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Forord

Kommittén for den langsiktiga vigplaneringen (KLV) har som underlag
for sina Overviganden om ett framtida vdgplaneringssystem ansett det
nodvandigt att gora en kartliggning av den nuvarande vigplaneringen och
vissa andra former av samhillsplanering som under senare ar har
utvecklats. Dartill har kommittén latit géra en sammanstillning rérande
vigplanering i nagra visteuropeiska linder. Det nimnda materialet som i
huvudsak tagits fram och redigerats av kommitténs sekretariat i samarbe-
te med vidgverket redovisas i bilaga 1.

Pa nagra delomraden har kommittén vidare latit utarbeta sirskilda
expertutredningar. Det giller fragan om vérderingen av viagtrafikolyckor
och restid samt mojligheterna att forbattra de oversiktliga effektbeskriv-
ningarna av olika vidghéllningsatgdrder. Resultaten av detta arbete
redovisas i de tre foljande bilagorna. For utformningen av dessa rapporter
liksom for virderingar och slutsatser svarar vederborande forfattare.

Stockholm i oktober 1975
For kommittén for den langsiktiga vigplaneringen

Lennart Johansson
ordférande
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Bilaga 1 Kartldggning av det nuvarande vigplane-
ringssystemet m. m.

Bilagan utarbetad av sekretariatet i samarbete med statens vigverk.

1 Vig- och gatunitets omfattning och standard

1.1 Indelning av vdg- och gatunitet

Utgaende fran vdg- och byggnadslagstiftningen kan det svenska vig- och
gatunitet delas in i vdgar ddr staten dr vdghallare, statsvdgar, vigar och
gator dir kommun dr vdghallare, kommunvdgar, samt vdgar under enskilt
viaghallarskap, enskilda vagar, se figur 1.1.

Statsvidgar grupperas enligt en dldre indelning i riksvdgar, genomgaende
lansvdgar och Ovriga ldnsvdgar. Denna indelning har med tiden med
hinsyn till vigarnas trafikuppgifter visat sig mindre &ndamalsenlig, varfor
en indelning i riksvdgar och primira, sekundira resp. tertidra ldnsvidgar
numera tillimpas. Riksvdgar och primdra ldnsvdgar har dédrvid med
hinsyn till sina likartade trafikuppgifter forts samman under bendm-
ningen huvudvigar.

Kommunvigar kan med utgangspunkt fran finansieringen av viaghall-
ningen delas in i statskommunvdgar och &vriga kommunvigar, varvid
statskommunvigar betecknar det vdg- och gatunit till vilket statsbidrag
utgar, medan Ovriga kommunvidgar utgdrs av resterande trafikleder inom

Totala vagnatet

Statsvagar Kommunvéagar Enskilda vagar
B et Stats- Ovriga Enskilda stats- Ovriga
pksuEnar Lénsvagar kommunvagar kommunvagar bidragsvagar enskilda vagar

J

Primara Sekundara Tertidra
lansvagar lansvagar lansvagar alternativa
2 Buri indelningar
gﬁmﬂgfende 8:’;:/? . Figur 1.1 Indelning av
= g vagnatet
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stadsplanelagt omrade.
Enskilda vdgar uppdelas med samma utgangspunkt som kommunvigar-
na i enskilda statsbidragsvidgar och 6vriga enskilda vigar.

1.2 Vig- och gatunitets lingd

Lingden av det totala vignitet i landet uppgick i borjan av ar 1975 till ca
350 000 km. Hirav utgjorde statsvigar 97 400 km eller 28 %, medan
motsvarande virden for kommunvigar och enskilda vigar var 27 600 km
eller 8 % resp. 225 000 km eller 64 %.

Statsvignitet och de statsbidragsberittigade vig- och gatunitet har se-
dan ar 1965 6kat med ca 8 500 km eller 5 %, se tabell 1.1. Okningen faller
huvudsakligen pa det statsbidragsberittigade enskilda vignitet, som 6kat
frén ca 57 500 km ar 1965 till ca 64 700 km ar 1975. Statsvigniitet har
under samma period &kat obetydligt eller med ca 0,7 %. Lingden av
statskommunvégarna har 6kat med ca 600 km eller ca 11 %.

Den redovisade 6kningen av vignitets lingd enligt tabell 1.1 aterspeg-
lar inte vigbyggnadsverksamheten under motsvarande period. Under den
senaste femdrsperioden har vigbyggnadsverksamheten pd statsvignitet
resulterat i att ca 700 km vig per ar ppnats for trafik, medan enligt
tabellen vdgnitet i stort sett varit konstant under samma period. Detta
forklaras till storsta delen av att de flesta viigar som byggs ersitter redan
befintliga vdgar, och da inte séllan i delvis samma striickning. Delar av den
gamla vigen kommer darfor att dras in. En annan orsak till skillnaden

Tabell 1.1 Lingd i km av statsvigar, statsbidragsberittigade vigar och gator i
kommuner som ir vighallare (statskommunvigar) samt enskilda statsbidragsvigar
den 1 januari 1965—-1975.

Ar Statsviagar Statskom- Enskilda Summa
munvigar statsbid rags-
vigar
1965 96 750 58025 57 452 159 227
1966 97 054 5036 58 499 160 589
1967 97 349 51259 59 499 162 107
il 1968 97 507 5378 60455 163 340
1969 97 690 5415 61357 164 462
1970 98 050 5180 62 084 165 314
1971 97 954 5438 62 561 165 953
1972 97 484 5474 62 300 165 258
1973 96 4514 5459 62 709 164 619
1974 97 490 5603 63 640 166 733
1975 97 412 5603 64 691 167 706
l'orandring 1965-1975
Antal km + 662 + 578 +7239 +8479
Procent +0,7 SR 5) + 126 +15.3

@ 1973 ars redovisning bascras for forsta gingen pa métningar per vigavsnitt enligt
ny teknik.
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Tabell 1.2 Lingd i km av statsvignitet den 1 januari 19651975

Ar Riksvigar Liansvigar
Furopa-  Ovriga  Summa  Genom- Ovriga ~ Summa  Total
vigar riks- riks- gdende lins- ldns- vig-
végar vagar linsvigar  vigar vigar lingd

1965 3061 8993 12 054 12 787 71909 84696 96 750
1966 3039 9 004 12 043 12 820 12191585101 97 054
1967 3091 8 964 12 055 12 868 72426 85294 97349
1968 3130 9 007 12187 12 844 72552688 8SI370M 97 S5 07
19698 8381173 8 986 12,1.59, 12 828 721703, “:85:581 97 690
19TOR3MTS 9054 - 12229 12 901 72920 85821 98050
1971 3200 9 047 12 247 12 879 72828 © 85707 " 97 954
1972 3283 9123 12 406 12 756 72322 85078 97 484
1973% 131316 8 967 12 283 12 369 71799 84168 96451
1974 3854 8 700 12 554 123599 72344 84936 97490
1975 3826 8 627 12 453 12 840 72119, 18419597 974419

I'6rindring 19651975
Antal km 765 — 366 399 53 210 263 662

gor de fordndringar som sker genom att vigar férs Sver frin en viighallare
till en annan.

Forindringen ldnsvis av lingden av statsvignitet och det enskilda
statsbidragsberittigade vignitet mellan aren 1965 och /1975 varierar
kraftigt fran ldn till ldn. Detta ar framfor allt forhallandet for
statsvignitet. De storre vigliangdsfordndringarna torde frimst hinga
samman med de férindringar i kommunindelningen med atfoljande
lanstillhorighetsforandringar som skett under denna period.

Den mattliga tillvixten av statsvignitet fordelar sig som framgar av
tabell 1.2 med en storre andel pd riksvdgar dn lansvdgar. Salunda har
riksvidgnitet sedan ar 1965 utdkats med ca 400 km medan linsvignitet
Okat med endast ca 260 km. I sammanhanget bdr observeras att vissa
linsvagar omklassificerats till riksvdgar.

Motorviglingden, som var 19 km ar 1957, har 6kat till 329 km vid
borjan av ar 1969 for att uppga till 642 km 4r 197S. Sistnimnda ar var
lingden motortrafikled 224 km.

1.3 Vig- och gatunitets slitlagerfsrdelning

Den 1 juli 1975 var 52 % av statsvdgarna belagda eller oljegrusbehandla-
de. Motsvarande andel var for statskommunvigar och enskilda stats-
bidragsberittigade vidgar 93 % respektive 8 %, se tabell 1.3. Andelen
beliggning och oljegrus var for riksvigarna 98 %, for genomgiende
linsvdgar 83 % och for Gvriga lansvigar 38 %.

Andelen belagd och oljegrusad vig ar 1975 enligt tabell 1.3 innebir att
en fortsatt 6kning av denna andel skett under det senaste decenniet.
Salunda uppgick den belagda och oljegrusade viglingden pi statsvignitet
till 38 % ar 1965, se figur 1.2.
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Tabell 1.3 Lingd i km av vig- och gatunitet den 1 juli 1975 fordelat efter vigens
och slitlagrets art

Viigkategori Total  Belagd Olje- Grusvig- % be- 7% belagd % grus-
vag- vag- grusad  ldngd lagd  och olje- vig
lingd langd  viglingd vig  grusad

vig
A. Statsvigar, 97 363 29876 20360 47127 31 S2 48
darav
Riksvigar 12470 10999 1208 262 88 98 2
Genomgacende
linsvigar 12861 6692 3970 2200 52 83 17
Ovriga
linsvigar 72032 12185 15182 44665 17 38 62
B. Statskommun-
viigar' 5603 4975 225 403 89 93 7
C. Enskilda stats-
U Avser 1.7.1974 ) A0
S ievar 4ol 1975 bidragsvigar 64691 2628 2656 59407 4 8 92
1000-km

100 Total vaglangd

90—

80
70
60

Figur 1.2 Statsvagarnas
totala vaglangd den 1
Januari 1960-1975 samt
andelen belagd och
oljegrushehandlad vag-
langd. Ar 1960 62 64 66 68 70 72 74 75 Ar
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1.4 Vignitets standard

For ndrvarande finns inga mitningar eller vdrderingar som kan sdgas
aterspegla vignitets standard. Den tidigare utforda kvalitetsgraderingen
av vigniitet upphorde ar 1970. Vid denna gradering podngsattes vagarnas
kvalitet med avseende péa birighet, korbanebredd, typ av slitlager,
siktforhillanden, forekomst av randbebyggelse m. m. Den slutliga bedom-
ningen av vigarnas kvalitet i termer av fullgod, godtagbar och icke
godtagbar standard gjordes sedan med ledning av en jamforelse mellan
viigarnas totalpodng och trafikflodets storlek.

En liknande beskrivning som ovan av vignidtet i en godtagbar och
enicke godtagbar del kan emellertid goras med utgédngspunkt fran den inom
vigverket genomforda behovsinventeringen for perioden 1976—1990. Vid
denna inventering har i enlighet med uppstillda kriterier erforderliga
vigatgdrder tagits fram med hidnsyn dven till 1972 ars trafikfléden pa
vignitet. For ar 1972 skulle siledes de delar av vdgnitet som inte avses
atgirdas kunna sidgas ha en i forhallande till uppstéllda kriterier och
trafiken godtagbar standard. Med denna utgangspunkt hade 77 % av
vignitet godtagbar standard ar 1972 férdelat med 62 % pa riksvagnitet
och 79 % pa linsviagsnitet. Av de 21 % av linsvdgarna som inte hade
godtagbar standard faller ddrvid 17 % pa de primdra ldnsvdgarna, medan
motsvarande virden for de sekundéra och tertidra lansvdgarna dr 44 resp.
39 %.

Sedan ar 1972 pagar ett utvecklingsarbete inom vigverket i samarbete
med vidg- och trafikinstitutet fér att ta fram en ny metod for
kvalitetsbestimning av vignitet som kan ersitta den tidigare kvalitets-
graderingen. Detta utvecklingsarbete kommer att mojliggoéra en beskriv-
ning av vignitet i termer av genomsnittlig reshastighet och trafiksikerhet.
En sidan beskrivning kompletterad med bérighetssituationen pa vignitet
torde pa ett relevant sidtt aterspegla standarden. For att erhalla en
ungefirlig uppfattning om nuvarande reshastigheter och olyckskvoter
(antal olyckor per milj. axelparkm) pa vdgnitet har ett enklare férfarande
anvints. | det foljande redovisas de erhdllna virdena kompletterade med
en beskrivning av den birighetsutveckling som har skett.

1.4.1 Reshastighet

Reshastigheten for huvudvignitet ar 1972 redovisas i tabell 1.4 i intervall

om 5 km/tim. Reshastigheten har erhallits med hjidlp av den vdgndtsbe-

skrivning for ar 1974 och trafikflédesinformation fér ar 1972 som finns i ! Enligt redovisade sam-

. n - 3 band i Angeldgenhetsbe-

vigverkets vdgdatabank kombinerat med samband mellan reshastighet 5 hine av vigprojekt
(=2 >

och trafikflode.! DA 121, statens vigverk.

Tabell 1.4 Procent av det statliga huvudvignitet i olika hastighetsintervall, km/tim ar 1972

Hastighets- <55 55-60 60-65 65-70 70-75 75-80 80-85 85-90 90-95 >95
intervall
Procent 4 S 1 2 17 16 26 8 1 20
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Figur 1.3 Medelsreshastig-
het pa det statliga huvud-
vagnatet lansvis ar 1972 i
km/tim
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Tabell 1.5 Genomsnittlig hastighet ar 1972 i km/tim pa huvudvignitet fordelat pa

vigkategorier
Vigkategori Hastighet
Huvudvagar 81
dérav
Riksvdgar 83
ddrav
Furopavigar 86
Ovriga riksviagar 81
Primdra lansvéigar 78
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Av tabellen framgar att 21 % av huvudvignitet ar 1972 hade en
medelreshastighet Overstigande 90 km/tim och 12 % en medelhastighet
understigande 70 km/tim, medan 67 % lig mellan 70 och 90 km/tim. Fér
hela huvudviignitet innebar detta en medelreshastighet pa 81 km/tim, se
tabell 1.5 som anger den genomsnittliga hastigheten for olika vigkate-
gorier.

Medelreshastigheten ldnsvis ar 1972 framgér av figur 1.3. Den hogsta
medelreshastigheten uppvisade Norrbottens, Visterbottens och Jamt-
lands lin, medan storstadslinen Goteborgs- och Bohus samt Stockholms
tillsammans med Alvsborgs lin hade ldgst genomsnittlig reshastighet. Det
bor hidr papekas att tabellen enbart avser det statliga huvudvignitet. De
tre nordliga linens relativt sett hoga medelhastighet beror frimst pa den
stora andel huvudvdgar som &r hastighetsbegrinsade till 110 km/tim i
dessa ldn. Salunda uppgéar denna andel i Norrbottens lin till 64 % och i
Visterbottens och Jamtlands ldn till 42 resp. 43 %.

1.4.2 Trafiksikerhet

Trafiksikerheten i form av olyckskvoter har framtagits med utgings-
punkt frin samma killor som reshastigheten. Olyckskvoten i olyckor per
milj. axelparkm visas klassuppdelad fér hela huvudvignitet i tabell 1.6
medan den genomsnittliga olyckskvoten for olika vigkategorier dterfinns
i tabell 1.7.

Tabell 1.7 visar bl. a. att den védgkategori bland huvudvignitet som
enligt tabell 1.5 hade den hogsta genomsnittliga reshastigheten, ndmligen
europavdgnitet, uppvisade den ldgsta olyckskvoten ar 1972, medan det
motsatta forhdllandet avseende hastighet och olyckskvot gillde for de
priméra ldnsvdgarna.

Pa linsnivan finner man emellertid ett annat forhéllande. Som framgér
av figur 1.4 aterfinns den hogsta olyckskvoten i Norrbottens, Visterbot-
tens och Jamtlands ldn, dvs. samma lin som enligt figur 1.3 hade den
hogsta genomsnittliga reshastigheten. Anledningen till detta kan sta att

Tabell 1.6 Procent av det statliga huvudvignatet i olika olyckskvotklasser, olyckor
per milj. axelparkm ar 1972

Olyckskvotintervall <0,45 0,45-0,55 0,55-0,65 >0,65
Procent 4 21 32 43

Tabel 1.7 Genomsnittlig olyckskvot ar 1972 i olyckor per milj. axelparkm pa
huvudvagnitet fordelat pa vagkategorier

Vigkategori Olyckskvot
Huvudvagar 0,61

ddrav

Riksvdgar 0,59

ddrav

l-uropavigar 0,54

Ovriga riksvigar 0,61
Primira lansvagar 0,65
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Figur 1.4 Genomsnittlig
olyckskvot pa det statliga
huvudvagnadtet lansvis ar
1972 i olyckor per milj.
axelparkm.

! Enligt redovisade sam-
band i Angeldgenhetsbe-
domning av viagprojekt,

DA 121, statens vidgverk.
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finna i att dessa lin har en stor andel relativt lagtrafikerade vdgar med
hog tillaten hastighet, vilket kan ge utslag i en hog olyckskvot.

Att inte den hdgre medelreshastigheten for europavignitet atfoljs av
en hogre olyckkvot beror pa den relativt sett stora andelen hogklassiga
vigar, vilka mojliggér hog hastighet under lag olyckskvot. En motorvig
med hastighetsbegrinsningen 110 km/tim berdknas ha 30-50 % ligre
olyckskvot dn en tvafiltig vig med hastighetsbegrinsningen 90 km/tim".

1.4.3 Barighet

Andelen av statsvignitet upplatet for ett axeltryck av 10 ton och ett
boggitryck av 16 ton utgjorde 92 % ar 1975. Detta innebir en betydande
héjning under det senaste decenniet. Sdlunda var enbart 11 % av
statsvignitet upplatet for detta axel- och boggitryck ar 1965. Under
motsvarande period har andelen vig uppldten for 8 tons axeltryck eller
mer Skat fran 90 % till ndra 100 %, se figur 1.5. Aven for broarna kan en
fortgaende 6kning av bidrigheten noteras.
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Statsvdgnitets fordelning efter hogsta tillaitna axel- och boggitryck
aren 1969 till 1975 framgar ocksa av tabell 1.8, som dirjamte visar for-
delningen pa olika viagkategorier ar 1975.

Den hojning av tillatna axel- och boggitryck som skett ir inte enbart
ett resultat av de forstirkningar och upprustningar som utforts under
dren. I ett flertal fall har h6jningar kommit till stind utan barighetsupp-
rustning och med vetskap om att detta kan medféra 6kade underhalls-
kostnader. Dessa eventuella 6kade kostnader har emellertid beddmts viil
uppviigas av de minskningar av transportkostnader som hdjningar av axel-
och boggitrycket medfor.

Tabell 1.8 Statsvignitets fordelning efter hogsta tillitna axel-/boggitryck i ton den
1 april 1969-1975

Vigkategori Viglingd Dirav andel med hogsta tillatna axel-/
boggitryck
10/16 ton 8/12 ton < 6/10 ton
km =100 % km % km % km %
Riksvigar 12 494 12479 99,9 15 0,1 - -
Genomgaende
linsvdgar 12 766 127283 96,2 483 3,8 = =
Ovriga linsvigar 72 404 65279 90,2 619268 B9, 199 0.3
Totalt 1975 97 664 90 041 92,2 7424 7,6 199 0,2
1974 97 470 87 842 90,1 9293 9,5 335 04
1973 97 051 76 610N 7898 S 191933WED NS 508 0,6
1972 97 451 55784 57,2 41029 42,1 68T/
1971 9729311 S1'373:552,5 4518750 46,8 688 H0,7
1970 97 964 36420 37,2 60340 61,6 1204 1,2
1969 97 663 23 631882410 - 705062~ 71,75 *3L97 04|

Figur 1.5 Statsvagndtets
fordelning efter hogsta
tillatna axeltryck dren
19601975
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2 Nuvarande anvisningar for teknisk
och geometrisk standard

2.1 Bakgrund

Ursprunget till vigarna vid 1900-talets bdrjan utgér de urgamla vandrings-
stigarna som anpassats till diligenser och histskjutsar. Med bilen uppkom
krav pd bittre vigar. Nigon kunskap om vigutformning anpassad till
bilen fanns inte vid denna tid, diremot kunskaper om och erfarenheter
frin jirnvégsutformning. Man bérjade dirfor tillimpa dessa erfarenheter
dven vid vdgutformningen. Principerna foér stakning av jirnvigar kom
ddrmed att ligga till grund for stakningen av de forsta landsvigarna.

Efter en tid hade de till bilen anpassade vigarna fitt en sadan
omfattning och spridning Sver landet att ett stort antal vighallare och
ingenjorer sysselsattes med projektering, byggande och drift av vigar.
Kraven pd enhetlig och god utformning samt effektiva arbetsmetoder
medforde behov av anvisningar. Nagon egentlig forskning som klargjorde
biltrafikens speciella egenskaper och krav fanns inte att tillga, varfor man
dven hiir tillimpade forskningsresultat och erfarenheter fran jarnvédgarna.
Detta innebar att man bestimde minimiutformning av olika geometriska
element baserade pa enkla mekaniska modeller gillande for ett fritt
fordon pd vigen. Att endast betrakta ett fritt fordon innebir att man helt
bortser frén'b'vrig trafik och dess inverkan pé fordonets korsitt. Genom
att de enkla mekaniska modellerna innehdll bl. a. fordonets hastighet
kunde man vid utformningen av viigarna pa ett enkelt sitt beakta bilens
utveckling mot hogre hastigheter.

Vid lag trafiktithet dr denna forenkling, att endast beakta ett fritt
fordon, acceptabel. Problem bérjar upptrida vid hégre trafiktdthet, da
omkdorningar blir vanligare. For att ta hinsyn till trafikanternas interak-
tioner anvidnder man darfor olika siktbegrepp (stoppsikt, métessikt och
omkdrningssikt). Tillsammans med de mekaniska modellerna utgor
siktbegreppet grunderna fér vignormer.

Vid dnnu hégre trafiktithet uppstar kapacitetsproblem med kéer.
Detta medfér att man méste ta hinsyn till resans kvalitet genom att
beakta andra faktorer t. ex. friheten att kunna vilja korhastighet och
kérsdtt, graden av mandverfrihet, kérbekvimlighet, trangsel, korekono-
mi.

Inte bara i Sverige utan i hela Visteuropa byggde man pa 1950-talet
upp sina trafiktekniska anvisningar huvudsakligen kring egna erfarenheter

21
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och forskningsresultat fran USA. Detta édr helt naturligt, eftersom man i
USA da hade haft bilen som huvudsakligt transportmedel under manga
ar. Det stora forskningsprogram som paborjades efter kriget gav USA
ytterligare kunnande och o6kade foérspranget till Europa. Dessa rekom-
mendationer bygger dock dn i dag med vissa modifieringar pi de
historiska modellerna fran jirnvigsepokens dagar.

I Sverige utgavs de forsta "Normalbestdmmelser for vdgar” ar 1927.
De inneholl dels allmidnna bestimmelser, dels arbetsbeskrivningar. I de
allmidnna bestimmelserna foreskrevs den geometriska utformningen
genom vigbredd, fri hojd, brantaste lutning och minsta kurva. Bdrigheten
bestimdes genom angivande av de storsta hjultryck vdgen borde tila utan
oskilig forslitning.

Ar 1938 utfirdades nya ’Normalbestimmelser for vigbyggnad™ och
nya ’Normalsektioner for vdgar”. Liksom de tidigare normalbestimmel-
serna var de nya uppdelade i allmdnna bestimmelser och arbetsbeskriv-
ningar. I de allmdnna bestimmelserna reglerades vidgens geometriska
utformning och dess bérighet. Den geometriska utformningen bestimdes
genom minimivirden och projekteringsrad avseende vdgbredd, fri hojd,
fri sikt, lutningar, horisontalkurvor, tvdrfall och skevning, mdtes-, vind-
och parkeringsplatser samt végskél. Barigheten for vigar med 3 m bredd
skulle utforas for 1 800 kg hjultryck och bredare vdgar for 3 500 kg
(motsvarande 3,6 resp. 7,0 tons axeltryck). "Normalsektioner for vigar”
inneholl normalsektionsritningar fér tre byggnadstyper med olika vig-
bredd och birighet. De beskrev vigens utformning pa fast mark, pa
tjilfarlig mark, pd mark med mindre god bidrighet och i berg. Vidare
fanns ritningar pa trummor, diken och skyddsricken.

Ar 1948 utkom anvisningar for férstarkning av védgar, som dven kom
att anvindas vid nybyggnad av vigar. Hdr angavs att samtliga végar skulle
dimensioneras for 3 500 kg hjultryck.

En omarbetning av 1938 4ars anvisningar pabdrjades i borjan av
1950-talet och ett ’Forslag till prelimindra anvisningar och bestimmelser
for vdgars planliggning, utformning och utforande’ utfirdades ar 1953.
Enligt forslaget skulle vdgarna dimensioneras for 10 tons axeltryck och
18 tons boggitryck. Vidare inneholl forslaget en differentiering av
dverbyggnadstjockleken efter trafikintensiteten. Detta innebar att dver-
byggnadstjockleken skulle utforas ungefiar dubbelt sa tjock for vigar med
de storsta trafikflédena som for vdgar med de minsta trafikflodena.
Forslaget sindes ut till vigforvaltningarna for praktisk tillimpning for att
mojliggdéra en bedémning av dess kvalitet och anvdndbarhet. Efter viss
omarbetning tridde forslaget i kraft som anvisning ar 1955 och kom att
anvindas som underlag i utredningen om Vigplan fér Sverige (SOU
1958:1 och 2).

Bade de byggnadstekniska och de trafiktekniska anvisningarna har
sedan ar 1955 kompletterats och reviderats. Ar 1963 kompletterades de
trafiktekniska anvisningarna med ett antal nya kapitel samtidigt som
dimensioneringstabellerna for 6verbyggnad i de byggnadstekniska anvis-
ningarna reviderades. I samband med omldggningen till hégertrafik ar
1967 gjordes i de trafiktekniska anvisningarna omfattande revideringar
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samt en omdisponering och férkortning av texten for att de bdttre skulle
motsvara projektorens behov.

I borjan av 1970-talet igangsattes omfattande utredningsarbete i avsikt
att ge underlag for att i forsta hand komplettera och i andra hand
revidera anvisningarna. For att 6ka de byggnadstekniska kunskaperna
byggdes ett antal provvdgar. Mélet dr att en total revidering av bade de
byggnadstekniska och de trafiktekniska anvisningarna skall ha skett till
slutet av 1970-talet.

Hittills under 1970-talet har de viktigaste kompletteringarna utgjorts
av Riktlinjer for gators geometriska utformning, utgivna ar 1973
(RIGU 73) och Anvisningar fér forbittringsarbeten, utgivna ar 1974.

2.2 Standardbegreppet

Standardbegreppet med avseende pa t. ex. en anldggning kan sigas uppsta
vid sammanvigning av ett flertal olika komponenter. De viktigaste av
dessa komponenter dr anldggningens tekniska kvalitet, behovet av eller
efterfragan pa anldggningen och de effekter som uppstar vid byggandet
och anvéndningen av anldggningen. Virdering och sammanvigning av
dessa komponenter utgor ett matt pa anldggningens standard.

Inom trafiktekniken dr det svart att konkretisera standardbegreppet.
Man forleds alltfor ofta att enbart beakta den férsta komponenten, dvs.
vidgens tekniska kvalitet eller fysiska standard.

Beroende pa efterfragan pa en vdg upplever trafikanterna dess standard
olika. Exempelvis kan en smal tvafdltig vig med lagt trafikfldde upplevas
som snabbare och sdkrare dn en mycket hart trafikerad flerfiltig
vig. Den tvafiltiga vdagen har i detta fall hdgre standard 4n den flerfiltiga.

Skilda trafikantgrupper sdsom personbilsforare, lastbilsférare, buss-
passagerare, cyklister och gaende upplever standarden olika. En viss
utformning kan foér en trafikantgrupp upplevas som tillricklig standard
medan den for en annan upplevs som otillrdcklig. Vid tillfredsstillande av
en trafikantkategoris behov kan Gverstandard eller understandard upp-
std for en annan. Ofta rader stora skillnader i uppfattning om vigstandar-
den mellan de som trafikerar vdgen och de som regelbundet vistas i nir-
heten av vdgen.

For att kunna bestimma en vidgs standard maste man beakta alla de
komponenter som tillsammans utgér standarden. Det kan dirvid vara
svart att vid utvdrderingen av standarden ritt avvidga de olika effekter
som uppstar vid anvdndningen av vigen. De effekter som i detta
sammanhang kan vara intressanta dr reshastighet, sikerhet, bérighet,
jdmnhet, buller, foéroreningar m. fl. Okade krav pa hastighet innebir
oftast 6kade buller- och sikerhetsproblem.

En végs standard dr i hog grad beroende av trafikflodet. Eftersom detta
varierar under timme, dag, vecka, manad och &rstid kommer iven
standarden att variera med tiden. Dessutom varierar standarden med
faktorer som nederbord, temperatur, ljustférhallanden, vind osv. Trots att
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driftatgdarder sdtts in for att motverka dessa faktorers inverkan kan inte
samma standard upprdtthallas i alla ldgen. Det dr ofrankomligt att
exempelvis en vidg med samma bredd och trafikflode under vintern far
olika standard i Skane och Norrland. Alla dessa varierande omstindig-
heter gor det svart att ange ett enhetligt matt pa vigstandarden.

De variationer som uppstar i standarden pa grund av védder, trafikflode
osv. har hittills betraktats som lika for alla vdgar och man har som en
grov approximation anvédnt vdgens tekniska kvalitet som beskrivning av
standarden. Detta kan ibland leda till felaktiga bedomningar. Sa ar t. ex.
vigbredden och linjeféringen tva av de element som beskriver vigens
tekniska kvalitet. Dessa faktorers inverkan dr dock starkt beroende av
vigens trafikflode. Bredden pa en rak horisontell vdg har liten betydelse
for reshastigheten vid laga trafikfloden men mycket stor betydelse vid
trafikfloden i ndrheten av kapacitetsgrinsen. Linjeforingen har stor
betydelse for reshastigheten och sdkerheten vid laga trafikfloden men
mycket liten betydelse vid stora trafikfloden. Kunskap om en vigs bredd
och linjeforing édr saledes inte tillracklig for att bestimma dess standard.

Standardbegreppet maste vidare kunna relateras till vigens funktion.
En vdgs funktion kan sdgas vara att uppfylla de krav som savil trafikanter
som icke-trafikanter stdller. Trafiken kan delas upp i en mingd olika
kategorier sasom lokal, regional, interregional och internationell trafik
eller arbets-, bostads-, inkops- och fritidstrafik eller personbils-, lastbils-
och busstrafik osv. De olika trafikkategorierna stdller olika krav pa
vigen. Standardbegreppet maste innehalla faktorer som kan uttrycka
dessa olika krav. De faktorer som ar relevanta i detta sammanhang &r
fraimst restid, sikerhet och bdirighet.

2.3 Principerna for anvisningarnas uppbyggnad

De nuvarande trafiktekniska anvisningarna bestar huvudsakligen av tva
delar, en del avsedd for vdgar pa landsbygden (Normalbestammelser for
vigars geometriska utformning) och en del avsedd for tatorter
(RIGU 73). Bada anvisningarna baseras huvudsakligen pa en bedomning
av korsdttet for ett fritt fordon enligt enkla mekaniska modeller
kompletterade med erfarenhetsvirden och praxis fran projekterings-,
byggnads- och driftverksamheten.

De mekaniska modellerna bygger pa prestanda hos fordonen och krav
pa forarna i avsikt att astadkomma ansatt reshastighet med rimlig
sikerhet. Hastigheten beskrivs i normalbestimmelserna med dimensio-
nerande hastighet och i RIGU med referenshastighet. Sikerhetsnivan
bestims indirekt genom beaktande av vidgytans friktion och trafikan-
ternas reaktionstid. Med hjdlp av dessa fOrutsidttningar kan direfter
erforderliga strickor berdknas inom vilka trafikanterna kan utfora
mandvrar med hogsta accepterade olycksrisk. I anvisningarna krivs att fri
sikt skall finnas inom dessa strickor sa att trafikanterna kan uppfatta
trafiksituationen och anpassa sitt korsdtt dairtill. Siktkraven gor det



SOU 1975:86 Bilaga 1 Kartliggning av viigplaneringssystemet 25

mojligt att tillsammans med fordonets kdrdynamiska egenskaper, hir-
ledda ur dess prestanda, beridkna olika linjeféringselement sisom minimi-
radier i horisontal- och vertikalled, maximilutningar, utformningselement
tor korsningar, trafikplatser m. m.

De ekonomiska konsekvenserna vid inforandet av nya anvisningar har
beaktats genom jamforelse av kostnader och nytta mellan rddande praxis
och den nya anvisningen. En sadan jimfGrelse utfordes salunda vid
arbetet med RIGU. Under de senaste aren har nya principer for
anvisningar diskuterats. Dessa principer, som delvis redan bérjat tillim-
pas, baseras pa en samhillsekonomisk analysmetod som syftar till att
minimera végtransport- och vighallningskostnaderna. Principen foér de
byggnadstekniska anvisningarna dr dérvid att till ldgsta vighallningskost-
nad foreskriva pa vilket sitt vidgen skall utforas foér erhallande av de
egenskaper och kvaliteter man dnskar uppna.

2.4 Syftet med anvisningarna

De nuvarande anvisningarna dr utarbetade for att vara ett hjalpmedel at
projektorer och byggare. Dirvid har efterstrdvats att med beaktande av
ekonomin gora det mojligt

[J att astadkomma enhetligt utformade trafikanliggningar,

[Jatt forenkla och effektivisera projekterings- och byggnadsverk-
samheten,

[J att forenkla samarbetet med utomstaende,

[Jatt reglera det juridiska forhallandet mellan byggherre och entrepre-
nor.

Med enhetligt utformade anlidggningar efterstrdvas att erbjuda trafikan-
terna en sadan trafikmiljo att de ldtt kan orientera sig och dirmed mera
kan dgna uppmirksamheten dt den omgivande trafiken. Pa detta sidtt kan
hogre sdkerhet och reshastighet erhallas.

Projekteringsarbetet innebdr en mangfald stdllningstaganden grundade
pa mer eller mindre omfattande utredningar. Anvisningarna minskar
behovet av sadana utredningar. Dessa kan utfdras gemensamt for alla
vigprojekt, t. ex. bestdmning av tillatna friktionsvdarden, reaktionstider,
siktstrickor och minimiradier. Dérvid erhalls enhetlighet dver hela landet
och simre 16sningar undviks vid enskilda projekt. Anvisningarna gér det
mojligt att vid projekteringen mera dgna sig at optimeringsproblematiken,
saisom utredning av flera olika vidgalternativ med olika geometriska
utformningar.

Projekteringen och inte minst byggandet kan effektiviseras genom att
tillimpa standardiserad utformning av en del utformningselement sasom
vdgskilskurva, ricken och beldggningstyper. I anvisningarna ges vidare rad
for att underldtta byggnads- och projekteringsarbetet. Aven for sidana
utformningselement som inte speciellt behandlas i anvisningarna kan man
finna végledning genom jamforelse med principerna for behandling av
liknande utformningselement.
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1 Innehdllet har revide-
rats och foreligger sedan
ijuni 1975 som anvis-
ningar for trafikleder pa
landsbygd, TV 124.

Viégplaneringen ingar som en intregrerad del i samhiéllsplaneringen.
Planeringsarbetet innebér darfér kontakt med manga utomstaende organ
och enskilda. Ibland uppkommer intressekonflikter mellan olika berérda
parter. Bakom anvisningarna ligger ett omfattande utredningsarbete dir
man forsokt beakta sa manga uppkommande situationer som mdojligt.
Anvisningarna eller det bakomliggande utredningsarbetet kan darfor ofta
utgora underlag och motiv fér den valda utformningen.

Genom att anvisningarna i detalj beskriver hur byggnationen skall
utféras och vilken kvalitet slutprodukten skall ha undanrdjs manga
anledningar till tvist mellan byggherre och entreprendr och ansvarsfordel-
ningen blir klarare.

2.5 Innehallet i nuvarande anvisningar

De trafiktekniska och byggnadstekniska anvisningar som idag giller dr
huvudsakligen samlade i f6ljande publikationer, utgivna av védgverket.

O Normalbestimmelser for vigars geometriska utformning. TV 102!
OJ Riktlinjer for gators geometriska utformning (RIGU 73), TV 117
[J Byggnadstekniska anvisningar (BYA), TV 103.

De trafiktekniska anvisningarna “Normalbestimmelser for vigars
geometriska utformning’ och “Riktlinjer for gators geometriska utform-
ning” dr uppbyggda pa ett likartat sdtt och har samma principiella
innehall. De behandlas darfor i fortsdttningen gemensamt, medan de
byggnadstekniska anvisningarna behandlas under en sidrskild rubrik
(235.2)

2.5.1 Trafiktekniska anvisningar

Avsikten med de trafiktekniska anvisningarna dr att astadkomma
underlag for utformning av olika typer av trafikanldggningar. For detta
dndamal har anvisningarna byggts upp i olika avsnitt.

1. Dimensioneringsgrunder, som anger de forutsidttningar som de fort-
satta anvisningarna dr baserade pad.

2. Sektioner, som anger vigens eller gatans uppbyggnad och utformning i
tvdrled.

3. Linjeforing, som anger vigens eller gatans ldge i plan och profil.

4. Vidg- och gatukorsningar samt trafikplatser, som anger utformningen i
korsningspunkter mellan olika vdgar och gator.

S. Sidoanldggningar, som beskriver vdganordningar utanfér vdgbanan av
typen busshallplats, uppstéllningsplats och rastplats.

Dimensioneringsgrunder

Dimensioneringsgrunderna dr en férenkling och ett val av representativa
varden for de forhallanden som rader pa vdgarna. Denna generalisering ar
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nodvindig for att allméngiltiga anvisningar skall vara mojliga att utarbeta.

Dimensioneringsgrunderna utgdrs av dimensionerande fordon, dimen-
sionerande trafikfléde, dimensionerande hastighet eller referenshastighet
och ett antal firdtekniska grundvérden.

Dimensionerande fordon ir ett teoretiskt motorfordon med dimensio-
ner, utrymmesbehov och prestanda som tdacker motsvarande egenskaper
hos de befintliga motorfordonen med en viss anpassning till den
forvintade framtida fordonsutvecklingen.

Dimensionerande fordon anvidnds for att bestimma

[J korfiltsbredd pa rakstrdcka och i horisontalkurva,
[J lutnings maximildngd vid olika stigning,

O radier och breddmatt i korsning,

O fri hojd samt

[J dimensioner pa sidoanldggningar.

Dimensionerande trafikflode dr det prognostiserade framtida trafikflo-
de som man dimensionerar anldggningen fOr och anges som antalet
fordon per tidsenhet. Det dimensionerande aret anges i ’Normalbestdm-
melserna” resp. RIGU till 20 resp. 15 ar efter vdgens firdigstéllande.

Dimensionerande trafikflode anvidnds for att bestimma

[J sektionselement och typsektion samt
[J korsningstyp och typ av trafikplats.

Vid dimensionering av sektionselement och typsektion anvidnds tidsen-
heten arsdygn medan timme anvidnds vid dimensionering av korsning och
trafikplats.

Dimensionerande hastighet och referenshastighet ar samordnande
begrepp tor projekteringselementen. Den dimensionerande hastigheten
avses motsvara den hogsta trafiksdkra hastighet som ett enstaka fordon
kan halla 6ver en sammanhédngande del av en vdg da vidder, trafik och
andra forhallanden inte &r extremt ogynnsamma. Referenshastigheten
forutsdtts genom tillimpning av anvisningarna leda till en sidan utform-
ning att endast en liten andel forare vid aktuella trafikforhallanden viljer
en faktisk hastighet som Overskrider referenshastigheten.

De dimensionerande hastigheterna i “Normalbestimmelserna” har
valts 1 Overensstaimmelse med direktiven i Végplan tor Sverige ar 1958
och referenshastigheterna i RIGU har anpassats till gillande hastighets-
begridnsningar.

Dimensionerande hastighet och referenshastighet anvidnds for att
bestimma

[ stoppstricka,

[J stoppsikt, motessikt och omkdrningssikt,

O sikttrianglar i korsningar och av- och pafarters langd i trafikplatser,
O utformning av skevning samt

[J minsta dimensionerande linjeforingselement.

De fardtekniska grundvirdena beskriver vissa gransviarden pa trafikan-
ternas prestationsformaga och fardférhallanden, fordonens prestanda och
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mdtt samt kdrbanans egenskaper. Exempel pa sidana grundvirden ir

[0 bromsreaktionstid for férare i olika situationer,

O retardation, sidokraft och sidokraftsférindring som innebidr obehag
och risk for olyckor inne i fordonet,

[ vertikalacceleration, vilken medfér obehag fér férare och passagerare,

[J férméga att firdas i lutning hos cyklister, giende och rérelsehindrade,

[J minsta 6gon- och fordonshéjd fér personbilar,

[J hojd pa ett foremal belidget pa kdrbanan,

O friktionskoefficient mellan dick och beldggning samt

[J accelerationsférméga hos olika fordon.

De fdrdtekniska grundvdrdena har bestimts sa att minst en angiven
procent av trafikanterna, fordonen eller kG6rbanan uppfyller de valda
virdena under vissa bestdmda forhallanden. De firdtekniska grundvirde-
na forindras stindigt med utvecklingen av bl. a. fordon och belidggnings-
teknik. En kontinuerlig uppfdljning av grundvirdena sker ddrfor.
Eftersom olika anvisningar dr utarbetade vid olika tidpunkter ingar inte
samma fardtekniska grundvérden i alla anvisningar.

I RIGU som huvudsakligen fardigstdlldes ar 1970 grundas t. ex. de
fardtekniska grundvirden for bromsreaktionstid pa en rapport utarbetad
ar 1964 vid Uppsala universitet, for retardation pa en rapport utarbetad
ar 1967 vid statens vdg- och trafikinstitut, for sidokraft fran normer
utarbetade i USA ar 1965 och fér 6gon- och fordonshojd pa métningar
utforda i Finland ar 1968.

Sektioner

Vig- och gatusektioner byggs upp av ett antal sektionselement. Exempel
pd sektionselement dr korfilt, vigren, speciella korfilt for kollek tivtrafik,
mittremsa, stodremsa, gang- och cykelbana och sidoomrade. De olika
sektionselementen beskrivs i detalj, med uppgift om matt, lutning och
uppdelning,.

For vigar dr vigsektionen standardiserad till ett antal typsektioner (se
figur 2.1). Typsektion definieras som ett tvirsnitt genom vigens
Overyta utvisande den fOr en vigstricka normala sammansédttningen av
sektionselementen inom trafikomradet.

Gatusektioner dr inte standardiserade utan byggs upp fran fall till fall
av elt antal standardiserade sektionselement.

Den visentligaste faktorn vid bestimning av vig- och gatusektion ir
det dimensionerande trafikflodet. Vid bestimning av gatusektion diffe-
rentieras dessutom lastbilsandel samt gang-, cykel- och mopedtrafik.
Vigars och gators sektioner bor enligt anvisningarna mellan korsningar
och pa lingre sammanhdngande strickor vara enhetliga.

Linjeforing

Med en vigs eller gatas linjeforing avses dess utformning i plan och profil.
Det grundlidggande kravet pa vdgens linjef6ring dr att den skall medge
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sikt som dr tillricklig for att ett fordon som framférs med den
dimensionerande hastigheten eller referenshastigheten med hidnsyn till
forarens och fordonets prestanda skall kunna utféra mandvrer som
erfordras av hindelser som intrdffar inom synfiltet. Linjeféringen bor
dessutom utformas sa att fordonens egenskaper medger att trafikstrom-
men i lutning kan bibehalla en bestimd hastighet.

Linjeféringen byggs upp med hjilp av raklinjer, horisontalkurvor,
klotoider, lutningar, vertikalkurvor och skevning. [ nuvarande anvisningar
finns endast grinsvirden for tillatna linjeforingselement med hinsyn till
den dimensionerande hastigheten eller referenshastigheten. Projektoren
har dérfor stor frihet att fran fall till fall vilja linjeféring grundad pa
teknisk-ekonomiska 6vervdganden.

Vig- och gatukorsningar samt trafikplatser

Med en vdg- eller gatukorsning menas en anliggning dir olika trafikstrém-
mar Korsar varandra, atskiljs eller sammanfors.

Figur 2.1 Typsektioner
enligt gallande trafiktek-
niska anvisningar. Vissa
Justeringar har gjorts ge-
nom revidering i juni
1975.
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Korsningens utformning bestdms av trafikflddena i de olika mynning-
arna uppdelade pa genomgaende, avvikande och anslutande trafikstrom-
mar samt av det dimensionerande fordon som skall kunna passera genom
korsningen.

Av flera skidl har utformningen av en korsnings mynningar standardise-
rats for olika Korsningstyper. I de flesta fall bor nagon av dessa
korsningstyper kunna viljas. Endast i undantagsfall tvingas man kombine-
ra olika korsningstyper eller konstruera en helt ny korsning.

Korsningsvinkeln mellan korsande vidgar och gator bor sa langt det dr
mojligt vara rdt. Korsningar bor ha kordynamiskt och korpsykologiskt
riktig utformning for att minimera olycksrisken i korsningen.

Vigar i skilda plan forbundna med ramper utgdr en rrafikplats da
minst en av vdgarna ar fri fran korsningsrorelser.

Anslutning mellan tva hogklassiga vdgar eller mellan en hogklassig vig
och en vidg med ldgre standard kan utformas som trafikplats. Forbindel-
sen mellan vdgarna utgdrs av ramper. Rampvédgarnas anslutning till den
hogklassiga vdgen bendmns avfarter respektive pafarter. Anslutning
mellan rampvdg och sekundérvidg utformas vanligen som vigskal.

I trafikplatser sker normalt 6vergang mellan en vdg med hog standard
och en vidg med ldgre standard. Det dr déarfor sidrskilt viktigt att
utformningen medger en kordynamisk och korpsykologiskt riktig dver-
gang.

Typen av trafikplats bestims av trafiken, terrdngforhallandena,
omgivande bebyggelse m. m. Pa grund av trafikplatsernas stora utrym-
meskrav blir manga ganger terringens utseende den utslagsgivande
faktorn.

Trafikplatsens storlek medfor i allmdnhet svarigheter for trafikanterna
att fa en Overblick Over hela trafikplatsen. Det dr ddrfor viktigt att
utforma trafikplatsen sa att trafikanterna i god tid erhaller en klar
uppfattning om trafikplatsens funktion och geometriska standard. En
naturlig inpassning i terrdngen dr visentlig for att trafikplatsen skall
erbjuda en tilltalande anblick dven fran omgivningen kring trafikplatsen.

For en fullstindig anslutning krdavs minst fyra enkelriktade forbindel-
ser. Beroende pa hur dessa kombineras erhdlls olika typer av trafikplatser
passande till skilda trafikmonster. Trafikplatserna grupperas i trevigs-,
fyrvdgs- och flervdgsanslutningar. Endast de vanligaste typerna inom
resp. grupp behandlas i anvisningarna.

Sidoanlaggningar

Anvisningarna i fraga om sidoanliggningar behandlar utformningen av
vindplatser och busshallplatser i tatort samt anvindning och utformning
av busshallplatser pa landsbygd.

2.5.2 Byggnadstekniska anvisningar

De byggnadstekniska anvisningarna omfattar dels teknisk utformning,
dels utférande och kontroll.
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Teknisk utformning

Med teknisk utformning avses att mot bakgrund av de trafiktekniska
anvisningarna och de aktuella markférhallandena utforma vigkroppen s
att den formar uppta den vintade trafikbelastningen samt uppfylla
stdllda trafiksikerhetskrav betriffande jaimnhet, friktion, ljushet m. m.

Vid val mellan olika konstruktioner skall deras mojligheter att motsta
den nedbrytning och forslitning, som kan fororsakas av trafik, nederbord,
temperaturvixlingar m. m. beaktas for att minimera de sammanlagda
kostnaderna av byggande och underhall.

Trafikpaverkan pa vigkroppen uppstar frimst genom fordonens tyngd,
intensitet och dicksutrustning.

[ enlighet med beslut i borjan av 1950-talet dimensioneras asfalt- och
betongvigar for ett axel- och boggitryck av 10 resp. 18 ton, medan
grusvigarna dimensioneras for 8 resp. 12 ton.

Avgdrande for vdgens dimensionering med hidnsyn till birigheten dr
intensiteten av tunga fordon under tjdllossningsperioden. For asfaltvigar
har fem tabeller gjorts upp, ddr 6verbyggnadens sammansittning avpas-
sats med hédnsyn till den védntade trafikbelastningen. Négon sddan
uppdelning har inte skett for grusvdgar och betongvigar, da trafikbelast-
ningen for sddana vdgar forutsitts bli lag resp. mycket hog.

Vid val av slitlager bor intensiteten av fordon forsedda med dubbdick
beaktas. Detta kommer till uttryck i anvisningarna genom rekommenda-
tioner av typval med hédnsyn till den vintade trafiken. Dessutom har
beldggningsspecifikationerna efter hand reviderats och beldggningarna
gjorts alltmer motstandskraftiga mot dubbdacksslitage.

Markférhallandena paverkar den tekniska utformningen av tva skiil.
Marken skall dels utgéra underlaget fér den blivande vdgen, dels sd langt
mojligt utnyttjas som vigbyggnadsmaterial.

Med hidnsyn till att antalet jordarter sett ur geologisk och geoteknisk
synvinkel dr stort, har det bedomts lampligt att for vigbyggnadsindamal
dela in dem i fem jordartsgrupper. For var och en av dessa grupper har i
dimensioneringsanvisningarna angetts hur ndra vdgytan de far forekom-
ma. Overbyggnadens tjocklek kan hidrigenom faststillas for de olika
trafikklasserna.

Forutom faststéllande av 6verbyggnadens tjocklek kridvs ofta speciella
utredningar for att faststidlla de djup-geotekniska forhallandena utmed
den blivande vigen. Mot bakgrund av jordarternas sammansittning och
konsistens faststdlls de grundférstirkningsatgirder, som erfordras for att
undergrunden skall kunna bdra upp vigkroppen och trafiken.

Huvuddelen av de material, som anvédnds till vigbyggnad, himtas fran
skdrningar i véglinjen eller fran sidotag, som 4r beldgna pa rimliga avstand
frin denna. Av de byggnadstekniska anvisningar framgar hur sidant
material far och kan utnyttjas i vigkonstruktioner. Mélsidttningen dr att
utnyttja i vaglinjen forekommande jord- och bergmassor sa att behovet av
tillfort material minimeras. Om material med olika egenskaper férekom-
mer 1 vdglinjen skall de bidsta sorterna utlidggas Overst i vdgbankerna,
vilket medtor att dverbyggnadstjockleken kan reduceras.
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Massdisposition i torm av hantering och bearbetning av jord- och
bergmassor utgdr en betydande del av arbetet vid vigbyggnad. Kvantita-
tivt sett utgdr ocksa jord och berg de helt dominerande vigbyggnadsma-
terialen jimfért med Ovriga material sasom asfalt, cement m. m. Med
hiansyn till de mycket stora kvantiteter som erfordras dr det angeldget att
soka halla nere transportarbetet och ddrmed transportkostnaderna. Sa
langt det d4r mojligt bor darfér de massor som finns i vdglinjen eller i dess
omedelbara ndrhet utnyttjas. Inom ramen foér de krav som uppstillts
rérande vigens geometriska utformning viljs det profilplan som bist
balanserar skdrnings- och bankmassor. Genom anpassning av vigens hojd-
och sidolige i den terringkorridor som star till forfogande
minimeras behovet av sadant dverbyggnadsmaterial som i annat fall maste
transporteras fran sidotag. Detta kan ibland dstadkommas genom att
sinka profilplanet i skdrningar med bra vigbyggnadsmaterial eller att
flytta vigen i sidled for att exempelvis kunna tillgodogora sig springstens-
massor fran en bergknalle.

Vigoverbyggnaderna har tidigare i huvudsak bestatt av grus, bl. a.
beroende pd god tillgang pa billigt grusmaterial. Under senare ar har pa
grund av nya krav pd miljon tillgingligheten pa grus minskat. Detta har
medfort behov av nya overbyggnadskonstruktioner, vilka ocksa utveck-
lats. Genom utvecklingen inom bergspriangningstekniken har maojligheter
skapats for ett okat utnyttjande av utspringt berg savil till bankfyllnad
som for overbyggnadsdndamal.

Anvisningarna behandlar ocksa andra typer av Overbyggnad, dir
asfalt, cement och kalk ingdr som bindemedel i avsikt att forbittra
mindre barkraftiga material och minska behovet av grus.

Vigens Overbyggnad avpassas vid dimensioneringen sa att kravet pa
barighet tillgodoses. Ddaremot utfors av kostnadsskil inte nagra generella
atgirder for att hindra tjdlen att trdnga igenom Overbyggnaden ned i
undergrunden. Detta medfor att védgar pa tjdlfarlig undergrund vanligen
utsdtts for tjdllyftning. Om denna dr jimn innebdr det inga storre
oligenheter for trafikanterna. Om undergrundsforhallandena daremot
viaxlar starkt, kan rorelserna bli sa ojimna att framkomligheten minskar
och risken for trafikolyckor okar.

For att forebygga att sidana oldgenheter uppstar tar anvisningarna upp
atgirder mot ojamn tjdllyftning dels i form av isoleringskilar, dels i form
av isolerande lager. Isoleringskilarna utfors frimst vid 6vergangen mellan
tjdllyftande jordarter och berg samt vid storre vdgtrummor som korsar
vagen.

Pa starkt vdxlande undergrund kan det stundom vara nddviandigt att
utldgga isoleringsmaterial som skikt under Overbyggnaden. Dédrvid kan
t. ex. bark eller skumplast anvindas.

Inom Norden pagar for ndrvarande ett intensivt arbete med att prova
olika isoleringsmaterial och utforma ldmpliga konstruktioner for att
motverka de oldgenheter som kan uppsta genom ojamn tjillyftning.

Drineringens uppgift dr att avleda ytvatten fran vdgbanan samt att
drinera vagkroppen och darmed minska risken for birighetsnedsdttning
vid hog vattenhalt.
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Drinering sker genom Oppna diken eller tickta ledningar. Normalt
utfoérs i vart land 6ppna diken till ett djup av 0,3 m under terrassytan.
Oppna diken har férdelen att kunna ge plats for undanrdjd snd, vilket dr
en nodvidndighet i stora delar av landet. Tdckta diken anvinds i mittremsa
pd vig med dubbla kérbanor samt dir det dr motiverat av utrymmesskil.

Drinering i bergskidrning dstadkommes dels genom &ppna diken, dels
genom djupspriangning.

Tillkomsten av en vdg medfor ofta en pataglig forindring av den
naturliga vattenavrinningen. En viktig detalj i vigkonstruktionen ir de
anordningar som erfordras for att leda vatten genom vigkroppen. For
detta dndamal anvidnds trummor av betong och plat som ir standardisera-
de i anvisningarna med avseende pa genomloppsarea, godstjocklek m. m.

Drineringsfrdgorna beaktas pa olika sitt i anvisningarna bl. a. genom
faststillande av sidolutningar pa terrassen samt dimensionering av dikens
djup och bredd. Detta avspeglar sig i normalsektionerna.

Frian trafiksikerhetssynpunkt dr det av betydelse att vigbanan drine-
ras for att frimst undvika riskerna for vattenplaning.

Slitlagret utgdér en viktig komponent i vidgstandarden. Genom att ett
forhallandevis stort antal s. k. bituminosa beldggningar finns medtagna i
anvisningarna har mdojligheter skapats att tillgodose olika behov.
Anvindbarheten, dvs. slitstyrkan, barigheten etc. star vanligen i direkt
relation till kostnaderna, som i manga fall kan vara avgérande for valet av
slitlager. Andra faktorer av betydelse ar trafikmidngd, byggnadssitt och
underhéllsmetodik. Vissa av beliggningarna tal inte péfrestningar av
stark, intensiv trafik, medan andra dr framtagna just for att tillgodose
sadana krav. Beldggningarnas temperaturberoende varierar dessutom,
vilket medfor att vissa beldggningar endast kan utféras vid gynnsam
viaderlek.

Med hidnsyn till utforandesittet skiljer anvisningarna mellan asfaltbe-
tong, ytbehandling och oljegrus. Bindemedlen utgdrs numera huvudsak-
ligen av asfalt sedan vigtjdran — dels pa grund av minskad tillverkning,
dels pa grund av risken for personskador — utgatt ur beldggningarna.

Asfaltbetong utfors pa starkt trafikerade vigar, vilka fordrar hogklassi-
ga beldggningar, ddr stora krav stdlls bade pa ingaende material och pé
tillverkningsprocess.

Ytbehandling innebér att bindemedlet sprids ut 6ver vigytan varefter
ytan técks av finmakadam. Denna beldggningstyp dr endast limplig for
vigar med trafik pd mindre an 2 000—3 000 fordon per dygn. Oljegrus ir
den limpligaste belidggningen for vigar med liten eller mattlig trafik.

Ett oeftergivligt krav pa en beldggning ar att friktionen mellan dicket
och beldggningsytan dr god. Dessutom bor ytan vara sa rd att en god
reflektion erhalls av det egna strélkastarljuset och att ljuset frin motande
fordon inte speglas i vigytan om denna 4r vat.

Att till rimliga kostnader utféra och vidmakthélla en beldggning s att
uppstdllda krav uppfylls dr svart. Ofta varierar egenskaperna avsevirt med
tiden. Salunda dr en ytbehandling oftast ljus och skrovlig nir den ir ny,
men blir morkare och blankare med tiden, sirskilt vid stark trafik. En
asfaltbetong didremot har bindemedlets mérka firg nidr den 4r nylagd,
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men ljusnar efterhand som bindemedlet i ytskiktet ndts bort. Fér bada
beldggningstyperna giller att ljusheten i forsta hand bestims av det
ingdende stenmaterialets farg. Ljusa bergarter forekommer sparsamt ivart
land, varfor inblandning av extremt ljusa stensorter vanligen medfor en
pitaglig kning av beldggningskostnaden.

Utforande och kontroll

Anvisningarna for utférande och kontroll dr utformade bade som rad och
tvingande normer. Av ordvalet framgar i varje sirskilt fall nér anvisningen
ir tvingande. De ir vidare upprittade sa att de kan tillimpas sdvil vid
byggande i egen regi som vid entreprenad. I det senare fallet innebir ofta
anvisningen en reglering av ekonomisk-juridisk natur mellan byggherre
och entreprendr.

For att tillfdrsikra att bestdllaren erhaller en godtagbar produkt maste
kontroll utféras. Tva typer av kontroll tillimpas i anvisningarna,
ndmligen utférandekontroll och resultatkontroll. En strivan dr att sd
lingt det dr mdjligt tillimpa resultatkontroll. Hérigenom Okar byggarens
mojligheter att vdlja limplig metod vid utférandet. Tyvirr finns ofta inte
limpliga metoder for resultatkontroll. Utférandekontroll dr dessutom
noédvindig for byggarens egen produktionskontroll. Det senare innebdr
att anvisningarna forutsdtter att utférandekontroll tillimpas dven ndr
resultatkontroll foreskrivits.
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3 Nuvarande vigplaneringssystem

3.1 Inledning

Vighallning i form av byggande och drift 4r av sadan karaktir att motivet
for langsiktig planering har gjort sig gillande sedan lidnge. I viglagstift-
ningen foreskrivs ocksa att femariga flerarsplaner for byggande av statliga
vigar samt en femdrig fordelningsplan, som skall ligga till grund fér
statsbidragsgivningen till byggande av kommunala gator och végar, skall
upprattas.

Planering av vigbyggande och driftatgdrder maste bl. a. kunna mota
trafikutvecklingen samt sta i samklang med samhillets regional- och
niringspolitik samt markanvindningsplanering 1 Ovrigt. Planerings-
systemet maste samtidigt vara s Overskddligt och hanterbart att det &r
mojligt att erhdlla intresse och engagemang i arbetet pa savil lokal,
regional som nationell nivd bade inom och utom vigmyndigheten. En
foérankring av planeringen hos myndigheter och organisationer dr nédvin-
dig for att denna skall vara meningsfull.

Planerings- och projekteringstiden for ett vigbyggnadsobjekt dverstiger
inte séllan tio ar. Av bl. a. detta skl dr de lagstadgade flerdrsplanerna och
fordelningsplanen alltfér kortsiktiga for att motsvara kraven pa langsik-
tighet i planeringen.

Inom vigverket har darfor utvecklats ett planeringssystem for viaghall-
ningen savdl pa kort som pa lang sikt med forankring pa regional och
lokal niva. Planeringssystemet introducerades i sina forsta delar ar 1967.

Vighallning omfattar byggande och drift av vidgar samt ddrmed
forenad ekonomisk planering (prioritering) och fysisk planering (projek-
tering). Huvudmannaskapet for vighallningen &r vidare uppdelat i statlig,
kommunal och enskild vighallning.

Planeringen syftar till att utifran en kartldggning av effekterna av olika
vighdllningsatgdrder vilja den bésta 10sningen for varje objekt samt
med denna som utgangspunkt uppritta en plan dir omfattningen av och
prioriteringen mellan olika vdgobjekt framgar. Planeringen stiller sdledes
krav pa effektbeskrivning av olika vdglosningar for olika vdgobjekt, val av
bésta viglosning for varje vigobjekt samt upprédttande av investeringsplan.
De tva forsta momenten innefattas fraimst i den fysiska planeringen. Det
tredje momentet avser den ekonomiska planeringen.
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3.2 Statlig vighallning
3.2.1 Investeringsplanering

Kinnetecknande for den ekonomiska vigplaneringen édr att den sker i tva
steg, ett inventeringssteg och ett prioriteringssteg. Ett annat kinnetecken
dr att den bygger pa samarbete mellan den centrala organisationen och de
regionala vigforvaltningarna. De senare svarar bl. a. for informationsin-
samling och kontakt med &vriga regionala och lokala organ samt upprit-
tar forslag till planer. Vigverket svarar centralt bl. a. for att enhetliga kri-
terier for bedomning av vigbyggnadsbehov utformas sa att de olika pla-
nerna kan samordnas samt att planeringsmetodiken utvecklas.
Komponenterna i planeringssystemet kan beskrivas pa foljande vis.

Behovsinventering
Oversiktlig vigplanering samt inventering av behovet av atgirder
bedomda mot specificerade standardkriterier.

Langtidsplan
Prioritering av atgarder som redovisas i behovsinventeringen.

Flerarsplan
Lagstadgad planering av vidgbyggnadsobjekt som avses bekostas genom
s. k. ordinarie medelstilldelning.

Programbudget
Verkstillighetsplaner.

I det féljande kommer de olika delarna att berdras ndrmare. Forst bor
dock nimnas att planeringen &dr rullande varvid behovsinventering,
langtidsplan och flerdrsplan revideras vart tredje ar, medan programbud-
geten revideras arligen.

Behovsinventering

For att vigbehoven i skilda landsdelar skall fa en likartad behandling har
kriterier for reshastighet, sikerhet och bérighet uppstillts. Utgangs-
punkter vid bestimningen av dessa har varit statsmakternas uttalande om
Vigplan 70, andra offentliga utredningar, regeringens direktiv for flerars-
planearbetet, ekonomiska aspekter etc. Detta arbete foregar det egentliga
inventeringsarbetet och ingdr i vad som inom vigverket benidmnes
oversiktlig vagplanering.

Ett grundliggande moment i vigplaneringen &r siledes bestim-
ningen av de behov av atgirder i olika avseenden som foreligger. For att
konkretisera behoven och skapa praktiska forutsdttningar for planerings-
arbetet tillimpas tvd typer av behovskriterier, ndmligen urvals- och
atgardskriterier.
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Det befintliga vdgnidtets tillstdnd i relation till tcafikens art och
omfattning och till samhillets krav pa vigsektorn i 6vrigt undersdks med
ledning av uppstillda urvalskriterier i form av troskelvirden avseende
olika viigegenskaper sasom vigbredd, randbebyggelse, birighet, beligg-
ning m. fl. P4 detta sdtt sker ett urval av vigavsnitt for vilka tgirder
nirmare bor utredas. Denna fas av inventeringen kan silunda ses som
forsok till en kvalitetsbestimning av vignitet.

Vid den utredning om atgird som kommer ifriga for de utvalda
vigavsnitten tillimpas dtgdrdskriterierna. Dirvid skall férbittringsarbeten
i forsta hand &vervigas. Antydan om val av itgird erhills genom att
studera det eller de urvalskriterier som varit utslagsgivande. Vid ombygg-
nad dimensioneras vigen enligt “normalbestimmelserna” och byggnads-
anvisningarna.

Resultatet av behovsinventeringen, som avser en 15-arsperiod, om-
fattar de étgirder som blir en foljd av trafikprognoser och uppstillda
kriterier for vdgarnas fysiska standard.

De objekt som redovisas i inventeringen kan siledes anses uttrycka en
viss behovsniva av viginvesteringar som trafikutvecklingen kriver under
den 15-driga tid som inventeringen avser. I inventeringen som utgdr det
forsta steget i langsiktsplaneringen tas inte stillning till utbyggnadsord-
ningen av objekten.

Inventeringsarbetet utfors pa s sitt att vigverket centralt svarar for
kriterier och samordning, medan det egentliga inventeringsarbetet utférs
av vigforvaltningarna. Under detta arbete sker kontakter med kom-
muner, linsvigndmnd, linsstyrelse samt andra planerande myndigheter
och organ.

I behovsinventeringen svarar vigverket centralt for

O kriterier  for ekonomiskt méjlig vigstandard (behovsinvente-
ringskriterier som bestar av dels urvals-, dels dtgirdskriterier),

[J anvisningar till vigférvaltningarna for utforande av behovsinvente-
ringen.

[ granskning och sammanstéllning av de regionalt upprittade behovsin-
venteringarna.

Vigforvaltningarna svarar for

[J framtagning av data om vigar och trafik,

[J forteckning av vdgdelar som inte uppfyller uppstéillda krav enligt
urvalskriterierna,

(0 forslag till erforderliga atgirder enligt dtgidrdskriterier samt kostnads-
uppskattningar,

O samrad med ldnsstyrelse, kommuner, linsvigsnimnden m. fl., i detta
arbete ingar ocksa koordineringen med andra utredningar och planer
inom det regionala omradet,

U forslag som ddrefter behandlas centralt inom vigverket.

Kommunikations- och beslutsgdngen vid behovsinventeringen for
statliga huvudvégar framgar av figur 3.1.
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Langtidsplan

Det andra steget i langsiktsplaneringen — prioriteringsfasen — bestir av
upprittande av tiodriga langtidsplaner for alternativa anslagsnivier under
planperioden och dérefter femariga flerarsplaner. I dessa planer ir alltsa
objekten ordnade i angeldgenhetsordning.

Utgangspunkten for langtidsplanerna dr ekonomiska planeringsramar
for varje lin. Utformningen av dessa berdrs narmare i det f6ljande.

Riktlinjerna for prioriteringsarbetet dr att vagobjekt skall planeras och
utféras sa att storsta samhillsnytta uppnas av de medel som anslas till
vigvisendet. Vid bedomning av de effekter som olika vigobjekt ger
upphov till dr det darfor viktigt att samtliga effekter fér véghallare,
trafikanter och samhillet i Ovrigt beaktas i hela det berérda vignitet.
Man viger bl. a. de effekter som den nya vigen vintas féra med sig mot
de effekter som kan uppsta pa befintligt vignat.

For att underldtta dessa bedomningar i prioriteringsarbetet kan en del
effekter, s. k. kvantitativa effekter, som investeringsobjekten ger upphov
till sammanfattas med hjidlp av en ekonomisk kalkylmetodik. Det
planeringshjdlpmedel som kalkylmetodiken utgér bestar i princip av en
for bedomning av olika vigatgirders Ionsamhet anpassad kostnads-/in-
taktskalkyl. Salunda soker man att till en bestimd tidpunkt diskontera
de monetidra virdena av de effekter i form av kostnader och intdkter som
uppstar for samhillet till foljd av en vdgatgird. Intdkten satt i relation till
kostnaden betraktas sedan som ett matt pa atgirdens 1onsamhet och de
skilda atgdrderna kan direfter inbordes rangordnas. Kvaliteten pa
resultatet fran denna metod hidnger direkt samman med i vilken
utstrickning man lyckas identifiera, médta och vidrdera de for atgirden
ifriga relevanta effekterna. En sirskild svarighet dr att pa ett systematiskt
sitt ange och virdera effekterna fran samhillets synpunkt av de olika
faktorer som inte ingar i den trafikekonomiska kalkylen. Exempel pa
sadana effekter &dr sociala, regionalpolitiska och miljoméssiga effekter.
Dessa effekter later sig svarligen kvantifieras eller varderas och beddom-
ningarna av dessa blir ddrfor svara och av mer eller mindre intuitiv
karaktdr. I dessa fragor kan dock underlag for bedomningarna erhallas
genom samrad med ldnsstyrelse, kommuner, linsvigsnimnd m. fl. Cen-
tralt inom vigverket kan det emellertid manga ganger vara svart att be-
doma om de olika faktorerna, som inte kan beaktas i de trafikekono-
miska berdkningarna, blir virderade likartat i landets olika delar.

Varje ldns andel av den totala planeringsvolymen kan i princip
bestimmas genom att linets ombyggnadsbehov jimfors med det totala
inventerade vdgombyggnadsbehovet i landet med beaktande av regering-
ens direktiv om prioritering av olika vigbyggnadsatgdrder. Detta later sig
dock inte goras helt strikt vid angivelsen av de arsvisa planeringsramarna
per lin. Under flerdrs- och langtidsplaneperioden sker i gorligaste man en
utjamning av de arsvisa planeringsramarna mellan ldnen s att varje lan far
totalt sett den planeringsvolym som det med avseende pa redovisade
behov #r berittigat till. De vanligaste orsakerna till avvikelser fran de
matematiskt framtagna drsramarna dr foljande.
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[0 For att fa en rationell byggnadstid for ett kostnadsmassigt stort objekt
ir det vanligt att linet maste fa ett storre anslag under de ar objektet
utfors 4n vad som dr motiverat med hédnsyn till ldnets totala
byggnadsbehov.

[0 Tidsmissiga bindningar mellan vigutbyggnad och samhillsutbyggnad i
Ovrigt méste beaktas vid ramférdelningen. Som exempel hidrpa kan
nimnas byggande av flygfilt och storre industrietableringar.

[0 Kortsiktigt kan vagverkets regionala fordelning av vigbyggnadsresurser
péverka ramfordelningen mellan linen for att skapa forutsdttningar for
ett rationellt byggande totalt sett. Langsiktigt maste ddremot verkets
byggnadsresurser fordelas sa att de ar anpassade till vigbyggnadsbeho-
yet.

Principiellt skall alla till en viss angeligenhetsgrad hdanforbara projekt
vara utférda innan projekt av ligre angeldgenhetsgrad paborjas. I prak-
tiken paverkas emellertid denna tidsordning mellan projekten av syssel-
sittningspolitiska skal.

I langtidsplanearbetet svarar vigverket centralt for

[ anvisningar till vigférvaltningarna f6r uppréttande av langtidsplan,

O berikning av planeringsramar for varje ldn och ar,

[ anvisningar for trafikekonomiska kalkyler,

[0 granskning och sammanstillning av de regionalt upprittade langtids-
planerna.

Vigforvaltningarna svarar for

O trafikekonomiska kalkyler,

[0 bedémning av de faktorer i beslutsunderlaget som inte ingir i den
trafikekonomiska kalkylen, s. k. kvalitativa effekter,

[ prioritering och utkast till langtidsplan,

O samrad med lidnsstyrelse, kommuner, linsvdgsnamnd m. fl.,

O forslag till langtidsplan som didrefter behandlas centralt inom viig-
verket.

Langtidsplan har vid den senaste revideringen upprittats med utgangs-
punkt fran tva alternativa planeringsvolymer. Den mindre volymen mot-
svarar den som flerarsplanerna baseras pa. Vid en jamforelse med den
storre volymen erhalls ddrvid en ldnsvis beskrivning av ett okat vigbygg-
nadsanslag. Langtidsplanerna upprittas i fasta priser.

Kommunikations- och beslutsgangen vid uppréttande av langtidsplan
for statsvigar framgar av fig. 3.2.

Flerarsplan

I vigkungorelsen (1971:954) stadgas att flerarsplaner skall uppréttas dels
for byggande av riksvdgar, dels for byggande av lansvdgar. Handldggnings-
gingen visas schematiskt i figur 3.3. Flerarsplanerna, som dr femariga och
férnyas vart tredje ar, innehaller uppgifter om de objekt som avses
komma till utférande pé det statliga vignitet under de ar planen
omfattar. Objekten dr upptagna i angeldgenhetsordning och med angi-
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vande av den kostnad som planeras bli nedlagd resp. ar.

En bakgrund till flerarsplanearbetet erhalles fran budgetpropositioner
och fran riksdagens behandling av dessa. Regeringens direktiv till
flerarsplanearbetet dr det styrande dokumentet for prioriteringen av olika
viagbyggnadsatgirder. I flerarsplanearbetet deltar bl. a. vdgverket, lins-
styrelse, lansvdgsndmnd och kommuner.

Flerarsplan for byggande av riksvdgar upprdttas av vidgverket medan
flerarsplan for byggande av lansvdgar uppréttas av lansstyrelsen.

Innan flerdrsplan f6r byggande av riksvdgar upprittas skall forslag
inhdmtas fran ldnsstyrelsen angdende de objekt som bor utféras inom
linet under den tid som planen avser. Lénsstyrelsen skall ocksa yttra sig
over uppridttad plan. Innan ldnsstyrelsen avger forslag eller yttrande skall
linsstyrelsen hora kommunerna i ldnet och ldnsvigsndmnden. Det dr
vanligtvis kommunfullméktige i kommunerna som behandlar dessa
drenden.

Innan flerarsplan for byggande av ldnsvdgar upprittas skall tillfdlle
beredas kommunerna i ldnet och ldnsvignidmnden att avge forslag
angiende de objekt som bor utféras inom lianet under den tid som planen
avser. Over uppridttad plan skall linsstyrelsen hora kommunerna samt
linsvigsnimnden. Chefen for vigférvaltningen dr féredragande i léns-
styrelsen i vagfragor.

Savil flerarsplan fér byggande av riksvigar som flerdrsplan for
byggande av ldnsvagar faststdlles av vdgverket. Har vidgverket och
linsstyrelsen olika uppfattning skall fragan om faststéllelse av planen
hidnskjutas till regeringens prévning.

Faststdlld flerarsplan skall i huvudsak f6ljas. Behover vdsentlig avvikel-
se fran faststilld flerarsplan goras, kan vigverket forordna om dndring av
planen. Innan vigverket beslutar om #ndring av faststélld flerarsplan,
skall yttrande inhidmtas fran ldnsstyrelsen, som i drendet skall hora
kommuner och ldnsvigsnimnden. Har vidgverket och ldnsstyrelsen olika
uppfattning hinskjutes fragan till regeringens prévning.

Andring av faststilld flerarsplan behover inte goras om objektet utfors
med andra medel 4n ordinarie vidgbyggnadsmedel. Vid exempelvis
beredskapsarbete behover saledes inte flerarsplanen @ndras.

Programbudget

Langsiktsplaneringen upphdr med flerarsplanerna. For att visa kopp-
lingen mellan denna och utférandet av objekten har programbudget
angivits i den schematiska beskrivningen av planeringssystemet. I pro-
grambudgeten anges vad som skall utféras vid olika tidpunkter med
utgangspunkt fran tilldelade resurser. Programbudget for byggande dr
trearig och fornyas arligen. Den upprdttas med utgangspunkt fran
flerdrsplanernas prioritering av projekt och de medel som arligen tilldelas
det ordinarie vdgbyggandet av riksdagen.
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3.2.2 Fysisk vagplanering

Utbyggnaden av vignidtet utgdr en lank i samhillets utveckling. Av vikt dr
darfor att vdgplaneringen sker i Overensstimmelse med den Ovriga
samhillsplaneringen. Bade samhillets och vidgnitets utbyggnad maste
anpassas efter tillgdngliga resurser och for detta kravs sdvil fysisk som
ekonomisk planering.

I vigplaneringssystemet maste ddrfor den fysiska planeringens (pro-
jekteringens) olika stadier koordineras savdl med den ekonomiska
vigplaneringen som med den Ovriga samhallsplaneringen.

Sambhillets beslutsprocess med krav pa medbestimmanderitt och insyn
maste ocksa gilla vigplanering och véagprojektering. Planering och projek-
tering av vignitets utbyggnad blir darfor ofta komplicerad och tids-
krivande, eftersom den maste beakta en midngd samband mellan olika
intressenter pa olika nivaer.

Projekteringsforloppet omfattar en ling tidsrymd med ett omfattande
samradsforfarande. Projekteringen kan darfor normalt inte drivas konti-
nuerligt till firdig arbetsplan. P4 grund av den linga tidsrymden uppstar
ocksa risk for att forutsittningar och mal édndras, vilket stéller krav pa
aterkommande revideringar.

Projekteringsférloppet kan delas in i tre skeden, lokalisering, utredning
och detaljprojektering. Avgransningen mellan skedena har gjorts med
hinsyn till de varierande krav som i olika sammanhang stdlls pa
projekteringen och med beaktande av att resultatet frdn ett skede skall
kunna bilda underlag for fortsatt projektering i ndsta skede.

Lokalisering

Lokaliseringsprojektering aktualiseras av vidgprojektets inordnande i
behovsinventeringen samt vid region- och generalplanering och syftar till
att i samordning med Ovrig fysisk samhillsplanering lokalisera huvud-
strickning och knutpunkter, vilja utbyggnadsetapper samt Oversiktligt
berikna kostnader. Inom tdtortsomraden syftar projekteringen ofta till
att lokalisera ett system av vidgar, medan det inom landsbygdsomraden
kan vara tillrdckligt att lata lokaliseringsprojekteringen omfatta ett enda
vigavsnitt. Resultatet av lokaliseringsprojekteringen kallas lokaliserings-
plan, Denna bor vara sa omfattande och noggrann att den kan

O utgodra lampligt underlag for fortsatt projektering av projektet i
utredningsskedet,

[ ge underlag for projektets inordnande i langtidsplan,

O utnyttjas vid dversiktlig samhéllsplanering.

I princip bor lokaliseringen resultera i att en enda terrdngkorridor,
alternativt flera vid lokalisering av vdgsystem, anges.
Utredning

Utredningsprojektering aktualiseras av vdgprojektets inordnande i lang-
tidsplan samt vid general-, dispositions- och detaljplanering.
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Utredningsprojektering syftar till att i samordning med &vrig fysisk
samhdllsplanering utarbeta principforslag till vigldsning, utbyggnadsetap-
per och kostnader. Forslaget bor vara sd genomarbetat att endast enstaka
mindre justeringar av végstrickningen erfordras vid detaljprojekteringen.

Resultatet av utredningsprojekteringen kallas utredningsplan. Den bor
vara sa omfattande och noggrann att den kan

O utgdra limpligt underlag for fortsatt projektering av foretaget i
detaljprojekteringsskedet,

[J ge underlag for revidering av langtids- och flerérs- eller fordelningsplan,

[J utnyttjas vid 6versiktlig och detaljerad samhillsplanering.

Detaljprojektering

Detaljprojektering aktualiseras av foretagets inordnande i flerirsplan eller
fordelningsplan (vid lang projekteringstid enligt langtidsplanens priorite-
ring) samt vid detaljplanering.

Syftet dr att ta fram erforderliga handlingar for faststillelseprévning
och byggande.

Resultatet av detaljprojekteringen kallas arbetsplan. Denna bor vara si
utforlig och noggrann att den kan

[ bli foremal for faststillelseprovning,

(] ge underlag for revidering av flerérs- eller férdelningsplan samt pro-
grambudget byggande,

[J utgora underlag fér byggande,

[J utnyttjas vid detaljerad samhillsplanering.

Arbetsplanen skall vara sa redigerad och utformad, att den utan
kompletteringar kan anvdndas for byggande, oberoende av om projektet
skall utforas i egen regi eller pa entreprenad.

Detaljprojektering kan bedrivas pa tva olika sitt, i ett eller tva led.

Ett led innebdr att samtliga handlingar f6r faststillelseprévning och
byggande utarbetas i ett sammanhang.

Tva led innebdr att i forsta ledet uppréttas enbart de handlingar som
erfordras for faststdllelseprévning och i andra ledet kompletteras dessa
med resterande handlingar for byggande. Resultatet av detaljprojektering-
en i forsta ledet bendmnes forberedande arbetsplan.

Om detaljprojektering i ett eller tva led ska viljas dr beroende av
projekttyp. For mindre projekt dér arbetsinsatsen i andra ledet 4r sa liten
att man finner det olimpligt att avbryta projekteringen, bor detaljprojek-
tering i ett led véljas. Ovriga projekt detaljprojekteras normalt i tva led.

3.2.3 Vagplaneringens anknytning till vrig
samhdllsplanering

I figur 3.4 visas projekteringsskedenas anknytning till den &vriga
fysiska sambhillsplaneringen och till den ekonomiska planeringen.
For den fysiska samhillsplaneringen visas de i byggnadslagstiftningen
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Regionplan Behovsinventering

" Lokalisering
(lokaliseringsplan)

Generalplan " Langtidsplan

Fordelningsplan

ST Utredni ]
ispositi redning
:_DISpOSItlonsplan Jl——— (utredningsplan) \
Detaljplan v / Flerdrsplan

Detaljprojektering Programbudget
(arbetsplan) byggande
Y Y

Byggande

angivna planinstituten region-, general- och detaljplan samt ett ofta
férekommande mellansteg, benimnt dispositionsplan. Fér den ekono-
miska vigplaneringen visas behovs-, langtids- och flerarsplan (férdel-
ningsplan) samt programbudget for byggande.

Genom uppdelningen av projekteringsprocessen i de tre stegen
lokalisering, utredning och detaljprojektering kan den fysiska vdgplane-
ringen samordnas med den Ovriga fysiska samhillsplaneringen. Mojliga
16sningar pa ett vigproblem kan dirigenom utredas i fas med den Svriga
fysiska samhillsplaneringen i det berdrda omradet. Mojligheter skapas
ddrigenom

[J att omprova forutsdttningar och malsittningar under alla skeden i
projekteringsprocessen,

[Jatt i varje skede ge det aktuella vigobjektet en allsidig belysning som
underlag for information och samrad med myndigheter och politiker
pa savidl kommunal som regional niva,

Figur 3.4 Vagprojekte-
ringens anknytning till
ovrig fysisk samhallsplane-
ring och den ekonomiska
vagplaneringen
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Figur 3.5 Handldggnings-
gang och samrad under
detaljprojekteringsskedet

SOU 1975:86

O att ge allmidnheten information och dirmed mojligheter att deltaga i
debatten kring ett vigobjekt redan i de férberedande stadierna,
(O att uppdela erforderliga beslut till varje tidpunkts behov.

I figur 3.5 har handldggningsgangen och samraden under detalj-
projekteringsskedet askadliggjorts. Av figuren framgar den viktiga prin-
cipen att varje arbetsfas i projekteringsprocessen efterfoljs av en samrads-

fas.
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forberedande projektering som ofta bestir av endast en kontroll av
utredningens malsittning och forslag. Viagforslaget presenteras for mark-
dgare, nyttjanderdttshavare, myndigheter, politiker och olika foreningar
och sammanslutningar som berors eller har intresse av vigforslaget vid ett
s. k. markidgarsammantrdde, ddr de ndrvarande ges mojlighet att fram-
ldgga sina synpunkter. I vissa fall sker dessutom vid ungefdr motsvarande
tidpunkt en forberedande granskning av vdgforslaget centralt inom vig-
verket.

De i samridsfasen inkomna synpunkterna vdgs samman med tidigare
dverviganden och bildar underlag for den forberedande arbetsplan som
upprittats. Denna Oversdndes till lansstyrelsen som stiller ut planen for
granskning, varvid samtliga berérda underrdttas genom rekommenderade
forsindelser. Inkomna erinringar och synpunkter pa viagforslaget bedoms
anyo och kan fOranleda en Overarbetning av hela eller del av den
forberedande arbetsplanen. Den salunda Overarbetade, fdrberedande
arbetsplanen Oversdndes till ldnsstyrelsen, som fattar beslut om att
insinda viagforslaget till vdgverket for faststédllelse. I samband med
faststillelseprovningen ges de som vid arbetsplanens utstillelse framfort
erinringar mojlighet att anyo framfdra sina synpunkter pa vad vidgforvalt-
ning och ldnsstyrelse tillagt till arbetsplanen efter utstéllelsen. Om den
forberedande arbetsplanen vid en total sammanvégning av alla synpunk-
ter kan forordas och om vigobjektet har tillracklig aktualitet faststéller
statens vdgverk arbetsplanen. Vid skilda uppfattningar mellan lédnsstyrelse
och vigverket understidlles arbetsplanen regeringen for faststillelse.
Beslutet delges samtliga berérda som #dven har mojlighet att inom viss tid
overklaga faststdllelsebeslutet till regeringen.

Faststdlld lagakraftvunnen arbetsplan ger vidghallaren rdtt att ta
marken i ansprak for vigforetaget. Arbetsplanen géller i fem ar och kan,
om sirskilda skil foreligger, fornyas med tre ar i taget.

3.2.4 Driftplanering

Det langsiktiga planeringssystemet for driftverksamheten utgdrs av
femarsplan och programbudget, vartill kopplas den kortsiktiga produk-
tionsplaneringen. Systemets principiella uppbyggnad framgar av nedan-
staende skiss, figur 3.6, vari ocksa anges vilka tidsperioder och revide-
ringsintervall som giller for de olika planeringsstegen.

Femars- Program- Produk-
plan = budget —= tionspla-
Drift Drift nering

Tidsperiod 5ar 3ar

Reviderings-

intervall 3ar 1ar

Figur 3.6 Driftplaneringens
principiell uppbyggnad
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Femadrsplan drift

I samband med upprittande av femarsplan drift faststills méal for
driftverksamheten, varvid en enhetlig inriktning av verksamheten ilandets
olika delar efterstrdvas. Dokumenterat behov av driftatgdrder ir inte
knutet till specificerade objekt utan avser pa hela eller delar av vignitet
periodiskt dterkommande arbeten sasom halkbekdmpning, snérdjning,
grusning, hyvling, underhall av asfalt- och oljegrusslitlager m. . Arligen
uppstar pa sa sitt ett ungefirligen lika stort behov av driftatgirder, vilka
méste komma till utférande om inte underhdllsstandarden pi det
befintliga vignitet skall forsdmras. Vid driftplanering dr det siledes inte
fraga om att prioritera skilda objekt, utan att stilla behov och effekter av
olika atgirder mot varandra. Driftplanering bestar siledes till stor del av
produktionsplanering dar resurserna anpassas till de kontinuerligt upp-
stiende behoven av driftatgirder. Femarsplanens mal anpassas till en
realistisk anslagsniva sa att balans mellan planerad och méjlig driftpro-
duktion erhalles. Strdvan att astadkomma en jdmn trafikanpassad
standard i hela landet uttrycks i femarsplanen konkret genom anslagens
fordelning mellan linen.
Femarsplaner upprittas inom f6ljande huvudgrupper.

[0 Servicearbeten — atgarder pa kort sikt for att sikerstdlla framkom-
lighet for trafiken, exempelvis sndplogning, halkbekdmpning och
reparation av mindre sKador.

O Underhallsarbeten — atgirder for att vidmakthalla vigens standard,
exempelvis dikning och ersdttning av forslitna asfalt-, oljegrus- och
grusslitlager samt vissa istandsidttningsarbeten som idr nddvindiga for
underhallet.

O Forbdttringsarbeten — atgirder som syftar till en mer varaktig
forbattring av vigstandarden, exempelvis ritning av kurva, férstirkning
av vigkroppen eller Gvergang fran slitlager av grus till slitlager av
oljegrus eller asfalt. Forbéttringsarbetena dr huvudsakligen av investe-
ringskaraktdr och planeras ocksd som sadana. I den statliga vighall-
ningen redovisas emellertid delar av dem — i huvudsak atgirder pa de
sekundidra och tertidra ldnsvdgarna — under driftanslaget.

Det forsta momentet i femarsplanearbetet omfattar utformning av
femarsplaneramar, vilket sker centralt. Forutom mal for driftverksam-
heten och prognos Over anslagsutvecklingen fér femarsperioden beriknas
behovet av driftatgirder under beaktande av bl. a. vignitets tillstand
enligt underhallsinventeringar, vignitets omfattning och trafikbelastning
under femarsperioden samt tillgdnglig produktionsstatistik.

Forindringen i vigndtets omfattning och trafikbelastning under
femarsperioden kan bestimmas med ledning av flerarsplan byggande,
foregiende forbittringsplan samt férviantad trafikutveckling.

Underhallsinventering utfors som regel vart tredje ar for att erhdlla
information om det aktuella tillstandet pa vdgnitet. Med kdnnedom om
tillstandet kan behovet av atgirder framfor allt vad géller huvudgruppen
underhallsarbeten berdknas.
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Om behoven Overstiger vad som kan dstadkommas med forvintade
anslag maste en prioritering av skilda driftdtgidrder ske sa att tillgéingliga
medel utnyttjas optimalt for att minimera uppkommande oldgenheter for
trafikanterna. Prioriteringen innebdr att vissa driftatgirder anses viktigare
dn andra. Det dr silunda nodvindigt att i férsta hand tillgodose behovet
av servicearbeten, vilket kan leda till att vissa underhalls- och forbitt-
ringsatgarder far skjutas pa framtiden. I de foérdelningsprinciper som
tillimpas vid berdkning av femarsplaneramar f6r végforvaltningarna
uttrycks prioriteringen av skilda driftatgédrder konkret.

I femarsplanen ingar en forbéttringsplan som bestar av en prioriterad
forteckning 6ver de forbdttringsobjekt, vilka avses komma till utférande
under planperioden och finansieras med driftmedel.

Vigforvaltningarnas femarsplaneforslag blir foremal for diskussion
centralt inom vigverket varefter inriktningen for resp. lin under fem-
arsperioden kan faststillas.

Programbudget

Programbudgeten for driftverksamheten omspénner tre ar och revideras
arligen. Den upprittas med utgdngspunkt frdn mal och planeringsramar
enligt femarsplanen med anpassning till den faktiska anslagsutvecklingen.
Prestationer och kvantiteter anges och for vissa planeringsbara arbeten
inom gruppen underhallsarbeten upprittas delplaner, vari anges vilka
vigobjekt som kommer att bli féremal for atgidrd under vart och ett av
programbudgetens tre ar. Delplaner (prioriterade objektférteckningar)
uppréttas bl. a. for beldggnings- och oljegrusarbeten, vissa broarbeten,
grusning, dikning och materialtillverkning.

Resursbehovet for hela lanet berdknas med hjilp av bl. a. arbetsstudier.
Detta ger en ungefirlig niva for det totala resursbehovet. Genom att
tidsordna de olika arbetena kan resursbehovets variation under aret grovt
bestimmas. Andelen egna resurser bor inte vara storre dn vad som kan
kontinuerligt sysselsdttas med service och underhallsarbeten inom drift-
programmet. Sérskild hdnsyn maéste tas till beredskapskravet for vinter-
service. En lamplig nivd for de egna resurserna kan saledes uppskattas,
och pa sikt bor anpassning ske till denna nivd. P4 kortare sikt far
eventuella dverskott utnyttjas for smirre arbeten pa andra program och
for tjanster till utomstaende m. m.

3.3 Kommunal vighallning
3.3.1 Inledning

Staten dr vidghallare for allmédn vdg i den méan inte regeringen férordnar
att kommun istdllet skall vara vighallare inom hela eller del av sitt
omrade. Inom kommuns vighallningsomrdde kan emellertid dven fdre-
komma att staten dr vdghallare for vissa storre vidgar. Av 278 kommuner i
landet dr f. n. 104 védghallare. Harutover svarar Stockholms ldns landsting
for byggandet av tunnelbanor inom storstockholmsomradet, vilket dr av
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intresse i detta ssmmanhang da det till byggande av tunnelbanor kan utga
statsbidrag pd samma sitt som till byggande av kommunala vidgar och
gator.

Till kommun som dr vaghallare utgar statsbidrag till dels allmédnna
vigar, dels gator som dr nédvindiga for den allmidnna samférdseln, vilka
tillsammans bendmnes statskommunvédgar. Statens vdgverk bestimmer
efter ldnsstyrelsens horande vilka gator som skall anses vara nodvindiga
for den allmidnna samfirdseln.

Entydiga regler ifraga om de principer som bor gilla vid avgdérande om
en gata skall anses nddvindig fér allmédn samfirdsel finns inte. I stillet
har en praxis utbildats baserad dels pa departementschefens uttalanden i
prop. 1960:81 angiende statsbidrag till vdg- och gatuhdllning i vissa
kommuner, dels pé av regeringen meddelade beslut i besvirsirenden.

Omfattningen av det bidragsberdttigade vdg- och gatunitet i kommu-
nerna varierar beroende péa lokala forhallanden. I genomsnitt utgor detta
nit ca en tredjedel av det totala kommunala vig- och gatunitet.

I det bidragsberittigade vdg- och gatunitet ingar i princip genomfarts-
och forbifartsleder, infarts-, omfarts- och forbindelseleder samt storre
matargator. Harutover tillkommer forbindelser till jirnvdgsstation, hamn
m. m. Tunnelbanorna i storstockholmsomradet samt stadsbanan i Gote-
borg har bedémts vara nddvdndiga som komplement till vigtrafiksyste-
met och har dirmed inordnats bland de byggnadsobjekt som iar
statsbidragsberdttigade.

Den statliga bidragsgivningen till de vighallande kommunerna regleras i
kungorelsen (1971:955) om statsbidrag till vdg- och gatuhallning i vissa
kommuner. Enligt kungorelsen utgar bidrag till bade byggande och drift.
Bidrag till tunnelbana utgar diremot endast till byggande enligt kungorel-
sen (1971:956) om statsbidrag till byggande av tunnelbana.

Bidrag utgar till kommuns kostnad fér byggnadsobjekt med 95 % for
vidg samt for gata, mot vilken enligt gidllande stadsplan utfart eller annan
utging frin tomt eller annan fastighet ej far anordnas. Dessutom utgar
bidrag med 95 % till utférande av storre konstarbeten (t. ex. brobyggnad)
eller trafikanordning som ingar i gata. Till annat bidragsberittigat
gatubyggnadsarbete utgar statsbidrag med 85 %. Bidrag till byggande av
tunnelbana utgdr med 95 % av kostnad fo6r tunnelbaneanldggnings
underbyggnad. I kostnaderna far inrdknas skilig ersdttning for mark och
for intrdng. Driftbidrag utgar med 95 % av det belopp som driften
berdknas skiligen bora uppga till.

3.3.2 [nvesteringsplanering

Komponenterna i planeringssystemet utgores av behovsinventering, lang-
tidsplan samt fordelningsplan.

Enligt kungérelsen om statsbidrag till vdg- och gatuhallning i vissa
kommuner skall férdelningsplan for tilldelning av statsbidrag till byggan-
de avse en period av fem &r och férnyas vart tredje ar.

Vigverket har bedomt det angeldget att — i likhet med vad som &r
fallet vid planeringen av de statliga vdgarna — en behovsinventering for
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femton ar och en pa basis av behovsinventeringen prioriterad langtidsplan
for tio ar upprittas dven for de statskommunala vdgarna.

Med hidnsyn till medelstillgdngen har arbetet med behovsinventering,
langtidsplan och fdrdelningsplan hittills koncentrerats till de trafikleder
som ingar eller kommer att ingd i kommunernas trafikledssystem enligt
generalplan eller trafikledsplan. Detta innebar att fjarrleder, primarleder
och viktigare sekundirleder i férsta hand har tagits med. Endast undan-
tagsvis har leder av ldgre ordning kommit ifraga f6r tilldelning av
statsbidrag.

Behovsinventeringen, langtidsplanen och foérdelningsplanen utgor i
princip ett handlingsprogram for ett systematiskt genomférande av
trafikledsplanens intentioner. I olika faser sker samordning med den
planering som dr aktuell for de statliga vdgarna.

Utgangspunkten for prioritering av objekt i olika faser i planerings-
processen dr enligt bidragskungorelsen graden av de planerade objektens
behovlighet for den allmédnna samfiardseln.

Behovsinventering och langtidsplan

Behovsinventeringen utférs av resp. kommun mot bakgrund av den
nuvarande trafiksituationen och under hdnsynstagande till den trafikut-
veckling pa de aktuella trafiklederna som dr att forutse till f6ljd av
befolknings- och bebyggelseutvecklingen. Det material i hédr berdrda
avseenden som foreligger i samband med Oversiktlig planering (general-
plan, trafikledsplan etc.) utgér underlag for inventeringen.

Pa grundval av behovsinventeringen skall resp. kommun uppritta
forslag till en prioriterad langtidsplan for de ndrmaste tio aren, varvid
objektens angeldgenhet inom kommunen anges. Darvid dr det angelédget
att fragan om den tid som atgar for att dstadkomma faststillda och
lagakraftvunna stadsplaner, godkénda eller faststdllda arbetsplaner samt
6vriga forberedande atgérder d4gnas uppmarksamhet.

Sedan ett utkast till behovsinventering och langtidsplan utarbetats
genom kommunens forsorg sker samrad med vigforvaltningen i ldnet,
varefter det slutliga forslaget utarbetas och Gverldmnas till vdgforvalt-
ningen. Vigforvaltningen har ddrefter att granska och eventuellt komplet-
tera forslagen samt sammanstélla en behovsinventering och uppritta ett
forslag till en prioriterad langtidsplan avseende de berérda kommunerna i
linet, varvid objektens angeldgenhet inom ldnet anges. Efter ldnsvig-
nimndens och ldnsstyrelsens yttrande insdndes dessa med kommentarer
till vdgverket, som centralt gar igenom forslagen och med ledning harav
upprittar en prelimindr langtidsplan. Kommunikations- och besluts-
gangen framgar av figur 3.7.

Den ekonomiska ramen f6r langtidsplanen baseras pa anvisat anslag for
forsta daret samt pa av regeringen limnade direktiv fér fordelningsplane-
arbetet.

Vid utformning av ekonomiska planeringsramar fér de olika aren inom
langtidsplaneperioden fOrutsittes en viss 6kning av anslagen for att i
férsta hand erhalla en lamplig planeringsreserv. Végverket har bedomt det
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Figur 3.7 Principskiss
avseende behovsinvente-
ring och langtidsplan for
statskommunvagar. (Be-
teckningar se figur 3.1)

laimpligt att ramen hojs vart tredje ar for att sammanfalla med fornyelsen
av fordelningsplanen.

I den ekonomiska ramen ingir ett oférdelat utrymme, som &r avsett
att bl.a. ticka uppkomna merkostnader pa grund av forvintade
prisdkningar samt utgdra reserv fér mindre dtgdrder och kommande
revideringar.

Fordelningsplan

Nir vigverket inhdmtar uppgifter till férdelningsplan frin kommunerna
biligges verkets prelimindra forslag till langtidsplan. Denna forutsdttes
ligga till grund fér upprittandet av fordelningsplanerna.

Uppgifterna som inhimtas skall omfatta sadana vig- och gatubyggnads-
objekt avseende for allmidn samfiardsel nddvindiga gator och allménna
vigar, vilka enligt kommunens bedomande dr av den angeligenheten och
sa forberedda att de bor och kan komma till utférande under perioden.

Linsstyrelsen skall genom vigforvaltningen lata granska och eventuellt
komplettera de frin kommunerna inkomna uppgifterna samt uppritta ett
forslag till fordelningsplan avseende berdrda kommuner i linet.

Pi motsvarande sitt som giller vid upprittande av langtidsplan
upprittas forslag till fordelningsplan. Innan planen faststills skall berorda
kommuner, linsvignimnden och linsstyrelsen ha yttrat sig dver planen.
Fordelningsplan faststills av statens vigverk eller — om vigverket och
resp. linsstyrelse har olika uppfattningar — av regeringen. Kommunika-
tions- och beslutsgidngen framgar av figur 3.8.
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3.3.3 Driftplanering

Av anslagna medel utgar, som redan ndmnts, bidrag till vighallande
kommuner med 95% av det ©belopp wvartill kostnaden f6r
drift av bidragsberittigade vdgar och gator beriknas skiligen bora uppg
(bidragsunderlag). Arligt bidragsunderlag bestimmes av vigverket efter
kommunernas hoérande for tva ar i sinder. Vigverket bestimmer och
utbetalar i juli mdnad det bidrag som avser l6pande kalenderar. Dirvid
kan bidragsunderlaget for aret jamkas, om detta péakallas av visentligt
dndrade forhallanden i fraga om driften.

De vartannat ar aterkommande driftkostnadsberikningar, som utfores
av vigverket, sker med utgangspunkt fran av kommunerna limnade
uppgifter. Vigverket bedomer vad som d&r skiligt pd basis av sina
erfarenheter frin den egna driftverksamheten. Dirtill beaktas sirskilt de
kostnadsdkningar som uppkommer inom tidtbebyggt omrade.

Vart fjdrde ar upprittas en fullstindig driftkostnadsberikning baserad
pa utforliga tekniska och ekonomiska uppgifter frin kommunerna. Med
hiansyn till bl. a. intrdffade prisstegringar och 6kad trafik m. m. utféres
en mer schablonmissig uppriakning, som ovan ndmnts, vartannat ar.

Den faststdllda driftkostnaden avser totalkostnad. Nagra delkostnader
— t. ex. for barmarksunderhall eller vinterviighéllning — faststilles saledes
inte. Totalkostnaden bestims dock genom berikning av kostnader for
delposter. Med ledning av tidigare utveckling gér vigverket i samband
med petitaarbetet en bedomning foér fem ar.

Driftdtgirder pa statskommunvigarna forutsitts héllas pa sidan niva
att det investerade kapitalet vidmakthalles. Det bor noteras att stats-
bidrag till drift av statskommunvidgar inte innefattar arbeten av typ
forbattringsarbeten.

Vigverkets engagemang i den statsbidragsberittigade driftverksam-
heten innefattar, forutom de vartannat &r aterkommande driftkostnads-
berdkningarna och arlig jamkning av dessa, fordndringar av det bidrags-

figur 3.1)
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berdttigade vdg- och gatunidtet samt kontroll av kommunernas driftverk-
samhet.

3.4 Enskild vaghéllning

3.4.1 Inledning

Ar 1967 péaboérjades en inventering och standardbedomning av det
enskilda statsbidragsviagnitet och 6vriga enskilda végar, vilka med ledning
av gillande statsbidragsbestimmelser kunde anses bidragsberittigade.
Inventeringen som avsidg bade byggande och drift avslutades ar 1971.

Négon liknande inventering for byggande av enskilda statsbidragsberit-
tigade végar, vilka i forsta hand utgdrs av samfillighets- och vigférenings-
vigar med statsbidrag, hade inte genomforts tidigare. Inventeringen har
legat till grund f6r inférandet av ett planeringssystem for byggande av
enskilda végar liknande det som finns for allménna végar.

3.4.2 Investeringsplanering

Planeringssystemet for byggande av enskilda vdgar har tagits fram inom
ramen for gidllande bidragsregler och innebédr en stegvis planering. I det
foljande behandlas var for sig de olika stegen i planeringen — inventering
av vigobjekt, langtidsplan, flerdrsprogram och arbetsprogram.

Inventering och langtidsplan

Till grund for langtidsplanens upprdttande ligger en utférd inventering
och standardbeddmning av det enskilda vdgnédtet. Inventeringen, som dr
knuten till linen, omfattar savdl de enskilda végar, till vilka statsbidrag
utgir som sadana nya vdgobjekt, vilka bedéms vara bidragsberittigade.
For inventeringen svarar vdgforvaltningen i ldnet.

For att behovet av atgirder skall kunna kartldggas sker samrdd med
kommunerna for att fa en uppfattning om deras utbyggnadsplaner. Inom
skogslinen sker samrad med skogsstyrelsen och doménverket angaende
deras mera langsiktiga planering. Av betydelse 4r dven planerade
férindringar av det allmédnna végnitet.

Langtidsplanen inrymmer de vidgobjekt, som med hdnsyn tagen till
medelstilldelningen, bedoms kunna utféras under de ndrmaste tio aren.
Léangtidsplanen upprittas och hélls aktuell utan nagot ansOkningsforfa-
rande fran de enskilda vigintressenternas sida. Planen dr att se som en
oversiktlig vdgplanering och utgdr ingdngsdata for det mera konkreta
flerdrsprogrammet. Vidgobjekten i langtidsplanen &r inte inbdrdes angeld-
genhetsgraderade. Langtidsplanen uppréttas av viagforvaltningen och revi-
deras vartannat ar.
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Flerdrsprogram

Syftet med flerdrsprogrammet ar att erhalla en tidsbestdmd konkretiserad
resursplanering anpassad till den anslagsram som berdknas sta till
forfogande under den ndrmaste trearsperioden. Programmet innebir ett
detaljerat handlingsprogram for pagiaende vigobjekt och fér igangsittning
av nya sadana. Programmet ger dven underlag for linsstyrelsernas beslut
om utbetalande av statsbidrag.

Till grund fér de vdgobjekt som skall inga i flerdrsprogrammet ligger
ett urval av de i langtidsplanen mest angeldgna objekten, vilka angeligen-
hetsgraderas inbdrdes. I programmet kan undantagsvis inrymmas dven
andra angeldgna objekt, vilka inte redovisats i langtidsplanen.

Nagra kriterier for vdgobjektens inbordes angeldgenhetsgradering har
inte kunnat uppstillas. Vid bedodmningen av prioriteringen tas hdnsyn till
bl. a. de villkor som giller f6r att statsbidrag skall utga. Detta innebir att
i forsta hand grupperna utfartsviagar for bebyggelse, viktigare férbindelse-
vigar som utgdér komplement till det allmidnna vignitet, vigar
for det rorliga friluftslivet samt vissa stamvégar och stdrre bostadsgator
inom tétbebyggda omraden prioriteras.

I flerarsprogrammet, som uppréttas av viagforvaltningen, skall endast
tas upp sadana vigobjekt, vilka de enskilda vigintressenterna ir beredda
att sidtta igang och fullfélja. Av denna anledning skall i detta skede
ansdkan om bidrag inges.

Flerdrsprogrammets omfattning anpassas till den fér varje ar berdknade
medelsramen. Programmet revideras arligen och far ddrigenom karaktiren
av en rullande plan Over det aktuella vigbyggandet under den narmaste
trearsperioden.

Over det upprittade flerarsprogrammet hérs linsvignimnden. Behover
programmet dndras under det 16pande aret hors linsvignimnden anyo.
Inom vidgverket granskas och sammanstills sedan de ldnsvisa flerdrspro-
grammen.

Arbetsprogram

Arbetsprogrammet upptar den totala kostnadsramen for de vigobjekt till
vilka bidrag skall utgd under aret. Uppgifterna i arbetsprogrammet
himtas ur flerarsprogrammet, i vilket resp. objekt varit féremél fér
nirmare utredning och planering. Lénsvdgsnimndens yttrande skall
inhdmtas Over i arbetsprogrammet upptagna objekt. Samrad tas i
forekommande fall med militir myndighet, ldnsstyrelsen, naturvards-
verket, skogsvardsstyrelsen och lantbruksstyrelsen om inte samrad skett i
tidigare planeringssteg.

Medel till statsbidragsverksamheten for byggande av enskilda vigar
begdrs av statens vdgverk, som dessforinnan hor ldnsstyrelserna. Efter
forslag av védgverket fordelar regeringen de av riksdagen beviljade medlen
mellan ldnen.

Enligt statsbidragskungorelsen (1952:793) 4r ldnsstyrelsen bidrags-
beviljande myndighet med vdgforvaltningen som utredande organ. I fraga
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om forhdjt statsbidrag till byggande av enskild vdg beslutar statens
vagverk.

Ldnsstyrelsens forfattningsenliga aligganden i fraga om byggnads-
bidraget avser bl. a. att godkdnna arbetsplan och entreprendr, utse
kontrollant, avsyna och slutligt godkdnna objektet samt att bevilja och
utbetala bidragen.

3.4.3 Driftplanering

Som grund foér en mera langsiktig bedomning av medelsbehovet for
intagning av nya underhallsvdgar ligger den tidigare berdrda i?wcnteringen
och standardbeddmningen av det enskilda vdgndtet. Intagning av nya
statsbidragsberdttigade vidgar styrs av i vilken omfattning ansOkningar
inges om erhéllande av underhallsbidrag. Forindringen ifriga om det
allménna vdgnidtet 4r dven en faktor som pdverkar yerksamheten.

Beviljande av driftbidrag styrs genom upprittande av arsprogram vari
anges

O erforderligt belopp till barmarks- och vintervighillning for intagna
statsbidragsvigar (bundet belopp),

[J bidrag till istdndsdttningsarbeten for vigar med driftbidrag,

[J intagning av nya statsbidragsvigar,

[J bidrag till istandsédttningsarbeten for nyintagna vigar,

[J bidrag till redskapsanskaffning.

Bidragsgivningen baseras pa vart femte ar aterkommande driftkost-
nadsberdkningar som utférs av vdgforvaltningen i resp. lin. Under pa-
giaende femarsperiod jimkas underhdllskostnaderna med hinsyn till
fordindringar i det allmédnna kostnadsldget.

Medelsbehov till istandsdttning av gamla resp. nya underhallsvigar
baseras pa under aret gjorda uppskattningsforrattningar och i samband
ddrmed upptagna och kostnadsberdknade istandsdttningsarbeten.
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4 Vigplanering i nagra vasteuropeiska linder

4.1 Inledning

For att fa en uppfattning om problemstillningar och problemldsningar
avseende frimst langsiktig vigplanering i andra linder har vdgverket pa
kommitténs uppdrag samlat in och limnat en redovisning av material
rorande dessa fragor.

De linder som i forsta hand skulle ifrigakomma var, forutom de
nordiska grannlinderna, England, Frankrike och Visttyskland. Under
arbetets giang framkom material som tillit en begrinsad redovisning av
vigplanering dven i Holland, Italien, Schweiz och Osterrike.

Forutom langsiktig vdgplanering omfattade vigverkets uppdrag dven
insamling och redovisning av information angdende de i de studerade
linderna anvidnda vidgsektionerna samt om mojligt ocksa kriterierna for
deras anvdndning.

Den lindervisa redovisningen av det insamlade materialet sker i en
volym i en av vigverkets publikationsserier. Den har beteckningen
TO 124 och titeln Langsiktig vdgplanering i nagra vdsteuropeiska linder.

Redogorelsen nedan dr i huvudsak en sammanfattning av vad som med
ledning av det insamlade materialet framstar som viktigare fragestill-
ningar och metoder i de nimnda lindernas langsiktiga vigplanering.

4.2 Viagplaneringens utveckling

Vid cen tionde internationella studieveckan i trafik- och trafiksidkerhets-
teknik i Rotterdam ar 1970 svarade den visttyske professorn B. Wehner
for ssmmanfattningen av de rapporter, som framlagts over @mnet “’Prin-
ciper som bor styra lokaliseringen och prioriteringen av vdgar i motorvig-
nit’’. Han konstaterade bl. a. féljande:

] dessa fem rapporter kan vi urskilja tre stadier i utvecklingen av
planeringsmetodiken. 1 det forsta baserades planeringen huvudsakligen pa
viginzenjorens intuition och erfarenhet. I det andra, i vilket vi for
nirvarande befinner oss, har den kvantitativa uppskattningen av den
forvintade trafikefterfragan fatt storre vikt. I det tredje stadiet, som vi
nu inleder, dr det tydligt att stindigt storre vikt kommer att ldggas vid
eckonomiska och sociologiska faktorer, att motorvdgsplanering kommer

57
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att sammansmiltas med en Gversiktlig planering av alla ndt for alla typer
av transportsystem och att stindigt storre vikt kommer att laggas vid
interaktion mellan motorvigsplanering samt stads- och landsbygdsplane-
ring.”

Det finns manga férhallanden som skulle kunna tas upp till diskussion
med ledning av ovanstaende citat. Nagra av de viktigaste torde vara de
som fdljer nedan.

Vigplaneringen i dag och framfor allt i framtiden skall inte bara fylla
krav och 6nskemal frdn dagens och morgondagens trafikanter, utan den
skall dven medverka till ett ndrmande till samhillets allmdnna mal. Av
detta foljer, att samhillets mal bor vara redovisade pé ett sddant sitt — i
konkretiserad form — att man har mdjligheter att konstatera atminstone
om man som resultat av planeringen nédrmar eller fjirmar sig
malet. Exempel pa dylika former av konkretiserad redovisning ir den i
Holland sedan ar 1966 gillande strukturplanen, den i Schweiz férekom-
mande planen om bosdttningsstrukturens onskvirda framtida utveckling,
den franska, “elastiska’ nationalplanen och de i Visttyskland dnskvirda
utvecklingsaxlarna. Summan av regionala planer i ett land kan inte ersitta
en nationell strukturplan i detta avseende. Aven redovisning av trafikpoli-
tiska mal bor ha konkret form.

Antalet faktorer i beslutsunderlaget for vdgplaneringen har 6kat och
ber6r numera alla delar av samhillet. De dr av savél kvantitativ som
kvalitativ natur, varvid de senare Gvervdger antalsmissigt. D4 de kvalita-
tiva faktorerna endast i undantagsfall kan dverféras i ekonomiska termer
har foljden blivit att de kvalitativa faktorerna i regel endast kan
rangordnas och i vissa fall viktas. Konsekvensen av detta har blivit att
niagon total lénsamhetsberdkning for vidgforetag inte later sig goras.
Diremot kan lonsamhetsberdkningar fortfarande ha betydelse inom
avsnitt av vidgplaneringsprocessen.

Denna situation belyses ytterligare av ett omfattande amerikanskt
forsknings- och utvecklingsarbete, som bl. a. resulterat i en rapport med
titeln Sammanfattning och virdering av ekonomiska konsekvenser av
viagforbattringar (Summary and evaluation of economic consequences of
highway improvements, Highway Research Board, Washington 1971). I
denna framhalls att da de faktorer som madste ingd i beslutsunderlaget
dels dr kvantitativa och ekonomiskt vdrderingsbara, dels kvantitativa och
inte ekonomiskt vdrderingsbara samt dels dven kvalitativa och inte
ekonomiskt vidrderingsbara, sa maste beslut om néir, var och hur en vig
skall byggas fattas av en eller flera beslutsfattare pa ett intuitivt sitt, dvs.
genom en sammanvigning av samtliga faktorer. Det finns med andra ord
ingen matematisk modell, som i praktiken inom O6verskadlig tid kan leda
till det “’rédtta” beslutet.

Det rader en Omsesidig paverkan mellan & den ena sidan samhillets
fysiska utformning och dess ekonomiska aktivitet och a den andra
vigplanering, vdgbyggande och vdgnidt. Att vdgplaneringen i hog grad
domineras av sambhillets utformning i fysiskt-geografiskt hdnseende star
helt klart. I synnerhet om végplaneringen huvudsakligen 4r av den
adaptiva typen och sdledes i mindre grad primirt styrande for andra delar
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av samhillets utveckling. Diremot rdder det — internationellt sett —
delade meningar om hur och i vilken utstrickning samhillet paverkas av
vignidtsutbyggnader.

Det foreligger i flertalet har undersokta ldnder en stridvan att integrera
vigplaneringen med Ovrig samhillsplanering. Exempel pd detta torde
framfor allt kunna anféras frdn England och Visttyskland. I England
ligger den langsiktiga vigplaneringen under miljédepartementet (De-
partment of the Environment), som ansvarar for savil samhéllsplanering
inklusive miljofragor som fér samtliga transportgrenar. Departementet
har 4ven regionala organ for dessa dmnesomraden. I Visttyskland
forekommer ett intimt samarbete mellan a den ena sidan det hogsta
organet for lingsiktig vdgplanering, trafikministeriet i Bonn, och delsta-
ternas vigmyndigheter och 4 den andra Institutet for rumslig planering
vid férbundsstatens forskningsanstalt fér rumslig planering och samhalls-
planering (Institut fir Raumordnung in der Bundesforschungsanstalt fiir
Raumordnung und Landesplanung), ministerkonferensen for rumslig
planering, rddet for rumslig planering samt delstaternas samhillsplaneran-
de organ.

Hir bor pipekas att det, i likhet med i flertalet dvriga undersokta
linder, bedrivs langsiktig vigplanering i England och i Visttyskland
pé enbart de nationella vigniten, som endast omfattar ca 4 resp. 9 % av
de allmidnna vdgndten i resp. land. De under dessa végar liggande vigndten
administreras i alla avseenden av regionala myndigheter i England och av
delstaterna i Visttyskland. Darmed synes koordineringen mellan sam-
hillsplanering och vigplanering vara vil tillgodosedd betridffande dven de
underordnade vigniten, did de myndigheter som &dr vighallare i stor
utstrickning dven svarar for samhéllsplaneringen.

En av svarigheterna vid forsdken att samordna vagplanering med dvrig
samhillsplanering ar planperiodernas olika lingd vid langsiktig vdgplane-
ring och vid annan samhillsplanering, speciellt den del som i Sverige
bendmns bebyggelseplanering. Denna senare planering arbetar huvudsak-
ligen med planer pa fem till hdgst tio ars sikt medan den ldngsiktiga
vigplaneringen huvudsakligen arbetar med planperioder pa 10—20 ar.

For vigobjekt péa vignit under det nationella eller vad som i olika
linder motsvarar detta synes, bl. a. pa grund av objektens i regel mindre
omfattning och dirmed kortare planerings- och projekteringstid, mojlig-
heterna till en koordinering med 6vrig samhillsplanering vara storst. Ar
dessutom samma myndighet ansvarig for eller har ett avgdrande
inflytande pd sividl samhillsplanering som végplaneringen forefaller
integrations- och samordningsmdjligheterna vara goda.

De nationella vdgniten detaljplaneras i regel med mycket langsiktiga
planer som grund, planer som vanligen revideras med tdmligen lénga
mellanrum — S till 15 ar. Vid revideringstillfdllena dger ett ingdende
samarbete rum mellan statens politiska ledning, samhillsplanerande organ
och vigmyndigheter.
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4.3 Vighallningens fordelning pa olika nivder i samhillet

De nivaer i samhillet pa vilka vighallningsuppgifterna fordelas idr hogst
fem till antalet. De vanligast forekommande ar

[J den statliga,

O den regionala — provinser, lin, amt, fylken, delstater, kantoner,
grevskap etc.,

[J den lokala — kommuner, kreise, titorter,

OJ den enskilda — enskilda organisationer eller enskilda medborgare.

Nedanstaende sammanstillning redovisar vighéllningsuppgifternas
fordelning pa statlig, regional och lokal niva i vissa linder.

Land Statlig Regional Lokal

Sverige
Norge
Danmark
Finland
Visttyskland
Frankrike
England

PR R S -
b S S

eI R B

De enda linder, som inte har nagon sjélvstindig vighallningsmyndig-
het pa den regionala nivan, dr som synes Sverige och Finland. Detta
forhallande aterspeglas dven i foljande sammanstillning, som redovisar
den statliga andelen av vighéllningen av for allmén trafik upplatna vigar i
vissa linder aren 1972—73.

Land For allmin trafik Statens andel av vag-

uppldtna vigar, hallningen av dessa vigar

1 000-tal km 1 000-tal km procent
Sverige 191 97 Si
Norge 755 25 33
Danmark 657 S 8
Finland 105 70 67
Visttyskland 4147 37 9
Frankrike 787" 27 3
England 259 10 -

4 Enskilda vigar tor allmén trafik ej medtagna.
b Lokala smavigar pa landsbygden ej medtagna.

Endast i Finland och Sverige har staten vighdallningsuppgifter for mer
dn hilften av det for allmidn trafik uppldtna vignitet. Norge bildar
ensamt en mellangrupp med en tredjedel, medan i samtliga dvriga linder
staten svarar for vdghallningen pa mindre 4n en tiondel av de for allmén
trafik upplatna vdgarna. Hir kan vidare tilliggas att en statlig kommitté
tillsattes i Norge ar 1973 for att undersdka om riksvignitet skulle kunna
minskas med 30 resp. 60 %. Kommittén — ”Riksvegsutvalget av 1973 —
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siger inledningsvis att det kan ifragasittas om “riksvignitet i dag har en
omfattning som gor att staten fOrvaltar ett storre vigndt dn det som kan
sigas motsvara ett klart rikspolitiskt intresse”. Resultatet av undersok-
ningen framlades i augusti 1974 i form av tre alternativ. Enligt det forsta
bibehalls riksvidgnitet ofdrdndrat. Enligt det andra minskas ndtet med
34 % och i det tredje med 66 %. Utredningens majoritet foreslar att man
stannar for det forsta alternativet — ofordndrat riksvdgsnat.

Vidare bor i detta sammanhang ndmnas att det franska statliga
vignitet — nationalvdgarna — reducerades med ca 82 500 km den |
januari 1973 genom att dessa vdgar overfordes till de regionala vighal-
larna, ’departementen’’.

Omfattningen av den statliga vighallningen far dn st6rre relevans med
avseende pa lingsiktig vigplanering, da det visar sig att, med undantag for
vart eget och tvd andra nordiska linder, ndgon sadan vigplanering dver
huvud taget inte bedrivs pa annat dn det statliga vignitet i de Ovriga sju
linderna.

Anledningarna till att staten i flertalet av hiar undersokta lander svarar
for vighallningen pa en fran svensk synpunkt mycket begridnsad del av
det foér allmin trafik uppldtna vdgnitet d&r manga och varierande samt
delvis av historisk natur. Ndgon detaljerad genomgang kan inte goras i
detta sammanhang, men det kan konstateras att vid under senare tid
genomforda Overféringar av vighallningsuppgifter fran staten till regiona-
la och lokala organ — nagon betydande fordndring i motsatt riktning har
inte dgt rum — har vissa férhallanden bidragit till foérdndringarna. Det dr
hiar framst fraga om en 6kad decentralisering i storsta allmdnhet, som i
detta sammanhang bestar av dels en tendens till decentralisering av det
offentliga beslutsfattandet, dels en tendens att forldgga beslutsnivan for
speciellt samhillsplanering sa ndra medborgarna som mojligt. Dirtill
kommer strdvandena att soka koordinera vdgplaneringen med Ovrig
samhiillsplanering i férening med det stigande intresset for miljofragor.

Speciellt starkt har dessa forhallanden betonats i Norge, men dven i
England, Frankrike, Visttyskland och Osterrike har de kunnat noteras.

4.4 Efterfragan pa resp. behov av vigar

Samtliga i denna Oversikt upptagna linder karakteriseras bl. a. av att
deras vignit i stor omfattning redan existerar vad géller antalet erforder-
liga vdglinkar. Diremot har ménga av dessa lankar brister savil betraf-
fande kapacitet, hastighet och sidkerhet som teknisk standard. Dartill
kommer den framtida tillvixten av vigtrafiken samt vidare fragan om
ytterligare hojning av viglinkarnas prestanda speciellt vad avser hastighet
och sikerhet.

Den diskussion om efterfragan pa resp. behov av nya eller
forbdttrade vigar, som fors i de undersokta ldnderna i dag, karakteriseras
av en viss kluvenhet. A ena sidan hidvdas, att det inte gir att tala om
annat dn realiserad efterfragan eller efterfragan som framkommer pa
existerande vdglankar i form av genom t. ex. sinkt framkomlighet pavisad
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kapacitetsbrist. Som ytterlighetsfall tillkommer bosdttningar utan vigan-
slutning till det Gvriga samhillet. Ddremot skulle ndgon typ av generell”
efterfragan vid vissa ar inte kunna beriknas. Dirtill skulle erfordras
mycket omfattande, detaljerade och kostnadskrdvande totalmodeller
over samhillet, vilket inte ndgon nation dnnu har lyckats 4stadkomma.

A andra sidan hidvdas att vdgforbindelser maste betraktas som ett
behov i ett avancerat industriland. Mot detta férenklade pastiende torde
flertalet inte resa nagra invindningar. Men dirifrin kommer man snabbt
over till fragan hur stort behovet kan anses vara och framfor allt hur
behovets omfattning skall konstateras. Lsningar pa detta problem har i
manga linder bestatt i att jimférelser gjorts med andra nit sisom vatten-,
avlopps-, el-, telendt osv. Dessa senare nidt har planerats bl. a. med
utgangspunkt i uppstillda prestationskrav som niten i friga bér uppfylla.
Overfors detta till vignit innebér det enligt metodens foresprakare att
det totala vdgnitet i ett land indelas hierarkiskt pa funktionella grunder
— i vilka dven ingdr nationella och regionala samhillsplaneringsmotiv — i
vanligen tre till fyra klasser, varefter de prestationer som végarna i resp.
klass skall uppfylla definieras. Detta giller frimst hastighet, birighet och
sikerhet. Da dessa prestationskrav &terverkar pa hela samhillets funktion
och ekonomi fattas besluten i flertalet fall av landets hogsta politiska
forsamling, parlamentet.

Om diskussionen skall foras i termer av efterfrigan pa eller behov av
vdgar skall inte hdr ndrmare utvecklas, men diremot kan konstateras att
den férstnimnda uppfattningen i regel leder till en adaptiv planering eller
anpassningsplanering. Ett forsok till optimering av anvindningen av de
till vigsektorns forfogande stdllda resurserna blir huvudmalet.

Den senare uppfattningen, dir man talar om behov av vigar — behov
grundade pa vissa politiskt faststillda prestationskrav for de skilda
vigkategorierna — resulterar i allménhet i pd kartor redovisade fysiska
vigplaner, dir hela utbyggnadsbehovet redovisas fram till ett malar. I
regel har dock den slutliga redovisningen foregdtts av vissa dverviganden
betriffande storleksordningen av de ekonomiska resurser som kommer
att erfordras for att forverkliga vigplanerna. Betoningen vid detta
forfarande ligger dock pa faststéillandet av de framtida vigbehoven. Nir
slutligen hela behovet har faststéllts och prioriterats gors i regel en
indelning i program — exempelvis femérsplaner — varefter genomfdrandet
vidtar.

Den forstnimnda metodiken — oftast grundad pa dels en uppfattning
om efterfrigan och dels den fdrutsebara omfattningen av framtida
ekonomiska resurser — anpassningsmetodiken — férekommer nistan
uteslutande i de nordiska linderna, frimst i Sverige, Finland och i nigon
mindre grad i Norge. Samtliga Gvriga linder grundar sin végplanering i
storre eller mindre utstrickning pa den senare metodiken baserad pi
behovsdiskussioner och olika védgars 6nskvirda prestanda.
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4.5 Nagra foérhallanden av betydelse for langsiktig vég-
planering

Tidsaspekten for vigprojekt varierar i regel med projektets omfattning,
men i genomsnitt torde for projekt pd de Overordnade, nationella
vigniten tiden frin det att en végfraga tas upp till dess att byggandet
paborjas uppgd till omkring atta ar. Byggandet sker i allménhet pé tva ar.
Den i ekonomiska kalkyler anvinda livslingden for en védg varierar
vanligen mellan 30 och 40 ar, medan den fysiska livslingden i ménga fall
ir Gver 75 ar.

Med langsiktighet i vdgplaneringen menar man internationellt sett i
allmidnhet en planering pd minst tio ars sikt.

Tre undantag frin denna regel kan noteras bland hér undersdkta
linder. Det forsta ir Norge, som arbetar med attadrsplaner ssmmansatta i
senare led av tvd fyradrsplaner. Det andra dar Frankrike, dér den
langsiktiga vigplaneringen ingdr som en integrerad del i den nationella,
“elastiska” franska planen for samhillets utveckling. Den bestar av
varandra 6verskjutande femdrsplaner. Enligt franska killor ror det sig for
vigarnas del dock om ungefir 10 ar langa planperioder. Det tredje
exemplet dr Italien, dir den langsiktiga vigplaneringen enbart synes
omfatta utbyggnaden av nitet av huvudsakligen avgiftsbelagda motorvi-
gar. Planerna for dessa ingar i de femariga totalplaner, som upprattas for
den nationella ekonomin. Den senaste av dessa planer omfattar dren 1973
t.o. m. 1977. Man framhaller dock, att denna plan upprittades redan
mellan dren 1968 och 1971. Detta innebir, att &ven om det formellt sett
inte existerar nigon plan, som stricker sig lingre 4n fem ar, si har
forarbetet skett under en lingre tidsperiod. For Ovrigt baserar sig det
nationella programmet foér dren 1973—1977 pa en mycket omfattande
utredning, kallad Studie 80. I denna, som dr ett forsdk till medellang
planering, dras de viktigaste trafiklederna upp bl. a. med hdnsyn till
kommande femarsplan och dirmed dven med konsekvenser for plane-
ringen pa kortare sikt.

Den tidsmissiga indelningen av planeringen uttrycks pa manga sdtt.
Séaledes talar man i Visttyskland om kortsiktig, medelling och langsiktig
planering. Vidare anvinds i minga lander termerna operationell, taktisk
och strategisk planering. Mitt i antal ar avser bada dessa typer av
benimningar i allminhet hogst fem ar, mellan fem och tio ar samt
slutligen mer 4n tio ar. Denna indelning hinfor sig for &vrigt inte enbart
till vigplanering. I Visttyskland férekommer uttrycken Kkortsiktig,
medellang och langsiktig dven i den federala statens budgetplanering.

Vigplanering torde vara den typ av samhillsplanering som férst kom
till stind i flertalet visteuropeiska linder. Nar sedan den &vriga samhélls-
planeringen successivt vixte fram hade vdgplaneringen pa manga hall
redan utvecklat sitt system av planer med olika rdckvidd i tiden.

Samhillsplaneringen i 6vrigt — i varje fall den del som omfattar
bebyggelseplanering — har emellertid vad avser utstrickningen av planer i
tiden i regel stannat fér omkring fem ar. Darmed foreligger en uppenbar
svarighet att i varje fall koordinera medellanga och langsiktiga vagplaner
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med Ovriga planer for samhillets utveckling. Om dessutom vigprojektet
borjar sin gang genom planrutinen som en bestandsdel av en langsiktig
plan, for att sedan overféras till en medelling och slutligen hamna i en
kortsiktig plan, innan den kommer till utférande, ter sig koordinerings-
svarigheterna dn storre.

I de linder, ddr endast det nationella vignitet planeras pa ling sikt och
dessa planer utgor integrerade delar av en nationell dversiktig fysisk plan
eller didr langsiktiga vdgplaner baseras pa redan existerande natio-
nella fysiska strukturplaner sisom i Holland och Frankrike, torde
koordineringssvarigheterna vara betydligt mindre.

Av vad som framforts ovan torde — i avsaknad av en nationell
strukturplanering — framga att det framfor allt dr projekt pa vigar i de
mellersta och nedre delarna av vighierarkin som ldttast later sig
koordineras med Ovrig samhillsplanering. Anledningen hirtill 4r naturligt-
vis att planeringsperioden for dessa vigprojekt i allminhet dr kortare dn
for projekt i vighierarkins 6vre del.

Det dr som framgatt framfor allt de storre och medelstora projekten,
vilka frimst forekommer pa de funktionellt sett viktigaste viigarna, som
bist ldmpar sig for langsiktig planering. Anledningarna till detta ir bl. a.
att dessa projekt krdver lingre planerings- och projekteringstid. Dirtill
kommer att stora vidgprojekt i regel dr beldgna pa vigar som fdrbinder
stora befolkningskoncentrationer. Sadana tétorter eller stider har bl. a.
den egenskapen att de inte ofta utsitts for, relativt sett, stora
folkmidngdsférandringar, utan dr jimférelsevis stabilare in mindre titor-
ter. Dirmed minskar dven riskerna for att langsiktiga prognoser skall,
relativt sett, sld fel. Da dessa viktiga viigar vidare har en betydande
strukturerande inverkan pa bosidttningsmonstret féljer dven att vigarna
som sddana har en betydande motstandskraft mot férindringar nir de vil
har tagits i bruk. Skall férdndringar genomfdras, si maste dessa féregas av
omfattande och ddrmed tidskrdvande planeringsarbete, speciellt i anslut-
ning till stérre tatorter.

Det har redan tidigare konstaterats att samhillets framfér allt
fysiska struktur spelar en avgoérande roll som fdrutsittning for vigplane-
ringen. For langsiktig vigplanering innebir detta bl. a. att information
om samhiillets struktur och befolkningens lokalisering om 1020 ar ir en
forutsittning for sadan planering. Vidare erfordras information om det
framtida néringslivets struktur och omfattning. Ml fér befolkningens
levnadsstandard med avseende pa t.ex. bostadsstandard och ser-
vicestandard dr andra faktorer av stor vikt. Dirtill kommer att
informationen om dessa faktorer dven bor avse t. ex. utvecklingen under i
varje fall det senaste decenniet for att historiska trender skall kunna tas
fram och eventuella samband mellan dessa trender och trafikens
utveckling kunna askadliggéras. Vidare maste informationen om dessa
faktorer vara nedbruten till smé geografiska enheter for att prognoser och
framskrivningar skall kunna goras tillrickligt detaljerade.

[ detta sammanhang kan som exempel pa sadan geografisk nedbrytning
ndmnas att i Visttyskland gjordes tillsammans med samhillsplanerande
myndigheter en indelning av landet i 78 regioner for den ursprungligen
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15-ariga planen for forbundsfjdrrvdgarna. Den genomsnittliga storleken av
dessa regioner var drygt 3 000 km?. Som jamforelse kan nimnas, att den
genomsnittliga ytan av en svensk kommun dr 1 600 km?. Man néjde sig
emellertid inte med denna indelning, utan delade i ett senare steg in de
78 regionerna i 1 000 celler, vilka omfattade i genomsnitt knappt 250
km?. Jimforelserna mellan Sverige och Visttyskland fir inte hirdras,
bl. a. av den anledningen att folktdtheten i Visttyskland &dr ndra 14
ganger storre dn i Sverige. For den langsiktiga vigplaneringen i Osterrike,
som har en yta motsvarande knappt en femtedel av Sveriges,
giordes pa motsvarande sdtt en indelning i 96 delomraden. Schweiz
delades for samma dndamal in i 88 regioner och dartill kom 29 regioner
som avgriansats i grannldnderna.

Den fysiska strukturen péd objekten f6r vigplaneringen dr i stor
utstrickning beroende av om planeringen dr av den ovannimnda “’aktiva”
eller “passiva” typen. Med fysisk struktur avses hdr dels det totala
vignitet sammansatt av en hierarki av vignitsklasser, dels dess kom-
ponenter i form av leder av sammanhidngande viglinkar, separata vég-
lankar och avsnitt av vdglankar.

Siledes dr objekten for den “aktiva” med konkretiserade fysiska mal
arbetande planeringen i regel ett eller ett par vdgnit i vigndtshierarkin,
for vilka malen har definierats i form av kriterier for hastighet, trafik-
sikerhet, bidrighet osv., kompletterade med specialkriterier — ofta i
framkomlighetshinseende — f6r regional utveckling. De senare kan
ha formen av Onskvirda restider fran en regions ytteromraden till dess
service- och arbetsplatscentrum.

Andra specialkriterier kan appliceras pa speciella leder inom malvag-
nitet, dir exempelvis fritidstrafiken d4r dominerande och malet dr att i
forsta hand dstadkomma tillricklig kapacitet, medan visst avkall gors pa
framkomligheten vid topptrafik under fredagar och sondagar (Vist-
tyskland).

Det bidsta exemplet pa “aktiv’ planering utgdr planeringen bakom
utbyggnaden av de tyska forbundsfjarrvdgarna. Detta planeringsarbete
synes dessutom i omfattning, materialinsamling och detaljrikedom vara
utan motstycke bland de hidr undersokta linderna. Samma principer
synes i storre eller mindre omfattning vara vigledande for den langsiktiga
planeringen i Osterrike, Schweiz, Holland, Frankrike, Italien, England
och Danmark.

Objekten for den passiva’ planeringen eller anpassningsplaneringen
har i regel mindre fysisk utstrackning och utgdrs framst av viglankavsnitt,
men idven hela linkar mellan ett par viktigare tatorter kan ifragakomma.
Som tidigare framhallits 4r malet for denna planering inte fysiskt
konkretiserat, utan kan narmast beskrivas som ett férsok att inom ramen
for tillgdngliga ekonomiska resurser sdka optimera nyttan av vaginveste-
ringarna. D4 emellertid midngden av faktorer, till vilka hdnsyn maste tas
vid en sddan optimering, dr stor och av sdvil kvantitativ som kvalitativ
natur och endast delvis mdjliga att Oversdtta i ekonomiska termer blir
svarigheterna stora.

Situationen forindras knappast betriffande den “’passiva” metodiken
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om man talar om att optimera effekterna av vigtrafiken inom ramen for
tillgdngliga ekonomiska resurser, da effekterna, férutom de for vighallare
och trafikanter, i dag inte dr fullstindigt kdnda. Denna situation kan
naturligtvis komma att fordndras pa sikt under forutsdttning av att
effekterna blir foremal fér omfattande studier.

Hir bor ocksa ndmnas, att man i England i flera sammanhang givit
uttryck for asikten att den samhailleliga vinsten av ut- och ombyggnad av
vdgar endast kan realiseras da en hel link mellan betydande tédtorter har
byggts ut till en enhetlig standard.

Tidsbudget, tidsavstand och vigplanering har under senare ar samman-
kopplats alltmer. Sisom redan tidigare redovisats dr det framfor allt
insikten om att de viktigaste avstandsangivelserna dr de i tid och inte i
kilometer, som nu borjat tringa igenom pa allvar inom vigplaneringen.
Dirmed far den pa en vig realiserbara hastigheten med dirtill horande
trafiksikerhetsniva, storre tyngd inte endast inom vidgplaneringen utan
dven inom planeringen av annan offentlig och privat service.

Anledningen till att vikten av tidsavstand har Okat inom vigplane-
ringen i flertalet av hdr undersokta ldnder varierar, men en av de
viktigaste synes vara den koncentration — ofta motiverad av stordrifts-
fordelar — som karakteriserar savil stora delar av offentlig och privat
service som arbetsplatser i férening med en alltmer spridd bostadsbebyg-
gelse samt okad fritid och resurser att utnyttja denna.

Med utgangspunkt i storre tdtorter med kvalificerat utbud av service
och arbetsmojligheter kan grdanserna dras upp for ett omland inom ett
restidsavstand pa exempelvis 1/2, 3/4, 1 eller 1 1/2 timme, varefter
folkmdngden inom resp. omland kan berdknas. Om tiden for pendelresor
inte anses boOra Overstiga t.ex. 3/4 timme for enkel resa, kan folk-
mingden i omlandet med maximalt denna pendlingstid faststillas. Onskar
man 6ka denna andel kan det bl. a. ske genom hastighetskriterierna hojs,
dvs. den pa de aktuella vdgarna mdjliga reshastigheten hojs genom om-
eller nybyggnader.

I planeringsarbetet bakom den visttyska, langsiktiga planen for
forbundsfjarrvdgarna anvidndes denna metodik. Dessutom kontrollerades
vigutbyggnadsbehov genom att restidsisokroner drogs upp runt samtliga
kvalificerade servicecentra (“’obercentra’) med ledning av de framtagna
vigutbyggnadsbehoven. Vidare ingick denna metodik i dimensioneringen
av vdgarna pa sa sitt, att entimmesisokronen drogs upp kring nimnda
centra och samtliga forbundsfjarrvigar som kom att ligga i omraden
utanfdr dessa isokronor dimensionerades f6r hogre hastigheter in
normalt for att oka tillgdngligheten till omradena ifraga.

Aven i Osterrike har denna metodik kommit till anvindning om in
inte pa ett lika kvalificerat och omfattande sdtt. Vidare har den anviénts i
den langsiktiga vdgplaneringen i Schweiz samt frimst som resultatkon-
troll i England och Italien efter byggandet av motorvigar.

En med denna nira besldktad metod anvdndes i Visttyskland for att
kontrollera kvaliteten pa vdgforbindelserna mellan kvalificerade service-
och arbetsplatscentra. Fagelvigsavstandet mellan dessa centra méttes
upp, varefter man antog en genomsnittlig reshastighet om 90 km/tim.
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Den erhillna tiden jimférdes med den, som erfordrades pa existerande
vidgar, varigenom man erholl indikationer om och hur dessa trafikleder
borde forbittras.

Efterfrageundersdkningar och behovsinventeringar utgdr det forsta
steget i flertalet langsiktiga vdgplaner. Skillnaden mellan dem i metodhidn-
seende dr inte helt klar, da sprakbruket inte dr konsekvent, men torde
frimst besta i att efterfrageundersokningar framfor allt utgar fran
trendframskrivningar av trafiken till ett maladr, medan behovsinvente-
ringar i manga fall grundas pa berdkningar av trafikgenereringen under ett
eller flera malar. For bada metoderna giller, att hinsyn kan tas till
konkretiserade, regionalpolitiska malsdattningar.

Behovsinventeringsmetodiken anvinds med varierande krav pa detalj-
rikedom och sdkerhet i majoriteten av de undersokta linderna. Det mest
omfattande och kvalificerade exemplet pa denna metodik ir den tidigare
nimnda planeringen av de visttyska fjarrvdgarna. Vissa detaljer fran
denna planering har redan redovisats. Har skall endast papekas att i det
visttyska fallet gjordes en behovsinventering och som kontroll pa denna
dven en efterfrageundersékning.

En variant pa behovsinventeringsmetodiken utgar frin en péd funktio-
nella grunder genomfdrd hierarkisk indelning av ett lands tdtorter. Med
de resulterande tédtortsklasserna och Kkriteriet att varje tdtort skall ha
direkta vigforbindelser med alla ”grannar’” i samma klass samt narmaste
“granne’’ i klassen ovanfor som utgangspunkt, kan ett teoretiskt dnskvirt
ndt av vigforbindelser dras upp. Detta jaimfors sedan link f6r link med
existerande vignat for att man dels skall kunna konstatera vilka lankar som
saknas, dels avgdra om befintliga linkar skall 4dndras i frdga om
strickningen och slutligen dels dven avgora vilka av de teoretiska linkarna
som anses vara nodvdndiga. I samband med detta arbete gdérs dven
berdkningar av vilka trafikfloden resp. linkar avvecklar i dag och vilka
fldden de maste kunna avveckla under mélaret fér planeringen. Denna
variant av behovsinventeringsmetodiken ligger i princip till grund fér den
danska langsiktiga vdgplaneringen, som gir under namnet “’Masterplan-
projektet’ och som redovisats under forsta halvaret 1975.

En annan fraga i detta sammanhang dr om kriterierna for behovsin-
venteringar och efterfrageundersdkningar skall utformas sd att hidnsyn
fran borjan automatiskt tas till sannolika framtida ekonomiska resurser
eller inte. Sasom framgatt tidigare i detta avsnitt, rdder det delade
meningar om detta. Utan resursbegrinsning kan vidghallaren mot bak-
grund av fran politiska organ uppstillda prestationskrav f6ér olika,
funktionella vdgklasser sdgas erhalla en uppfattning om hela behovets
omfattning, vilket han inte i samma utstrickning far om de sannolika
framtida resursramarna frdn boérjan inférs i metodiken. A andra sidan
framhiévs ofta av foresprakarna for den senare varianten, att det knappast
tianar nagot till att ta fram ett totalt behov”, om kostnaderna for att
ticka detta vdsentligt Gverstiger de forvintade resurserna.

Valet mellan dessa varianter torde vanligen resultera i att man stannar
for en kompromiss, ddr den ena eller den andra varianten dominerar mer
eller mindre eftertryckligt. Betydelsefullt synes i detta ssmmanhang vara
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i vilken man vighallaren lyckas att konkret askadliggora effekterna av
skilda utbyggnadsplaner for den politiska instans — i regel parlamentet —
som har att ta stillning till kostnaderna for att realisera planerna.

Foresprakarna for planering grundad pa behovsinventeringar anser i
regel, att planeringen skall utga fran vissa i forvig faststillda prestanda
for de skilda vigkategorierna. Dessa prestanda har formen av normer for
vigarnas fysiska utformning frimst med hénsyn till trafikfléde, hastig-
het, sikerhet och biarighet. Utvecklingen av vignormer sker i detta fall
mer oberoende av sjdlva planeringen, delvis genom att arbetet med
vignormer ofta bedrivs kontinuerligt. Om tillgdngliga ekonomiska resur-
ser senare inte visar sig rdcka till synes frimst avkall goras pa
framkomligheten, vilket i praktiken innebdr, att en viss tvdrsektion far
avveckla storre floden d4n som fran borjan avsetts.

Foresprikarna for anpassningsplanering Onskar i varje fall teoretiskt
att normerna utvecklas forst sedan den framtida efterfragan tagits fram,
uttryckt i trafikfléden pa varje viglink. Anledningen hartill dr att man
dven vill soka optimera normerna for vdgarnas geometriska utformning
med hinsyn till efterfragan samt tillgdngliga och framtida ekonomiska
resurser inom vigsektorn,

En beddmning i detalj av de tva varianternas for- och nackdelar dr svar
att géra, framfor allt emedan de sdllan upptrader utan kompromisser i sa
renodlad form som de beskrivits hdr. Grovt sett torde dock planeringen
med fasta viagnormer leda till storre kontinuitet i vdgarnas utformning,
vilket torde vara en foérdel ur trafiksikerhetssynpunkt. Men detta dr i
sin tur beroende av om den langsiktiga planen for vdgarnas utbyggnad
verkligen fullfoljs. Om denna planering utsitts for en minskning av de
ekonomiska resurserna leder detta ofta till — sdasom i Visttyskland — att
planen f6rlings, i det nimnda fallet fran 15 till 25 ar. En sadan
férlingning kan medfora samhilleliga forluster i jamforelse med en mer
flexibel politik vad avser vignormerna.

I den franska langsiktiga vigplaneringen, som ingar som en integrerad
del i planeringen av det franska samhillet, betonas att vdgplaneringen ar
ett uttryck fér den typiska franska flexibla planeringen. Hirmed menas
att man vid planeringen bestimmer sig for vilka vdglinkar som skall
komma till utférande, men avgodr inte standarden pa dem f&rridn
realiserandet d4r omedelbart forestaende. Normerna for vdgarnas fysiska
utformning utvecklas emellertid timligen fristaende fran revideringstill-
fillena for vigplanerna, varfor flexibiliteten framfor allt synes besta i att
en viss tvirsektion kan tillatas avveckla ett storre trafikflode dn vad som
ursprungligen avsetts i normerna. Dédremot synes tvdrsektionerna inte
utsittas for férindringar annat dn med jimforelsevis langa mellanrum.

Med det — idven internationellt sett — Okade intresset fran allman-
hetens sida fér samhillsplanering under senare ar och kanske speciellt
vidg- och gatuplanering har fragan om information till allmdnheten fran
vighéllarens sida blivit alltmer aktuell. Detta forhallande har i manga fall
forstirkts av allmidnna tendenser till mer aktivt deltagande fran allmén-
hetens sida i samhillets beslutsprocesser, vilket i vissa ldnder dven lett till
att besluten har forlagts allt ndrmare medborgarna — speciellt vad
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betriffar beslut i samhillsplaneringsfragor pa det lokala planet.

I bl.a. England och vissa delstater i USA maste information om
vigprojekt och alternativa l0sningar av végfrigor delges allménheten
enligt lag. Formen f6r denna information inbegriper bl. a. utstéllningar,
utfragningar och per post distribuerat informationsmaterial {6r inhdmtan-
de av motiverade asikter. Den statliga engelska vdghallaren — miljodepar-
tementet — satsar stora resurser pa framfor allt transportabla utstéll-
ningar. Salunda férekommer ofta stora tredimensionella modeller Gver
exempelvis hela det terringomrdde inom vilket vigen skall dras fram.
I dessa har alternativa l6sningar lagts in — i manga fall med modeller av
trafikplatser och andra konstbyggnader — tillsammans med kommentarer
betriffande alternativens for- och nackdelar.

Meningsyttringar med anledning av information fran vighéllarens sida
har dock inte i nigot av de undersdkta linderna annan dn radgivande
karaktar.

Trafikpolitiska beslut paverkar vdgplaneringen och speciellt den lang-
siktiga typen av denna planering, framfor allt vad géller fordelningen av
det framtida transportarbetet pa olika trafikmedel. I samband med
vigplanering dr det frimst fordelningen av det totala transportarbetet
mellan vig och jirnvig och férdelningen av persontransportarbetet pa vig
mellan personbilar och bussar som paverkar denna planering. S langt det
framgar av hir undersdkta killor synes de trafikpolitiska uttalandena i
allminhet vara av oklar form.

Forhallandena kan emellertid komma att dndras i detta hidnseende.
Indikationer pa detta har erhallits framfor allt fran Visttyskland och
Norge. | det férstnimnda landet framlades infor forbundsdagen en av
forbundsregeringen utarbetad ”Forbundstrafikledsplan — forsta delen” i
oktober 1973, siledes omkring tre ar efter det att langtidsplanen for
forbundsfjirrvigarna offentliggjorts och antagits av féorbundsdagen. For-
bundstrafikledsplanen &r ett forsok till “en infrastrukturplanering — —
som omfattar alla transportmedel — —”. Den utgdrs i huvudsak av en
timligen oversiktlig undersékning av den potentiella kapaciteten inom
vart och ett av de existerande transportmedlen i Viasttyskland och vidare
en berikning av hur stor del av denna kapacitet som i verkligheten
anvinds. Efter diskussion nidr man sedan fram till vad som den tyska
regeringen beddmer vara en limplig fordelning av transportuppgifterna
mellan transportmedlen och — till vad som ront storst uppmirksamhet —
en omfordelning av de statliga ekonomiska resurserna inom transportsek-
torn. I denna omfdrdelning ingar dven en mer mangsidig anvdndning av
tidigare direkt till vigsektorn destinerade ekonomiska resurser.

I Norge tillsattes i slutet av januari 1972 en statlig kommitté benimnd
Samferdselsplanutvalget. Den har till uppgift att ’trekke opp de politiske
malsettinger for norsk samferdsel, drofte hensiktsmessige virkemidler og
utarbeide et konkret forslag till handlingsprogram hvor de forskjellige
sektorer innen samferdsel ses i sammenhang”. Ett av de forsta resultaten
av denna kommittés verksamhet var uppdraget till en underkommitté,
»Riksvegutvalget”, att undersoka mojligheterna att minska det norska
riksvdgnitet.
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Den allt lingre gaende integrationen av samhillets olika sektorer talar
for att denna form av samordnande planering inom transportsektorn
kommer till stand i ytterligare ldnder. Svarigheterna forbundna med den
synes framfor allt bestd i att gora realistiska bedomningar av de olika
transportmedlens framtida forutsidttningar. I sammanhanget kan ndmnas
att man synbarligen internationellt sett d4r Gverens om att nagra nya mer
revolutionerande transportmedel knappast kommer att paverka trans-
portsektorn fore det kommande sekelskiftet.
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5 Planerings- och utredningsaktiviteter av
intresse for vdgplaneringen

5.1 Inledning

Planering och pa den byggda resursférdelningsbeslut far ofta en annorlun-
da utformning inom den offentliga sektorn 4n inom den privata. I den
offentliga sektorn har av tradition och nédvindighet de administrativa
rutinerna dominerat, vilket hdnger samman med dess omfattning, kom-
plexitet och maétbarhetsproblem. Inom den privata sektorn har helt
naturligt prissystemet fatt spela en storre roll. Tillimpningen av
datatekniken, forbdttringen av redovisningstekniken och inférandet av
nya budgeteringsmetoder har dock O0kat mojligheterna att inom offentlig
torvaltning tillimpa mer decentraliserade resursfordelningsmetoder édn
tidigare.

Den klassiska offentliga budgettekniken kan kallas central kvantitetsal-
lokering. Varje produktionsenhet far en viss bestimd resursmingd till sitt
forfogande specificerad pa enskilda resursslag. Centralinstansen fattar
alltsd alla fordelningsbeslut. En mer decentraliserad fordelningsprocess
utgdr budgetallokeringen. I princip skall produktionsenheten maximera
produktionen av en produkt vid en given resursinsats som inte ir
preciserad till resursslag. Hartill kan vissa bivillkor (restriktioner) liggas
pa produktionen.

I dagligt tal gors ofta ingen skillnad mellan planering och programme-
ring. I resursfordelningssituationen dr denna distinktion viktig.

Med programmering avses uppridttande av en plan eller snarare ett
program for en verksamhet med detaljerad specificering av vilka resurser
som erfordras — samt ndr, var och hur de erfordras — for att vid
genomfoérandet astadkomma ett konkret specificerat resultat.

Planering far @ andra sidan std for en verksamhet som under en
tidigare fas syftar till att med olika atgirder sikerstilla reella mojligheter
att under senare faser kunna vilja handlingsalternativ efter prévning som
beaktar vid det framtida beslutstillfdllet radande omstdndigheter och
tillgdnglig information.

Skillnaden mellan dessa bada synsitt betingas vidsentligen av dels med
vilken grad av sdkerhet man kan forutse framtiden, dels vilka bindningar
som krdvs i nuet.

Det synsédtt pa planering som betonar att planeringens huvudprodukt

73
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W ;
Finansplanen: inne-
héller regeringens syn pa
och inriktning av den
ekonomiska politiken pa
kort sikt.
Nationalbudgeten: en
prognos {0r hela den
svenska ekonomin un-
der det kommande
kalenderaret.

ar ett handlingsprogram for framtiden har ibland kallats den teknokra-
tiska skolan. Ett annat synsitt representeras av vad som betecknats som
den humanistiska skolan. Denna utgar fran att framgangen i planeringen
inte enbart gir att mita i termer av hur vil planerna visat sig avspegla den
faktiska utvecklingen utan avldses bdttre i de attityd- och kunskapsfor-
indringar som astadkommits. Planeringen syftar salunda till att oka
medvetandet om de yttre och inre miljéfordndringar som organisationen
utsidtts for samt att skapa en gemensam uppfattning om mal, medel och
tidspreferenser som underlag for konkreta beslut.

Den nuvarande statliga planeringen och utvecklingen av planeringsin-
strumenten sker pa olika sdtt. Inriktning och genomfdrande av plane-
ringsverksamheten kan i manga fall sdgas ha en mer dvergripande karaktér
in en ambition att styra olika ekonomiska enheter i detalj. Successivt har
inom den offentliga sektorn nya planeringsmetoder introducerats och
bittre planeringsunderlag tagits fram. I takt med samhillsutvecklingen har
intresset for planering 6kat och forskjutits fran att gilla ren produktions-
planering inom delsektorer mot mer sektordvergripande planering.
Framfo6r allt har planeringens dynamiska aspekter betonats. Planeringen
har skett i syfte att klarldgga utrymmet for reformer och skapa en reell
handlingsfrihet. 1 det foljande ges en Oversikt Over de olika planerings-
och utvecklingsaktiviteter som kan anses vara av intresse for vdgplanering-
en. Vi vill med detta férséka teckna en bakgrund till vara dverviganden
framfor allt vad giller de kvalitativa aspekterna och behovet av
integration mellan vdgplanering och annan samhillsplanering.

5.2 Central planering

Direkt styrning av offentlig verksamhet pa den statliga sidan sker frimst
via de arliga statsbudgeterna, medan landsting, kommuner och privata
foretag mer indirekt paverkas genom statens ekonomiska politik.

Graden av planbindning fér den ekonomiska politiken dr beroende av
vilket tidsperspektiv som anldggs. Pa kort sikt dr den viktigaste planen
den budgetproposition (tidigare benimnd statsverksproposition) med
tillhérande finansplan och nationalbudget' som foreliggs riksdagen i
borjan av januari. I denna budget dr statens utgifter och inkomster i hog
grad bundna fér det kommande budgetaret som I6per mellan den 1 juli
och den 30 juni ndstkommande ar.

I samband med kompletteringspropositionen till statsbudgeten, som
regeringen ldgger fram i april manad, presenteras ocksa en inom
finansdepartementet utarbetad [langtidsbudget for de fyra ndrmast
kommande budgetaren. Kompletteringspropositionen innehaller dess-
utom en revidering av finansplan och nationalbudget. Langtidsbudgeten
har till syfte att klargéra de statsfinansiella konsekvenserna av tidigare
utav riksdag och regering fattade beslut. Pa utgiftssidan visar langtidsbud-
geten hur stora reala och finansiella resurser som krdvs under de ndrmaste
aren for att gjorda ataganden och uppstillda mal skall kunna forverkligas.
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Inkomstsidan anger en antagen utveckling av skatteunderlagets tillvixt
under forutsdttning att gédllande skatteregler bestar hela perioden.

Langtidsbudgeten utgér dock varken en plan eller ett program i
egentlig mening fér de kommande aren. Dess primira funktion ir att
ange konsekvenserna av gjorda ataganden. Langtidsbudgeten blir dirmed
ett hjdlpmedel i den ekonomiska politiken genom att ge beslutsunderlag
for avvigningen av resurser mellan olika sektorer i enlighet med de
politiska malen.

Vad giller utvecklingen av planeringsinstrumenten har en omfattande
behandling skett inom budgetutredningen. Budgetutredningen tillkallades
ar 1969 i syfte att gora en Oversyn av det statliga budgetsystemet. I
direktiven erinras om att det nuvarande budgetsystemet i allt vdsentligt
skapades genom 1937 ars budgetreform. Sedan dess har vissa justeringar
gjorts, sd t. ex. introducerades totalbudgeten ar 1956. Utredningens
huvuduppgift har varit att prova vilka fordndringar som bor vidtas i det
statliga budgetsystemet for att det skall bli ett sa effektivt instrument som
mojligt for att styra anvidndningen av de ekonomiska resurserna och
stabiliseringspolitiken. Vissa fragor inom ramen for budgetsystemet skall
enligt direktiven sédrskilt beaktas, sasom fragan om budgetarets forlagg-
ning, mojligheten till flexibilitet vad géller savil inkomst- som utgiftssi-
dan av budgeten, atgirder for att forbédttra de stabiliseringspolitiska
instrumenten inom budgeten.

I sitt betdnkande (SOU 1973:43—46) Budgetreform redovisar utred-
ningen en genomgang av det nuvarande budgetsystemets syften, funktio-
ner och brister. Ett nytt planeringssystem och forslag till principer for
idndamals- och realférdelning av den statliga verksamheten skisseras.
Utredningen ldgger fram en rad stabiliseringspolitiskt motiverade
forslag om organisation av och information i den statliga budgeten.
Vidare framldggs forslag till ett nytt anslagssystem.

I 1975 ars kompletteringsproposition berdrdes budgetutredningens
forslag. Ddr framholl finansministern att han fér dagen inte var beredd att
ta stéllning till férslagen utan forutsatte kompletterande utredningsarbete
innan en modernisering av budgetsystemet kunde tdnkas komma till
stand.

En annan aktivitet i syfte att bl. a, forbédttra planeringen inom den
statliga sektorn dr forsoksverksamheten med programbudgetering som
inleddes dr 1968 efter ett flerarigt utredningsarbete. Insatser har dirvid
gjorts savdl inom fOrsvarsdepartementets omridde som inom den civila
statsforvaltningen.

Inom fOrsvarsdepartementets verksamhetsomrade tillimpas enligt
statsmakternas beslut fr. o. m. budgetaret 1972/73 ett nytt system for
planering och budgetering. Huvudelementen i det nya systemet utgdrs av
perspektivplanering, systemplanering, programplanering och programbud-
getering. Harvid f6ljer planering, budgetering och redovisning m. m. en
indelning av fOrsvaret och dess verksamhet i program och produktions-
omrdden. Anslagen i statsbudgeten samt de s.k. uppdragen frin
regeringen till centrala myndigheter och mellan olika myndigheter ir
anpassade till denna indelning. Delvis nya regler tillimpas for rollférdel-
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ningen mellan olika nivéer, fér ekonomiska relationer mellan myndighe-
terna och for redovisning av prestationer och kostnader.

Inom den civila delen av statsforvaltningen berdrs f. n. ndrmare 30
myndigheter av arbetet med programbudgetering. Av dessa har 19
myndigheter fatt anslag anvisade i programtermer.

Overgangen till programbudgetering har inneburit en Overgang fran
utgiftsslagsinriktade till indamélsinriktade anslag. Budgetering pd myn-
dighetsniva sker p& program. For varje program skall mélen diskuteras
och kostnaderna anges. Dir sd dr mojligt skall dven forvintade presta-
tioner anges. Forsoken har ocksa gillt myndigheternas interna styrsy-
stem, frimst rutiner foér planering, 16pande styrning, uppfdlining och
kontroll. Huvudsyftet med programbudgeteringen dr att forbittra forut-
sittningarna for beslutsfattande och diarmed frimja en bittre hushallning
med knappa resurser.

Ytterligare en typ av statlig utrednings- och planeringsverksamhet ar
langtidsutredningarna. De forsta svenska langtidsutredningarna startade
redan i slutet av 1940-talet som expertkommittéer med uppgift att
analysera olika utvecklingstendenser i svensk ekonomi. Sedan ar 1965
gors langtidsutredningarna inom finansdepartementets ekonomiska avdel-
ning. Utredningarna analyserar frimst den kommande femarsperioden
men stricker sig i vissa delar dven Over ett ldngre tidsperspektiv.
Utredningarna ir inte nigon plan eller nagot program for den ekono-
miska utvecklingen och inte bindande for regeringen. Regeringen
redovisar diremot sin allminna syn pa utredningen for riksdagen.

Langtidsutredningarnas frimsta syfte 4r att Kkartligga ldngsiktiga
tendenser i samhillsekonomins utveckling samt belysa de spinningar som
dessa kan medféra med hinsyn till givna mal. Pa sé vis ldggs grunden for
den ekonomiska politik som behdvs for att resurstillgdng och resursan-
vindning skall kunna balanseras.

[ utredningsarbetet deltar ett stort antal myndigheter, branschorganisa-
tioner, foretag och experter av olika slag for att ta fram underlag till
prognoserna. For nirvarande pagar arbete med 1975 ars lingtidsutred-
ning, som beriknas bli klar under hosten 1975.

5.3 Nivaplanering

Parallellt med den Svergripande statliga planeringen genomf6rs dven mer
preciserade kartliggningar och utredningsarbeten som i sig kan vara
sektorovergripande men samtidigt avgrdnsade till att avse vissa centrala
problemomraden.

I en prioriteringssituation sdker beslutsfattaren identifiera, kvantifiera
och slutligen virdera de olika faktorer som kan vara av betydelse for
beslutet. Mojligheten att fatta rationella beslut beror direkt pd mojlighe-
ten att forbittra informationen om olika faktorer som kan paverka
beslutet mot det slutliga maélet och att kunna virdera dessa. I
vigplaneringen tillmits i manga fall faktorer som miljo, regionalpolitik
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och markanvindning stor betydelse, samtidigt som man kan konstatera
att mojligheterna att pa ett rimligt sitt beskriva, kvantifiera och virdera
dessa faktorer idr begridnsade. Det utvecklingsarbete som pagar inom olika
omriden Okar emellertid mojligheterna att forbdttra végplaneringen i
dessa avseenden. Av sirskild betydelse dr didrvid den regionala utveck-
lingsplaneringen, den fysiska riksplaneringen och den regionala trafikpla-
neringen.

5.3.1 Regional utvecklingsplanering

Riktlinjerna for nuvarande regionalpolitik gavs i huvudsak genom
riksdagens beslut ar 1964 i anledning av prop. 1964:185 med riktlinjer
for en aktiv lokaliseringspolitik.

[ anslutning till riksdagens beslut dr 1970 om den fortsatta regionalpo-
litiska stodverksamheten (prop. 1970:75) utvecklade foredragande depar-
tementschefen sin syn pa de regionalpolitiska malen med bl. a. féljande
precisering: “’Strivanden som har till syfte att forena ett effektivare
resursutnyttjande pa kortare och lingre sikt samt Okad ekonomisk
tillvixt med forbdattrad jamvikt i den niringsgeografiska utvecklingen.
Hirigenom skall regionalpolitiken skapa okad jamlikhet i ekonomiskt,
socialt och kulturellt avseende mellan minniskor i skilda regioner.”

Enligt riksdagens beslut &r 1972 (prop. 1972:111, bil. 1) bor de
allmidnna mal for regionalpolitiken som faststdlldes ar 1970 vara
grundliggande dven for den framtida politiken pa omradet. Ménniskor i
olika delar av landet bor fa del av vilfirden — i vid mening — sa langt
detta dr mojligt. De avgorande faktorerna hirvidlag anges vara tillgingen
pa arbete, service samt god miljo.

Som ett underlag fér en konkretisering av de nyss angivna regionalpoli-
tiska malen har linsstyrelserna pa regeringens uppdrag i samverkan med
kommunerna utarbetat de s. k. linsplanerna och linsprogrammen. Som
stod for detta planerings- och programarbete gavs vissa allmidnna riktlinjer
for utformandet av ett regionalt program for hela landet.

Under ar 1967 uppdrog salunda Kungl. Maj:t at linsstyrelserna att
genomfdra en forsdksplanering med lokaliseringspolitisk inriktning i
enlighet med anvisningar som hade utarbetats inom ddvarande inrikesde-
partementet. Planeringen var avsedd att 14gga grunden till en bittre samord-
ning av de statliga myndigheternas beslut om fordelning av utbyggnadsre-
surser mellan olika orter och regioner samt av lokaliseringsstodet till
ndringlivet.

Resultatet av denna planering — ldnsplanering 1967 — anmildes for
1969 ars riksdag och féranledde inte nagon erinran fran riksdagens sida
(prop. 1969:1, bil. 13).

Efter riksdagsbehandlingen av linsplanering 1967 anbefalldes i cirkuldr
(SFS 1969:438) samtliga statsmyndigheter att vid beslut som ror
lokalisering av offentliga investeringar eller pa annat sdtt har betydelse
for den regionala utvecklingen beakta det prognosmaterial som utarbetats
inom ldnsplanering 1967.
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I riksdagens beslut om en aktiv lokaliseringspolitik ar 1964 uttalades
att planeringen skulle mynna ut i konkreta planer och handlingsprogram.
Léansplanering 1967 uppfyllde endast till en del dessa krav. Under ar
1969 uppdrog Kungl. Maj:t ddrfor at lansstyrelserna att med utgings-
punkt i ldnsplanering 1967 och den gjorda utvdrderingen forsoksvis
utarbeta konkreta regionalpolitiska handlingsprogram for linen — lins-
program 1970.

Enligt anvisningarna skulle i handlingsprogrammen angivna erforderliga
atgdrder m. m. redovisas med uppdelning pa dels langsiktiga sysselsétt-
ningspolitiska dtgdrder, dels atgdrder for att bereda sysselsdttning av mer
tempordr natur och trygga en tillfredsstidllande serviceférsorjning och dels
prioritering av investeringsbehoven inom den offentliga sektorn mellan
kommunblocken.

Under ar 1970 utokades anvisningarna om linsprogram 1970 med en
klassificering av orter och angivande av lampliga atgdrder for att 16sa de
problem som dr forknippade med resp. ortstyp.

[ december 1972 antog riksdagen, som redan namnts, efter behandling
av prop. 1972:111 ett regionalpolitiskt handlingsprogram. Det regional-
politiska handlingsprogrammet bygger pa linsprogram 1970. Enligt hand-
lingsprogrammet skall, for att uppna malet att skapa okad jimlikhet
mellan landets olika regioner, de successivt 0kade resurserna utnyttjas for
att mojliggora att de tre vidlfiardsfaktorerna arbete, service och miljo blir
tillgangliga for alla ménniskor.

Som en vigledning f6r hur insatserna — utbyggnad av samhillsfunk-
tionerna och stimulans till ndringslivets utbyggnad — boér fordelas har
statsmakterna angett dels ramar i form av befolkningstal for ldnen, dels
en klassificering av orter eller regioner. Med vissa modifieringar lig
linsstyrelsernas forslag till ortsstruktur till grund f6r den plan som
riksdagen beslutade ar 1972.

Genom de regionalpolitiska handlingsprogrammen har en fastare grund
lagts for vidareutveckling av en regionalpolitik omfattande hela landet.
Den regionala utvecklingsplaneringen skall ocksd foras vidare genom de
riktlinjer som lades fast av statsmakterna i slutet av ar 1972. Dessa
riktlinjer innebdr bl. a. att planeringen skall ha samma allmidnna
uppldggning som kdnnetecknat ldnsplanering 1967 och ldnsprogram
1970, att planeringsarbetet liksom hittills skall ha sin tyngdpunkt i ldnen
och att samarbetet mellan kommunal och statlig planering skall foras
vidare. Den nu pagaende planeringsomgangen kallas lgnsplanering 1974.

Det underlag som behovs for planeringen utarbetades av ldnsstyrelser-
na i huvudsak under aren 1973—1974 och har stillts till kommunernas
forfogande. Planeringsunderlaget innehaller bl. a. en beskrivning av
nulige och utvecklingstendenser i frdga om arbete, service och miljo.
Eftersom jamforelser maste kunna goras mellan skilda kommuner och lin
vid bearbetningen av ldnsplanering 1974 efterstrivas ett enhetligt
planeringsunderlag. For att astadkomma en sadan enhetlighet har ett
centralt utarbetat referensmaterial tillstéllts ldnsstyrelserna.

Planeringsunderlaget innehaller vidare en redovisning av befolkningsut-
veckling, flyttning m. m. Arbetsmarknaden i skilda kommuner analyseras
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med avseende pa bl. a. valmajligheter.

I planeringsunderlaget skall ocksa ingd analys av hur utbyggnaden av
skilda samhillssektorer paverkar levnadsbetingelserna fér minniskorna i
en region. Analysen bor omfatta olika samhillssektorer. Sirskilt bor
klarldggas om planeringen inom nagon sektor kan utgdéra hinder fér
utvecklingen av den beslutade regionala strukturen. En visentlig del av
planeringsunderlaget dr vidare prognoser for befolknings- och niringslivs-
utvecklingen.

Kommunerna medverkar i utarbetandet av planeringsunderlaget och i
granskning av detta. Varje kommun analyserar dessutom planeringsunder-
laget frdn sina utgdngspunkter och gor de modifieringar i prognosresulta-
tet som kommunen anser motiverade.

Pd grundval av planeringsunderlaget och de kommunala beddmningar-
na skall linsstyrelsen utarbeta forslag till linsprogram. Linsprogrammet
skall inledas med en generell karakteristik av de allménna dragen i linets
utveckling. | anslutning hirtill sammanfattas de problem som linsstyrel-
sen vid sin analys av planeringsunderlaget och bedémningar av den
framtida utvecklingen har funnit vara visentliga.

Med utgingspunkt i redovisade problem skall linsstyrelsen ange de
riktlinjer som ldnsstyrelsen vill ldgga till grund f6r planeringen i linet.
Linsstyrelsens handlingsprogram skall visa hur malen for regionalpoliti-
ken, arbete, service och en god miljo, skall preciseras med hinsyn till
forhallandena i lanet.

Mot bakgrund av arbetsmarknaden och niringslivets utveckling anges
de problem som fdOreligger med hdnsyn till skilda gruppers krav pa
sysselsittningsmdjligheter. Vidare skall den framtida tillgdngen och
efterfrigan pd arbetskraft bedomas med hénsyn till yrkesinriktning och
utbildning samt klarldggas vilka problem som madste 16sas for att balans
skall astadkommas.

I fraga om service skall de brister som framgar av planeringsunderlaget
redovisas och vad som kan goras for att avhjidlpa dem dvervigas.

I den faststillda planen for utveckling av den regionala strukturen
anges de funktioner som olika ortstyper bor fullgdra i regionala
sammanhang. Lénsstyrelsen skall analysera hur olika delar av linet fyller
sina funktioner i den regionala strukturen med avseende pa tillgdng pa
sysselsdttning och service.

Frigan om en god miljé bevakas frimst inom ramen for den fysiska
planeringen (se avsnitt 5.3.2) Tyngdpunkten i detta arbete ligger i den
kommunala planeringen och i den planering pa lins- och riksnivd som
dger rum i anslutning till riktlinjerna f6r hushallningen med mark och
vatten.

Resultatet av den genomférda regionala utvecklingsplaneringen ger
viktiga utgdngspunkter f6ér den fysiska planeringen. Sambandet mellan
miljoférutsittningar och regionalpolitik maste emellertid klargdras ytter-
ligare. Skilda handlingsalternativ i friga om utvecklingen av den regionala
strukturen kan ge olika forutsdttningar att tillvarata miljén. Tillgdng till
en god miljo eller férekomsten av vissa fysiska resurser innebir fordelar.
A andra sidan kan miljokraven om de tillgodoses innebira restriktioner
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for den regionala utvecklingen eller forutsitta l6sningar som i fraga om
samhillsbyggandet dr sarskilt kostnadskridvande.

Pa grundval av planeringsunderlaget skall linsstyrelsen vidare foresla
planeringsnivaer féor kommuner och linet i form av befolkningstal for
aren 1980 och 1990. Dessa planeringstal — befolkningsramar — skall
utgdra ett gemensamt underlag vid lokaliserings- och dimensioneringsbe-
slut samt fér planering 6ver huvud taget inom olika samhillssektorer. |
den mdan planeringstalen dr hogre dn vad prognoserna visar, skall
linsstyrelsen ange behovet av nya sysselsattningstillfillen for att talen
skall framsta som realistiska.

Avslutningsvis sammanfattas i programmen de forslag till atgirder som
foljer av ldnsstyrelsernas stillningstaganden i fraga om regional struktur
och planeringstal f6r kommunerna.

Atgirdsforslagen systematiseras med avseende pa den samhillssektor
eller det omradde som berdrs, t. ex. arbetsmarknads- och sysselsdttnings-
forhallanden, serviceférsérjning och samhillsfunktioner. Det skall dven
framgd till vem forslagen riktar sig eller vem som har ansvar for deras
genomférande. Atgirdsforslagen skall darfor for varje sektor delas in i
fyra grupper, nimligen dtgirder som dels ankommer pa kommunerna att
vidta, dels ankommer pa landstingen att vidta, dels ligger inom
linsstyrelsens och andra statliga linsorgans omrade och dels krdver beslut
av central myndighet, regering eller riksdag.

Linsplanering 1974 — med det huvudsakliga innehall som hdr angivits
— har nu hunnit sa langt att forslagen efter remiss till bl. a. kommuner
och landsting 6verlimnats till regeringen. Under ar 1976 berdknas en
redovisning av planerna foreldggas riksdagen, vilket markerar slutetappen
fér den nu pagdende planeringsomgéngen.

5.3.2 Fysisk riksplanering

Efter vissa provinventeringar och metodstudier, som paborjades ar 1966,
intensifierades arbetet i slutet av 1960-talet for en kommande fysisk
riksplanering. Forarbetena till en sadan planering redovisades i rapporten
(SOU 1971:75) Hushallning med mark och vatten.

Efter remissbehandling forelades riksdagen rapporten Hushallning med
mark och vatten med anslutande lagf6rslag i prop. 1972:111, bilagorna 2
och 3. Efter behandling i civilutskottet (CU 1972:35) antog riksdagen
riktlinjer f6r hushallning med mark och vatten samt vissa lagdndringar for
att stirka samhillets stillning i planeringen. Lagdndringarna tridde i kraft
den 1 januari 1973.

Riktlinjerna innehaller allmdnna direktiv for avvdgningen mellan olika
ansprak pa markanvindningen. De avses ligga till grund f6r beddmningen
av problem som beror pa att skilda intressen — hidnforliga till t. ex.
miljostérande industri, fritidsboende, rorligt friluftsliv eller naturvard —
kommer i konflikt med varandra och da sadana konflikter dr av den arten
att det krdvs bedomning i storre regional eller i nationell skala.
Riktlinjerna ir av tva slag. De avser for det forsta olika verksamhetsomra-
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dens ansprak pa naturresurser, frimst de areella niringarna, friluftsliv,
fritidsbebyggelse, vetenskaplig naturvird, kulturminnesvard och sddan
industri som har sdrskilda behov av naturresurser eller fororsakar
betydande miljostorningar. For det andra avser de vissa geografiska
omraden, frimst kusterna, fjdllen och dlvdalarna. Genom riktlinjerna
avgrinsas omraden, vilkas vetenskapliga och rekreativa virde i riksperspek-
tivet bedoms vara sadant att stérre miljostorningar inte bor fa férekom-
ma. De ger vidare anvisning for lokalisering av miljostérande industri.
Riktlinjerna avses vara langsiktigt bestimmande fér naturresurshushall-
ningen och skall inte kunna frangéds utan att synnerliga skil foreligger.

De beslutade lagdndringarna avser att sdkra att intentionerna i
riktlinjerna fullféljs i den kommunala planeringen och vid beslut om
lokalisering av miljopaverkande industri. I detta syfte kan regeringen
limna direktiv rorande en kommunal Oversiktsplanering och Overta
avgorandet i fragor om var miljopaverkande industri far forldggas.
Kommun kan dldggas att uppritta generalplan. Vidare innebir lagind-
ringarna att kommunernas stdllning i den lokala planeringen stdrks. All
bebyggelse skall i fortsittningen foregas av en byggnadslovsprovning.
Genom lagdndringar har bestimmelserna om ersdttning och inlosen
andrats i syfte att bl. a. minska markspekulation. Foérvintningsvirden
ersdtts normalt inte vid bl. a. generalplanering och férordnande enligt
naturvardslagen.

Riktlinjerna for den fysiska riksplaneringen dr 6versiktliga. Avsikten ar
att de skall preciseras vid det fortsatta planeringsarbetet i linen och
kommunerna. En fortlopande fysisk riksplanering forutsdtts darfor ske i
ndra samspel mellan stat och kommun.

I det fortsatta arbetet med den fysiska riksplaneringen fick ldnsstyrel-
sen under varen 1973 i uppdrag att Overligga med kommunerna om
vilken planering och vilka atgirder som krdvdes for att forverkliga
riktlinjerna. Mot bakgrund av dessa Overldggningar antog samtliga
kommuner som berdrs av riktlinjerna ett handlingsprogram. Dessa
program sammanstéllde ldnsstyrelserna varefter programmen remitterades
till berdrda myndigheter. Regeringen har i prop. 1975/76:1 angaende
redovisning av programskedet i den fysiska riksplaneringen tagit stillning
till programmen och gett riksdagen tillfdlle att uttala sig om det samlade
resultatet.

Efter detta programarbete vidtar planeringsskedet som i huvudsak
skall vara avslutat fore den 1 juli 1976. Under detta skede skall
kommunerna med utgangspunkt fran statsmakternas stdllningstaganden
genomfdra den planering som angivits i de kommunala programmen.

I programarbetet har ldnsstyrelserna och kommunerna tillsammans
klarlagt hur resp. kommun berdrs av den fysiska riksplaneringen. Till
grund for arbetet lag dels riksdagens riktlinjer f6r hushéallning med mark
och vatten, dels av berdrda verk gjorda forteckningar 6ver omraden av
riksintresse for friluftslivet, den vetenskapliga och kulturella naturvarden
samt kulturminnesvarden. Konflikter om markanvindningen kartlades
dven i programarbetet.

Om riksintressen inte tillgodoses genom tidigare planering, exempelvis
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genom naturvardsférordnanden, har kommunerna och lansstyrelserna
foreslagit atgdrder som behover vidtas for att fullfélja riksplaneringens
intentioner.

I programskedet krdvdes inte att kommunerna tog slutlig stdllning till
med vilka medel man skall sidkra riksintressena. Det viktiga &dr att
kommunerna svarar for de utrednings- och planeringsuppgifter som ir
nodvindiga for att riktlinjerna skall kunna tillgodoses fére planeringsske-
dets utgang den 1 juli 1976.

For vissa omraden dr det tillrickligt att bebyggelsen styrs genom att
kommunfullmidktige antar riktlinjer for byggnadsnimndens byggnadslov-
givning. Dessa riktlinjer kan t. ex. innebidra att nybebyggelse bara far ske i
anslutning till befintlig bebyggelse eller anvisningar om sirskilda krav
pa bebyggelse. I vissa fall kan det krdvas en fastare Gversiktsplan som
visar och reglerar markens anvdndning. Det kan gilla en tdtort med
omgivningar, ett nytt industriomride, ett sommarstugeomrade osv. I
dessa fall kan en omradesplan ge anvisningar om var t.ex. vidgar och
ledningar skall dras och var grénomraden skall ldggas. I andra fall kan det
behovas dn fastare bestimmelser om hur marken far utnyttjas. Detta kan
ske genom en formell generalplan som ocksa kan faststallas.

Om en kommun inte anser att visentliga naturvardsintressen kan
tillgodoses genom ovan beskrivna atgirder, kan man foresla lansstyrelsen
att sddana omraden skyddas genom reglering enligt naturvardslagen, t. ex.
genom naturreservat eller genom forordnande till skydd for landskapsbil-
den. I programarbetet har kommunen &dven foreslagit andra former for
sikerstdllande av objekt, t. ex. skydd for fasta fornldmningar, djur- och
fagelskyddsomrdden och skyddsomraden for vattentidkter. Kommunerna
och ldnsstyrelserna har i programarbetet dven tagit upp och redovisat de
punkter dir mojligheter saknas att pa ett tillfredsstédllande sédtt sikerstélla
riksplaneringens intentioner.

Det bor papekas att den fysiska riksplaneringen behandlar endast vissa
verksamheter och vissa geografiska omraden. Den Oversiktliga kommuna-
la planeringen bor sa langt det dr mojligt omfatta fler verksamheter och
ticka hela kommunen for att man skall kunna gbra en riktig avvdgning
mellan olika intressen. Kommunerna beh6ver i manga fall en omfattande
kommunal planering i form av t. ex. kommundversikt eller omradespla-
ner innan man Kan ta stéllning till hur riksintressena inom kommunen pa
bésta sétt skall sdakras.

5.3.3 Regional trafikplanering

Syftet med den regionala trafikplaneringen, som paborjades ar 1971
under ledning av den darfor tillkallade trafikplaneringsutredningen, dr att
med utgingspunkt i nuvarande och fdrvintad bebyggelsestruktur, ni-
ringslivsférhallanden m. m. och med hédnsyn till troliga fordndringar av
efterfrdgan pa transporttjdnster ge underlag f6r bedomningar hur en
regions behov av person- och godstransporter kan tillgodoses.

Planeringen omfattar land-, sj6- och flygtransporter och skall ange hur
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transportapparaten limpligen bor vara utformad pd kortare och lingre
sikt fér att linets invdnare och niringsliv skall kunna f& sina res- och
transportbehov mellan lidnets olika delar samt till och frdn andra delar av
landet tillgodosedda pd ett tillfredsstdllande sdtt till ligsta mojliga
kostnader. Planerna skall hidrvid bygga pa en samhillsekonomisk
samordning och férdelning av transportarbetet pa olika trafikmedel.

Den regionala trafikplaneringen bor hiarigenom underldtta en samord-
ning av lokala, regionala och nationella planeringsitgidrder och skapa
bittre mojligheter att tillgodose nirings- och regionalpolitiska malsdtt-
ningar.

I den regionala trafik planeringens forsta etapp — inventeringsdelen —
behandlas den regionalpolitiska bakgrunden, olika trafikalstrande fakto-
rer samt linets nuvarande transportforsorjningssystem.

For att ge underlag for en nddvindig samordning av trafikfrdgorna
med den regionala samhillsplaneringen i 6vrigt redovisas de regionalpoli-
tiska malen som de for vederbdrande lin kommit till uttryck i bl. a.
linsprogram 1970. En redogdrelse limnas ocksa fér kommunernas
utveckling enligt resp. lansprogram.

For att kunna bedéma helheten av olika slag av transporter pa kort
och ling sikt redovisas sidana faktorer som pa olika sitt alstrar trafik
och utvecklingstendenserna i friga om dessa. Prognoserna tar i forsta
hand sikte pa ar 1980.

For att bilda underlag for de fortsatta Overvigandena om transport-
systemets mera langsiktiga uppbyggnad innefattar planeringen en redogd-
relse for dels befintliga trafikanldggningar, dels de nuvarande transport-
forsorjningssystemen fér person- och godstrafik. Trafikanldggningarna
inom vig- och jirnvigstrafik, sjofart och luftfart beskrivs med kvantita-
tiva och kvalitativa data. Vignitet karakteriseras med avseende pé
birighet, tillitna hastigheter m. m. For jarnvigen limnas uppgifter om
stationsanldggningar, kapacitet och teknisk standard. I fraiga om sjéfarten
anges hamnars Kkapacitet och utrustning samt farledernas strackning.
Linens flygfilt redovisas med tekniska data. Beslutade fordndringar i
angivna forhallanden redovisas.

Nir det giller det nuvarande transportforsorjningssystemet for person-
trafik anges tillgdngen pd transportmedel sisom personbilar, taxibilar,
bussar etc. Vidare redovisas existerande linjendt for persontrafik i form
av buss-, jarnvigs- och flyglinjer. Den allmidnna redovisningen av linens
linjenit kompletteras med sirredovisning av forbindelserna mellan olika
kommuncentra. En redogdrelse limnas ocksa for omfattningen av de
regionala persontrafikstrommarna samt trafikstrémmarna till och frén
resp. lin.

I friga om godstrafiken redovisas tillgingen pa lastbilar kommunvis
med uppdelning pé lastbilar i bestéllnings- och linjetrafik samt firmabilar.
Nuvarande godsférsdrjning kartliggs med redogoérelse for terminaler,
linjenit for lastbilar, jarnvigslinjer med godstrafik samt fartygstrafik etc.
De regionala godsstrémmarna liksom godsstrémmarna till och fran resp.
lin beskrivs med férdelning pé lastbils-, jirnvigs- och fartygstrafik.

Den andra etappen — plandelen — ir inriktad pa tre huvudfragor,
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nimligen persontrafik, godstrafik samt trafikanldggningar av olika slag.
For var och en av dessa gors en analys av vad som utifran resp. ldns
forhallanden kan ldggas i begreppet tillfredsstdllande transportforsorj-
ning. Vidare gors en bedomning av nuvarande och framtida transportbe-
hov samt utarbetas forslag till trafiklésningar.

[ fraga om persontrafiken skapar den geografiska fordelningen av
arbetstillfallen, samhillelig och kommersiell service etc. resbehov av
varierande styrka for befolkningen i ldnens olika delar. For att tillgodose
dessa resbehov behdvs ett persontransportsystem med limplig 2npbygg-
nad, inriktning och utformning som mojliggdr foér den enskilda mén-
niskan att komma i dtnjutande av olika aktiviteter. Vid denna bedémning
ir ett viktigt hjidlpmedel den analys av den regionala strukturen som
gjorts i samband med linsplaneringen.

Behovsanalysen mynnar ut i ett sammanfattande kontaktndt for resp.
lin. Detta kontaktnit ligger sedan till grund for forslag till stomlinjenit
som anger antalet turer i olika relationer och som ger svar pd sadana
fragor som ndr turerna skall ga, vilka vdgar som skall trafikeras, vilka
platser man skall géra uppehall vid etc. I planerna anges ocksa hur och
var anslutningsforbindelser till det interregionala trafikndtet ldmpligen
kan ordnas.

I samband hidrmed behandlas frdgor om avvigning mellan buss- och
jarnvigstrafik och Overflyttning av olénsam jarnvagstrafik till landsvig.
Hirvid forutsiatts planeringen sa upplagd att olonsam jarnvigstrafik och
busstrafik med motsvarande trafikuppgifter inte framfors parallellt.

Godstransportplaneringens allmidnna syfte dr att astadkomma sa
rationella ekonomiska I6sningar som mojligt ndr det géller att i rimlig
utstrickning tillgodose transportkonsumenternas behov. Den bdrande
principen 4r att sdka planera for en trafikf6rsorjning som pa sikt
mojliggdr en positiv utveckling av néringslivet i olika delar av ldnet,
samtidigt som samhillets 6nskemdl om en regionalpolitisk och samhills-
ekonomisk prioritering av resursinsatserna tillvaratas.

Godstransportplanerna ir till sin karaktdr oversiktliga och redovisar i
vissa fall endast principiella l6sningar pa skilda transportproblem.
Planerna idr dirmed avsedda att vara vidgledande och bilda utgangspunkt
for en fortsatt och fordjupad planering. Det kan hidr vara fraga om
fortsatt planering inom ldnsstyrelsen, inom andra regionala och lokala
myndigheter, hos trafikforetag eller inom néringslivet.

Inom ramen for godstrafikplanerna behandlas trafiksystemets framtida
allminna uppbyggnad, lokalisering och dimensionering av olika trafikan-
liggningar och tillgdngligheten till olika trafikmedel. Mot bakgrund av
investeringsbehoven i olika trafikanldggningar diskuteras vidare priorite-
ringen av investeringarna.

For trafikanliggningar redovisas i frdga om vigar uppgifter om de
atgirder som behdver vidtas for att anspraken pa hastighet, sikerhet och
birighet m. m. skall kunna uppfyllas for vigar med olika funktion i det
regionala trafiksystemet. Utgangspunkten &r hdrvid den av riksdagen
faststdllda ortsstrukturen samt den indelning av de allmdnna vdgarna
(huvudvigar, sekundira och tertidra vidgar), baserad pa vigens funktion
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samt trafikens volym och sammansdttning som anvinds i vigpilaneringen.

1 fraga om vidgstandarden for interregionala och viktigare regionala
vigférbindelser hédnvisas till de kriterier som anvdnds i végverkets
behovsinventeringar for huvudvignitet samt for Gvriga regionala vigfor-
bindelser till de kriterier som anvdnds vid behovsinventeringen for
sekunddra vdgar. Vad géller bédrigheten innebdr dessa kriterier att vdgar
som dr av storre betydelse for godstrafiken skall medge trafik med 10/16
tons axel-/boggitryck. I friga om framkomligheten innebir det bl. a. att
viktigare regionala vigfoérbindelser bor ha en sidan geometrisk utform-
ning att en hastighet av minst 90 km/tim kan tillatas.

For jarnvdgarna sammanfattas de olika bandelarnas funktion och
standard for person- och godstrafik. De atgirder i form av forbdttringar
som behover vidtas redovisas. De standardkrav som tillimpas av SJ vad
gdller banans barighet d4r minst 20 tons axeltryck. I princip innebér detta
att en tvaaxlig godsvagn vid jaimn belastning far viga hogst 40 ton. Fér en
fyraxlig godsvagn blir motsvarande hogsta tillatna bruttovikt 80 ton. Pa
bandelar med omfattande speciellt tunga transporter kan hogre axeltryck
krdvas. I fridga om persontrafiken efterstrdvas som en riktpunkt att de
bandelar som kommer att ha persontrafik skall tillaita en hogsta hastighet
av lagst 90 km/tim.

Vad avser sjofarten gors mot bakgrund av nuvarande hamnf&rhallan-
den och de olika hamnmyndigheternas utbyggnadsplaner analyser av
hamnsystemet i resp. region. Harvid sdrbehandlas hamnfunktioner for
styckegods, oljeprodukter och Ovrigt massgods. Analyserna resulterar i
rekommendationer rorande den framtida hamnstrukturen i resp. region.

I friaga om flygplatser redovisas behovet av utbyggnader med
angivande av berdknade kostnader och trafikvolymer samt forutsitt-
ningar for ekonomisk bérighet. Malet dr att det i varje trafikregion skall
finnas tillgdng till flygplats som medger inrikes linjefart pa primérlinjeni-
tet. I de regionala centra, som ligger pa ett avstdnd av mer dn ca tva
timmars bilresa fran sadan flygplats, bor hdrutover finnas flygplats som
medger anslutningsflyg till primérlinjendtet. I fraga om investeringsover-
viaganden ldggs stor vikt vid prioritering av olika alternativ. Vidare belyses
i planerna effekterna pa andra delar av trafiksystemet liksom erforderliga
féljdinvesteringar.

De regionala trafikplanerna inlimnades under hosten 1974 till rege-
ringen. Dessfoérinnan hade de remitterats till resp. lins kommuner och
andra intressenter. Planerna avstims och utvérderas f. n. inom kommuni-
kationsdepartementet. Resultatet hdrav avses redovisas for riksdagen
under ar 1976 i samband med den aviserade trafikpolitiska propositio-
nen. | detta sammanhang kommer utdver en allmédn utvdrdering Over-
viganden att goras betriffande den regionala trafikplaneringens fortsatta
bedrivande.

Den regionala trafikplane{ingen kan successivt antas paverka de
enskilda ldnsstyrelsernas arbete i den mer l0pande verksamheten.
Hirigenom kommer forslag som utarbetats inom ramen for den regionala
trafikplaneringen att kunna forverkligas till viss del oberoende av mer
overordnade principiella stdllningstaganden.
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Vigfragorna har i trafikplanerna édgnats stort intresse. Ett successivt
forverkligande av de forslag som framforts torde i férsta hand komma att
ske genom ldnsstyrelsernas stidllningstagande till viagverkets olika planer.
Det kan hirvid férutsittas att ldnsstyrelserna efter denna forsta plane-
ringsetapp kommer att kunna grunda sina Overvdganden pa ett bittre
faktaunderlag én tidigare.

De regionala trafikplanerna kan saledes vintas limna underlag i olika
avseenden for vigplaneringen. Genom att en helhetssyn liggs pa
trafikefterfrigan och trafikavvecklingen ges underlag for béttre progno-
ser. Mojligheter kan ges att béttre kartldgga forflyttningsmonster, vilket
direkt kan paverka vidgplaneringen.

Vigplaneringen kan i sin tur ldmna virdefulla bidrag till den regionala
trafikplaneringen genom att vdgnitets tekniska status klargdrs liksom
kostnaderna for olika standardforbittrade atgiarder, dvs. kostnader for att
avveckla olika typer av trafikefterfragan. Mdjligheten till rationella val
mellan olika alternativ forbdttras hdrigenom liksom mojligheterna att
bittre utnyttja befintlig kapitalstock och fordela trafiksektorns investe-
ringar.

5.4 Nyligen avslutade och pagaende utredningar

5.4.1 Utredningar inom trafiksektorn

Trafikbullerutredningen tillsattes dr 1969 med uppdrag att utreda och
féresld normer for trafikbuller. I betinkandet (SOU 1974:60) Trafikbul-
ler redovisar utredningen vissa dverviganden och forslag rérande végtrafi-
ken.

Utredningens slutsatser och foérslag bygger dels pa resultat frin
aktuella utredningar inom trafikbulleromradet bade inom och utom
landet, dels pi egna undersdkningar. Man har ddrvid dragit slutsatsen att
immisionsgrianser for vigtrafikbuller f. n. i forsta hand boér grundas pa
resultat av sociologiska undersékningar pad en genomsnittspopulation.

Utredningen har funnit det nddvidndigt med en differentiering av
normerna i olika avseenden. Kravet pa bullerbegrinsning har mot
bakgrund av storupplevelser bedomts vara olika starkt for olika lokaler
och utomhusutrymmen. Vidare har en differentiering av normkraven
gjorts med hdnsyn till att normerna skall kunna tillimpas, dels vid
forprovning och efterkontroll i samband med planering och byggande,
dels vid bedémning av radande forhallanden i befintlig, dldre miljo.

Differentieringen av normerna med hédnsyn till olika typsituationer
kommer till uttryck genom att normerna uppdelats i en grundtabell samt
i ett antal s. k. avstegsfall. I grundtabellen anges de gridnsvirden som
utredningen ansett vara fran social och medicinsk synpunkt motiverade
och som dédrfor bor utgéra malet for vad som skall vara hogsta acceptabla
bullerimmission.

Utredningens kartliggning av dagens bullersituation samt de kostnads-
berdkningar av atgirder for att begrdnsa bullerstorningarna, som utred-
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ningen gjort, visar emellertid att det skulle vara forenat med storre
kostnader dn vad samhillet rimligen kan bira, att i dagens lage Overallt
och i alla sammanhang krédva tillimpning av de i grundtabellen angivna
virdena. Savil inom den befintliga bebyggelsen som vid ny bebyggelse
och anliggningsverksamhet framstér det av ekonomiska skdl som ofran-
komligt att hogre virden inte kan undvikas i vissa situationer.

Utredningens normfdrslag kan betraktas som en konkretisering av
innehallet i gillande lagstiftning och torde dédrigenom enligt utredningens
uppfattning komma att i hog grad underldtta tillimpningen av densam-
ma.

Utredningen har utgitt frdn principen att vighallaren dr primért
ansvarig for att erforderliga skyddsatgirder vidtas. Detta ansvar kan
aktualiseras som skyldighet att svara for investerings- och driftkostnader
for bullervallar, fonsterisoleringar och liknande. Det kan vidare innebéra
skyldighet att utge ersdttningar for inlosen, intrang eller skada.

Den som ytterst ger upphov till bullerstorningarna dr emellertid inte
den som driver trafikanldggningen utan den som anvédnder och drar nytta
av densamma, dvs. trafikanterna. Utredningen har darfér funnit starka
skil tala for att trafikanterna i princip bor vara de som slutligen har att
vidkinnas de kostnader, som en begriansning av bullerstorningarna
medfor.

Vissa praktiska Overviganden har vidare fOranlett utredningen att
foresld att ett samlat ansvar for bullerskyddsatgarder inom stadsplanelagt
omrade liggs pd kommunerna och detta dven i de fall da staten &ar
vighallare inom sddana omraden.

Nir det giller befintlig bebyggelse bor kommunerna géra upp program
for genomforande av bullersanering. I saneringsprogrammet bor redovisas
behdvliga atgirder, kostnader for dessa samt tidsplaner for atgidrdernas
genomférande. Ett bullersaneringsprogram kan upprittas av hilsovards-
nimnden, men bor antas av kommunen.

De atgidrder mot bullerimmission, som aktualiseras genom utredning-
ens normforslag, kommer att medfora visentliga kostnader, i férsta hand
for staten och kommunerna, som i egenskap av vighéllare har ansvaret i
bullerhinseende vad giller allmédnna védgar och gator.

Med hinsyn till de ekonomiska aspekternas betydelse vid bestimman-
det av den ambitionsnivd som utredningens normfdrslag representerar,
anser utredningen det angeldget att statsmakterna, innan immissions-
normer utfirdas, fattar de beslut i finansieringsfrigorna som kravs for
normernas tilldimpning.

Mailet for utredningens arbete har, som tidigare nimnts, varit att ldgga
fram forslag som avser att minska trafikbullerstérningarna i de
lokaler och omriden dir minniskor normalt vistas. Aven om atgédrder i
omradet mellan bullerkillan och mottagaren dirvid dr betydelsefulla, dr
atgirder for att minska fordonens bulleravgivning nédvindiga for att en
godtagbar bullersituation skall uppnas inom ramen for vad som kan anses
realistiskt fran samhillsekonomisk synpunkt. Det visar sig ocksa att en
kombination av béda dessa slag av atgirder ger ligsta sammanlagda
totalkostnad da det giller att uppnd en given ambitionsniva. Enligt
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utredningen synes det rimligt att emissionsnormerna i ett forsta steg
baseras pa bullernivier som dr mdojliga att uppnd inom ramen foér
nuvarande grundkonstruktioner for olika fordon. Vid konstruktionen av
normerna bor vidare hidnsyn tas till liknande normering utomlands.

Utredningen foreslar vidare att vissa normer inférs ocksa for befintliga
fordon och for fordon som tillverkas innan de atgirder, som krivs pa
grund av normernas forsta steg, hunnit inforas.

De foreslagna normerna avses gilla for motorfordon — bilar, motor-
cyklar och mopeder — samt traktorer och terringmotorfordon. Som
tidigare ndmnts foreslas normerna bli rittsligt bindande. Reglerna hirom
foreslas upptagna i en sirskild kungérelse, fordonsbullerkungorelsen.

Kostnaderna for att genomfOdra utredningens forslag har under en
forsta tiodrsperiod fram till &r 1985 beriknats till totalt S00—700 milj.
kr. per ar, varav ca hilften utgdér kostnader fér atgirder pa sjilva
fordonen och hilften kostnader fér atgirder i omradet mellan bullerkilla
och mottagare (vallar, fénsterbyten etc.).

Under ar 1969 tillsattes en utredning fér att se dver lagen om enskilda
vigar. Utredningen, kallad 1969 drs vigutredning, avgav under ar 1974
principbetdnkandet (Ds K 1974:1) Kommunal och enskild vighallning.

I betdnkandet foreslas att genom lagstiftning bestimmelser om
kommunala vigar inférs. Till kommunala vigar kan, om kommunen si
beslutar, dverféras enskilda vigar, frimst vigar inom byggnadsplaneom-
riden och andra vigféreningsvigar. Kommunerna skall enligt férslaget
vara berdttigade att pa samma sitt som vidgféreningar ta ut avgifter fér
vighdllningen av dgare till berdérda fastigheter. Nuvarande bestimmelser
om vigféreningar foreslas kvarstd i en i stort oférdndrad form.

I betinkandet foreslas vidare dndringar av nuvarande bestimmelser for
ordnings- och sdkerhetsforeskrifter for enskilda vigar samt i 6vrigt vissa
andringar rérande olika fragor om enskilda vigar.

Betinkandet har remissbehandlats. Flertalet remissinstanser dr positiva
till vigutredningens huvudprinciper om inférandet av kommunala vigar.
Genom beslut i november 1974 har Kungl. Maj:t till vdgutredningen
Overldmnat remissyttrandena att Gvervigas i det fortsatta utredningsar-
betet.

Kommittén f6r utredning om kollektivtrafik i titorter, den s. k.
kollektivtrafikutredningen, KOLT, tillsattes under ar 1971 med uppdrag
att utreda mojligheterna att forbéttra férutsittningarna for kollektivtrafi-
ken i tdtorter.

Utredningens uppgift har varit att dverviga atgirder och planerings-
former som &dr dgnade att skapa bittre betingelser fér kollektivtra-
fiken. Ett grundldggande problem i utredningsarbetet ir enligt direktiven
vilken inneb6rd som bor ges at det trafikpolitiska kravet pd en
tillfredsstdllande transportférsorjning. Fragan hur trafiken skall férdelas
pd kollektiv och individuell trafik bdr i férsta hand 6vervigas fran
samhillsekonomiska synpunkter. Av stor vikt dr dirvid trafiksikerhets-
och miljdaspekterna. Uppmarksamhet bor vidare dgnas de olika férutsitt-
ningar for trafikplanering som rader i nybyggnadsomraden resp. redan
utbyggda tdtortsomrdden. Sambandet mellan stadsbyggandet och trafi-
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ken bor klarldggas.

[ sitt betinkande (SOU 1975:47 och 48) Kollektivtrafik i tatort
redovisar utredningen sin syn pa framfér allt samspelet mellan bebyggelse-
planeringen och kollektivtrafiken. Utredningen konstaterar att stadsbyg-
gandet pa manga hall lett till 6kade standardskillnader mellan bilresor och
kollektivresor. Vidare kan fullféljandet av f6religgande planer medfdra
ytterligare forsimrade forutsittningar fér en god kollektivtrafik. I
anledning hdrav foresldr utredningen att tilligg gors till byggnadsstadgan
som uttryckligen framhéller kollektivtrafiken som planeringsfaktor.
Vidare foreslas att vigkungorelsen kompletteras si att kollektivtrafiken
namns vid sidan av trafiksdkerheten som en faktor att sirskilt beakta vid
uppréttandet av arbetsplan for vigbyggnadsféretag.

Mot bakgrund av en studie av olika individers forflyttningsméjligheter,
dir det bl a. framgidr att 40 % av hushillen saknar tillging till bil,
understryker utredningen vikten av att individernas resurser fér transpor-
ter beaktas i trafikplaneringen. KOLT fGreslar vidare vissa omdisposi-
tioner av statsbidragsgivningen till vigbyggande i syfté att underlitta
kollektivtrafik, liksom att kommunerna genomfér trafikreglerande och
trafiksanerande atgirder for att forbdttra den kollektiva trafikens
framkomlighet.

Av sirskilt intresse for vigplaneringen idr vidare KOLT:s forslag att
varje kommun skall uppritta en trafikforsorjningsplan for den kollektiva
titortstrafiken, liksom den tidigare ndmnda starka kopplingen mellan
kollektivtrafik och stadsplanering.

Trafikolycksstatistikkommittén tillsattes under ar 1969 for att gdra en
oversyn av trafikolycksstatistiken m. m.

De direktiv som utredningen har att félja vid dversyn av trafikolycks-
statistiken kan sammanfattas pa foljande sitt.

Utredningen skall:

0 Préva forutsdttningarna for komplettering av den l6pande statistiken
med urvalsundersokningar av olika slag.

[J Utreda hur en samordning med andra statistiska informationskillor
skall underldttas.

[J Ndrmare &vervdga frutsittningarna och formerna fér en samordning
av forsdkringsbolagens material som avser forsikringsskador med den
olycksstatistik som grundas pa polisens rapportering.

O Agna sirskild uppmirksamhet &t samordningsfragorna mellan olycks-
statistik och trafikstatistik.

O Utforma statistiken pa sddant sitt att den underlittar forsknings- och
utredningsinsatser.

Den s. k. trafikplaneringsutredningen tillkallades &r 1970 for att leda
utarbetandet av en modellplan f6r regional trafikplanering. Utred-
ningen har haft till uppgift att utarbeta anvisningar fér den tidigare
redovisade regionala trafikplaneringen och medverka i planeringsarbetet i
de tva modellinen Ostergdtland och Norrbotten. Utredningen bitrider
f. n. kommunikationsdepartementet i utvirderingen av de av linsstyrel-
serna framlagda trafikplanerna.
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For att utreda vissa trafikpolitiska fragor tillsattes under ar 1972
trafikpolitiska utredningen. Enligt trafikpolitiska utredningens direktiv
stills det 6kade krav pa trafiksektorns samplanering med andra samhalls-
sektorer. Trafiksektorn maste ses i ett vidare samhillsekonomiskt
perspektiv varvid det blir nodvindigt att i hogre grad dn hittills forena
den marknadsmadssiga rorelsefriheten med en planmissig samordning och
styrning.

I utredningsarbetet ingdr att dvervdga i vilken utstrdckning och under
vilka forutsittningar en dndrad innebord bor ges at kostnadsansvarighets-
principen. Sadana 6vervidganden motiveras av den begrénsning av mdjlig-
heterna att dstadkomma samhéllsekonomiskt riktiga 16sningar som i vissa
fall kan folja med ett till varje trafikgren knutet kostnadsansvar. Detta
kan, enligt direktiven, fa till foljd att samhillsekonomiskt nddvindiga
investeringar inte kommer till stand eller att finansieringen leder till h6ga
avgifter. Det kan ocksa leda till att gjorda investeringar inte utnyttjas
rationellt. Genom tilldggsdirektiv har den s. k. vdgkostnadsutredningens
avslutande arbete overforts till trafikpolitiska utredningen for stédllnings-
tagande i anslutning till den sistnamnda utredningens Gvriga Overvdgan-
den angdende kostnadsansvaret. Vigkostnadsutredningen avgav under ar
1973 betinkandet (SOU 1973:32) Vigtrafik — kostnader och avgifter.

Den trafikpolitiska utredningen skall vidare dgna sdrskild uppmérksam-
het 4t jarnvigstrafiken och dess mojligheter att utvecklas i marknads-
och servicehidnseende. Dirvid skall sdrskilt studeras konstruktionen av
SJ:s taxor med hinsyn till SJ:s kostnadsstruktur, marknadsforhallanden
och servicemdjligheter sa att marknadsforingen av SJ:s transporttjinster
stdds och medverkar till ett effektivt utnyttjande av SJ:s kapacitet.
Vidare skall behandlas fragan om SJ:s trafiksvaga bandelar och separatre-
dovisningen av dessa. Ddrvid bor perspektivet vidgas sa att man far en
handlidggningsordning som innefattar en realistisk provning av det
trafiksvaga nidtet med hidnsyn till de alternativa, samhéllsekonomiskt
fordelaktigare, transportmdjligheter som kan sta till buds.

I friga om godstrafiken pa landsvdg skall utredningen studera om
sirskilda atgirder dr motiverade for att frimja en sund balanserad
utveckling. Ddrvid skall ocksa beaktas behovet av instrument som kan
bidra till en samhillsekonomiskt riktig arbetsfordelning mellan olika
trafikmedel och trafikutovare.

Slutligen skall — genom tilldggsdirektiv — utredningen beakta dven
sjofartens roll i trafikpolitiken vid behandling av de allmédnna trafikpoli-
tiska fragestédllningarna.

Utredningen har nyligen i betdnkandet (SOU 1975:66) Trafikpolitik —
behov och mdjligheter redovisat sina forslag fran den forsta utrednings-
etappen, som avser fragor inom ramen for det nuvarande kostnadsansva-
Ies

Under &r 1973 tillsattes utredningen rérande vissa trafiksdkerhetsfra-
gor, trafiksikerhetsutredningen. Utredningen skall dverviga dtgérder och
planeringsformer i ett samlat trafiksikerhetsarbete inom ramen for de
resurser som totalt star till forfogande for dndamalet. Vidare skall
utredningen Overvdga mojligheterna att ytterligare effektivisera organisa-
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tionen och samordningen av verksamheten. Utredningen har dven att
Overviga trafiksdkerhetsverkets uppgifter och organisation.

I borjan av ar 1974 tillsattes utredningen avseende regionalt gillande
generella trafikrabatter. Som bakgrund till utredningens tillkomst anges i
direktiven, att for ofta aterkommande resebehov efterstrivas en prissitt-
ning som medverkar till att de kollektiva trafikmedlen i dkad utstrick-
ning kommer till anvindning. En rimlig utjaimning bor ske av reskost-
naderna.

Utredningen skall préva fragan om inforandet av regionalt gillande
rabatter av typ periodkort eller liknande. Rabatternas geografiska
tackning, utformning och storlek skall nirmare 6vervigas med hinsyn till
omfattningen och inriktningen av trafiken och kostnaderna fér denna.
Om det blir friga om underskott i trafiken skall frigan om férdelningen
och finansieringen av detta behandlas. Utredningen beriknas under
hosten 1975 framldgga sina forslag.

5.4.2 Bygglagutredningen

Bygglagutredningen tillsattes ar 1968 for Gversyn av byggnadslagstift-
ningen. Utredningen avgav under ar 1974 principbetinkandet (SOU
1974:21) Markanvidndning och byggande.

I betdnkandet redovisar utredningen sin beddmning av de grundliggande
utgdngspunkterna for den framtida lagstiftningen rérande markanvind-
ning och byggande. Bland de mer framtridande svagheterna i nuvarande
lagstiftning dr enligt utredningen den déliga samordningen mellan
planldggning och genomfdérande och att den &versiktliga planliggningen
har en alltfor svag stdllning, vilket medfor svarigheter fér samordningen ,
av detaljplanebesluten och fordrjning av dessa. Utredningen féreslar /
darfér att tyngdpunkten for de formella besluten flyttas till den
Oversiktliga planeringen. Genom att foresla krav pd kommunalt férank;é-
de och statligt godkdnda eller faststdllda Oversiktsplaner far den
Oversiktliga planeringen en starkare stidllning. Dessa planer, som foreslas
fa begrdnsad giltighetstid och som dirmed maste héllas aktuella,
underldttar samtidigt samordningen mellan planliggning och genomféran-
de.

Genom att den oversiktliga planeringen enligt forslagen kommer att
ges en bdttre formell forankring hos savil stat som kommun fGreslar
utredningen att beslutanderdtten i sin helhet rdrande detaljplanldgg-
ningen i stor utstrickning bor féras over till kommunen. Avstimningen
mellan statliga och kommunala intressen kommer salunda att i framtiden
ske visentligen pa Oversiktlig plannivd i stdllet fér som i dag pa
detaljplaneniva.

Det av utredningen féreslagna plansystemet omfattar tre planinstitut,
kommunplan, kommundelsplan och byggnadsplan. De tre planinstituten
foreslas alla ha begrinsad giltighetstid.

For vdgplanldggningen betyder ett forverkligande av utredningens
forslag med obligatoriska Oversiktsplaner, vilka skall ticka hela kom-
munens yta, att battre forutsdttningar skapas for planeringsverksamheten
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dels genom tillgangen till béttre planeringsunderlag, dels genom att de
nddvindiga samraden med andra planeringssektorer underldttas. En
utvecklad kommunal Oversiktlig planering berdknas dock stédlla okade
krav pa de vigplanerade myndigheterna vad giller utredningsresurser.

En planeringsmodell enligt bygglagutredningens betdnkande gor det
sannolikt att lokaliseringsfasen i vdgprojekteringen i stor utstrickning
kommer att inga i den Oversiktliga kommunala planeringen.

Utredningen fOreslar som generell princip att vdgar bor omfattas av
krav pa savidl byggnadsplan som byggnadslov. Byggnadsplan skall dock
inte behdva upprittas for allmidnna vdgar. Planering mer i detalj skall i
stillet ske i form av arbetsplan enligt vdglagen.

Viglagens regler om samrad, utstédllning, rédtt till erinringar m. m.
betriffande vigarbetsplan bor enligt utredningen dndras sa att dverens-
stimmelse uppnas med vad som foreslas gdlla betriffande byggnadsplan.
Vidare foreslds att kommunen ges samma stidllning som ldnsstyrelsen i
beslutsprocessen sa att viagverket vid faststdllelse av vidgarbetsplan skall
vara Overens med savil lansstyrelsen som kommunen. I annat fall skall
fragan hanskjutas till regeringens provning.

For att undvika dubbelprovning av vissa atgirder som behandlas i
viglagen avseende bl. a. enskilda utfartsvdgar, byggnader och andra
anordningar inom och intill vigomrdde foreslar utredningen att atgarder
som kriver planliggning bor provas enligt byggnadslagstiftningen och
undantas fran prévning enligt viglagstiftningen.

Enligt utredningen bor dven enskilda vidgar krdva en planmissig
provning enligt den foreslagna byggnadslagstiftningen. Utredningen anser
att kravet pa okad offentlighet béttre skulle kunna tillgodoses genom
byggnadsplanekrav 4n genom komplettering av nuvarande forvaltningsbe-
stammelser.

Ursprungligen avsags forslag till principer for en framtida lagstiftning
pa grundval av bygglagutredningens betidnkande liggas fram for riksdagen
hosten 1974. 1 prop. 1974:150 om den framtida bostadspolitiken
forklarade emellertid departementschefen att betinkandet, med hénsyn
till utfallet av remissbehandlingen, inte kunde ldggas till grund for
statsmakternas stillningstagande. Bl. a. med ledning av remissyttrandena
maste det Gverarbetas och kompletteras. Bygglagutredningens betdnkan-
de bearbetas f. n. av en arbetsgrupp inom bostadsdepartementet. Tyngd-
punkten i detta arbete ligger pd utarbetande av ett nytt plansystem.
Forslag hirtill avses publiceras i en departementspromemoria, vilken om
mojligt kommer att sindas ut pa remiss senast hdsten 1976. En
sammanstillning av remissyttrandena 6ver bygglagutredningens betdnkan-
de har presenterats av bostadsdepartementet i SOU 1975:17.

543 I,dnsber'edningen

Hosten 1974 avgav linsberedningen betidnkandet (SOU 1974:84) Stat
och kommun i samverkan.
Linsberedningens uppdrag har varit att i anslutning till vissa tidigare
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verkstdllda utredningar bl. a. ldnsindelningsutredningen (SOU 1967:
20-23) och linsdemokratiutredningen (SOU 1968:47) gbra en samman-
fattande beddmning rérande den regionala samhillsfdrvaltningens upp-
gifter och organisation. Dérvid skulle bl. a. férdelningen i stort av
samhdllsuppgifter mellan stat och kommun 6vervigas.

De fOrslag som ldggs fram i betdnkandet innefattar huvudsakligen
principiella stdllningstaganden till de fragor som utredningen haft att
behandla.

Niar det giller uppgiftsférdelningen mellan stat och kommun har
utredningen efter en genomgang av flertalet olika verksamhetssektorer
funnit att uppgiftstordelningen, sidan den Aaterspeglas i nuvarande
huvudmannaskapsférdelning, i stort sett dr vil avvigd. Utredningen
foreslar dock att en sdrskild utredning tillsitts for att nirmare underséka
lampligheten av viss omférdelning mellan stat och kommun i friga om
vaghallningsuppgifter. Det giller dels frigan om viss del av de tertiira
linsvdgarna bor 6verforas till kommunen och om vissa storre genomgéen-
de kommunala trafikleder bor Gverféras till statens vighallning.

I fraga om den lokala och regionala kollektiva persontrafiken foreslds
att ansvaret skall ligga pa landstingen.

Nuvarande linsindelning kan enligt utredningen i stort sett anses ge
tillfredstdllande geografiska arbetsomraden for flertalet av de uppgifter
som bor ligga pa ldnsnivan. Samtliga nuvarande residensstider foreslas
ddrfor fa bibehalla denna funktion. For vistra Sverige foreslas dock en ny
indelning, som innebér en relativt omfattande dndring. Vidare foreslés
dndring av grinsen mellan Skaraborgs och Jonkdpings lin samt mellan
Uppsala och Gévleborgs lin.

Det krav pa verksamhetsomrdden, som vissa former av Oversiktlig
samhéllsplanering stéller, blir enligt utredningen inte helt tillgodosedda
med ldnsindelningen. Darfor foreslas, att landet indelas i atta samverkans-
omraden, vart och ett bestdende av tvé eller flera lin. Dessa omraden bor
vara vigledande nidr en indelning i storre regionala omriden édn ldn behdvs
for statlig verksamhet. Linsstyrelserna inom ett sidant omride bor
kontinuerligt samverka, sdrskilt nidr det géller regionalpolitiskt viktiga
planeringsfragor. 3

Betriffande decentralisering finner utredningen att linsstyrelserna har
forutsdttningar att i 6kad utstrackning kunna ta dver beslutanderitten i
vissa fragor rérande bl. a. nidringspolitik, miljé- och naturvard samt vissa
vigfragor. Utredningen foreslar dock att dverviganden i decentraliserings-
fragan bor goras i sdrskild ordning. Hir kan anmirkas att kommunminis-
tern numera tillkallat den s. k. decentraliseringsutredningen.

Utredningen fOreslar vidare att lansstyrelsens verksamhet skall ledas av
en styrelse bestdende av tolv ledamoter férutom landshdvdingen, tillika
styrelsens ordférande. Fyra av ledamoterna skall ha primiarkommunal
och fyra landstingskommunal erfarenhet. De fyra aterstaende ledamo-
terna bor ha erfarenhet fran néringsliv och arbetsmarknad.

Utredningen Kkonstaterar betrdffande organisationen av sektorplane-
ringen att flertalet ldnsndmnder liksom védgforvaltningen har flera
uppgifter som inte avser Oversiktlig samhaillsplanering. Manga av dessa
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uppgifter ligger utanfor vad lansstyrelsen bor ta befattning med eller har
mojlighet av att kunna vara informerad om. Utredningen har darfor inte
funnit att det f. n. foreligger tillrickliga skil att foresla nagon ytterligare
dndring av organisationen for linsnimndernas/vigforvaltningens uppgif-
ter. Flertalet sektororgan, bl.a. vidgforvaltningen, bor saledes forbli
organisatoriskt fristiende fran lansstyrelsen.

5.5 Kommunal planering

Ansvaret fér samhillets fysiska utformning vilar i huvudsak pa kommu-
nerna genom det s. k. planmonopolet. Forfattningsmassigt regleras detta
forutom av kommunallagen dven av bl. a. byggnadslagen, byggnadstad-
gan, viglagen, naturvardslagen och miljoskyddslagen.

Linsplanering, fysisk riksplanering och trafikplanering dr uttryck for
statens Okade engagemang i den Overgripande samhéllsplaneringen.
Underlaget for denna limnas i stor utstrickning av kommunerna. Av
sirskilt intresse dr didrvid den kommunalekonomiska langtidsplaneringen
(KELP), kommunala bostadsbyggnadsprogram (KBP), lokala trafikfor-
sorjningsplaner samt program for den fysiska riksplaneringens genomfo-
rande.

Vid sidan av planmonopolet har kommunerna ansvar for viktiga delar
av samhillsservicen som t. ex. skolor, barntillsyn och éaldringsvard.

Den kommunala planeringen dokumenteras i olika typer av planer.
Byggnadslagen reglerar fyra planinstitut, regionplan och generalplan —
Oversiktsplanerna — samt stadsplan och byggnadsplan — detaljplanerna.

Vid sidan av de forfattningsméssigt grundade plandokumenten och de
dokument som framkommer vid samplaneringen mellan stat och kom-
mun kan andra typer av planer produceras t.ex. markpolitiska och
naringspolitiska handlingsprogram.

Behovet av Oversiktlig interkommunal fysisk planering for tva eller
flera kommuner, som genom geografisk beldgenhet eller ekonomiska
forhallanden utgdr en intressegemenskap, kan bl. a. tillgodoses genom det
s. k. regionplaneinstitutet.

For att tillgodose behovet av en planering som pa ett oversiktligt sdtt
klargdr hur markanvindning samt utveckling med avseende pa trafikle-
der, bostadsbebyggelse, industriomraden och friluftsomraden bor utformas
i samband med en senare detaljplanering upprittas i kommunerna s. k.
generalplaner. Generalplanernas virde ligger frimst i att grunddragen
for ordnande och bebyggelse av ett samhdlle i dess helhet klarldgges i ett
sammanhang. Generalplanen skall siledes fista uppmirksamheten pa de
faktorer som har betydelse for den efterfoljande detaljplaneringen.
Genom denna Gversiktliga planering kan man vid den senare detaljplane-
ringen ’’stimma av” hur denna forhaller sig till planeringen for
kommunen i dess helhet.

Till grund for generalplaneringen ligger en befolkningsprognos, vars
resultat direkt paverkar behovet av utrymme for olika dndamal i planen.

I samband med det fysiska generalplanearbetet gors d@ven ekonomiska
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Gvervdganden. Det kan t. ex. gilla alternativa méjligheter till 16sning av
fragor rorande forldggning av skolor, berikning av anldggnings- och
driftkostnader for alternativa férslag till utformning av i generalplanen
upptagna viktiga anldggningar.

Innan detaljplaneringen av i generalplanen ingiende olika omriden
igdngsittes kan kommunen utarbeta ett Oversiktligt program som
innehéller bestimmelser och riktlinjer f&r hur detaljplaneringen skall ske.
Denna form av fysisk planering — som inte finnes reglerad i lag — kallas
dispositionsplanering och kan sdgas utgéra ett underlag for stdllningsta-
ganden i samband med den fortsatta detaljplaneringen. Dispositionspla-
ner upprittas i regel for stérre eller mindre omriden som enligt
generalplanen kan komma att tagas i ansprak inom den nirmaste
tioarsperioden.

Parallellt med den oversiktliga fysiska planeringen sker i kommunerna
en ekonomisk flerarsplanering dir kalkylsikten kan variera. P4 initiativ av
kommunférbundet har en modell for integration av olika delar av den
kommunala planeringen tagits fram. Bl. a. rekommenderas kommunerna
att arbeta fram gemensamma planeringsforutsittningar som kan utgdra
gemensamt underlag for flerdrsbudgeter, general- och detaljplaner samt
olika verksamhetsplaner.

Om generalplaneringens viktigaste uppgift 4r att visa hur olika slag av
anordningar sdsom skolor, trafikanordningar etc. kommer att ordnas
inom storre omraden, kan detaljplaneringens uppgift sdgas vara att for
delar av dessa omraden reglera bebyggelsen och anvindningen i dvrigt av
den mark som ingar i planen.

Detaljplaneringens fysiska del dokumenteras i stadsplaner och bygg-
nadsplaner. Férutom att planerna visar hur marken avses att anvindas har
dessa planer rittslig verkan, Nybyggnad féir inte ske i strid mot planerna.
Stadsplan ger kommun ritt och vissa fall skyldighet att 16sa mark for
olika stadsbyggnadsindamal.

Parallellt med fysiska detaljplaner upprittar kommunerna verksam-
hetsplaner for olika sektorer, t. ex. skolvisendet, barnomsorgen, social-
forvaltningen, service och samfirdsel. En del av dessa verksamhetsplaner
kan styras av statsbidragsbestimmelser t.ex. trafikplaner och vissa
serviceplaner, andra kan helt vila p4 kommunala initiativ.
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Bilaga 2 Olycksvirdering i trafikekonomiska
kalkyler

Rapport till kommittén for den léngsiktiga vigplane-
ringen utarbetad av docent Ernst Jonsson

1 Bakgrund och syfte

Vigtrafikolyckor fér med sig vardkostnader, produktionsbortfall och
andra valfardsforluster (t. ex. forlust av minniskoliv, lidande). En begrins-
ning av olycks- eller skadefrekvensen, exempelvis genom trafiksikerhets
atgdrder, kan dirmed innebdra vilfirdsvinster. Investeringar i vigar eller
andra trafikleder kan likasa — utdver andra fordelar (t. ex. tidsvinster,
ligre driftkostnader for fordon) — ge upphov till ligre virdkostnader,
mindre produktionsbortfall och vinster av icke-materiellt slag (t.ex.
rdddade midnniskoliv, farre invalidiserade, minskat lidande). For att kunna
vdlja mellan alternativa vdgprojekt dr det dd nédvindigt att ta hinsyn till
sadana effekter av en minskad olycksfrekvens.

Unders6kningens syfte dr att studera hur de vilfirdsvinster, som en ligre
olycksfrekvens medfér, kan beaktas i en trafikekonomisk kalkyl. Studien
utgdr dd ndrmast frdn den typ av investeringskalkyl, som statens vagverk
anvdnder som beslutsunderlag vid prioritering inom vigsektorn (t. ex. vid
bestimning av tidsf6ljd inom vigplanen eller vid val mellan alternativa
viagutformningar).

97






SOU 1975:86 Bilaga 2 Olycksvadrdering 99

2 Upplaggning

Av de vilfirdsforluster, som en genomsnittlig vigtrafikolycka for med
sig, kan vissa direkt métas i pengar. Dessa s. k. olyckskostnader bestar av
produktionsbortfall, virdkostnader, administrativa kostnader (fér polis-
och domstolsutredningar samt foérsikringsbolags skadereglering) samt
egendomsskador. Studiens forsta del innehdller en berikning av dessa
kostnader. Inledningsvis redovisas Gversiktligt de metoder och antagan-
den, som berikningen baseras pa.! Direfter presenteras medelkostnaden
for olika olycks- eller skadetyper. Dessutom undersoks hur kinsliga
resultaten dr fOr vissa rimliga variationer i uppstillda férutsittningar. Den
berdknade genomsnittliga olyckskostnaden jimférs dven med den kost-
nad, som statens viagverk for ndrvarande anvinder i sina trafikekonomiska
kalkyler.
Utover olyckskostnader ger en vigtrafikolycka med personskada dven
upphov till andra vélfirdsfériuster, vilka it mer problematiska att virdera
i pengar. Dessa forluster kan innefatta lidande (sveda och virk) under
sjuktiden, lyte och men vid invaliditet samt nyttoforluster for fortids-
avlidna och anhériga vid dodsfall i fértid. I studiens senare del diskuteras,
hur sidana vilfardsforluster kan hanteras i en trafikekonomisk kalkyl. En
mojlig vig, som inledningsvis behandlas, ir att séka virdera férlusterna i
friga i ekonomiska termer. Forst fastslds den principiella utgdngspunkten
fér en sidan virdering. Direfter behandlas en tinkbar metod, nimligen
att pa indirekt vdg hdrleda ett ekonomiskt virde pd nimnda vilfirdsfor-
luster. Av hidnsyn till de principiella svarigheter, som man da stills infor,
rekommenderas emellertid inte en siddan metod. I samband dirmed
ifrdgasdtts ocksa grundvalen fér det hirledda s. k. humanvirde, som
vigverket for ndrvarande tillimpar i sina kalkyler. Sisom alternativ till
det nuvarande forfarandet (vid rangordning av vigprojekt) framfors sedan
tvd olika metoder, didr ingen av dem fOrutsitter att de humanitira I.De kﬁllox:, Aot e
! ] ( ningen utgar ifran, redo-
konsekvenserna (av en olycksreducering) i forvig dversitts i pengar. Vid visas i en separat bilaga.
den ena metoden tar beslutsfattaren — en politisk forsamling eller en  En detaljerad redogorelse
myndighet — i stéllet uttryckligen stillning till humanvirdets storlek (och  for kallor, metoder och
i ¥ Ha 19 v 3 antaganden finns dess-
ddrmed éven till rangordningen) forst i den aktuella prioriteringssituatio- utom i Jonsson, E.,
nen. Vid den andra metoden, som slutligen rekommenderas, krivs — i  Samhillskostnader for
motsats till gingse metod — Sver huvud taget inte nigon sidan subjektiv  trafikolyckor, yrkesska-
: 3 dor och sjukdomar orsa-
humanvidrdering fran beslutsfattarens sida.

kade av tobaksrokning”,
Savida genomsnittsolyckans svdrighetsgrad skiljer sig mellan olika Stockholm 1974.
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vigprojekt (sammanhingande med en varierande andel dodliga, invalidise-
rande respektive Overgaende skador), kriver den rekommenderade
prioriteringsmetoden dock, att de minst vdrderingsproblematiska av de
humanitira konsekvenserna asitts ekonomiska viarden. For olika olycks-
eller skadetyper framtas avslutningsvis sadana viarden pa direkt vig med
utgdngspunkt frin trafikfoérsikringens s. k. ideella ersdttningar (for sveda
och virk vid sjukdom respektive lyte och men vid invaliditet).'

Vid en oversiktlig lisning kan avsnitt forsedda med asterisk (x)
overhoppas.

1 Utoéver de empiriska resultaten som sidana kan undersdkningen sdjas utgora

vetenskapligt bidrag i frimst foljande avseenden:

® metodiken vid virdering av en given riskforandring;

® granskningen av gingse metoder for hdrledning av ett s. k. implicit humanvirde;

® metoden vid val mellan alternativ med olika kostnads- och olyckseducering,
vilken inte forutsitter ndgon subjektiv humanvirdering frin beshtsfattarens
sida; Metoden, som har generell tillimpbarhet, kan exempelvis dven awvindas for
val mellan ett alternativ med olycksreducering och ett annat utan adan (dvs.
med enbart monetira konsekvenser);

® metoden for dldersbaserad humanvirdering for val mellan alternativmed olika
genomsnittsalder hos olyckspopulationen;

® metoden for partiell humanvirdering for val mellan alternativ med olika
svarighetsgrad hos genomsnittsolyckan;

® forloppet i Ovrigt vid prioritering mellan vagprojekt.
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3 Nagra begrepp

3.1 Vigtrafikolycka

Den officiella statistiken Gver antalet trafikskadefall bygger pi polis-
rapporter och redovisas arligen i den av statistiska centralbyrin publicera-
de ”Vigtrafikolyckor med personskada”. Begreppet vdgtrafikolyckor
innefattar dirvid:

® motorfordonsolyckor pa allmin vig eller pd enskilt omrade;
® andra olyckor i trafik pé vig.

En vigtrafikolycka, som fér med sig personskada, betecknas i
fortsdttningen som personskadeolycka. Med egendomsskadeolycka avses i
stdllet en vigtrafikolycka, som enbart ger upphov till fordons- eller annan
egendomsskada.

3.2 Personskadefall

Den officiella statistiken skiljer pa:

® svirt skadade, dvs. sidana som anses vara i behov av sluten
sjukhusvard;

® Jindrigt skadade, for vilka — vid rapporteringstillfillet — &ppen
sjukvdrd bedéms vara tillricklig.

Sésom invaliditetsfall betecknas vidare en trafikskada, som varaktigt
nedsidtter arbetsformagan med minst 10 %.

3.3 Olycksvirdets bestandsdelar

Sasom framgatt kan en vigtrafikolycka medféra samhillsekonomiska
uppoffringar av tva slag: olyckskostnader (= materiella vilfirdsférluster)
och &vriga, icke-materiella (humanitira) valfirdsforluster. I denna studie
betecknas dessa uppoffringar som olycksvirdet.
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3.4 Olyckskostnader — samhillsekonomisk innebord

Savida en produktionsfaktor eller ndgon annan resurs, som har ett virde i
en alternativ anvidndning, forsitts ur bruk eller tas i ansprak, foreligger
enligt gingse synsitt en samhillsekonomisk kostnad. Vigtrafikolyckor
fér dirmed med sig kostnader i form av:

® cn omedelbar eller framtida minskning av féreliggande produktions-
mojligheter, sammanhingande med att resurser — till f6ljd av skador
— tillfdlligt eller varaktigt forsitts ur bruk. Sjukfrinvaron for en
trafikskadad i arbetsfor alder representerar exempelvis en samhills-
ekonomisk kostnad i form av minskad produktion av varor och
tjanster. Vid invaliditet och dddsfall blir det dessutom ett bestaende
bortfall av framtida produktion. Dessutom kan egendomsskador i
vissa fall tinkas ge upphov till tillfilligt produktionsbortfall;

® en forlust av en alternativ produktion av konsumtionsvaror, samman-
hingande med att resurser tas i ansprak for behandling av trafikska-
dor. Genom vard av trafikskadade binds exempelvis resurser inom
sjukvidrden, som — under forutsittning av full och produktiv
sysselsittning — kunnat anvdndas inom nagon annan sektor av
samhillsekonomin. De administrativa utredningar, som en vigtrafik-
olycka for med sig, innebdr pa motsvarande sitt en samhillsekono-
misk kostnad. Detsamma giller de reala resurser, som tas i ansprak for
att reparera eller ersdtta skadad egendom.
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4  Samhillskostnader per olycks- eller skadetyp

4.1X Metoder och antaganden’ > ?
4.1.1 Bruttometoden

En trafikekonomisk kalkyl dr avsedd att anvindas som underlag for
beslut om atgidrder, som leder till 6kad trafiksikerhet i framtiden. I
sddana beslutssituationer forutsitts samhillets vilfirdsmal dven innefatta
de trafikanter, som genom atgirderna i friga l16per en ligre risk in
tidigare att forolyckas. Den samhiéllsekonomiska vinsten av en minskning
av den statistiska dodsrisken védrderas dirmed enligt den s. k. bruttometo-
den. Den ekonomiska forlusten till foljd av dodsfall i fortid representeras
da av fortidsavlidnas produktionsbortfall (dvs. motsvarande konsumtions-
bortfall frindras ej). Avgorande fér valet av bruttometoden ir foljakt-
ligen, att den visar effekten pa den totala produktionens storlek. Genom
de sannolikt fdrre trafikdoédsfall, som riskminskningen motsvarar, dkar
namligen den totala kaka av varor och tjinster, som de eljest-fortidsavlid-
na och den 6vriga delen av befolkningen har att dela pd. En del av denna
Okning av den totala kakan tillfaller de eljest-fértidsavlidna i form av
uteblivet framtida konsumtionsbortfall medan resten (= uteblivet pro-
duktions- minus motsvarande konsumtionsbortfall) av 6kningen gar till
den 6vriga delen av befolkningen.?

4.1.2 Produktionsbidrag

Studien forutsitter att individens arbetsinkomster (inklusive sociala
Ionebikostnader) dterger virdet av hans produktiva insats. I samband

1 Vid en 6versiktlig ldsning kan avsnitt forsedda med asterisk (x) 6verhoppas.

2 En mer utforlig redovisning av metoder, antaganden och motsvarande killmaterial
finns i Jonsson, E., “Samhillskostnader for trafikolyckor, yrkesskador och
sjukdomar orsakade av tobaksrokning”, Stockholm 1974.

3 Enligt den s. k. nettometoden reduceras fortidsavlidnas produktionsbortfall med
motsvarande konsumtijonsbortfall vid berikning av den samhillsekonomiska for-
lusten till foljd av fortidsdodsfall. Det framtida konsumtionsbortfallet ses di som en
samhdllsekonomisk vinst, som okar de kvarlevandes disponibla kaka. Samhillets mal
innefattar darmed inte de fortidsavlidna. Att betrakta det framtida konsumtions-
bortfallet som en pluspost 6verensstimmer ej heller med det gingse synsittet, enligt
vilket konsumtion dr det yttersta malet for all ekonomisk verksamhet. Den reala
forlusten i form av en mindre potentiell (dvs. i ett tinkt samhille utan
fortidsdodsfall) kaka av varor och tjinster dterges — oavsett samhillsdefinition —
dessutom av produktionsbortfallet utan nigot avdrag for konsumtionsbortfallet. Ett
dylikt avdrag dr da enbart av intresse for att beridkna, hur den reala forlusten i friga
fordelas mellan kvarlevande (produktions- minus konsumtionsbortfall) och fortids-
avlidna (konsumtionsbortfall).
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1 Den skadade eller for-
tidsavlidne antas salunda
inte tillhora kategorin
”permanent arbetslosa”.
Att denne eljest haft full
sysselsattning innefattar
dock ”normal” under-
sysselsdttning till foljd av
struktur-, konjunktur-
eller sasongmassig arbets-
16shet.

dirmed tillskrivs foretagarna en viss ersittning (fran foretagens driftover-
skott) for sina arbetsinsatser. Denna sammanlagda ersdttning bestims
med utgdngspunkt i proportionen mellan féretagarnas och d= anstill-
das utférda arbetstimmar. Pa basis av den uppskattade faktorinkomsten
for arbetskraften uppjusteras dédrefter den taxerade inkomsten per
forviarvsarbetande (férdelad pa kon och alder) proportionellt lika mycket
i varje aldersklass.

Den samhillsekonomiska forlusten till foljd av icke-forvirvserbetande
kvinnors (t. ex. hemmafruars) sjukfranvaro, invaliditet eller fo-tidsbort-
fall vdrderas enligt foljande:

® S3j linge som den icke-forvarvsarbetande kvinnan genomsniitligt sett
(med hinsyn till férvirvsintensitetens utveckling med stigande alder)
kan fdrvintas utféra arbete for make eller barns rdakning, virderas
produktionsviardet av hennes arbetsinsats pa basis av alternativanskaff-
ningskostnaden. Genom fortidsdddsfall eller (temporir eller varaktig)
arbetsoforméga maste namligen det arbete i hemmet, som tidigare
utfordes av den icke-forvdrvsarbetande kvinnan, efter trafikolycks-
fallet fullgbras av ndgon annan. Arbetet i fraga tillskrivs da ett virde
(sdsom dagbarnvardare), som beror pa antalet hemmavarande barn.
Arbete fér makas och fyra barns rakning forutsdtts darvid motsvara
heltidssysselsidttning (for barntillsyn, tvdtt, somnad, kldidvard o. d.);

® | den méin som en del av de vid virderingstidpunkten (= ar 1973)
icke-férvirvsarbetande kvinnorna i framtiden (efter hand som exem-
pelvis barnen vixer upp) — helt eller delvis — overgar till forvdrvs-
arbete, virderas arbetsinsatsen i fraga da i stillet pa grundval av
alternativutnyttjandevirdet (= den genomsnittliga inkomsten for
forviarvsarbetande kvinnor). Vid exempelvis fortidsdédsfall gar sam-
hillet i s fall miste om det foérvintade framtida produktionsbidraget
av forvirvsarbete.

Det produktionsbidrag, som en trafikskadad person eljest skulle ha
limnat, mits direfter sisom ett vigt genomsnitt (= genomsnittsmannens
respektive -kvinnans) av foérviarvsarbetandes och icke-forvdrvsarbetandes
produktionsbidrag i aldersklassen i fraga.

4.1.3 Framtida produktionsbortfall

Vid invaliditets- och dodsfall méts bortfallet av framtida produktion
sisom summan av en individs — faktiska eller uppskattade — produk-
tionsbidrag under hans aterstdende sannolika arbetsfora livslingd, varvid
forutsitts att skadade eller fortidsavlidna eljest haft full och produktiv
sysselsittning.! Berikningen baseras d4 pd den andel av arbetskraften i
respektive aldersklass, som ér i forvérvs- eller hemarbete (dvs. icke-yrkes-
verksamma, arbetsldsa eller franvarande pa grund av annan orsak dn
vigtrafikolycksfall exkluderas). Kalkylen innefattar ddrigenom inte “’nor-
malt” produktionsbortfall pa grund av arbetsloshet eller sjukfranvaro.

Den framtida realinkomsten per forvdrvs- eller hemarbetande forut-
sitts vidare stiga med 4-% per éar, vilket ligger i linje med vad den senaste
langtidsutredningen antar.
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4.1.4 Samhdllsekonomisk kalkylrinta

Kalkylen 6ver vigtrafikolyckors samhillskostnader gors i fasta — 1973
ars — priser. For att omvandla den framtida (dvs. efter ar 1973) reala
utvecklingen av kostnader och produktionsbidrag till nuvirde &4r det
dirmed en real kalkylrinta (dvs. utan nigon inflationskomponent), som
kommer i fraga. F6r ndrvarande synes det emellertid inte finnas nagon
vetenskapligt tillfredsstdllande metod att pa empirisk vdg hirleda den
rintesats, till vilken diskonteringen bor ske. Valet av kalkylrdntesats blir
da ytterst en fraga for politikerna. I avsaknad av en — av den politiska
forsamlingen — faststdlld rdntesats baseras nuvdrdeberikningen pa den
reala kalkylrinta (= 8 %), som vigverket tillimpar i sina investeringskal-
kyler. Sasom kénslighetsanalys studeras dock hur resultaten fordndras vid
en real kalkylrinta pa 6 %. Vid en f6rvintad framtida inflation pa
exempelvis 4 % per ar motsvarar det en nominell kalkylrinta pa 12
respektive 10 %.

4.1.5 Viardkostnader

For nidrvarande synes sjukvardsomradet vanligtvis kdnnetecknas av
underkapacitet och koer. Av tillgdngliga prognoser att doma (t.ex.
RUPRO 1971) kan detta forhdllande forvintas bestd under 6verskadlig
tid. En minskning av den vardefterfragan, som hérrér fran vagtrafik-
olyckor, kan ddirmed minska utbyggnadsbehoven och frigéra investerings-
resurser for andra (sjukvards-) dandamal medan en 6kning kan ha motsatt
effekt. Vid uppskattningen av vardkostnaderna ar det da den langsiktiga
snarare 4n den kortsiktiga marginalkostnaden, som kommer i fraga. I
undersokningen approximeras den langsiktiga marginalkostnaden darvid
av driftkostnad, avskrivningar pa nyanskaffningsvirden och &vriga kapi-
talkostnader.

For att fa en uppfattning om den samhillsekonomiska kostnaden
justeras den redovisade vardkostnaden pa foljande sitt:

® paligg med 20 % for avskrivningar pa indexberdknade nyanskaff-
ningsvirden, tillriknade pensionskostnader samt kalkylmaissig rinta pa
bruksvirde, markvirde och rérliga tillgangar;

® avdrag med ca 4 % for frimst matkostnad (= skulle i vilket fall som
helst uppkommit) vid sjukhusvard.

Den justerade vardkostnaden for sjukhus o. d. reduceras vidare med
13 %, vilket i sjilva verket avser kostnad for sjukhusansluten 6ppen vard.
Till den kostnad for sluten akutvard, som sedan framkommer, hinfors
dven kostnaden for ambulanstransporter.

Utover akutvard ger vigtrafikolyckor &dven upphov till framtida
(tillkommande) kostnader for permanent vardbehGvande invalider. Vid
beridkningen av dessa kostnader gors dock avdrag for:

® framtida — “normalt” uppkommande — vardkostnader i olika aldrar;
® npormalt uppkommande barntillsynskostnad intill dess den invalidise-
rade fyllt 14 ar.

105
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1 Sifferhdnvisningen
inom parentes avser den
kalla (se forteckning over
killmaterial), som berak-
ningen baseras pa.

Vid uppskattningen av framtida kostnader fér en invalid med
permanent behov av tillsyn (motsvarande som fér ett barn) i hemmet
fraindras motsvarande normalt uppkommande tillsynskostnader. Den
samhillsekonomiska kostnaden for denna tillsyn beriknas efter samma
norm som den vid vdrderingen av en icke-forvirvsarbetande kvinnas
arbetsinsats.

Berdkningen av nuvirdet av framtida (tillkommande eller frindragna)
vardkostnader utgir vidare fran att kostnaderna arligen okar med 4 % i
sluten och 7 % i 6ppen vard, varav 3 % utgor realkostnadsstegring och
resterande del (dvs. 1 respektive 4 %) volymdokning. Med hjilp av en
utarbetad langsiktsmodell for den landstingskommunala sektorn synes en
sadan Okningstakt (vilken dr ldgre dn enligt landstingens egna planer) —
vid den antagna realinkomstutvecklingen — kunna rymmas inom det
begrinsade utrymme for framtida skattehdjningar, som den senaste
langtidsutredningen utgir ifrdn (se Jonsson, E., ”Den kommunala
sektorns utgifts- och inkomstutveckling 1973—1977 — nagra modellfram-
skrivningar”, Stockholm 1973). Den antagna hdgre kostnadsdkningen for
den 6ppna virden ligger dessutom i linje med landstingens planer pi en
Okad framtida satsning pa 6ppen vard.

4.1.6 Medelkostnad per polisrapporterat olycks- eller skadefall

Vid berdkning av medelkostnaden per polisrapporterat olycks- eller
skadefall forutsitts det nuvarande férhallandet mellan antalet polisrap-
porterade och antalet faktiskt intrdffade olycks- eller skadefall dven gilla
i framtiden. Sdvida det nuvarande systemet f6r olycksregistrering
forbéttras i framtiden (sa att en storre andel av olycks- eller skadefallen
rapporteras), kommer den berdknade kostnaden per polisrapporterat
olycks- eller skadefall att sjunka i motsvarande méan.

4.2X Killmaterial

Berikningen av samhillskostnader per olycks- eller skadetyp bygger pa en
méngd killor, vilka anges i en separat forteckning 6ver kéllmaterial. I
samband med resultatredovisningen anges vid respektive resultat en
sifferhdnvisning inom parentes, vilken avser motsvarande killa i denna
forteckning.

4.3 Resultat (1973 ars priser)

4.3.1 Totala olyckskostnader

Ar 1973 intriffade uppskattningsvis omkring 380 000 vigtrafikolyckor,
varav uppemot 50 000 med personskada (20, 21).! I den officiella
statistiken registrerades samtidigt endast ca 56 000 olyckor, varav 16 900
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personskadeolyckor (23).!

Sammantaget synes 1973 ars végtrafikolyckor fort med sig samhills-
kostnader (dvs. exklusive humanitdra konsekvenser) pa 2,9 miljarder
kronor, varav drygt hilften bestar av produktionsbortfall och vardkostna-
der (tabell 1 A). Personskadeolyckorna, som endast utgor 1/8 av samtliga
vigtrafikolyckor, svarar darvid for ndra 3/4 av dessa kostnader (tabell
1 B).

Samhillskostnaderna fordelar sig ungefér lika mellan olyckor i tdtorts-
och glesbygdstrafik. Enligt tabell 1 C hdrrér dock en nagot storre andel
av kostnaderna fran egendomsskadeolyckor i tatorts- dn i glesbygdstrafik
(33 visavi 24 %).

4.3.2 Kostnad per dodsfall

Erfarenhetsméssigt 4r de personer, som forolyckas i samband med
vigtrafikolyckor, i medeltal 45 ar (23). [ genomsnitt motsvarar fortids-
dodsfallet ett framtida produktionsbortfall pa 375 000 kronor (10). Den
trafikdodade behandlas vidare — genomsnittligt sett — fem dagar i
intensivvard till en kostnad pa 1 800 kronor per dag, vilket dr nédra fyra
ganger sa mycket som dagskostnaden i normalvard (1, 12). Inklusive

1 Underregistreringen av antalet vigtrafikolycksfall anses frimst bero pa:

® att en forhallandevis stor andel trafikolyckor inte rapporteras till polismyndig-
heterna;

® att en del av de polisrapporterade trafikolyckorna inte vidarerapporteras till
statistiska centralbyrdn. Se vidare punkt nr 20 i appendix.

Tabell 1 Samhillskostnader for 1973 ars vigtrafikolyckor. 1973 ars priser. Miljoner
kronor. 8 % real kalkylrinta.

Milj. kr. Procent
A. Efter kostnadsslag
Produktionsbortfall
sjukfranvaro 228 759
framtida 750 978 26,1 34,0
Vardkostnader
sluten vard 411 14,3
oppen vard 1115 526 _ 40 18,3
Administration 198 6,9
Egendomsskador 1173 1371 40,8 47,7
2875 100,0
B. Efter skadetyp
Personskadeolyckor
dodsfall 518 18,0
svart skadade 779 291
lindrigt skadade 776 2063 26,6 TALT
Egendomsskadeolyckor 812 28,3

2 875 100,0



108 Bilaga 2 Olycksvirdering

SOU 1975:86
C. Efter omradestyp (inom parentes procentandel)
Antal polisrapporterade Milj. kr.

Tatbebyggt omrade
Personskadefall

dodsfall 430 ( 3,5) 163 mEn1 1)

svart skadade 3540 ( 29,1) 380 ( 39,9)

lindrigt skadade 8186 ( 67,3) 410 ( 43,0)

summa skadefall 12 156 (100,0) 953 (100,0)

summa olyckor 9643 ( 27,7) 953 ( 67,1)
Egendomsskadeolyckor! 25100 ( 72,3) 467 ( 32,9)

34 743 (100,0) 1420 (100,0)

Icke tatbebyggt omride
Personskadefall

dodsfall 747 ( 6,5) 355 ( 32,0)

svart skadade 3724 ( 32,2) 399 ( 35,9)

lindrigt skadade 7101 ( 61,4) 356 ( 32,1)

summa skadefall 11572 (100,0) 1110 (100,0)

summa olyckor 72595 (13316) 1110 ( 76,3)
Egendomsskadeolyckor! 14 300 ( 66,4) 345 ( 23,7)

21 559 (100,0) 1455 (100,0)

LT den tillgangliga statistiken finns inte ndgon uppgift dver antalet polisrapportera-
de egendomsskadeolyckor pa enskilda vdgar. Detta antal uppskattas i stéllet utifran
den relation (= 1:12), som giller mellan antal polisrapporterade personskadeolyckor
pa enskilda vidgar och motsvarande antal pa statliga och kommunala vigar.

administration och egendomsskador kan — enligt tabell 2 A — medelkost-
naden (berdknad som aritmetiskt medium) per vigtrafikdddsfall beriknas

till 414 000 kronor (16, 17).

Per vigtrafikolycka med dodlig utgang omkommer i genomsnitt 1,1
personer (23). Dirtill kommer &vriga personskador. Kostnaden per
dodsolycka kan ddrmed uppskattas till ca en halv miljon kronor.

4.3.3 Kostnaden per invaliditetsfall

Berdkningen av medelkostnaden per invaliditetsfall, som redovisas i tabell

2 B, baseras pa:

® en vardtid pa 110 dagar (varav 6,5 dagar i intensivvard) i akutvard till

en kostnad av 535 kronor per dag (1, 2, 11);

® sexton besok i 6ppen vard till en kostnad av 165 kronor per besdk,
varav 50 kronor utgdr kostnad for lakemedel, hjidlpmedel o. d. (3, 11,

14);

® ett varaktigt behov av vard pa sjukhem f6ér drygt vart tjugonde
invaliditetsfall, motsvarande en diskonterad framtida vardkostnad pa

1,65 miljoner kr per sadant fall (6, 8, 13);

® ett varaktigt behov av tillsyn i hemmet for vart femte invaliditetsfall,
representerande en diskonterad framtida tillsynskostnad pa 130 000
kronor (med 7 300 kronor som inledande arskostnad) per tillsynsfall

(6, 8);
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® en sjuktid pa 360 dagar, varav 325 dagar faller pa4 dem i arbetsfor alder
(d35);

® en permanent nedsdttning av arbetsférmagan med drygt tjugo
procent, vilket vid en genomsnittsalder pa 42 éar ger upphov till ett
framtida produktionsbortfall pa nira 90 000 kronor per fall (6, 7);

Tabell 2 Samhillskostnader per personskadetyp vid vigtrafikolycksfall. 1973 ars
priser. Kronor i tusental. 8 % real kalkylrinta.

1 000-tal kr. Procent
A. Daodsfall
Produktionsbortfall
sjukfranvaro 0,3
framtida 375.2 3755 90,6
Sluten sjukvérd B e 9,2 29
Administration 7/%)
Egendomsskador 205 29,7 752
4144 100,0
B. Invaliditetsfall
Produktionsbortfall
sjukfranvaro 2752
framtida 91,9 119,1 40,2
Sluten vard
akutvard 58,9
framtida vard 75,1 134,0
Oppen vard
lakarbesok 1,9
likemedel 0,8
framtida tillsyn 29,3 32,0
Arbetsvard 23 168,3 56,7
Administration 2,3
Egendomsskador 6,9 9,2 Sl
296,6 100,0
C. Overgiende personskadefall
Produktionsbortfall
sjukfranvaro 2,4 2022
Sluten sjukvard 0,8
Oppen vird "
lakarbesok 0,4
lakemedel 20,1 0.5 1,3 12,0
Administration 1,4
Egendomsskador 5,7 sl 65,8
10,8 100,0
D. Personskadefall
Produktionsbortfall
sjukfranvaro 3,3
framtida 10,5 13,8 48,1
Virdkostnader
sluten vard 557
Sppen vard L 7,4 25,8
Administration %)
Egendomsskador 6,0 S5 26,1

28,7 100,0
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® ctt behov av arbetsvard hos vart hundrade invaliditetsfall, innebdarande
en framtida arbetsvardskostnad pa 230 000 kronor och ett framtida
produktionsbortfall (utover det som tillskrivs det genomsnittliga
invaliditetsfallet) pa 400 000 kronor per dylikt fall (9, 15).

Sasom framgar av tabell 2 B uppgar medelkostnaden per invaliditets-
fall till ndra 300 000 kronor. For en totalinvalid med permanent framtida
vardbehov stiger denna kostnad till 2,2 miljoner kronor.

4.3.4 Kostnad per dvergdende personskadefall

Medelkostnaden for ett dvergaende personskadefall kan uppskattas till

11 000 kr, varav tva tredjedelar utgor kostnad for administration och

egendomsskador (tab. 2 C). Kostnadsberdkningen utgdr bland annat

ifran:

@ att drygt vart fjirde fall tas in pa sjukhus med en vardtid pa atta (varav
0,4 i intensivvard) dagar till en kostnad pa 450 kr per dag (1, 11);

® 3,5 besdk i 6ppen vard till en kostnad av 115 kr per likarbesdk och 29
kr i likemedel per besok (3, 11, 14);

® en sjuktid pa 37,5 dagar, varav 30 dagar faller pd personer i arbetsfor
alder (4, 5).

4.3.5 Kostnad per svdrt respektive lindrigt personskadefall

Utoéver invaliditetsfallen behandlas drygt vart fjdrde 6vergaende skadefall
i sluten vard. Sammantaget innebir det att uppskattningsvis var tredje

Tabell 3 Samhallskostnader per faktiskt respektive polisrapporterat personskadefall
med svar skada genom vigtrafikolycksfall. 1973 ars priser. Kronor i tusental. 8 %
real kalkylrianta.

Faktiskt fall Polisrapporterat fall
1 000-tal kr. Procent 1 000-tal kr.
Produktionsbortfall
sjukfranvaro 8,6 18,3
framtida 10,9 19,5 38,7 2,32 d1,5
Sluten sjukvard
akutvard 9,6 20,4
framtida vard 859875 19,0 394
Oppen vérd
lakarbesok 0,7 1,5
likemedel 0,2 0,4
framtida tillsyn 355 4,4 75, 0094
Arbetsvard 03239 46,0 0,6 49,4
Administration 147 3,6
Egendomsskador 61080750 15,3 12,8 16,4
50,4 100,0 107,3

Anmarkning, Kostnaden per polisrapporterat fall = 2,13 ganger kostnaden per
faktiskt fall.
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Tabell 4 Samhillskostnader per faktiskt respektive polisrapporterat personskadefall
med lindrig skada genom vigtrafikolycksfall. 1973 ars priser. Kronor i tusental. 8 %
real kalkylrinta.

I‘aktiskt fall Polisrapporterat fall
1 000-tal kr. Procent 1 000-tal kr. Procent
Produktionsbortfall
sjukfranvaro 0,9 6,8
framtida ) 10,6 S5l 11597 5238
Sluten sjukvard
akutvard - 4,5
framtida vard - 420058,
Oppen sjukvard
likarbesok 0,4 1,6
lakemedel 0,1 0,4
framtida tillsyn = e 5,9 1,6 3,6
Arbetsvard — 01 12,40 24,7
Administration 1,4 SN
Egendomsskador 537 il 83,5 2060258 515
8,5 100,0 50,1 100,0

Anmdarkning. Kostnaden per polisrapporterat lindrigt fall = 0,22 x kostnaden per
polisrapporterat svart fall enligt tab. 3 + 0,78 x 4 x kostnaden per faktiskt lindrigt
fall.

trafikskadad tas in pd sjukhus (20). Enligt tab. 3 uppgéir den genomsnitt-
liga kostnaden for ett sadant s. k. svart personskadefall till SO 000 kr,
varvid berdkningen baseras pa:

® en vardtid pa 19,2 (varav 1,3 intensivvard, 12,3 normalvard, 5,8 litt-
och ldngvard) dagar till en kostnad pa 500 kr per dag, vilket dr nagot
hogre dn normalt (sammanhidngande med att trafikskadade far inten-
sivvard under i genomsnitt 7 % av vardtiden mot uppskattningsvis 3 %
for dvriga olycksfall) — (1, 11);

® att vara nionde svart skadad far en invalidiserande skada (6, 20);

® sex likarbesdk (= 16 besok pa invaliditetsfall och fyra besdk per dvrig
svart skadad) till en kostnad av 150 kr per besdk, varav 35 kr utgor
kostnad for likemedel, hjilpmedel o. d. (3, 11, 14);

® cn sjuktid pa 130 dagar, varav 100 dagar avser skadade i arbetsfér dlder
(4, 5).

For tva av tre trafikskadade dr behandling i 6ppen vird tillricklig.
Kostnaden per sadant s. k. lindrigt personskadefall kan beriknas till
8 500 kronor (tab. 4). Dirav utgdrs en sjittedel av vardkostnader och
produktionsbortfall, innefattande:

® drygt 3 likarbesok per fall (3);
® en sjuktid pa 15 dagar, varav 12 dagar faller pd skadade i arbetsfor
alder (4, 5).
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4.3.6 Kostnad per personskadefall

Av de personer, som skadas i samband med vigtrafikolyckor, far
erfarenhetsmissigt 2 % dodliga, 3,5 % invalidiserande och 94,5 % Over-
giende skador (19, 20, 23). Enligt tab. 2 D kan den genomsnittliga
kostnaden per personskadefall dirmed uppskattas till 29 000 kronor,
vilket innefattar bland annat fyra likarbesdk och en sjuktid pa 49,5
(varav 39,5 faller pa de i arbetsfor alder) dagar (3, 4, 5).

4.3.7 Kostnad per polisrapporterat skadefall

Erfarenhetsmissigt registreras endast vart tredje personskadefall i den
officiella statistiken (20). Per polisrapporterat personskadefall stiger —
enligt tab. 5 — kostnaden da till 87 000 kronor (= de totala olyckskostna-
derna dividerade med antalet polisrapporterade personskadefall).

Antalet vigtrafikdodsfall dr regelmissigt sex procent hogre enligt
dodsorsaksstatistiken (dddsfall oavsett hur lang tid som forflutit efter
olyckan) in enligt den officiella olycksstatistiken (dodsfall inom trettio
dagar efter olyckan) — (19). Kostnaden per polisrapporterat dédsfall dr
ddarmed uppskattningsvis 440 000 kronor.

Tillgingliga undersdkningar tyder vidare pa att endast vartannat svart
personskadefall registreras i den officiella statistiken (20). Med utgangs-
punkt hirifrin kan kostnaden per polisrapporterat svart skadefall berdk-
nas till 107 000 kronor (tab. 3). Enligt tab. 4 uppgar motsvarande
kostnad per polisrapporterat lindrigt personskadefall till 50 000 kronor,
sammanhédngande med:

® att endast vart fjirde lindrigt skadefall tycks registreras i den officiella
statistiken (20). Lindriga trafikolyckor synes ndmligen polisrapporte-
ras i ldgre grad dn svara sadana;

Tabell 5 Samhillskostnader per polisrapporterat personskadefall respektive vig-
trafikolycka med personskada. 1973 ars olycksstatistik och priser. Kronor i
tusental. 8 % real kalkylrinta.

Personskadefall Vigtrafikoly cka
med personskada
1 000-tal kr. Procent 1 000-tal kr.
Produktionsbortfall
sjukfranvaro 10,0 14,0
framtida 31,8 41,8 48,1 44,7 58,7
Vardkostnader
sluten vard 17,3 24,3
Oppen vard SisLl 22,4 25,8 sl 31,4
Administration 4,6 6,5
Fgendomsskador 18,2 22,8 26,1 2955 320

87,0 100,0 12271
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® att drygt var femte av de som rapporteras som lindrigt skadade i sjilva
verket dr svart skadade, dvs. tas in pa sjukhus (20). Av kostnaden faller
nira hdlften pa denna kategori.

4.3.8 Kostnad per polisrapporterad vigtrafikolycka

Enligt den officiella statistiken skadas i medeltal 1,4 personer per
vigtrafikolycka med personskada (23). Sasom framgir av tab. S5 blir
medelkostnaden f6r en polisrapporterad personskadeolycka dirmed
122 000 kronor.'

Av samtliga vigtrafikolyckor ger uppskattningsvis drygt fyra av fem
endast upphov till fordons- eller andra egendomsskador (20, 21). Medel-
kostnaden for en egendomsskadeolycka dr dirvid uppskattningsvis 2 500
kronor, varav 1/10 dr kostnad fér administrativa utredningar. Samtidigt
synes endast var attonde egendomsskadeolycka registreras i den officiella
statistiken (21). Per polisrapporterad vigtrafikolycka med enbart egen-
domsskada utgor kostnaden da drygt 20 000 kronor (tab. 6).

Av de polisrapporterade vigtrafikolyckorna utgdr trettio procent
personskadeolyckor och resten egendomsskadeolyckor (22, 23). P4 basis
hidrav blir medelkostnaden f6r en polisrapporterad vigtrafikolycka (med
person- eller egendomsskada) 51 000 kronor (tab. 7).

Tabell 6 Samhillskostnader per polisrapporterad vigtrafikolycka med enbart egen-
domsskada i titbebyggt respektive icke-titbebyggt omride samt totalt. 1973 ars
priser. Kronor i tusental. 8 % real kalkylrinta.

Tétbebyggt Icke-titbebyggt Summa
Administration 251 2,1 2,1
Egendomsskador 16,5 22,0 18,3

18,6 24,1 20,4

Tabell 7 Samhillskostnader per polisrapporterad vigtrafikolycka med person- eller
egendomsskada. 1973 ars olycksstatistik och priser. Kronor i tusental. 8 % real
kalkylrinta.

1 000-tal kr. Procent

Produktionsbortfall

sjukfranvaro 4,1

framtida 1333 17,4 34,0
Vardkostnader

sluten vard 753

Oppen vard 2,1 9,4 18,3
Administration )
Egendomsskador 20,9 24 .4 47,7

51,2 100,0
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1 Forutsatt att samma
relation giller be-
triffande de vagtrafik-
olyckor, som inte polis-
rapporteras, blir kost-
naden per faktisk person-
skadeolycka i genomsnitt
41 000 kr. Under mot-
svarande forutsiattningar
kan kostnaden per fak-
tisk vagtrafikolycka med
person- eller egendoms-
skada uppskattas till
drygt 9 000 kr.
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Tabell 8 Samhillskostnader per polisrapporterat personskadefall respektive vig-
trafikolycka med personskada i titbebyggt respektive icke-titbebyggt omriade. 1973
ars olycksstatistik och priser. Kronor i tusental. 8 % real kalkylranta.

Personskadefall Vigtrafikolycka med
personskada
Kronor Procent Kronor

A. Titbebyggt omrade
Produktionsbortfall

sjukfranvaro 9,9 12,4

framtida 21,4 0313 40,3 27,0, 11394
Sluten sjukvard

akutvard 9,3 L1

framtida vard 84 17,7 600223
Oppen sjukvard

likarbesok 1,5 1.9

likemedel 0,5 0,6

framtida tillsyn 3,2 52 4,0 :
Arbetsvard 0258 231 29,7 0,31, .429:1
Administration 4,8 6,1
Egendomsskador 1i8:5¢ 212313 30,0 23,3° 294

AT7 100,0 97,9

B. Icke-tdtbebyggt
omrade
Produktionsbortfall

sjukfranvaro 10,2 16,3

framtida 39,0 49,2 5152 62,1 78,4
Sluten sjukvard

akutvard 9,4 15,0

framtida vard 8,8 18,2 14,0 29,0
Oppen sjukvird

lakarbesok 1,5 2,4

likemedel 0,5 0,8

framtida tillsyn 83 5.3 5500 839
Arbetsvard 032 4237 24,6 0,3 37,8
Administration 49 7,8
Egendomsskador 18,4 23,3 24,2 29 3 3]

96,2 100,0 1533

4.3.9 Kostnad per skade- eller olycksfall i tatorts- respektive glesbygds-
trafik

Enligt tab. 8 4r medelkostnaden for ett polisrapporterat personskadefall
nira tjugofem procent hogre i glesbygds- dn i tdtortstrafik, vilket
sammanhédnger med:

® en hogre kostnad per dédsfall till foljd av en stérre andel mén (72
visavi 67 %), arbetsféra (73 visavi 58 %) och unga (medianalder 43
visavi 48 ar) bland trafikdédade i glesbygds- dn i tétortstrafik,
exempelvis per polisrapporterat dodsfall 472 000 visavi 370 000 kro-
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Tabell 9 Kons- och ildersfordelning for dodade personer vid vigtrafikolycksfall i
titbebyggt respektive icke-tatbebyggt omrade. 1971 ars olycksstatistik. Procent.

Alder Tatbebyggt omrade Icke-titbebyggt omrade

M Kv S:a M Kv S:a
0— 6 2,8 4,0 3.2 1.2 S 2.3
7-14 552 6,4 5,6 353 8,5 4,8
15-19 127 8,8 11,4 14,6 9,4 13,1
20—-24 755 4.8 6,6 13,6 10,3 1257
25-34 9,5 4,8 8,0 12,6 9,0 11,6
35—-44 6,0 5,6 5,8 8,3 9,8 8,7
45—54 857 8,0 8,5 8,8 15,8 10,8
5564 18,3 18,4 18,3 17,4 16,2 1941
65— 29,3 39,2 32,6 20,2 15,8 18,9

100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Andel av dodsfallen 66,8 385 100,0 72,0 28,0 100,0

nor (23). For svart och lindrigt skadade 4r kdns- och aldersférdelning-
en ddremot timligen likartad i glesbygds- och tétortstrafik (tab. 9);

® ecn hogre andel dodsfall och svart skadade bland dem, som skadas i
glesbygdstrafik (beroende pa bl. a. hogre fardhastighet) — tab. 1 C.

Antalet personer, som skadas vid en vigtrafikolycka, 4r — enligt den
officiella statistiken — i genomsnitt ndgot hoégre (1,59 visavi 1,26) i
glesbygds- dn i tatortstrafik (23). Kostnaden per polisrapporterad person-
skadeolycka blir darigenom 6ver en och en halv ganger sa stor i glesbygds-
som i tdtortstrafik (153 000 visavi 98 000 kronor enligt tab. 8). Den
relativa kostnadsskillnaden mellan glesbygds- och tdtortstrafik dr dnnu
hogre (68 000 visavi 41 000 kronor) fér en polisrapporterad vigtrafik-
olycka med person- eller egendomsskada (tab.10). Enligt tab. 1C
sammanhdnger detta med en ldgre andel (66 visavi 72 %) egendomsskade-
olyckor i glesbygds- dn i tdtortstrafik, vilket — enligt tab. 6 — endast till
en del uppvégs av en hogre medelkostnad per egendomsskadeolycka (22).

Av de vigtrafikolyckor, som registreras pa statliga vigar, intriffar
drygt 80 % i glesbygdstrafik. F6r kommunala védgar 4r motsvarande andel
endast 5 %, jimfort med 36 % i genomsnitt (22). Den andel av olyckorna,
som for med sig personskador, dr dirmed dven hogre for statliga dn for
kommunala végar (35 visavi 26 %). Av frimst dessa skil dr den genom-

Tabell 10 Samhillskostnader per polisrapporterad vigtrafikolycka med person-
eller egendomsskada i titbebyggt respektive icke-titbebyggt omrade efter vighilla-
re. 1973 ars olycksstatistik och priser. Kronor i tusental. 8 % real kalkylrinta.

Vighallare Tiétbebyggt Icke-titbebyggt Summa
omrade omrade

Staten 49,0 68,2 63,7

Kommuner 39,0 59,5 41,1

Samtliga 40,6 67,5 512
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I For aren 1970-1973
rakar prisindex for
olyckskostnaden och ar-
betskraftskostnadsindex
dock i stort sett over-
ensstimma, beroende
frimst pa en sarskilt
stor vardkostnadssteg-
ring (pa grund av
genomford laglone-
satsning) under perio-
den i fraga.
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snittliga olyckskostnaden — enligt tab. 10 — hogre pa statliga dn pa
kommunala viagar (64 000 visavi 41 000 kronor).

Vad de statliga vigarna betrdffar dr olyckskostnaden vidare uppskatt-
ningsvis fyrtio procent hogre i glesbygds- dn i titortstrafik (68 000 visavi
49 000 kronor). Andelen personskadeolyckor dr darvid 38 % i titorts-
och 34 % i glesbygdstrafik.

4.3.10 Differentierad olyckskostnad

Den genomsnittliga svarighetsgraden och ddrmed &dven olyckskostnaden
varierar efter typ av personskadeolycka. Som framgar av tab. 11 &r
medelkostnaden i glesbygdstrafik exempelvis nidstan dubbelt sa stor vid
en trafikolycka, dir en fotgédngare pakors, dn vid en singelolycka.

Proportionerna mellan antalet dodade, svart och lindrigt skadade kan
ocksd variera efter vigtyp eller efter ljustérhallande (morker-dagsljus),
vilket likasa kan fora med sig en motsvarande variation av olyckskostna-
den.

4.3.11 Olyckskostnadsindex

I den foreliggande undersdkningen, dir olyckskostnaden dr uttryckt i
1973 ars penningvirde, beriknas kostnaderna forst i 1970 ars priser.
Omrikning till 1973 ars priser sker darefter med hjilp av ett implicit
prisindex, dir prisutvecklingen for de olika kostnadskomponenterna
sammanvigs (tab. 12). Vanligtvis kan prisindex fér vardkostnader, rétts-
och polisvisen samt bilreparationer (med en l6neandel pa 70, 5§
respektive 43 %) dirvid antas stiga langsammare dn arbetskraftskostnads-
index, vilket dock forutsitter att arbetskraftskostnaden dkar snabbare dn
Ovriga kostnader 6ver tiden (18). I en trafikekonomisk kalkyl, som gors i
fasta (t. ex. 1973 ars) priser, dr det i sa fall motiverat att till olyckskost-
naden knyta ett vidgt realprisindex, som stiger ldngsammare dn real-
inkomsten (per forvirvsarbetande).! Vid exempelvis en 4rlig realinkomst-
Skning pa 4 % kan det dirmed vara rimligt att utga fran ett realkostnads-

Tabell 11 Samhillskostnader per typ av polisrapporterad personskadeolycka i
titbebyggt respektive icke-titbebyggt omrade. 1973 drs olycksstatistik och priser.
Kronor i tusental. 8 % real kalkylrinta.

Olyckstyp Tatbebyggt Icke-titbebyggt
omrade omrade

Motorfordon—single 97,0 135,5
Motorfordon—motorfordon

omkorning, filbyte 84,8 18538

mote 108,0 175,9

avsving, korsvig 83,2 133,8
Motorfordon—cykel, moped 99,9 203,9
Motorfordon—géaende 1227 260,6
Ovriga olyckor 94,5 13715
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Tabell 12 Prisindex ar 1973 for olika kostnadsslag, skadefal, och olyckstyper.

1970 = 100.

Kostnadsslag Index
Arbetskraft 1271
Sjukvard 133,0
Ritts- och polisvisen 126,3
Bilreparation 125,6
Personskadefall

Daod sfall 197.2
Invaliditetsfall 130,3
Overgiende skadefall 12751
Svart skadefall 129,6
Lindrigt skadefall 126,9

Polisrapporterad vagtrafikolycka

Med egendomsskada 1257
Med personskada 128,1
Med lindrig personskada 127,8
Med person- eller egendomsskada
titbebyggt omrade 127,4
icke-titbebyggt omrade 127,6
summa 12735

index, som drligen 6kar med 2,8 % fér en glesbygdsolycka (med en
kostnadsfordelning av 39 % produktionsbortfall, 19 % vardkostnader,
6 % administration samt 36 % egendomsskadekostnader) och 2,6 % for
en titortsolycka (med en kostnadsférdelning av 27, 20, 8 respektive
45 %). Dessa indexvirden sjunker till 2,1 respektive 1,9 % vid en
realinkomstokning pa 3 % per ar.

Allt efter skade- eller olyckstyp kan proportionerna mellan de olika
kostnadskomponenterna vidare skilja sig. Ju mindre andel produktions-
bortfallet utgdr av olyckskostnaden, desto ldngsammare kommer di
rimligtvis realkostnadsindex att stiga Over tiden (jimfért med real-
inkomsten). Differentierade olyckskostnader kan pi si sitt motivera
differentierade realkostnadsindices.

4.3.12* Kinslighetsanalys

Mellan dr 1970 och 1973 har — enligt den officiella statistiken — antalet
skadade personer 6kat nagot langsammare dn antalet personskadeolyckor
(1 visavi 2 %) — (23). Antalet skadade per olycka har dirigenom sjunkit
ndgot, framst i glesbygdstrafik (frén 1,65 ar 1970 till 1,59 &r 1973).}
Kostnaden per personskadeolycka i sidan trafik blir féljaktligen négot
hégre med utgangspunkt fran 1970 ars olycksstatistik 4n utifrdn 1973
ars. 1 Ovrigt fordndras olyckskostnaden inte nimnvirt vid berikning
utifran 1970 ars i stéllet for 1973 ars forhallanden (tab. 13).
Ju storre andel, som den diskonterade framtida kostnaden (=produk- ! Enligt 1974 érs preli-
tionsbortfall, vard- och tillsynskostnad) utgér av olyckskostnaden, desto ~ Mindra olycksstatistik ar
Do % : . o . relationstalen i stort sett
kénsligare dr vidare resultatet fér val av kalkylrinta (tab. 14). Vid

oforiandrade mellan ar
exempelvis en real kalkylrdnta pa 6 % (i stillet for 8 %) 1973 och 1974.
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Tabell 13 Sambhillskostnader per polisrapporterat skadefall eller vigtrafikolycka ar
1970 respektive 1973. 1973 ars priser. Kronor i tusental. 8 % real kalkylrinta.

1970 1973

Personskadefall

titbebyggt omrade 77,4 75

icke-titbebyggt omrade 98,4 96,2

summa 87,4 87,0
Personskadeolycka

titbebyggt omrade 96,2 97,9

icke-tatbebyggt omrade 163,6 153,3

summa 123,8 122,1
Person- eller egendomsskadeolycka

titbebyggt omrade 40,1 40,6

icke-titbebyggt omrade 741 110) 67,5

summa 52,1 5152

® Skar kostnaden per dodsfall med 33 % (fran 414 000 till 549 000
kronor);

® Skar kostnaden per invaliditetsfall med 21 % (fran 297 000 till
361 000 kronor);

® sjunker kostnaden per Overgiaende personskadefall med 3 % (fran
10 800 till 10 500 kronor);

® okar kostnaden per personskadefall med 15 % (fran 29 000 till 34 000
kronor);

® okar kostnaden per polisrapporterad vigtrafikolycka med 11 % (fran
51 000 till 57 000 kronor), varvid dkningen dr storre i glesbygds- dn i
tatortstrafik (13 visavi 9 %);

Tabell 14 Samhillskostnader per skade- eller olyckstyp vid 6 % respektive 8 % real
kalkylrinta. 1973 ars olycksstatistik och priser. Kronor i tusental.

Kalkylrdnta Procentuell
6 % 8% foriandring
vid 6 % jam-

fort med 8 %

Faktiskt personskadefall

Dodsfall 5493 4144 32,6
Invaliditetsfall 361,2 296,6 2122
Overgdende skadefall 10,5 10,8 -2,8
Svart skadefall Sil) 50,4 149
Lindrigt skadefall 8,2 8,5 -3,5
Genomsnittligt skadefall ‘ 33,6 28,7 14,9
Polisrapporterad vigtrafikolycka
Med egendomsskada 19,8 20,4 -29
Med personskada
titbebyggt omrade 112.3 97,9 14,7
icke-tdtbebyggt omrade 180,4 158;3 1757
summa 143,1 122,4 16,9
Med person- eller egendomsskada
titbebyggt omrade 442 40,6 8,9
icke-tatbebyggt omrade 76,0 67,5 12.5

summa 56,9 L2 11,1
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® Okar 1973 ars totala trafikolyckskostnader frén 2,9 till 3,2 miljarder
kronor, sammanhidngande med att kostnaden for d6dade och svart
skadade stiger fran 1,3 till 1,6 miljarder kronor.

4.4 Jamforelse med tidigare undersdokning (1973 érs priser)

I Vigplan 70 (SOU 1969:57) redovisas metodiken bakom den olycks-
viardering, som vigverket tilldmpar i sina trafikekonomiska kalkyler. For
nidrvarande utgdr man bland annat frin en kostnad (dvs. exklusive
humanitdra konsekvenser) pa 35 000 kronor per polisrapporterad vigtra-
fikolycka (med person- eller egendomsskada), vilket r betydligt ldgre 4n
enligt den foreliggande undersokningen (51 000 kronor). Det #dr di
frimst kostnaden per personskadeolycka, som skiljer sig mellan den
tidigare och den foreliggande berikningen (72 000 visavi 122 000
kronor). Den tidigare undersdkningen synes dirmed utgéra en under-
skattning av vigtrafikolyckornas vardkostnader och produktionsbortfall,
sammanhidngande frimst med:

® att nagon samhillsekonomisk uppjustering av den redovisade vArd-
kostnaden inte gors;

® att nagon hidnsyn ej tas till framtida kostnader for permanent vérd-
eller tillsynsbehdvande invalider;

® att man utgar fran en (ej lika ingdende) berikningsmetod, som — for
en trafikdédad i en viss dlder — resulterar i 25—30 % lédgre virden pé
produktionsbortfallets storlek; Detta produktionsbortfall dr fér dvrigt
— liksom i den f6religgande undersokningen — beridknat enligt den s. k.
bruttometoden (se >’Vigplan 1970”, SOU 1969:57, s. 252);!

® att man utgar fran ett betydligt ligre antal invaliditetsfall in vad den
foreliggande studien kommer fram till.

I Vigplan 1970 utgdr man vidare ifran, att kostnaden per polisrappor-
terad vigtrafikolycka dr dubbelt sa stor i glesbygds- som i tatortstrafik. I
sjdlva verket synes den relativa kostnadsskillnaden (= 66 %) emellertid
vara ldgre. Den underskattning av olyckskostnaden, som den tidigare
berdkningen representerar, tycks foljaktligen vara relativt storre vid en
titorts- (23 000 visavi 41 000 kronor) dn vid en glesbygdsolycka (46 000
visavi 68 000 kronor).
I vidgverkets trafikekonomiska kalkyler forutsidtts olyckskostnaden
dessutom stiga i samma takt som industriarbetartimlénen (betraktat som
matt pa levnadsstandardens férindring) 6ver tiden. Sdsom framgitt kan
ett sammanvigt prisindex for olyckskostnaden dock vanligtvis antas 6ka
langsammare 4n denna timlon. Det dr da likasd en Sverskattning att i
vigverkets fastpriskalkyler lata olyckskostnaden vixa i samma takt som Frafiksikerhetsverkets
realinkomsten (se ”Virdering av olyckskostnad™, Statens Vigverk, Stock- kalkyler baseras likasi pa

holm 1974, stencil s. 3). bruttometoden (se
”Okad trafiksikerhet —
mal och medel”, Trafik-
sikerhetsverket, Stock-
holm 1972, s. 11-12).
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11 vissa fall redovisar
urvalsundersokningarna
ifraga inte det nodvindi-
ga statistiska underlaget.
I andra fall medger
underlaget i stdllet endast
berikning av konfidens-
intervall vid signifikans-
nivaer, som skiljer sig
mellan undersékningarna
ifraga. Samtidigt bygger
berdknade virden i regel
pa flera urvalsundersok-
ningar.
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4.5 Kommentar

Enligt den utforda kanslighetsanalysen forédndras kostnaden per olycks-
eller skadetyp inte ndmnvidrt, om man utgar fran ett tidigare ars
olycksstatistik. I ovrigt har undersdkningen dock fatt anpassas till det
tillgdngliga materialet, vilket hdrror fran bl. a. en rad urvalsundersékning-
ar. Detta forhallande bidrar till osikerhet i de presenterande resultaten.
For att belysa den statistiska osdkerheten vid upprédkning till riksniva har
det tillgdangliga materialet i regel dock ej medgivit berdkning av konfidens-
intervall.

Osikerhetsintervallet kring uppskattade virden kan ddrmed inte skat-
tas annat dn pa enbart subjektiva grunder.

Aven i andra avseenden omges berdkningarna av reservationer. Sarskilt
féljande punkter motiverar, att resultaten tolkas med forsiktighet:

® uppskattningen av antalet invaliditetsfall;

® berikningen av framtida produktionsbortfall vid fortidsdddsfall, vilket
— vid en fortsatt tendens till 6kning av den sannolika aterstiende
livslingden — i nagon man underskattas i undersdkningen.

Dessa bada faktorer svarar vardera emellertid endast for ca 1/10 av
medelkostnaden for en vigtrafikolycka. For att den berdknade olycks-
kostnaden skall férindras nimnvirt, kridvs det da att invaliditetsfallens
antal eller produktionsbortfallets storlek avviker vdsentligt fran vad som
giller studien. Sammanfattningsvis finns det darmed grundad anledning
anta att framriknade medelvirden nagorlunda vil aterger olycks- eller
skadetypens kostnader.
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5 Ovriga vilfiardsforluster per olycks- eller
skadetyp — nagra utgangspunkter

5.1 Introduktion

Vanligtvis medfor en vdginvestering en minskning av olycksrisken och
dirmed — i det langa loppet — &dven av olyckskostnaderna. Dérigenom
Okar samhillets produktiva resurser samtidigt som fidrre sadana tas i
ansprak for behandling av trafikskadade. Utdver sadana materiella vinster
ger riskminskningen emellertid dven upphov till vdlfardsvinster av icke-
materiellt slag, bestaende av en lagre risk for dodsfall i fortid och lidande
(vilket efter hand fér med sig nyttovinster pa grund av farre fortidsavlid-
na samt minskat lidande till foljd av firre skadade eller invalidiserade). I
en trafikekonomisk kalkyl dr det dirmed nddvindigt att dven ta hdnsyn
till sadana vélfdardsvinster. Vid viarderingen av de icke-materiella vdlfards-
vinsterna stills man dock infor stora principiella problem, vilket behand-
las i studiens senare del.

5.2 Det generella fordelningsproblemet

Forutom viagtrafik finns det en midngd andra aktiviteter (t. ex. industri-
arbete), som dr forknippade med olycks- eller skaderisker. Dessa risker
kan dirvid i regel inte reduceras, savida inte samhillet satsar resurser for
att Oka sdkerheten i exempelvis trafik- eller arbetsmiljon. Samtidigt ar
samhillets resurser emellertid begriansade. Det giller da att fordela de
tillgdngliga resurserna effektivt bland de sikerhetsbehov, som konkurre-
rar. Sedan resurserna fordelats effektivt, dr den samhillsekonomiska
kostnaden for en marginell riskminskning i sa fall lika stor pa olika
samhidllsomraden. For att detta skall uppnas dr det nédvindigt att en
Okad insats pa ett verksamhetsomrade vigs mot dess alternativvirde, dvs.
den marginella riskminskning som undantrings pa nagot annat omrade i
samhillet. I avsaknad av en marknadsprisbildning pa de trafik- eller andra
sikerhetsatgdarder, som den offentliga sektorn tillhandahaller, 4r det det
anslagsbeviljande organet (riksdagen), som ytterst har att svara for en
sadan avvdgning.

Med hjdlp av en samordnande avviagning kan de viarderingar av en given
riskminskning, som ligger bakom skilda myndigheters anslagsiskanden
saledes stimmas av mot varandra. Det dr i sa fall mojligt att efter hand na
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1 Beslutsfattarens virde-
ring av en given riskfor-
andring kan dven tiankas
paverkas av sannolikhets-

fordelningen kring medel-

vardet for riskforandring-
en ifraga. En behandling
av denna fraga ligger
dock utanfor denna stu-
dies ram.

fram till en konsistent och enhetlig vdrdering av riskférindrinzar inom
olika samhillsomraden. Sa linge som en sadan virdering inte foreligger,
finns det inte nagon garanti for att varje verksamhetsomrade tilldelas den
mangd resurser, som dr samhillsekonomiskt motiverat. Trots cetta kan
det ddremot vara mojligt att fordela tilldelade resurser effektivtinom ett
visst verksamhetsomrade, forutsatt att myndigheten ifraga (t.ex. vig-
verket) tillimpar en konsekvent metodik vid vdrdering av riskfé-dndring-
ar. Aven om enbart den sistnimnda frigan faller inom denm studie,
maste man dock vara medveten om den generella fordelningsproblema-
tiken. Forst ndr en viss vdrderingsmetodik tillimpas generellt, kan den
namligen bidra till att samhillets resurser fordelas effektivt mellan olika
verksamhetsomraden.

5.3 Virdet av en given riskminskning

I avsaknad av marknadsviarden &dr det tdnkbart att pa indirekt vig s6ka
hidrleda ekonomiska vdrden pa de icke-materiella vilfardsvinster, som
foljer pa en given riskminskning. Dessa s. k. humanvirden kan da
beriknas med utgangspunkt fran en beslutssituation, dir en viss risk-
minskning Overvdgs. For att uppna en minskning av risken for olycks-
kostnader och icke-materiella vilfardsforluster kan man da vara villig att
betala en viss kostnad. Denna kostnad kan pa sa sdtt sdgas mita
riskminskningens férdelar.

Beslutsfattarens problem kan dven gilla, om han skall utsétta sig fér en
viss riskokning eller ej. Den kompensation (i form av t. ex. tidsvinster,
penningbelopp), som han ddrvid krdver for att utsta den hogre risken,
kan pa motsvarande sidtt betraktas som ett matt pa riskGkningens
nackdelar (i form av en 6kad risk for lidande eller fortidsdodsfall).

De virderingar, som ligger bakom ett avvigningsbeslut (i en faktisk
eller hypotetisk valsituation), kan saledes indirekt ange ett virde pa
exempelvis en given riskminskning.! Frindras den eventuella del av detta
virde, som representerar materiella vinster, (i form av sannolikt ldgre
olyckskostnader), framkommer direfter virdet pa de icke-materiella
vdlfardsvinsterna som en restpost.

5.4 Hirledning av ett implicit humanvirde — nagra
forutsittningar

For att ett hirlett implicit virde skall kunna betraktas som en virde-
mitare pa exempelvis en viss riskminskning forutsitts bl. a.:

® att beslutsfattaren befinner sig i en valsituation med minst tva
handlingsalternativ. I annat fall dr det inte mdjligt att tolka in nagon
viardering bakom hans handlande. En virdering dr nimligen ett resultat
av en avviagning mellan olika alternativ;

® att valsituationen dr realistisk;
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® att beslutsfattaren 4r informerad om de riskskillnader, som foreligger
mellan handlingsalternativen;

® att beslutsfattaren &dr rationell och ddrmed tar hidnsyn till risk-
skillnaderna i fraga i sitt handlande. Denne gér da dven alltid samma
val, ndr han star infér samma alternativ. De beslut, som fattas dr med
andra ord konsistenta.

5.5 Nagra utgangspunkter vid virdering av en given
riskminskning i en trafikekonomisk kalkyl

I en trafikekonomisk kalkyl stills kostnaden for vissa riskreducerande
atgirder mot virdet av en forvintad minskning av olycksrisken. Det dr
dirvid inte fraga om att s6ka ange vilfirdsvinsterna av att ett minskat
antal personer forolyckas, invalidiseras eller skadas. Vdrderingsproblemet
avser i stillet den minskade risken for fortidsdodsfall, invaliditet eller
personskada. Man dr exempelvis ute efter att virdera en viss 6kning av
Sverlevandesannolikheten, inte ménniskolivet som sadant. I den givna
kalkylsituationen har man da inte heller nagot intresse av ett virde pa
(att rddda eller bevara) en viss identifierad persons liv.

Virderingen av en minskning av den statistiska olycksrisken dr foljakt-
ligen kopplad till en anonym mingd av risktagare, dir det dessutom inte
ar mojligt att i forvdg identifiera vilka som blir riskfall. Vid hidrledning av
ett ekonomiskt virde pa denna riskminskning dr det dirmed nodvandigt
att utga fran ett beslut i en valsituation (likartad kalkylsituationen), dir
risktagarna (dvs. trafikanterna) stdlls infor olika riskalternativ. Olycks-
virderingen kan diremot inte baseras pa beslut rorande riskfallens (dvs.
de trafikskadades) behandling, vilket giller:

® dels beslut om intrdffade riskfalls vard. I en sadan ex-post situation
foreligger knappast nagon valmojlighet for beslutsfattaren och inte
heller nagon uttalad resursrestriktion. I stédllet insdtts alla de resurser,
som behandlingen av den trafikskadade kriver;

® dels beslut om framtida (dvs. dnnu icke-intriffade) riskfalls behand-
ling. I en dylik ex-ante situation har man visserligen valmaojlighet
betriffande exempelvis den takt, i vilken den framtida varden skall
forbittras (t. ex. hojd standard pa utrustningen i ambulanser). Ett
humanvirde kan #ndock inte hérledas utifrdn en valsituation, som
enbart berdr de risktagare som blir riskfall. Ett dylikt vdarde skulle
antagligen dven Overskatta det vdrde, som den politiska forsamlingen
eller myndigheten tillmdter en given minskning av risktagarnas olycks-
risk. Av etiska skil kan samhillet ndmligen vara berett att satsa relativt
mer resurser for att oka riskfallens (trafikskadades) overlevandesanno-
likhet dn for att oka risktagarnas (trafikanternas). Det dr i sa fall ett
uttryck for att en given 0kning av denna sannolikhet virderas hogre, ju
ligre den ir i utgangsliget.'

1 Hur mycket resurser
man dr villig att satsa for
att minska en viss risk,
kan pa sa sdtt bero pa ris-
kens absoluta storlek.
Vid en sadan etisk norm
ar samhdllet inte berett
att overfora resurser fran
exempelvis intensivvard
av trafikskadade till fore-
byggande verksamhet,
aven om man darigenom
skulle oka risktagarnas
totala dverlevandesanno-
likhet.
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6 Hirledning av ett implicit humanvirde utifran
individens beslut

6.1 Individens preferenser som utgangspunkt

Enligt den ekonomiska teorin bestims virdet av en viss foreteelse med
utgingspunkt frin den vilinformerade och rationelle individens subjekti-
va preferenser, vilket &dven giller vid bestimningen av vad som ir
samhillsekonomisk effektivitet. Samtidigt kan individen frivilligt vara
beredd att exempelvis ta vissa risker for att uppnd vissa férdelar. En
tinkbar ansats dr da att soka hirleda ett humanvirde utifran risktagarens
(t. ex. trafikantens) avvdgningsbeslut. Detta virde forutsitts ddrvid ut-
gora en del av den kompensation, som individer kriver fér att utsta en
hogre risk. Resterande del antas i stillet vara kompensation for den
materiella risk (for inkomstbortfall under sjuktid eller invaliditet), som
individen 16per.!

6.2 Nagra invindningar

Vid undersdkningar utomlands har man sékt hirleda ett humanvirde
med utgingspunkt fran trafikantens faktiska beteende. Det finns exem-
pelvis en studie Over gingtrafikanters val mellan att anvinda en ging-
tunnel under en livligt trafikerad vig eller att ta en genvig dver vigen (se
Melinek, S.J., ”A method of evaluating human life for economic
purposes”, Acid. Anal. & Prev., Vol. 6, London 1974,s. 105—106). Den
tidsvinst, som trafikanten gor vid val av genvigen, betraktas di som
kompensation for den hégre olycksrisken. Det kan dock ifragasittas, om
det dr meningsfullt att betrakta det ekonomiska virde, som hirleds vid en
sadan studie, sasom ett matt pa nackdelarna av riskdkningen. Man kan
niamligen gora géllande:

! Individen fGrutsiitts begidra kompensation for enbart de effekter, som paverkar
hans egen (inklusive anhorigas) vilfird. Det ir virderingen av dessa effekter, som
hirledningen dr inriktad pa. Den begirda kompensationen innefattar dirmed inte
den sannolika 6kning av foljande samhillskostnader, som fdljer pa individens beslut
att utsitta sig for en hogre risk: vardkostnader, framtida produktionsbortfall vid
fortidsdddstall samt den del (= huvuddelen) av produktionsbortfallet vid sjukfrin-
varo eller invaliditet, som inte motsvaras av ett inkomstbortfall for individen.
Virdet av exempelvis en riskminskning kan dirigenom vara stdrre fran samhillets dn
fran individens synpunkt.
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I Enligt en undersokning
vid Statens vdg- och tra-
fikinstitut fattar en bil-
forare 40 beslut per km,
Vidare gors 30 manoOvrer
per km. Samtidigt begar
en bilforare ungefir ett
misstag per varannan km.
Det gir dessutom ca fyra
miljoner beslut och tre
miljoner atgirder per
olycka. Statistiskt sett
kan en bilférare dirmed
gora 50 000 misstag
innan det hiander en
olycka.

2 En sadan attityd kan
vara en tiankbar forkla-
ring till att endast en
liten del (15 % ar 1971)
av bilisterna har varit be-
redd att frivilligt anvinda
bilbilte, trots att flertalet
av dem anser att det
skyddar vid en kollision
(ifr ’Okad trafiksikerhet
— mal och medel”, Tra-
fiksikerhetsverket,
Stockholm 1972, s. 20,
S
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® att individens subjektiva uppfattning om riskskillnaden mellan hand-
lingsalternativen ifrdga inte nodvédndigtvis 6verensstimmer med den
faktiska (objektiva) skillnaden (avseende savil olycks- som skaderisken
med sannolikhetsfordelning pa skador av olika typ). En hirledning av
individens olycksvirdering forutsitter i ett sadant fall att man kinner
till hans upplevda riskuppfattning. Denna kan samtidigt vara svar att
faststdlla pa empirisk vdg. Det kan ndmligen vara svart for individen att
inse den objektiva betydelsen av sma sannolikhetsavtal, vilket i dnnu
hogre grad giller fordndring av dessa (jfr Mishan, E. J., ’Cost-benefit
analysis”, London 1971, s. 162). Det finns ddrfoér anledning att
ifragasitta individens férmaga att bedoma sadana sma risker, som det
ir friga om i vigtrafiken (se iven exemplet pa s. 129):!

® att individen utifran sin riskuppfattning underskattar mojligheten av

att sjilv bli riskfall. Individen kan ndmligen vara benidgen att under-
skatta risken fér en negativ hindelse samtidigt som sannolikheten for
en positiv hdndelse (t. ex. en lotterivinst) 6verskattas. For individen
kan risken for en trafikolycka diarmed te sig som en mycket osannolik
hindelse. Trafikanten kan da ldtt vaggas in i en kinsla av sidkerhet, dir
olycksrisken bagatelliseras (”’Varfor skall just jag drabbas™? ;2

® att individen har en begrinsad formaga att forestilla sig de vilfards-

férluster (lidande m. m.), som en trafikskadad — sdrskilt en fortids-
avliden — asamkas. Individen har didrmed sdkrare information om
kompensationens (t. ex. tidsvinstens) dn om dessa forlusters storlek,
vilket tenderar att gora hans beslutsunderlag ensidigt. I fragor som ror
trafiksikerhet kan individens information i sa fall antas vara sirskilt
ofullstiandig;

® att individens handlande over huvud taget inte baseras pa nagot
avvdagningsbeslut. Individens beteende i den studerade valsituationen
paverkas i sa fall inte av hans subjektiva riskuppfattning.

Vid studiet av en individs vdrdering av en riskforindring dr det dven
mojligt att utga fran en hypotetisk (i stillet for en faktisk) valsituation.
Aven om man i en sidan experimentsituation kan kontrollera individens
riskinformation, kvarstar dnda de invindningar som giller hans bristande
rationalitet. Det kan dessutom vara svart for individen att ge meningsfulla
svar pa fragor, som ror beteendet i en tinkt risksituation. Sammanfatt-
ningsvis synes det sdledes i realiteten vara problematiskt att vid olycks-
vardering utga fran individens (trafikantens) beslut.
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7 Hirledning av ett implicit humanvérde utifrin

en politisk forsamlings eller en myndighets
beslut

7.1 Kollektiva preferenser som utgangspunkt

I praktiken kan trafikantens handlande salunda antas vara priglat av savil
ofullstindig information som bristande rationalitet. Det kan da forefalla
ligga ndrmast till hands att koppla olycksvirderingen till de preferenser,
som en politisk forsamling eller en myndighet (sidsom foretridare for
individen) uttrycker genom sina beslut. [ trafiksikerhetsfrigor har dessa
rimligtvis dven storre mojligheter att fatta beslut, som sinsemellan
Overensstimmer. Ett ytterligare motiv for att utga fran kollektiva beslut
kan vara, att den politiska forsamlingen eller myndigheten ifrdga under-
kdnner dven den vilinformerade trafikantens val och virderingar.

7.2 Vigverkets nuvarande humanvirdering (1973 ars priser)

I vigverkets trafikekonomiska kalkyler tillimpas fér nidrvarande ett
humanvirde, som — enligt vad som sédgs i ”Vigplan 70” (SOU 1969:
56—-57) — dr grundat pa sjukvardspolitikers eller -myndigheters beslut.
Detta humanvirde uppgar till 800 000 kronor (1973 érs priser) per
vagtrafikdodsfall, vilket motsvarar det diskonterade virdet (vid 8 % real
kalkylrdnta) av framtida vardkostnader for en permanent virdbehdvande
totalinvalid i samma alder som det genomsnittliga trafikdédsfallet.! Som
skil for en sadan virdering anfors: ’Vid en konsistent virderingsmodell
synes man rimligen bora utgd fran att samhillet bdr vara villigt att ge ut
minst lika stort belopp for att undvika ett dddsfall i trafiken som
samhillets kostnader for svart invalidiserade i samma &lder. . . . Omfatt-
ningen av sambhillets insatser for varden av invalidiserade och obotligt
sjuka skulle kunna sdgas utgdra ett matt pa varderingen av ett miannisko-
liv frdin humanitdr synpunkt till skillnad frén virderingen ur ekonomisk
synvinkel, som baseras pa storleken av det berdknade produktionsbort-
fallet” (”’Végplan 70, SOU 1969:56 s. 105 och 1969:57 s. 256).
Utslaget per polisrapporterad végtrafikolycka uppgidr humanvirdet
ifriga till 16 000 kronor. Genom att ligga till de olyckskostnader
(35 000 kr), som vigverket utgadr ifrdn, kommer man fram till ett

1 Aven utomlands tillim-
pas metoden med ett
explicit humanvirde i tra-
fikekonomiska kalkyler. I
exempelvis Storbritan-
nien rekommenderas ett
virde pa 17 000 pund per
dodsolycka (se "Getting
the best roads for our
money’’, Department of
Environment, London
1972, 5. 3).
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olycksvirde pa 51 000 kronor (vid 8 % real kalkylrinta)." Det olycks-
virde, som vigverket tillimpar i tdtorts- respektive glesbygdstrafik
(35 000 respektive 70 000 kronor), bestar likasa till ungefir en tredjedel
av ett humanvidrde.

7.3 Bristfilligt virderingsunderlag

I en trafikekonomisk kalkyl kan man vara intresserad av att sdtta ett
ekonomiskt virde pa en given forindring av den statistiska olycksrisken.
Fran denna utgangspunkt dr det mojligt att rikta foljande invindningar
mot viagverkets nuvarande humanvirdering:

® Berikningen av humanvirdet ifraga utgar fran en bristfillig avbildning
av sjukvardspolitikers eller -myndigheters beslutssituation. For dessa
foreligger rimligtvis inte nagon valmojlighet mellan att lata behandla
den permanent vardbehdvande totalindividen eller ej. Nagon virdering
fran deras sida kan da knappast tolkas in bakom det forhallandet, att
en sadan invalid ges behandling och vard. Nuvirdet av framtida
vardkostnader kan — i motsats till vad som sdgs i Vigplan 70 — i sa fall
inte betraktas som ’ett visst matt pa virderingen av de humanitira
konsekvenserna av en svar trafikolycka” (*’Vigplan 70, SOU 1969:56
s. 105).2 Eftersom man dessutom inte har nagon valméjlighet mellan
att lata den vardbehovande invaliden leva eller ej, kan nuvirdet ifraga
ej heller tas som uttryck for en virdering av nyttan av fortsatt liv.>

1 Kalkylen i Vigplan 70 innebar i 1973 ars priser i sjdlva verket ett niagot hogre
olycksvirde (55 000 kronor totalt samt 40 000 respektive 80 000 kronor i titorts-
respektive glesbygdstrafik), vilket sammanhidnger med att man felaktigt utgatt fran
ett produktionsbortfall per dodsfall pa 250 000 kronor (vid 6 % kalkylrinta) i
stillet for ett pa 184 000 kronor (vid 8 % kalkylrinta) i 1968 ars priser (" Vigplan
707, SOU 1969:57, s. 252, 256 samt “Virdering av olyckskostnad”, Statens
Vigverk, Stockholm 1974, stencil, s. 2—3).

2 ['or att ett sddant nuvirde skall mita de samhillsekonomiska kostnaderna, dr det
dessutom nodvindigt att dra ifran de framtida vardkostnader som normalt uppkom-
mer i olika aldrar (jfr Jonsson, E., ”Samhillskostnader for trafikolyckor, yrkes-
skador och sjukdomar orsakade av tobaksrokning”, Stockholm 1974, s. 7, 2930,
37). Fransett detta innebdr vigverkets berikning dessutom en underskattning av
vardkostnaderna for en permanent vardbehovande invalid. Den foreliggande studien
kommer ndmligen fram till visentligt hogre sadana kostnader (1,65 visavi 0,8
miljoner kronor).

3 Liknande kritik kan riktas mot Trafiksikerhetsverkets ansats att som humanvirde
(pa minniskoliv) betrakta nuvirdet av den framtida konsumtionen for en nybliven
pensiondr. Vid ett sadant synsitt tas en genomford hdjning av pensiondrernas
konsumtions- och levnadsstandard (t. ex. via hogre pensioner) som ett uttryck for
en hogre virdering — fran statsmakternas sida — av manniskolivet som sadant.
Hojningen ifraga kan i stdllet mojligen vara motiverad av en hogre virdering av
pensionarernas levnad. Trafiksdkerhetsverkets ansats implicerar vidare att ’samhal-
let” (representerat av enbart icke-pensionirer) skulle ha valméjlighet mellan att lata
nyblivna pensiondrer leva vidare eller ej. I sa fall skulle den framtida konsumtionen
mojligen kunna betraktas som en virdering — fran samhillets sida — av en
pensiondrs fortsatta liv. Som motivering for den valda ansatsen anfors i stillet:
”Sambhillet (de Overlevande) kan ur strikt finansiell synpunkt gora en vinst i
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Aven om s vore fallet, avser virderingen i friga inte ett normalt liv
utan ett permanent sadant i sjukhussingen;

® Aven om det i vissa avseenden kan finnas valméjlighet (t. ex. betrif-
fande vardstandardens forbittring for framtida vardfall), kan ett
humanvirde, som utgar fran vissa riskfalls (dvs. vairdbehovande total-
invalider) situation, dnda ej tillimpas pa en kalkylsituation gillande
risktagarna.

Det humanvirde, som vigverket anvinder, innefattar vidare inte nigot
virde pa lidande under sjuktid eller invaliditet.

7.4 Nagra utgangspunkter

En hirledning av ett implicit humanvirde synes silunda inte vara mojligt
utifrdn den typ av situation, som vigverket for nirvarande utgar ifrn.
For att en dylik hdrledning skall vara meningsfull krivs i stillet féljande
underlag:

® en entydig och realistisk beslutssituation, dir handlingsalternativen
avser riskreducerande och dirmed olycksférebyggande atgirder; Det
kan dirvid gilla trafiksikerhetsatgirder, som syftar till att minska
antalet risksituationer (t.ex. en vigombyggnad) eller att reducera
sannolikheten for skador vid en olycka (t. ex. obligatorisk anvindning
av bilbilten);

® kinnedom om den politiska forsamlingens eller myndighetens informa-
tionsunderlag, férvintningar och vérderingar i beslutségonblicket.

7.5 Hypotetiskt exempel pd hirledning av implicit
humanvirde

En myndighet, som féretrider samhillsintresset i trafiksidkerhetsfragor,
forutsdtts Overvidga att sinka den tillitna hastighetsgrinsen pa en ca 9
meter bred vég fran 90 till 70 km i timmen. Vigen, som gir genom ett
glesbygdsomréde, antas ha en belastning pa 7 000 fordon per &rsdygn. De
forutsdttningar, som myndigheten i &vrigt stills infér i sin beslutssitua-
tion, kan sammanfattas i féljande ekvation (6ver konsekvenserna per km
for genomsnittsfordonet).

storleksordningen 150 000 kronor, om denna individ i stillet omkommer pa
pensionsdagen. Man ar dnda beredd att satsa resurser for att undvika ett dodsfall i
denna dldersgrupp” (“Okad trafiksikerhet — mal och medel”, Trafiksikerhets-
verket, Stockholm 1972, bil. s. 13). Bortsett frin vad som ovan sagts, talar denna
motivering i och for sig for att basera humanvirderingen pa de resurser, som satsas
for att oka pensiondrernas Overlevandesannolikhet, snarare in att utgd fran den
framtida konsumtionens storlek. Samtidigt 4r det dock tveksamt, om samhillet i
medvetet syfte ver huvud inriktar forebyggande atgirder mot en viss aldersgrupp,
dvs. nyblivna pensionidrer. Aven om si ir fallet, kan ett humanvirde pa en viss
okning av deras 6verlevandesannolikhet inte utan vidare tillimpas pa en motsvaran-
de okning av 6verlevandesannolikheten for risktagarna i en trafikekonomisk kalkyl.
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0,0013 tim  x  1Skr = 0,004 kr + 0,12-106
okning av tidsvirde/ minskning av minskning av
restid tim fordonskostnad olycksrisk
x (68 000 % X) kr!

olyckskostn./ humanvirde/

polisrapporterad polisrapporterad

olycka olycka

Ett beslut att sinka hastighetsgrinsen medfor enligt exemplet foljakt-
ligen 4 ena sidan en Okning av restidskostnaden och 4 andra sidan en
minskning av fordonskostnaden och olycksrisken. Riskminskningen inne-
bir dirvid savil materiella (= ligre risk fér uppkomst av olyckskostnader,
dvs. produktionsbortfall samt vard- och egendomsskadekostnader) som
icke-materiella vilfirdsvinster (= ligre risk fér nyttoforluster pa grund av
fortidsdodsfall, invaliditet eller Gvergaende skada).?

I den tinkta valsituationen forutsitts myndigheten i fraga vidare géra
en medveten avvigning mellan angivna for- och nackdelar. Sdvida den
sedan beslutar sinka hastighetsgrinsen, anges dirmed indirekt ett ekono-
miskt virde pa de sannolika, icke-materiella vilfirdsvinster som risk-
minskningen fér med sig. Uttryckt per fordonskilometer dr man da
nimligen beredd att gora en uppoffring av »vrig vilfard” (i form av
tidsvinster) pa 1,5 ore for att vinna de humanitira fordelar, som féljer pa
en minskning av olycksrisken frédn 0,6 till 0,5 miljondelar. Utslaget per en
sadan reduktion av den statistiska olycksrisken, som i det langa loppet
resulterar i en polisrapporterad olycka mindre, motsvarar det ett implicit
humanvirde pi 61 000 kronor (motsvarande 181 000 kronor per polis-
rapporterad personskadeolycka).3 Inklusive olyckskostnaden represente-
rar det ett olycksvirde pa 129 000 kronor (per polisrapporterad vig-
trafikolycka).

7.6 Vigverkets hittillsvarande prioriteringsforfarande

En tinkbar ansats dr foljaktligen att hirleda ett implicit humanvirde
med utgdngspunkt frin tidigare myndighetsbeslut. For tillimpning i

1 Med undantag for de uppgifter, som giller olycksvirdet, hirror exemplet fran
»Virdering av olyckskostnad™, Statens Vigverk, Stockholm 1974, stencil s. 3—4.

2 Det forutsitts da att samhillets mal bland annat innefattar ekonomisk tillvixt
eller atminstone full sysselsittning. I annat fall kan den 6kning av produktionen av
varor och tjinster, som en minskning av antalet dods-, invaliditets- och skadefall ger
upphov till, knappast ses som en materiell vinst for samhillet. Denna invindning
giller dock inte i de fall, dir 6kningen i fraga leder till att den malsatta (stagnerande
eller avtagande) produktionsnivdn uppnas. I sa fall representerar den produktions-
dkning, som en olycksreducering for med sig, en materiell vinst dven i ett samhiille,
som efterstrivar varken ekonomisk tillvixt eller full sysselsidttning.

3 [ den angivna beslutssituationen ger variationer i tidsvirdets storlek forhallandevis
kraftiga utslag pi humanvirdets storlek. Vid ett tidsvirde pd exempelvis 20 kr per
timme, stiger humanvirdet till 115 000 kronor. Virdet i fraga sjunker i stallet till
7 000 kronor vid ett tidsviarde pa 10 kr per timme.
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trafikekonomiska kalkyler dr det da ndrmast vigverkets tidigare priorite-
ringsbeslut, som kommer i fraga. Bakom det prioriteringsforfarande, som
detta verk hittills tillimpat, ligger d4rvid en komplicerad avvigning mellan
en midngd faktorer, av vilka endast en del (vig-, fordons-, tids-, och
olyckskostnader) dr uttryckta i monetdra termer (jfr ’Vigutbyggnads-
behovet for huvudvigndtet 1973—1984”, Statens Vigverk, Stockholm
1973, s. 3, 6). Betriffande andra faktorer, som ir svira att Overblicka
eller miita, foreligger i stéllet enbart en kvalitativ beddmning av exempel-
vis:

® miljoeffekter (buller, avgaser eller naturvard)
® inkomstfordelningseffekter

® sociala effekter

® regionalpolitiska effekter

® forsvarspolitiska effekter

7.7 Hirledning utifran vigverkets tidigare prioriteringsbeslut

En mojlig utgdngspunkt for hirledning av ett humanvirde 4r pa sa sitt
vigverkets tidigare prioriteringsbeslut (med angeligenhetsgradering av
vigprojekt). Nagot explicit humanvirde far dirvid givetvis inte ha ingatt i
det kalkylunderlag, som beslutet i fraga baserats pa. For varje viigprojekt
beriknas da i efterhand det minsta virde per given riskminskning, som
gor projektet samhillsekonomiskt 16nsamt (dvs. nuvirdet av projektets
kostnadsbesparingar inklusive tillskrivet virde pa riskminskningen >
nuvirdet av motsvarande kostnader). Det implicita humanvirdet beridk-
nas ddrefter med utgdngspunkt fran det projekt, som genomférts pa
marginalen. Detta projekt har det storsta tillskrivna virdet pa den givna
riskminskningen.

[ praktiken kompliceras fragan av att vigprojekt oftast resulterar i en
nettointdkt snarare dn en nettokostnad per en given minskning av
olycksrisken. Mellan olika projekt kan dessutom den relativa minskning-
en av savdl kostnaden som olycksrisken skilja sig. Den alternativa
avkastning (en hogre kostnadsbesparing till priset av en ligre riskminsk-
ning eller en hdgre riskminskning till priset av en ligre kostnadsminsk-
ning), som man avstdtt ifrain genom att vilja det marginella projektet,
representerar da det implicita humanvirdet.

Aven om det skulle vara praktiskt mojligt att i efterhand berikna ett
implicit ekonomiskt virde utifran vidgverkets tidigare beslut, framstar en
sddan ansats dock inte som sirskilt meningsfull:

® Det prioriteringsforfarande, som vigverket hittills tillimpat, har knap-
past haft en sd operationell och rationell uppliggning som det
avvigningsforlopp, som rekonstrueras vid en hérledning. Prioriterings-
besluten synes i stéllet ytterst ha baserats pa intuitiva grunder, varvid
beslutsunderlaget innefattar bl. a. en rad indirekta, kvalitativa effekter.
Det ar i sa fall en alltfor langtgdende slutsats att tolka ett hirlett
(implicit) ekonomiskt virde som en monetir virdering — fran vig-
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1 Séivida vigverket over-
gar till att tillimpa ctt en-
hetligt och konsekvent
prioriteringsforfarande
(baserat pa explicit angiv-
na avvigningar), galler
inte lingre (dvs. vid en
framtida harledning) den-
na invindning.

verkets sida — av de humanitira vilfardsvinster, som en given risk-
minskning for med sig;!

Bakom ett tidigare beslut att ge ett visst vigprojekt hog prioritet kan
dven ligga regional- eller forsvarspolitiska hinsyn. Man kan dé inte utan
vidare utgd ifrdn att beslutet i fraga varit ett resultat av en medveten
avvigning mellan 4 ena sidan dessa hinsyn och & andra sidan den storre
kostnads- eller riskminskningen hos ett undantringt projekt. Savida
avvigningen inte varit tillrickligt medveten, finns det ¢j heller anled-
ning att férvinta att prioriteringsbesluten (och dirmed dven human-
virdet) i likartade situationer dverensstimmer sinsemellan. Aven om
det i sddana fall skulle vara friga om medvetna avvigningsbeslut,
tillater det historiska materialet dnda knappast en héirledning av ett
humanvirde. En dylik hirledning férutsatter namligen, att de regional-
eller forsvarspolitiska fordelarna genomgdende varit uttryckta i pengar.
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8 Explicit humanvirdering under
prioriteringsforloppet

8.1 Kvantifiering i fysiska termer

Fran vetenskaplig synpunkt synes det for nirvarande silunda knappast
vara tillfredsstillande att sdka hirleda ett humanvirde med utgangspunkt
frdn vare sig trafikant- eller myndighetsbeslut. Varje foérsok att pa denna
vdg skatta ett ekonomiskt virde pa de icke-materiella vilfirdsvinster, som
féljer pd en riskminskning, fir ddrmed en viss prigel av godtycke och
falsk precision Over sig. En sammanvigning med uppoffringar (t. ex.
virdkostnader, produktionsbortfall), som traditionellt kan mitas i
pengar, riskerar da dven att bli missvisande. Av det skilet har studien valt
att sa langt mojligt sirrredovisa icke-materiella vilfirdsvinster i fysiska
termer. Vid en sidan ansats 4r det dock nodvindigt att tillimpa ett
sdrskilt prioriteringsforfarande, vilket diskuteras i det f6ljande.

8.2 Oppen redovisning av virderingar

Knappheten pé resurser stiller vigverket infér ett komplext problem att
prioritera bland en méangd vigprojekt. Beslutssituationen innefattar
dirvid en rad konsekvenser (t. ex. minskad dddsrisk, miljoeffekter), som
dr svdra att mita i monetira termer. Vid avvigningarna kommer dirmed
virderingar oundvikligen in i bilden pa en rad punkter. Det dr da &nskvirt
att prioriteringsforfarandet liaggs upp sd, att det blir mojligt for
beslutsfattaren att genomfora nédvindiga virderingar pi ett nigorlunda
konsekvent sitt. I det syftet kan det inledningsvis vara nodvindigt:

@ att isolera samtliga avvigningssituationer, som innefattar virderingar;
® att virderingssituationer, som #r vanligt férekommande, skiljs frin
Ovriga.

Med utgdngspunkt dirifrdn #r det sedan tdnkbart att behandla
virderingsfragorna pé féljande sitt:

® Den monetéra virderingen av den (vanligt férekommande) konsekvens,
som dr mest problematisk att vdrdera i pengar, gér beslutsfattaren pa
subjektiva grunder under avvigningsférloppet; Alternativt konstrueras
prioriteringsmetoden si att ndgon sidan subjektiv virdering &ver
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huvud inte krivs;

® Ovriga svirmitbara (vanligt férekommande) konsekvenser Sversitts till
ett gemensamt méatt (= kronor) och vdgs samman med andra
kostnader; Bakom prioriteringsférfarandet ligger da virderingar i form
av val av viarderingsmetoder for dessa konsekvenser;

® Virderingen av sillan foérekommande konsekvenser sker pd indirekt
vig (via ett skuggpris i form av en hogre kostnads- eller olycks-
reducering for ett undantringt projekt) i prioriteringsférloppets
slutskede.

Vid en dylik ansats minskar rimligtvis utrymmet for subjektiva
beddmningar. Dirigenom &kar dven mojligheterna att na fram till
konsistenta prioriteringsbeslut. Genom en Oppen redovisning av fore-
liggande virderingar kan man dessutom fid en 6kad kontroll dver deras
inflytande pa besluten i fraga.

8.3 Forindringar av nuvarande prioriteringsforfarande

Med utgingspunkt frdn ovannimnda virderingsprinciper kan det vara
motiverat att #ndra vigverkets nuvarande prioriteringsforfarande pa
foljande punkter:

® For nidrvarande virderas bullerskador i kvalitativa termer medan
nyttofoérlusten vid fortidsdodsfall virderas i pengar. En monetér
virdering synes samtidigt vara mindre problematisk i det forra &dn i det
senare fallet. Det kan dirmed vara rimligt att vdrdera bullerskador i
monetira termer, exempelvis utifrin kostnaden for att forhindra
skadligt buller (t. ex. merkostnad for bullerskydd 1,5 miljoner kronor
per km enligt ’Vigplan 70, SOU 1969:57 s. 267). Den minskning av
stérande buller, som ett vigprojekt med en strackning forbi en tdtort
for med sig, kan omvint tillskrivas ett virde motsvarande kostnaden
for bullerskydd vid den befintliga vdgen. En alternativ (men mindre
invindningsfri) virderingsmetod baseras i stéllet pa den vélinformerade
och rationelle individens betalningsvillighet for att minska buller eller
kompensationskrav for att utstd sidant.! Oavsett metod synes det
dock inte ga att undvika en relativt stor osdkerhet vid en monetér
virdering av bullereffekter. Eftersom detta férhallande i hog grad kan
vara gemensamt for de konkurrerande vagprojekten, behdver en sidan
virdering emellertid inte féra med sig en motsvarande osdkerhet vid
prioriteringen mellan projekten i fraga;

® | forvidg &sdtts inte ndgot monetdrt virde pa de icke-materiella
vilfardsvinsterna av en riskminskning. Fransett hirledningssvarig-
heterna har ett humanvirde, som baseras pa en historisk valsituation,

I Fran vilfirdsckonomisk synpunkt ér buller att betrakta som kostnad sa fort
som individen exempelvis ar villig att betala (dvs. uppoffra) nagot for att forhindra
eller minska bullerstorningar. Vid denna utgdngspunkt kan buller under en
lagstadgad maximinivd mycket vdl vara att betrakta som samhillsekonomisk
kostnad. Det dr dock inte sdkert att statsmakterna delar ett sadant synsatt.



SOU 1975:86 Bilaga 2 Olycksvdrdering 135

inte heller nagon aktualitet vid avvdgningen mellan konkurrerande
projekt.! Savida den politiska férsamlingen eller myndigheten i fraga
inte 4r beredd att betala ett odndligt hogt pris for védlfardsvinsterna i
fraga, blir det da nodviandigt att hantera denna virderingsfraga pa
nagot annat sitt. Aven om det kan forefalla moraliskt stotande, kan
beslutsfattaren ndmligen inte undgéd att stdllas i en valsituation, dar
exempelvis virdet av en storre olycksreducering i ett projekt stir mot
en hogre kostnadsbesparing i ett annat. For att 16sa denna avvignings-
fraga framfors tva alternativa metoder. Vid den ena metoden tar
beslutsfattaren explicit stdllning till humanvérdets storlek i den
aktuella prioriteringssituationen, vilket sker pa basis av en avvigning
mellan olycks- och kostnadsreducering (se avsnitt 8.5—8.6). Med hjilp
av det subjektivt bestimda humanvirdet Oversitts skillnaden i projek-
tens olycksreducering péa sa sitt till pengar. Vid den andra metoden
Oversitts skillnaden i kostnadsbesparing (mellan projekten) i stéllet till
olycksreducering, vilket inte forutsatter ndgon subjektiv viardering fran
beslutsfattarens sida. Denna metod, som slutligen rekommenderas,
behandlas i avsnitt 11,

® Kvalitativa konsekvenser, som berOr enbart ndgot eller ndgra enstaka
projekt, viarderas separat i prioriteringsforloppets slutfas. Vid végver-
kets nuvarande prioriteringsférfarande gors i stdllet en intuitiv vdrde-
ring av olika kvalitativa (t. ex. regionalpolitiska, miljoméssiga) vari-
ablers vikt. Nagon konsekvent metodik tycks dirvid inte tillimpas vid
den kvalitativa bedomningen. Vid avsaknad av enhetliga principer
foreligger det da risk for godtycklig prioritering. Denna risk kan bli
sirskilt uttalad savida den kvalitativa bedomningen decentraliseras till
regionala organ.

8.4 Nuvirdesummering av antal reducerade olyckor

De icke-materiella vélfardsvinster, som en minskning av olycksrisken for
med sig, kan infalla vid olika tidpunkter i framtiden. Oavsett vilket
prioriteringsforfarande, som tillimpas, dr det i s& fall nodvindigt att ta
stallning till hur védlfardsvinster med olika tidsplacering skall vérderas
inbordes. Foljande skél talar darvid for att en reducering av olycksrisken,
som ligger nira i tiden, prioriteras fére en mer avldgsen sadan:

® Den mingd resurser, som krdvs for att reducera en framtida olycksrisk,
kan erhéllas genom att investera en mindre méngd resurser i forvig (jfr
”Vigplan 70, SOU 1969:57 s. 109);

® Framtida okande resurser motiverar att dagens resurser inriktas pa att

1 Vid en 6kande relativ kapitalknapphet (for t. ex. vigverket) kommer ett sidant
varde exempelvis att vara mindre dn det aktuella humanvardet. Relativt farre
viagprojekt kan da genomfOras, vilket rimligtvis for med sig att det marginella
avkastningskravet (i form av olycksreducering per miljon investeringskronor) stiger.
Savil genomsnittligt som marginellt kommer i sa fall kostnaden for att uppna en
given riskminskning att sjunka.
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reducera framst olycksrisker, som ligger ndra i tiden;

® Viljs ett projekt med i tiden mer avldgsen riskminskning, avstir man
dirmed fran mojligheten att via ett undantringt projekt reducera en
mer ndraliggande risk. Viljs i stdllet det sistnimnda projektet, kvarstar
diremot mojligheten att iett senare skede genomf6ra projektet med den
mer avldgsna riskminskningen.

Vid en dylik vardering (s. k. tidspreferens) tilldelas de icke-materiella
vilfardsvinster, som en riskminskning representerar, en allt h6gre vikt ju
niarmare i tiden minskningen i fraga ligger. For att bestimma den vikt,
som en given riskminskning (och ddrmed motsvarande vilfirdsvinster)
skall tillskrivas i nuldget, krdvs ddrmed ett diskonteringsforfarande. Med
hjilp av en diskonteringsridnta nedvérderas en framtida riskreducering da i
forhallande till en motsvarande reducering i dagsliget. En given risk-
minskning, som intrdffar vid olika framtida tidpunkter, gérs dirigenom
jamforbar.

Vid diskonteringen &versdtts den minskning av trafikolycksrisken, som
varje viagprojekt forvintas medfora, forslagsvis forst i sannolikt antal
reducerade (polisrapporterade) olyckor. Med hjilp av en diskonterings-
rinta, som aterger samhillets tidspreferens avseende olycksreducering,
nuvirdesummeras dédrefter antalet reducerade olyckor under den betrak-
tade perioden (t. ex. vigprojektets livslingd). De motiv, som ovan anforts
betriffande resursernas (mojliga) tillvaxt, talar diarvid for att vilja en
ranta, som overensstimmer med den gidngse reala kalkylrdntan.

8.5 Metod med explicit humanvirdering i
prioriteringssituationen

Forutsatt att riskminskningen i de olika vdgprojekten avser en nigorlunda
jamforbar olyckstyp (av enhetlig svarighetsgrad) ér foljande tillvigagdngs-
sitt tankbart vid prioriteringen. For varje vdgprojekt berdknas forst den
sannolika nuvdrdesummerade minskningen av savil kostnader (fordons-,
tids- och olyckskostnader) som antal olyckor per miljon investerings-
kronor. Vidare utrdknas nettokostnaden eller nettointdkten per redu-
cerad olycka. Prioriteringen baseras sedan pa négra alternativa valregler.
Det végprojekt, som exempelvis har den hogsta relativa avkastningen av
savdl kostnads- som olycksreducering far hogsta prioritet. Vid samma
relativa olycksreducering foredras vigprojektet med den relativt stdrsta
kostnadsbesparingen, dvs. med den hogsta nettointdkten (eller den ligsta
nettokostnaden) per reducerad olycka. Denna nettointikt, som férloras
om projektet ej genomfors, representerar dirvid ett alternativvirde i
kalkylsituationen. Vid samma relativa kostnadsreducering har pd motsva-
rande sdtt det projekt, som har den relativt storsta olycksreduceringen,
foretrade. For vigprojekt, ddr sdvil den relativa kostnadsminskningen
som den relativa olycksreduceringen skiljer sig, berdknas skuggpriser pa
humanvirdet per reducerad olycka. Skuggpriset anges da exempelvis av
den hogre olycksreducering, som uppnas till priset av en ligre kostnads-
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besparing. Den politiska forsamlingen eller myndigheten i fraga stills
ddrigenom infor en méngd alternativa rangordningar allt efter human-
virdets storlek. Forst ndr beslutsfattaren pa basis ddrav uttryckligen
bestimt sig for ett visst humanviarde, dr rangordningen slutgiltigt
faststilld. Rangordningen blir pa si sétt ytterst en politisk avvignings-
fraga.

Vid ett stort antal vigprojekt kan det vara alltfér komplicerat att
tillimpa ovannidmnda system av valregler. Prioriteringsforfarandet kan da
férenklas pa foljande sdtt. Antalet reducerade olyckor multipliceras med
humanvirdet, vars storlek samtidigt varieras. Det monetdra virdet av
olycksminskningen adderas dérefter till kostnadsbesparingen. Projekten
rangordnas sedan efter storleken pa minskningen av kostnaderna (inklu-
sive humanvirdet) per miljon investeringskronor. Projekt, vars kostnads-
minskning understiger investeringskostnaden, dr ddrvid 6ver huvud inte
samhillsekonomiskt 16nsamma. Beslutsfattaren kan pa detta sitt fa en
forhallandevis god Overblick 6ver hur rangordningen férdndras vid olika
humanvirden. Mot bakgrund ddrav bedomer denne avslutningsvis vilket
humanvirde (per olycka), som skall tillimpas i den aktuella prioriterings-
situationen.

8.6 Hypotetiskt exempel med explicit humanvirdering

I tabell 15 aterges ett hypotetiskt exempel 6ver ovannimnda férfarande
vid prioritering mellan vigprojekt. FOr varje projekt antas fragan gilla,
om en viss vigstricka skall byggas om omedelbart i stdllet for om tio ar.
Virdet av en hogre standard under tioarsperioden vigs dd mot nackdelen
av en tidigare investeringstidpunkt. Prioriteringsfragan avser féljaktligen i
vilken tidsfoljd, som de aktuella vigprojekten skall genomforas.

Sex vigprojekt pa vardera 100 miljoner kronor (= investeringskost-
naden minus nuvidrdet av motsvarande kostnad om tio ar) antas
konkurrera om ett tillgingligt investeringsutrymme pa 300 miljoner
kronor'. Riskminskningen i de olika projekten forutsitts darvid avse en
enhetlig olyckstyp. Samhillskostnaderna (produktionsbortfall samt vard-,
administrations- och egendomsskadekostnader) antas vidare uppgi till
70 000 kronor per polisrapporterad olycka, vilket ungefirligen motsvarar
vad den foreliggande undersokningen kommer fram till betrdffande
glesbygdstrafik. De resurser, som varje vigprojekt tar i ansprak eller frigdr
(genom kostnadsbesparing), forutsidtts dessutom ha samma alternativvirde
(= kalkylrdntan).

I tab. 15 A visas den relativa kostnadsminskning (savil exklusive som
inklusive olyckskostnader), som respektive vigprojekt sannolikt ger
upphov till. Den relativa avkastningen (dvs. minskningen av kostnader
inklusive olyckskostnader och icke-materiella vélfardsvinster) vid olika
humanvirden redovisas i tab. 15 B. Utifran denna avkastning rangordnas
de sex vigprojekten direfter i tab. 15 C, varvid framgar:
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1 Vid en jamforelse med
avkastningen pd andra
projekt eller atgarder ar
det samtidigt avkast-
ningen pa investeringens
nettobelopp som kom-
mer i fraga.
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Tabell 15 Tillimpningsexempel pa prioriteringsforfarande (vid bestimning av tids-
foljd i viagplanen) med explicit humanvirdering. Real kalkylrinta pa 8 %.
Tidshorisont = 10 ar.

A. Vigprojektens avkastning. Miljoner kronor

Projekt Investe- Absolut avkastning Relativ avkastning (per miljon
nr rings- investeringskronor)
kostnad
Nuvirde av kost-  Nuvdrde  Nuvirde av kost-  Nuvirde av
nadsminskning av minsk- nadsminskning minskning
TR R ningay SRR Avian LA
Exkl. Inkl. antal Exkl. okl olyckor
olycks- olycks- olyckor  OIVcks-  olycks- gy
kost-  kost- kost- kost-
nader  nader nader nader
(3:2) (4:2)

(1) 2) 3 4) (5) (6) @) (8)

1 100 16 40 350 0,16 0,40 3,5

2 100 47 60 190 0,47 0,60 1;9

3 100 33 S0 240 0,33 0,50 2,4

4 100 82 90 120 0,82 0,90 1,2

S 100 67 80 180 0,67 0,80 1,8

6 100 56 70 200 0,56 0,70 2,0

B. Vigprojektens relativa avkastning (per investeringskrona) vid olika humanvirden

Projekt  Humanvirde per olycka i miljoner kronor

nr
0,08 0,15550;2 5 0;38 0,4 10,588 0,6° 1100 1,50 2,00 25
1 0,40" 0,75 " 1,10°"1,45" 1,80° 2;15" 2,500 3,90° 565 7,40 9,15
2 0,60 0,79 098 1,17 1,36 1,55 1,74 2,50 3,45 4,40 5,35
3 0,50 0,74 098 122 146 1,70 194 290 4,10 5,30 6,50
4 090 1,02 1,14 1,26 1,38 1,50 1,62 2,10 2,70 3,30 3,90
5) 0,80 098 1,16 1,34 1,52 1,70 1,88 2,60 3,50 4,40 5,30
6 0:70510.90;:1,108 1;30851,50 91570541790; .2.70. -3,70: 4,70 ,,5.70

C. Vigprojektens rangordning efter relativ avkastning vid olika humanvirden

Rang Humanvirde per olycka i miljoner kronor

0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 06 1,0 1,5 2,0 2,550
l:a 4 4 5) 1 1 1 1 1 1 1 1 1
2:a 9 1S 4 SioS, Sieald 143 3 30 i3
3:a 6 6 16 6 6 3-5-6 6 6 6 6 6 6
4:a 28 1) 4 3 S 5 5 4. ¢ 202
S:a 3 1 2_3 3 4 2 2501 20 D S S)
6:a 1 3 2 2 < 4 4 4 4 4 4

® att vid ett humanvidrde pa 0O kronor blir projekt nr 4, 5 och 6 de tre
hoégst rangordnade. Vigprojekten rangordnas da efter kostnadsminsk-
ningens (inkl. olyckskostnader) relativa storlek. Sammanlagt ger de tre
projekten upphov till en kostnadsbesparing pa 240 miljoner kronor
och en minskning av antalet olyckor med 500 st. Eftersom olycks-
reduceringens icke-materiella vilfdardsvinster inte tillskrivs ndgot virde,
ar kostnadsminskningen (inkl. vinsterna i friga) emellertid mindre 4n
den sammanlagda investeringskostnaden pa 300 miljoner kronor.
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Samtliga tre hogst rangordnade projekt dr dirmed samhillsekonomiskt
ineffektiva, dvs. avkastningen understiger den valda kalkylridntan;

@ att samhillet méste asdtta ldgst féljande humanvirde per olycka for att
projektet i fréga dver huvud skall vara samhillsekonomiskt effektivt:
83 000 kronor fér projekt nr 4, 111 000 kronor fér nr 5, 150 000
kronor foér nr 6, 171 000 kronor for nr 1, 208 000 kronor f6r nr 3 och
211 000 kronor for nr 2. Sisom framgar av figur 1 anges detta
humanvirde av skidrningspunkten mellan den vagrdta axeln och respek-
tive projekts avkastningslinje. I denna punkt dr den relativa avkast-
ningen per investeringskrona nidmligen lika med 1, dvs. den nuvirde-
summerade kostnadsminskningen (inkl. tillskrivet vdrde pa icke-
materiella vilfirdsvinster) ir lika med investeringskostnaden. Sa linge
som avkastningslinjen ligger under den vagrita axeln, dr projektet i
fraga foljaktligen samhillsekonomiskt olonsamt. Vid exempelvis ett
humanvirde pad 50 000 kronor ir sa fallet. Den politiska férsamlingen
eller myndigheten i frdga dr da beredd att ta en kostnad upp till denna
nivdi foér att vinna de icke-materiella vélfardsvinster, som varje
(sannolikt) reducerad olycka ger upphov till. For samtliga sex projekt i
det angivna exemplet dr motsvarande kostnad (= den del av investe-
ringskostnaden, som inte tdcks av minskningen av kostnaderna inkl.
olyckskostnaderna) — sasom framgétt — dock avsevirt hogre;

® att vid ett humanvirde pd minst 150 000 kronor per olycka viljs
projekt nr 4, 5 och 6 (alternativ 1) ;

@ att vid ett humanvirde pa minst 200 000 kronor per olycka prioriteras
projekt nr 1 fére nr 6. De tre projekten (nr 5, 4 och 1) resulterar da i
en kostnadsbesparing pd 210 miljoner kronor och en minskning av
antalet olyckor med 650 st. (alternativ 2). Jamfort med alternativ 1
uppges darmed materiella vinster pa 30 miljoner kronor for att vinna
de icke-materiella vélfirdsvinster, som 150 st. farre olyckor represen-
terar;

® att vid ett humanvirde pa minst 250 000 kronor per olycka foéredras
projekt nr 6 foére nr 4, vilket dr liktydigt med att antalet olyckor
reduceras med ytterligare 80 st. till priset av en ldgre kostnadsbespa-
ring pad 20 miljoner kronor (alternativ 3). Projekten nr 1, 5 och 6
innebdr en kostnadsbesparing pd 190 miljoner kronor och en reduce-
ring av antalet olyckor med 730 st. Ett val av alternativ 3 fore nr 1
implicerar dirigenom ett genomsnittligt humanvirde pa minst 217 000
kronor;

® att vid ett humanvirde pad minst 500 000 kronor per olycka har
projekt nr 3 foretride framfoér nr 5. Projekten nr 1, 3 och 6 ger en
kostnadsbesparing pa 160 miljoner kronor och en minskning av antalet
olyckor med 790 st. (alternativ 4). Jimfort med alternativ 3 uppoffras
da en kostnadsbesparing pa 30 miljoner kronor for att minska antalet

1 Alternativt kan den anslagstilldelande beslutsfattaren tankas ha bestamt att det
tillgingliga investeringsutrymmet skall anvindas for att genomfora tre av de sex
konkurrerande vigprojekten. Forutsatt att denne dr vilinformerad och rationell,
implicerar detta i sd fall ett humanvarde pa minst 150 000 kronor.
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Figur 1 Relativ avkast-

ning vid olika humanvar-

den for vagprojekten nr
1-6 enligt tillimpat
exempel i tabell 15.
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per investeringskrona
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olyckor med ytterligare 60 st;

® att ett odndligt hogt humanvirde ger samma prioritering som ett pa
minst 500 000 kronor. De tre valda projekten enligt alternativ 4
representerar darmed i sjdlva verket en prioritering efter olycksreduce-
ringens relativa storlek.

Ju hogre humanvirdet dr, desto hogre prioritet tilldelas salunda
projekt nr 1 och 3 (med den hogsta respektive nist hogsta olycksreduce-
ringen). Sasom figur 1 visar giller motsatsen for projekt nr 4 och S, vilka
har den relativt storsta kostnadsbesparingen. Viégprojekt nr 6 med en
genomsnittlig olycks- och kostnadsreducering tenderar diremot genom-
gaende rangordnas pa tredje plats. Projekt nr 2 med en lagre avkastning
dn nr 6 4r i stéllet oprioriterat oavsett humanviarde. Vid ett odndligt stort
humanvirde giller dirmed en rangordning som i stort sett &r omvind till
den som foreligger vid ett humanvirde pa noll kronor.

Hur prioriteringen i Ovrigt fordndras vid olika humanvirden visas i
figur 1. Av denna framgar exempelvis:

® att vid ett humanvirde pa minst 167 000 kronor far projekt nr 5 hégst
prioritet i stéllet for nr 4;
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® att vid ett humanviarde pa minst 217 000 kronor rangordnas projekt nr
1 fore nr 4,

@ att vid ett humanvirde pd minst 235 000 kronor blir projekt nr 1
rangordnat pa forsta plats pa projekt nr 5:s bekostnad;

® att projekt nr 3 prioriteras fére nr 4 vid ett humanvarde pa minst
330 000 kronor och fére savil nr 5 som nr 6 vid ett humanvirde pa
minst 500 000 kronor.

8.7 Speciella effekter

Ovanndmnda analysgang utgar ifrdn att regional- eller forsvarspolitiska
konsekvenser inte skiljer sig nimnvirt mellan de olika vigprojekten. Ar sa
fallet, far detta beaktas separat. Om exempelvis ett vigprojekts forsvars-
politiska fordelar dr svara att mita i pengar, kan i stéllet ett skuggpris tas
fram pa indirekt vdg. Lat oss anta att projekt nr 2 i tab. 15 har sddana
fordelar. Vidare forutsitts beslutsfattaren — innan regional- eller forsvars-
politiska effekter beaktas — ha bestimt sig for ett humanvirde pa
300 000 kronor per olycka. Vid detta vdrde har projekt nr 2 ldgst
prioritet av de sex vigprojekten. Den storre olycksreduceringen (= S0
firre olyckor representerande ett tillskrivet monetdrt viarde pa 15
miljoner kronor) minus den ldgre kostnadsbesparingen (pa 10 miljoner
kronor) hos det projekt, som rangordnas pa femte plats, anger da ett
minimivirde (= S miljoner kronor) f6r att rangordningen skall @ndras.
For att projekt nr 2 skall komma pa tredje plats krdvs ett annu hogre
skuggpris pa de forsvarspolitiska fordelarna. Genomfors detta projekt
méste man ndmligen uppge den storre kostnads- (= 10 miljoner kronor)
och olycksminskning (= 10 firre olyckor med ett tillskrivet monetért
virde pa 3 miljoner kronor), som det undantriangda vigprojektet (nr 6)
representerar. Hur projekt nr 2 rangordnas blir dirmed ytterst en
avvigningsfraga i férsvarsbudgeten, dar skuggpriset avriknas mot tillgéng-
ligt forsvarsanslag. Forst dd kan man komma at betalningsvilligheten (i
form av undantringda, konkurrerande anslagsbehov) for de forsvars-
politiska fordelarna.

Ett vigprojekt, som man av sysselsdttningspolitiska skal vill ge hog
prioritet, kan behandlas pd motsvarande sitt. P4 si sitt kan man pa
indirekt vdg ta fram ett skuggpris (i form av hogre kostnads- eller
olycksreducering for ett undantriangt projekt) per sysselsdttningstillfille.
Arbetsmarknadsmyndigheten far direfter bedoma om viginvesteringen
ifriga samhéllsekonomiskt ar att foredra framfor alternativa sysselsdtt-
ningsatgirder. Alternativkostnaden for den givna sysselsdttningsékningen
kan i stillet aven medtas som en intdktspost for denna investering. En
annan mojlighet dr att viardera den eljest arbetslosa arbetskraft, som kan
sysselsittas i vigprojektet ifraga, efter alternativutnyttjandevardet (= noll
eller ndgot annat virde under marknadslonen).

Som exempel pa effekter, som &r svarmitbara och specifika for
enstaka vigprojekt, kan vidare namnas:
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® Juftféroreningar genom bilavgaser, vilka dock synes vara frimst ett
tdtortsproblem. Ett vigprojekt, som for med sig trafik genom en
tdtort, kan ddrigenom ténkas ge upphov till mer stérande luftférore-
ningar dn andra projekt. Kostnadsdkningen vid en alternativ vigstrick-
ning med forbifart kan da betraktas som ett skuggpris pd dessa
féroreningar;!

® visuella effekter av ett vidgprojekt, som skadar eller fOrstdr ett
naturskont omrade. Den 6kning av tids-, fordons- och andra kostnader,
som uppkommer vid en alternativ, lingre vigstrickning, kan likasa
anvandas som ett skuggpris pa de skonhetsvirden som riskerar
forloras.?

! En alternativ ansats dr att den politiska forsamlingen eller myndigheten ifraga
anger restriktioner (i form av minimi- eller maximivirden) for de faktorer, som ar
svara att vardera i pengar. Rangordningen av vigprojekten maste i sa fall tillgodose
vissa minimikrav (betriffande t. ex. buller- eller fororeningsnivd). Det ir idven
tinkbart att uppsitta en minimigrins for trafiksikerhetsnivan. Vigprojekt i en
region, som ligger under denna niva, tillskrivs dirmed en hog prioritet. Den hogre
kostnads- eller olycksreducering, som uppnas savida restriktionen slipps, anger da
ett skuggpris pa minimigriansen ifraga.

2 En alternativ metod 4r att uppskatta individens betalningsvillighet for en ren
och of6rstord miljo. Vid en sadan metod stdlls man dock infor likartade problem
som vid en olycksvardering utifran individens preferenser.
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9 Partiell humanvirdering i monetdra termer

9.1 Problematik vid icke-enhetlig olyckstyp

Det prioriteringsforfarande, som tidigare beskrivits, utgér bl. a. fran att
riskminskningen avser en enhetlig olyckstyp. Ifall genomsnittsolyckans
svarighetsgrad varierar nimnvirt mellan végprojekten, dr det dédrmed
nddvindigt att dndra forfarandet pd denna punkt. Sammansédttningen av
de minskade (icke-materiella) vilfirdsforluster, som en given riskminsk-
ning for med sig, skiljer sig dd nimligen mellan projekten i fraga. Sdvida
inte den inbordes vikten mellan de tre typerna av sidana forluster (risk
for lidande under sjuktid eller vid invaliditet samt nyttoforluster vid
fortidsdodsfall) anges, dr det i sa fall inte mojligt att jaimfora exempelvis
ett vigprojekt i glesbygdstrafik och ett i tdtortstrafik. I brist pa ett (av
den politiska forsamlingen eller myndigheten i fraga faststillt) fysiskt
viktsystem 4r en mojlig utvdg att séka uttrycka tvd av de tre
forlusttyperna i pengar medan den tredje kopplas till riskreduceringen vid
kvantifieringen. Av féljande skil synes det dédrvid vara fordandringen i
dddsrisken, som dr mest problematisk att virdera i monetéra termer.

® En tinkbar utgidngspunkt vid humanvirdering dr individens (dvs.
risktagarens) kompensationskrav for att utstd en viss risk. Denna
utgdngspunkt #dr rimligtvis mindre invdndningsfri ndr det giller en
skade- eller invaliditetsrisk 4n nédr det dr fraga om en dodsrisk;

® Risktagarens kompensationskrav kan dven paverkas av om det dr
mojligt att i efterhand kompensera riskfallet eller ej. En fortidsavliden
kan dock ej kompenseras fér férlusten av sitt eget liv. En person med
en Overgdende eller en invalidiserande skada dr diremot mdjlig att
kompensera i efterhand.

For att den ekonomiska analysens validitet inte skall férsamras alltfér
mycket, har studien dirmed valt att s6ka uppskatta humanvirden pa
lidande under sjuktid eller vid invaliditet. Av hédnsyn till vad som sagts i
det foregdende synes det dirvid knappast vara meningsfullt att utga fran
vare sig (tidigare) myndighets- eller trafikantbeslut. For att komma at
risktagarnas virdering av risken for lidande under sjuktid eller invaliditet
behdvs d& nigon annan utgdngspunkt. Det ligger da nira till hands att
fraga sig, i vilken man de kompensationsbelopp, som trafikskadade (dvs.
riskfallen) erhdller, kan anvdndas som utgdngspunkt vid hédrledning av
rikstagarens humanvérdering.
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9.2 Kompensation till riskfall som mojligt utgangspunkt for
risktagarens humanvirdering

Som utgangspunkt for den féljande diskussionen viljs en aktivitet, som ar
forknippad med en viss skaderisk. Vid intridffade skador antas det vidare
vara mojligt att kompensera riskfallen. En rationell individ har dé inte
intresse att frivilligt forsétta sig i den angivna risksituationen, sdvida han
inte fir en kompensation som minst uppviger obehaget av riskdkningen.
Det kan ddarmed vara frdga om en kompensation, som utgar:

® i forvdg (i form av t. ex. tidsvinster, 16netilldgg) till varje risktagare for
att denne ar utsatt for en viss skaderisk (i exempelvis trafik- eller
arbetsmiljon);

® i efterhand (i form av t. ex. ersidttning for sveda och virk) till varje
risktagare, som blir riskfall, for att denne utsatts for en viss skada.

I det forstnamnda fallet 4r kompensationen siledes kopplad till
risktagarens valsituation (att utsdtta sig for en viss risk eller ej) medan
den i det sistnamnda fallet 4r knuten till riskfallets mer begrinsade
valsituation (att acceptera en viss skadeersittning eller ej). Eftersom
risktagaren kan bli riskfall, har kompensationen till riskfallet emellertid
dven en viss anknytning till risktagarens valsituation. Storleken pa denna
kompensation kan ddrmed tdnkas inverka pa det kompensationskrav,
som risktagaren stéller. I vilken man kan kompensationen till riskfallet i
sa fall dven vara ett uttryck for risktagarens humanvirdering. Lat oss for
att belysa denna fridga forst anta att riskfallen (= de skadelidande)
upplever sig bli fullt kompenserade genom skadeersittningen. Kan
sannolikheten for att bli riskfall multiplicerad med denna ersittning da
betraktas som en virdering av den skaderisk, som risktagaren dr utsatt
for? I denna varderingsfraga dr det emellertid inte riskfallets virdering av
skadeersdttningen, som ndrmast ar av intresse. Avgorande dr i stillet
risktagarens vardering av risken for en kompensationsberittigad skada.
Antag darfor att de, som Overvdger att utsidtta sig fér den givna risken,
upplever ersittningsmojligheten uppvéga skaderisken. For att ndgon skall
vara villig att bli risktagare, krdvs i sa fall minst den angivna ersittnings-
mojligheten. For den marginelle risktagaren kommer denna mojlighet
dock att vara tillracklig kompensation for att utsta risken.

Aven om ovan angivna forutsittningar foreligger, kan det dock goras
géllande att kompensationsméjligheten underskattar den risk for vilfards-
forluster (i form av lidande under sjuktid eller invaliditet), som
risktagaren dr utsatt for. Risktagarens bristande kdnnedom och rationa-
litet skulle da forklara denna underskattning (jfr s. 126). Mojligheten att
fa skadeersittning kan i sd fall enbart betraktas som en minimivirdering
av den risk for lidande, som risktagaren stills infor.
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9.3 Ideell ersidttning vid personskada

9.3.1 Bakgrund

Enligt den obligatoriska trafikforsdkringen utgar s. k. ideell ersdttning for
lidande under sjuktid eller vid invaliditet. Med utgangspunkt hérifran ar
det tankbart att uppskatta ett minimivdrde (= sannolikheten foér en
overgaende eller en invalidiserande skada multiplicerad med respektive
ersittningsbelopp) pa risken for sidant lidande. En dylik ansats baseras
dd pa forutsdttningen, att risktagaren (dvs. trafikanten) upplever att
denna risk uppvidgs av ersdttningsmojligheten. Eftersom den ideella
ersdttningen faststills genom domstols- eller andra férhandlingar mellan
skadelidande och forsdkringsbolag, kan det mojligen ifragasdttas om
denna forutsiattning foreligger.

9.3.2 Ersittningsnormer

Berdkningen av humanviarden pa lidande under sjuktid eller invaliditet
baseras pa de ersdttningsnormer, som Trafikforsidkringsféreningen
tillimpar. Ideell ersdttning for lyte och men utgar som engangsbelopp,
vars storlek dr beroende pa den skadades medicinska invaliditetsgrad och
aldern vid skadetillfdllet. For sveda och vidrk utbetalas i stdllet en
dygnsersittning, som &r differentierad efter savil skadans svarighetsgrad
som sjuktidens langd.

9.3.3 Resultat (1973 ars priser)

For sveda och viark under sjuktid kan kompensationsbeloppet berdknas
till 5§ 600 kronor for invaliditetsfall (med en genomsnittlig invaliditets-
grad pa 20 %), 600 kronor for ett Gvergdende personskadefall och 700
kronor for ett genomsnittligt skadefall. Motsvarande viarden uppgar till
1 800 kronor for ett svart personskadefall och 200 kronor for ett lindrigt
sadant.

De trafikskadade, som far en invalidiserande skada, ar i genomsnitt 42
ar. De har ddarmed en sannolik aterstdende livslingd péa i medeltal 34 ar,
under vilken de far leva med nédgon form av fysiskt handikapp.
Penningkompensationen for det lyte och men, som de dirigenom
asamkas, utgdr uppskattningsvis 15 000 kronor for ett genomsnittligt
invaliditetsfall och 71 000 kronor for ett fall med fullstdndig invaliditet
(se dven tab. 16).

Sammanlagt kan kompensation for lidande under sjuktid och vid
invaliditet uppskattas till 21 000 kronor for ett invaliditetsfall (84 000
kronor fér ett fall med totalinvaliditet), 3 400 kronor for ett svart
skadefall samt drygt 1 200 kronor for ett genomsnittligt personskadefall.
Enligt tab. 17 representerar det 3 700 kronor per polisrapporterat
personskadefall (motsvarande 7 300 for ett svart och 2 200 for ett
lindrigt sddant fall). Den berdknade kompensationen f6r det lidande, som
trafikskadade med Overgdende eller invalidiserande skador utsdtts for,

10
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Tabell 16 Kompensation for lyte och men vid invaliditet i olika aldrar. Kronor i
tusental. 1973 ars priser.

Alder Medicinsk invaliditetsgrad
100 75 S0 25 10

25 87 62 40 20 12
40 74 38 34 19 10
50 66 47 30 15 8
60 52 38 24 12 7

uppgar diarmed till 1 600 kronor per polisrapporterad vigtrafikolycka.'
Svarighetsgraden &dr vidare i genomsnitt hogre fér en personskade-

Tabell 17 Kompensation (for lidande vid Overgiende eller invalidiserande skada)
per polisrapporterad olyckstyp i titbebyggt respektive icke-titbebyggt omrade.
Kronor i tusental. 1973 ars priser.

Polisrapporterad Titbebyggt Icke-tdtbe- Summa
olyckstyp omrade byggt omrade
Personskadetall 3,6 3.7 3.7
Personskadeolycka 4,6 5,9 5.3
Vigtrafikolyckor
statliga vagar 1,8 2,0 2,0
samtliga vagar 153 2,0 1,6

Tabell 18 Skadekompensation per typ av polisrapporterad personskadeolycka i
tatbebyggt respektive icke-tatbebyggt omrade. 1973 ars olycksstatistik och priser.
Kronor i tusental.

Olyckstyp Tdtbebyggt Icke-tatbebyggt
omrade omrade
Motorfordon — single 4.6 6,0

Motorfordon — motorfordon
omkorning, filbyte 3
mote 4
avsving, korsvig 4,

Motorfordon — cykel moped 4

Motorfordon — gaende S

Ovriga olyckor 4

1T det hypotetiska exemplet pd sid 129 hirleds ett humanvirde pi 61 000
kronor per polisrapporterad olycka. Frandras den uppskattade kompensationen (for
lidande under sjuktid eller vid invaliditet) sjunker denna summa till 59 400 kronor.
I exemplet kan detta belopp da betraktas som ett humanvirde pa den reduktion av
den statistiska risken for dodsfall, som en polisrapporterad olycka mindre innebir.
Med utgangspunkt harifran kan humanvirdet per olycka — i det hypotetiska
exemplet — ocksa Oversittas i ett ekonomiskt vdrde per ridddat statistiskt
ménniskoliv pd 1,7 miljoner kronor (motsvarande 3,7 miljoner kronor vid ett
tidsviarde pa 20 kronor per timme och 60 000 kronor vid ett tidsvirde pa 10 kronor
per timme). En sadan traditionell Sversittning riskerar dock ge ett intryck av att
man soker virdesitta minniskolivet som sddant, ndr det i sjilva verket (sdvil i en
trafikekonomisk kalkyl som vid jimforelser mellan olika verksamhetsomraden,
exempelvis trafik- och arbetsmiljon) 4dr friga om att virdera en statistisk
riskminskning.
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olycka i glesbygds- dn i tédtortstrafik. Skadekompensationen per sidan
olycka blir dérigenom hogre i glesbygds- dn i titortstrafik, vilket dven
giller for olika olyckstyper (tab. 17 och 18). Per polisrapporterad
vigtrafikolycka dr skillnaden dnnu hogre (2 000 visavi 1 300 kronor)
vilket sammanhédnger med att andelen personskadeolyckor dessutom 4r
hogre i glesbygds- dn i tatortstrafik.

9.3.4 Kommentar

Den berdiknade skadekompensationen dr férhéllandevis liten jaimfort med
olyckskostnaden (t. ex. 1 600 visavi 51 000 kronor per polisrapporterad
olycka). Det finns dock anledning att betrakta detta resultat med sirskild
forsiktighet. Det dr namligen ndrmast fraga om en minimiuppskattning av
kompensationen ifrdga. Dessutom dr det kanske en alltfér ldngtgiende
slutsats att betrakta den skattade kompensationen som ett virde pé den
risk for lidande (genom en Overgdende eller invalidiserande skada), som
trafikanten stdlls infor. I brist pd ndgon annan och sikrare skattning av
detta vérde, kan en anvindning av den beriknade skadekompensationen
dock mojligen rekommenderas sdsom en andrahandslésning i en trafik-
ekonomisk kalkyl.

9.4 Index pa humanvirde

En ersdttning for inkomstbortfall vid tillfdllig eller varaktig arbets-
oférmaga kan dven ses som en kompensation for forlust av mojligheten
att arbeta. Den s. k. ideella ersdttningen kan i stillet betraktas som en
kompensation for en temporir eller bestdende forlust av mojligheten att
njuta ett fullgott liv under fritiden. Till foljd av nedsatt fysisk
rorelseformaga begrinsas exempelvis en trafikinvalids mojligheter att
bedriva rekreation och friluftsliv. Den vilfardsfoérlust, som det fysiska
handikappet representerar, kan dédrvid — realt sett — rimligtvis inte antas
stiga langsammare Gver tiden 4n den ekonomiska forlusten av invalidi-
teten. I sd fall skulle nimligen produktionsbortfallet tillmitas en allt
storre vikt pa humanvirdets bekostnad. I den trafikekonomiska kalkylen
kan det da vara motiverat att lita den skattade kompensationen for
lidande vdxa i samma takt som arbetskraftskostnaden. En #nnu hogre
takt dr befogad, forutsatt att individens virdering av fritid och rekreation
dkar snabbare #n inkomsten Gver tiden.’

I Liknande resonemang kan tillimpas pa humanvirdet av en minskad dédsrisk.
Den politiska forsamlingens vardering av de vilfdrdsvinster, som en ldgre sadan risk
for med sig, kommer niamligen till uttryck i hur mycket resurser den ar villig att
satsa pa forebyggande atgirder. Den politiska forsamlingens villighet att satsa
resurser kommer da att bestimma, hur humanvirdet foridndras dver tiden. En rimlig
utgdngspunkt dr darvid att humanvirdet knappast kan forvintas oka ldngsammare
dn det ekonomiska virdet (dvs. nuvirdet av framtida produktionsbidrag). Det skulle
namligen innebdra att den materiella aspekten pa en 6kad overlevandesannolikhet
efter hand tillskrivs en vdxande betydelse pad bekostnad av den icke-materiella.
Snarare kan motsatsen vara ett realistiskt alternativ. Den politiska forsamlingens
villighet att satsa resurser for att forebygga ohilsa okar i sd fall relativt sett vid
stigande inkomst. Sjukvérdsutgifternas vidxande andel av nationalinkomsten kan
mojligen tas som ett indicium pa detta.
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I realiteten uppjusteras de ideella ersdttningar, som trafikforsikrings-
bolagen utbetalar, i stéllet endast i relation till kningen av konsument-
prisindex.

9.5 Prioriteringsforfarandet vid partiell monetdr
humanvirdering

Séavida den politiska forsamlingen eller myndigheten i fraga inte dr beredd
att tillimpa hogre virden, dr det sadlunda mojligt att lata trafikforsak-
ringens uppjusterade kompensationsbelopp utgéra monetdra minimi-
virden pa risk for lidande vid en 6vergéende eller invalidiserande skada.
Vid val mellan vigprojekt med varierande olyckstyp ér det i sa fall endast
vilfardsvinsten av en viss Okning av trafikanternas Overlevandzsanno-
likhet, som inte méits i pengar. Det blir dirmed mojligt att jamfora en
given riskminskning mellan olika vigprojekt. Som underlag for priorite-
ringen beridknas sedan den relativa avkastningen i form av en ldgre risk for
fortidsdodsfall (i stillet for en ldgre olycksrisk). Vid en given olycks-
minskning 4r denna avkastning storre, ju hogre genomsnittsolyckans
svarighetsgrad dr. En given reducering av antalet polisrapporterade
olyckor i glesbygdstrafik har exempelvis tre ginger sa stor effekt pa
risken att forolyckas som en motsvarande olycksminskning i tdtorts-
trafik.!

Vid berdkningen av ett vidgprojekts relativa avkastning i form av
sannolika kostnadsbesparingar inkluderas vidare den berdknade skade-
kompensationen i olyckskostnaderna. Rangordningen av vigprojekten i
fréga studeras sedan vid varierande humanvérde pa en given minskning av
dodsrisken. Prioriteringsférfarandet genomfors i Ovrigt pa likartat sitt,
som tidigare angivits.

1 Av samtliga polisrapporterade olyckor i glesbygdstrafik dr ca 3 % 16dsolyckor
mot 1% i tatortstrafik. For de polisrapporterade personskadeoyckorna ar
motsvarande andelar 9 % respektive 4 %. Vidare omkommer i medeltal 1,15
personer per dodsolycka i glesbygdstrafik jamtort med 1,05 personer i fitortstrafik.
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10 Aldersrelaterad humanvirdering

10.1 Tédnkbara jamforelsenormer

Fransett olyckstypens svarighetsgrad kan #ven olyckspopulationens
genomsnittsalder variera mellan olika vigprojekt. Trafikdédade i titorts-
trafik dr exempelvis i genomsnitt fem ar dldre 4n de i glesbygdstrafik (48
visavi 43 ar). Sarskilt ndr genomsnittsalderna skiljer sig mer pétagligt in
sa mellan de trafikantgrupper som berors, har den politiska forsamlingen
att ta stdllning till hur en given minskning av risken for fortidsdodsfall
skall vdrderas. Virdet av en siddan minskning kan dirvid tdnkas
bestammas utifran en subjektiv virdering:

® att en given Okning av Overlevnadssannolikheten ges samma vikt
oavsett olyckspopulationens genomsnittliga &lder och Aaterstdende
livslangd. Varje ytterligare levnadsar tillskrivs da en storre vikt, ju dldre
genomsnittstrafikanten dr. En &ldersoberoende virdering av overlev-
nadssannolikhetens fordndring implicerar exempelvis att varje till-
kommande levnadsar har tio ganger storre vikt for en sjuttiodring dn
for en tjugoaring. En sadan etisk virdering kan bland annat motiveras
av att ju dldre individen dr, desto mer vardesdtts varje kvarstadende
(sannolikt) levnadsér. Ett ytterligare skil kan vara, att framtida 6kande
resurser (innefattande medicinska och tekniska framsteg) motiverar att
dagens resurser inriktas pa att rddda fraimst s& manga minniskoliv (ej sa
manga levnadsar) som mojligt. Forlorade levnadsir som ligger nira i
tiden prioriteras da fore de mer avligsna;'

® att en given Okning av Overlevandesannolikheten ges en hogre vikt, ju
storre den genomsnittliga aterstdende livslingden (dvs. ju ldgre
genomsnittsaldern) ar hos respektive olyckspopulation. Varje ytter-
ligare levnadsar kan exempelvis tdnkas tilldelas samma vikt oavsett
trafikantgruppens genomsnittsalder. Varje levnadsar tillskrivs i sa fall
samma vikt oavsett ndr det infaller i tiden. I ju tidigare (i forhéallande
till ’normal”) alder fortidsdodsfallet forebyggs, desto storre forutsitts
vilfardsvinsten dé vara for savil eljest — fortidsavlidna (i form av

! Metoden ir likvirdig med en nuvidrdesummering av det sannolika antalet dtersta-
ende levnadsar till en diskonteringsrinta pa ca 100 %.
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ytterligare levandsar) som anhoriga:!

® att en given 6kning av dverlevnadssannolikheten ges en hogre vikt, ju
storre den nuvirdesummerade aterstdende livslingden dr. En virdering
grundad pa detta alternativ ligger mellan ovannimnda bada ytterlig-
heter. I enlighet med sambhillets tidspreferens ges varje ytterligare
levnadsar da en allt mindre vikt, ju lingre fram i tiden det ligger. For
att gora levnadsir med olika tidsplacering jimférbara vid en och
samma tidpunkt behovs ddrmed en diskonteringsrdnta, som aterger
denna tidspreferens (dvs. vilken vikt ett levnadsar i dag tillmits i
relation till ett levnadsdr om ett ar, fem ar, tio ar osv.). Genom att
nuvirdesummera det sannolika antalet &aterstdende levnadsér hos
genomsnittstrafikanten tas darefter en viss hdnsyn till storleken av
savil Okningen av Overlevandesannolikheten som den genomsnittliga
aterstdende livslingden hos olyckspopulationen. Ju hogre diskonte-
ringsrinta, som nuvdrdesummeringen baseras pa, desto storre betydelse
tillskrivs darvid overlevandesannolikhetens Okning pa bekostnad av
antalet kvarstdende levnadsar.? Storleken pi denna diskonteringsrinta
bestdms sdledes av andra hdnsyn dn de, som ligger bakom den gingse
kalkylrantan.

10.2 Humanvirdet visavi det ekonomiska virdet

Summan av en individs framtida produktionsbidrag representerar det
ekonomiska virdet av fortsatt levnad, varvid individen enbart ses som en
produktionsfaktor. For ett samhille, som efterstravar ekonomisk tillviaxt
eller atminstone full sysselsdttning, innebar en minskning av risken for
trafikdodsfall ddarmed bland annat en materiell vinst i form av minskat

1 De virderingar, som ligger bakom bestimmelserna for s. k. ideell ersittning till
invaliditetsfall, synes vara i linje med ett sadant synsitt. Ersdttningsbeloppet for
lyte och men sjunker nimligen med stigande dlder. Beloppet dr exempelvis 25 %
lagre for en femtio- dn for en tjugofemaring som far en invalidiserande skada. I
genomsnitt sjunker ersittningsbeloppet med en procentenhet per aldersar, vilket
motiveras pa foljande sdtt: ”Att beloppen dr hogre for den som édr ung beror helt
enkelt pd att ju yngre den skadade ar, desto lingre tid maste hon leva med sitt
handikapp” (Stencil, Trafikforsakringsforeningen, Stockholm 1975). Den ideella
ersattningen tycks saledes vara avsedd att kompensera for oldgenheten att tvingas
leva med ett fysiskt handikapp under dterstoden av den skadades liv snarare dn for
sjdlva forlusten (oavsett den skadades alder) av mojligheten att leva ett normalt liv.

2 Skillnaden mellan summan av nuviardesumman av antal forlorade levnadsar (vid
ett fortidsdodsfall) dr storre:

®ju hogre diskonteringsrinta nuvardesummeringen baseras pa. Genomsnittsaldern
for de som exempelvis forolyckas i vigtrafiken ar 45 ar, vilket motsvarar en forlust
av i medeltal 34,6 levnadsar. Vid nuvardesummering sjunker detta antal till 18,7
vid 4 % och till 14,5 vid 6 % kalkylridnta;

®ju yngre den fortidsavlidne dr; Ett fortidsdodsfall for exempelvis en pojke i
aldersklassen 0—4 ar representerar — genomsnittligt sett — en forlust av 70,9
levnadsar medan antalet i fraga sjunker till 23,4 respektive 16,4 ar vid en
nuviardesummering baserad pa 4 % respektive 6 % diskonteringsranta. Vid ett
fortidsdodsfall i exempelvis dldersklassen 6569 ér ir skillnaden betydligt mindre
(12,6 visavi 10,0 respektive 8,9 levnadsar).
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framtida produktionsbortfall.! Samhillets virdering av riskminskningen i
fraga kan dock inte enbart bestimmas utifrdn ett sndvt materialistiskt
perspektiv. Det dr i stdllet nodviandigt att ocksa ta hdnsyn till den
icke-materiella vilfardsvinsten (humanvirdet) av en sidan minskning. Vid
bestamningen av detta viarde dr det dédrvid av vikt att observera:

® att det ekonomiska vidrdet av en given minskning av risken for
trafikdodsfall dr ldgre, ju hogre trafikantgruppens genomsnittsalder &r.
Detta vdrde dr exempelvis tjugo procent ligre for ett vigprojekt i
tdtorts- dn ett i glesbygdstrafik. En virdering utifrin individens
framtida produktionsbidrag innebdr da en implicit aldersdifferentie-
ring. Bakom en berdkning av produktionsbortfallet i en trafik-
ekonomisk kalkyl ligger det samtidigt knappast ndgon medveten avsikt
(fran den politiska forsamligens eller myndighetens sida) att differen-
tiera efter aldern;

® att den totala viarderingen av en given riskminskning — vid en enhetlig
(dvs. oberoende av trafikantgruppens genomsnittsalder) humanvirde-
ring — ddrigenom gynnar vigprojekt med ung olyckspopulation pa
bekostnad av projekt med dldre sadan. Savida den politiska
forsamlingen eller myndigheten i friga inte accepterar en sadan
snedvridning, har den exempelvis mojlighet att lata humanvirdet (av
en given Okning av Overlevandesannolikheten) i motsvarande grad vixa
med stigande alder. Skillnaden i det ekonomiska vardet tillats i sa fall
inte ge utslag pa den sammanlagda, aldersoberoende virderingen av en
given riskminskning. I det avseendet ligger en sadan ansats antagligen i
linje med individens egen virdering, vilket rimligtvis ej heller har nagot
med de framtida produktionsbidragens storlek att gora.

10.3 Prioriteringsforfarandet vid en alderbaserad
humanvirdering

I vissa fall kan den trafikantgrupp (= risktagarna), som berdors av ett visst
vigprojekt, saledes tdnkas ha en genomsnittsdlder, som patagligt avviker
fran den som giller i ett annat védgprojekt. Forutsatt att den politiska
férsamlingen eller myndigheten anser att humanvirderingen (av en given
minskning av dodsrisken) paverkas av ett sadant forhallande, modifieras
det tidigare angivna prioriteringsforfarandet pa foljande punkt. Forsam-
lingen eller myndigheten i friga har da att ta stéllning till i vilken takt
(t. ex. helt eller delvis i relation till den aterstdende livslingdens storlek),
som vikten for en given riskminskning skall fordndras med aldern. For
varje vigprojekt berdknas sedan den relativa avkastningen i form av
standardiserad (dvs. aldersjusterad) d&dsriskminskning. Ovrigt priorite-
ringsunderlag framtas direfter pa likartat sdtt som tidigare angivits, varvid
humanvirdet uttrycks per sadan riskminskning.

1 Seiven not pas. 103 och 130.
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11 Prioritering utan humanvirde

11.1 Traditionell metod med humanvirde

Antag att projekt nr 1 och 6 (med en nuvirdesummerad kostnadsbespa-
ring pa 40 resp. 70 miljoner kronor och en minskning av antalet olyckor
med 350 resp. 200 st.) i tabell 15 konkurrerar om ett marginellt
investeringsutrymme pa 100 miljoner kronor. Valet star foljaktligen
mellan ett projekt med hogre olycksreducering och ett annat med hogre
kostnadsbesparing. Enligt det géngse synsittet, vilket prioriteringsfoérfa-
randet i tabell 1S5 4r ett uttryck for, blir detta val ytterst en politisk
avvigningsfraga. Savida den politiska férsamlingen eller myndigheten i
fraga anser det vara virt att uppge en kostnadsbesparing pa 30 miljoner
kronor for att uppna de icke-materiella vdlfardsvinster, som 150 fdrre
olyckor representerer, viljs projekt nr 1. Varje olycka tillskrivs da ett
humanvirde pa 6ver 200 000 kronor. Vid ett ldgre sadant virde viljs i
stillet projekt nr 6, forutsatt att virdet i fraga uppgar till minst 150 000
kronor. I annat fall 4r det inte 6ver huvud samhéllsekonomiskt 16nsamt
att investera i projekt nr 6.

11.2 Virderingsfri metod med oversidttning av kostnads-
till olycksreducering

Vid den traditionella ansatsen Oversdtts skillnaden i olycksreducering
salunda till pengar via ett politiskt bestimt humanvirde. For att kunna
vilja i den aktuella prioriteringssituationen dr det dock — siasom visas i
det foljande — inte nddvindigt att 6ver huvud gora nagon humanvirde-
ring. Det 4r nimligen tdnkbart att Gversdtta skillnaden (mellan de bada
projekten) i kostnadsbesparing till olycksreducering, vilket dr mojligt
utan nagon subjektiv virdering fran den politiska forsamlingens eller
myndighetens sida. I stillet for pengar anvdnds da det sannolika antalet
reducerade olyckor som mattstock vid val mellan projekten i fraga.

For att illustrera denna metod forutsitts vartdera vigprojektet vara
fullstindigt (kontinuerligt) delbart, dvs. en fortlopande, etappvis utbygg-
nad vara mojlig. Den merbesparing pa 30 miljoner kronor, som uppkom-
mer i projekt nr 6, har ddrigenom ett alternativvdarde i form av framtida
olycksreducering. Den mingd frigjorda reala resurser, som denna bespa-
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ring representerar, kan nidmligen tdnkas insdttas i det konkurrerande
projektet (dvs. nr 1) fér att minska antalet olyckor utéver vad som gors
genom projekt nr 6. De merbesparingar, som genereras i projekt nr 6,
reinvesteras da inte efter hand som de utfaller under dess livslangd, utan
nuvirdesumman av besparingarna i fraga insétts i stéllet i projekt nr 1 sa
fort som nu 6 tas i bruk. Da kan projekt nr 1 inledningsvis genomforas
till tre tiondelar, vilket for med sig en kostnadsbesparing pa 12 miljoner
kronor och en minskning av antalet olyckor med 105 st. Insdtts dven
denna kostnadsbesparing i projekt nr 1, okar avkastningen med 4,8
miljoner kronor och 42 reducerade olyckor. De reala resurser, som frigors
genom Kostnadsbesparingar, investeras pa sa sdtt efter hand i detta
projekt. Avkastningen i form av savdl olycks- som kostnadsminskning
forutsdtts ddrvid genomgaende vara en linjar funktion av resursinsatsen.
Pa sa sdtt insdtts sammanlagt 50 (= -0 4) miljoner kronor i projekt nr 1,
vilket foljaktligen tinkes genomf&ras till halften.

Efter insdttning i det konkurrerande projektet kan merbesparingen pa
30 miljoner kronor i projekt nr 6 salunda Oversdttas till 175 farre
(nuvirdesummerade) olyckor'. Forutsatt att varje vigprojekt (eller del
av) tar ett ar att genomfdra, infaller denna indirekta (hypotetiska)
olycksreducering emellertid ett ar efter savdl merbesparingen som den
direkta (faktiska) olycksminskningen i projekt nr 6. Efter nuvdrdesum-
mering (vid 8 % real kalkylrdnta) till starttidpunkten sjunker antalet
hypotetiskt reducerade olyckor till 162 st.

Efter den tdnkta Gversdttningen fran kostnads- till olycksminskning dr
kostnadsbesparingen lika stor i de bada projekten. Projektet med den
storsta olycksreduceringen kan dirmed ges foretrdde, dvs. nr 6 med 362
(=200 faktiskt och 162 hypotetiskt) reducerade olyckor jamfdrt med
350 sadana for nr 1.

Vid denna ansats kan projekten foljaktligen rangordnas utan att den
politiska férsamlingen eller myndigheten i fraga gér nagon subjektiv
virdering av de icke-materiella védlfdrdsvinster, som den hogre olycksredu-
ceringen for med sig. Ansatsen innebédr i stdllet i viss mening en
“objektiv”’ virdering av dessa vinster. Merbesparingen pa 30 miljoner

I Av varje krona, som investeras i projekt nr 1, aterfds fyra tiondelar som
kostnadsbesparing. Merbesparingen i projekt nr 6 utgdr samtidigt tre tiondelar av
detta projekts totala investeringsbelopp. Den olycksreducering, som denna bespa-
ring genererar i projekt nr 1, kan dirmed berdknas pa foljande satt:

(0135053003 02BN 53 5()

Uttrycket inom parentesen beraknas ddrefter som summan av en odndlig geometrisk
serie:

(el 1) b
T-04 X 350 = 175 reducerade olyckor.
Det genom merbesparingen frigjorda resursutrymmet omvandlas pa sa sitt momen-
tant till olycksreducering. Metoden paverkas darmed inte av att detta utrymme
alternativt kan insdttas i nagot annat investeringsprojekt (dvs. utan olycksreduce-
ring) dn vigprojekt. Aven om omvandlingen till olycksminskning forutsitts ske
genom en successiv reinvestering under en flerarsperiod, dr sa fallet. Den alternativa
avkastning, som kostnadsbesparingen i traga har i andra dn vigprojekt, antas da
namligen aterges av den kalkylrédnta, till vilken diskonteringen sker (jtr s. 105).
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kronor ger ndmligen ett hypotetiskt utbyte i form av de icke-materiella
vilfiardsvinster, som 162 fdrre olyckor representerar. F6r att uppna dessa
vinster satsas dd 185 000 kronor per reducerad olycka, vilket kan
betraktas som ett “objektivt’” humanvirde i den givna prioriteringssitua-
tionen'. Detta humanvirde bestims dirvid av de tekniska forutsitt-
ningar, som ligger bakom projekten i fraga. Vid den traditionella
metoden dr humanvirdet i stdllet bestimt av beslutsfattarens preferens-
funktion.

I den angivna prioriteringssituationen kan den traditionella metoden
hidndelsevis resultera i ett korrekt val. Savida beslutsfattaren bestimmer
sig for ett humanvérde, som ligger i intervallet 150 000—200 000 kronor,
foredras namligen projekt nr 6. Vid ett hogre humanvirde (t. ex. 220 000
kronor) leder den traditionella ansatsen diremot till ett samhéllsekono-
miskt ineffektivt val. De trettio miljoner, som uppoffras genom ett val av
projekt nr 1, ger da en ldgre faktisk avkastning &n den hypotetiska, som
uppkommer om nr 6 viljs (150 visavi 162 reducerade olyckor).

I sjdlva verket dr ett val av projekt nr 6 emellertid dven i linje med ett
politiskt bestimt humanvdrde, som G&verstiger 200 000 kronor. Besluts-
fattaren dr da ndmligen beredd att satsa upp till exempelvis 220 000
kronor for att vinna de humanitédra férdelar, som varje reducerad olycka
representerar. Vid val mellan flera alternativ dr dock det alternativ, som
kan genomforas till ldgst kostnad per olycka (liktydigt med stdrst
olycksreducering per investeringskrona), att foredra. Fér att minimera
kostnaderna i det angivna exemplet har projekt nr 6 dirmed foretride
fore nr 1 (med en kostnad per reducerad olycka pa 185 000 resp.
200 000 kronor eller en reducering av antalet olyckor med 5,4 respektive
5,0 st. per miljon investeringskronor for merbesparingen pa 30 miljoner
kronor).

11.3 Virderingsfri metod med nettoformulering av
investeringsbeloppet

Ovanndamnda prioriteringsmetod utgar ifran att merbesparingen i ett
projekt insdtts i ett konkurrerande delbart projekt. Det finns dock en
enklare metod, som inte heller forutsidtter nagon subjektiv humanvirde-
ring. De Okade resurser, som den nuvdrdesummerade kostnadsbespa-
ringen representerar, kan ndmligen avraknas mot investeringsbeloppet.
Projektets olycksreducering betraktas ddrefter som ett resultat av den
gjorde nettoinvesteringen (dvs. investeringsbeloppet minus den nuvirde-
summerade kostnadsbesparingen). Projekten rangordnas sedan efter anta-
let reducerade olyckor per miljon nettoinvesteringskronor, vilket i det

! Vid denna ansats anvinds de sannolika materiella vinster, som exempelvis
minskat produktionsbortfall (till toljd av t. ex. tarre tortidsavlidna) representerar,
for att vinna en dnnu hogre olycksreducering. Oavsett om samhillet efterstravar
ekonomisk tillvdxt eller ej, dr det dirmed nodvandigt att ta hansyn till dessa vinster.
I annat fall kan den samhallsckonomiskt effektiva rangordningen inte faststillas.
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angivna exemplet uppgar till 6,67 (200:30) st. for nr 6 och 5,83 (350:60)
st. for nr 1.

Vid den s. k. nettometoden forutsitts den nuvdrdesummerade kost-
nadsbesparingen fo6ljaktligen investeras direkt i samma projekt, som
genererar besparingen i fraga. Resultatet vid denna metod dr ddrmed i
sjdlva verket liktydigt med det, som erhalls om kostnadsbesparingen (i
stillet for att avriknas mot investeringsbeloppet) insitts i ett annat —
identiskt likadant — projekt (s. k. bruttometod) Vid en dylik hypotetisk
insdttning genereras nimligen 233 (= ——‘—4-x 350) reducerade olyckor i
projekt nr 1 och 467 (——06—7—7-x200) sidana i projekt nr 6, vilket
sammanlagt motsvarar 5,83 resp. 6,67 reducerade olyckor per miljon
bruttoinvesteringskronor. Vid nettometoden undgar man dock samtidigt
bruttometodens speciella forutsdttning om en successiv reinvestering av
gjorda kostnadsbesparingar i ett delbart projekt eller identiska exemplar
av ett sddant.

Nettometoden kan dock alternativt sdgas innebédra en underforstadd
omvandling av kostnadsbesparingen till hypotetisk olycksreducering. Av
hinsyn till en sidan alternativ tolkning kan det da vara motiverat att —
liksom vid bruttometoden — nuvdrdesummera den implicita olycksredu-
ceringen, vilken fér projekt nr 1 i sa fall utgor 2,33 (= 5,83—3,50) och
for nr 6 4,67 (= 6,67—2,00) reducerade olyckor per miljon nettoinveste-
ringskronor. Kvoten mellan den hypotetiska och den faktiska olycksredu-
ceringen (dvs. 2,33 :3,50 resp. 4,67 :2,00) anger ddrvid det antal ar
(liksom antalet hypotetiska reinvesteringsprojekt), over vilka nuvirde-
summeringen sker.

Efter nuvirdesummering av den implicita, hypotetiska olycksminsk-
ningen, vilken fér projekt nr 1 infaller ett ar och fér nr 6 upp till tre ar
(dvs. 200 reducerade olyckor ett &r, 200 st. tva ar och 67 st. tre ar) efter
starttidpunkten, resulterar nettometoden fo6ljaktligen i samma relativa
olycksreducering som bruttometoden, dvs. 5,66 (= 3,50 faktiskt och 2,16
hypotetiskt) och 6,10 (=2,00 faktiskt och 4,10 hypotetiskt) reducerade
olyckor per miljon netto- (liksom brutto-) investeringskronor for projekt
nr 1 resp. nr 6. Genom att vilja projekt nr 6 maximeras foljaktligen den
sammanlagda (dvs. inklusive den hypotetiska) olycksreduceringen, vilket
samtidigt innebdr en minimering av kostnaden (= 164 000 kronor foér nr
6 jimfort med 177 000 kronor for nr 1) for att vinna de humanitira
fordelarna av en reducerad olycka.

Vid nettometoden tinkes vdgprojektet saledes genomforas med hjilp
av bl. a. de kostnadsbesparingar, som projektet i fraga avkastar. Metoden
forutsitter dirmed, att ett belopp — motsvarande nuvdrdesumman av
besparingarna — finns tillgdngligt for att finansiera investeringsprojektet.
Denna forutsidttning kan dven sigas foreligga i praktiken. Det anslag for
vigprojektets bruttoinvesteringskostnad (t. ex. 100 miljoner kronor for
projekt nr 1), som vigverket tilldelas, kan ndmligen alternativt betraktas
som ett anslag bestdende av f6ljande tva delar:

® en tilldelad intikt motsvarande nuvdrdesumman av kostnadsbespa-
ringarna (= 40 miljoner kronor for projekt nr 1);
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@ ctt tilldelat anslag for att finansiera nettoinvesteringskostnaden, dvs.
den del som inte tdcks av den tilldelade intikten (= 60 miljoner kronor
for projekt nr 1)!.

11.4 Prioriteringsforfarandet vid den viarderingsfria
nettometoden jamfort med den traditionella metoden

I tabell 15 aterges ett hypotetiskt exempel, dér sex vigprojekt slutgiltigt
rangordnas med hjdlp av ett politiskt bestaimt humanvirde. I tabell 19
rangordnas projektet i fraga i stéllet efter savdl det summerade (alt. I)
som det nuvdrdesummerade (alt. II a) antalet reducerade olyckor per
miljon nettoinvesteringskronor. Den definitiva rangordningen bestims
dock med utgangspunkt fran den sistnimnda prioriteringsgrunden (dvs.
IT a), vilket ar liktydigt med en rangordning efter savil antalet (faktiskt
och hypotetiskt) reducerade olyckor per miljon bruttoinvesteringskronor
som ligsta kostnad per reducerad olycka. Vid denna prioriteringsgrund
viljs projekt nr 4, S och 6, vilka sammanlagt innebir> :

® en faktisk reducering av antalet olyckor med 500 st.;

@ en faktisk kostnadsminskning pa 240 miljoner kronor, vilket dven kan
Oversdttas till 1 756 hypotetiskt reducerade olyckor;

® cn maximering av den sammanlagda (dvs. den faktiska och den
hypotetiska) olycksreduceringen.

Vid ett subjektivt humanvirde pa 150 000 kronor medf6r den traditio-
nella metoden hédndelsevis samma prioritering som den virderingsfria
metoden (se figur 1 pa s. 140). Det subjektiva humanvirdet sammanfaller
da namligen med det marginella ~objektiva” humanvirdet (enligt alt. ),
dvs. kostnaden per reducerad olycka for projekt nr. 6.

Den traditionella metoden resulterar diremot inte i en samhéllsekono-
miskt effektiv rangordning vid ett subjektivt humanvirde, som Overstiger
150 000 kronor. Vid exempelvis ett humanviarde pa 200 000 kronor blir
projekt nr 5, 4, 1 och 6 de fyra hogst rangordnade. Eftersom de

! Sivida nuvdrdesumman av kostnadsbesparingarna ir storre dn bruttoinveste-
ringskostnaden, kan det tilldelade investeringsanslaget pd motsvarande sitt ses som
en tilldelad intakt minus den del av besparingarna i fraga, som overstiger investe-
ringskostnaden. Denna del tdnkes da bli inlevererad till den anslagsutbetalande
myndigheten. Nettometodens praktiska tillimpbarhet pad en kalkylsituation, dir de
nuvirdesummerade kostnadsbesparingarna dr storre dn investeringskostnaden, in-
skrinks vid detta synsdtt darmed inte heller av den angivna forutsittningen. [ en
sadan kalkylsituation ar det f6ljaktligen tankbart att till en del avrikna kostnadsbe-
sparingarna mot investeringskostnaden, varefter nettoinvesteringskostnaden blir lika
med noll.

2 Eftersom varje vigprojekt forutsitts finnas i endast ett exemplar (med en
investeringskostnad pa 100 miljoner kronor) under startaret, kan det tillgingliga
investeringsanslaget pa 300 miljoner kronor ddremot inte helt liggas pd exempelvis
tre exemplar av projekt nr 4. Att identiska exemplar av varje projekt tinkes finnas
tillgdngliga i framtiden (for reinvestering av kostnadsbesparingar) forindrar inte
detta forhallande.
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humanitdra fordelarna av varje reducerad olycka tillskrivs ett sddant
monetért védrde, bestims respektive projekts plats i rangordningen da av
avkastningslinjens hojd (i figur 1). Ett politiskt bestimt humanvirde anger
emellertid den hogsta kostnad, som beslutsfattaren dr beredd att ta for
att finna dessa fordelar. Humanvirdet i fraga avgrdnsar foljaktligen endast
vilka projekt (dvs. nr 5, 4, 1 och 6) som dver huvud 4r samhillsekono-
miskt I6nsamma vid den maximalt tillatna kostnadsnivd (=200 000
kronor). Rangordningen far dérefter i stillet bestimmas utifrdn antalet
reducerade olyckor per miljon investeringskronor, vilket ar liktydigt med
en prioritering efter ldgsta kostnad per reducerad olycka. I figur 1 anges
den samhillsekonomiskt effektiva rangordningen ddrmed i sjilva verket
av den ordningsfoljd, i vilken respektive projekts avkastningslinje skir den
horisontala axeln (dvs. projekt nr 4, 5, 6, 1)!. Pa si sitt prioriteras
exempelvis projekt nr 6 (med en kostnad per faktiskt som hypotetiskt
reducerad olycka pa 150 000 kronor) fére nr 1 (med en kostnad pa
171 000 kronor) medan motsatsen giller vid den traditionella metoden.

Den effektiva rangordningen fordndras inte heller av ett subjektivt
humanvirde hogre dn 200 000 kronor, utan eventuellt tillkommande
samhillsekonomiskt l6nsamma projekt far lagre prioritet. Oavsett human-
viardets storlek bestims prioriteringen mellan projekten saledes genom en
horisontell (dvs. fran origo lings X-axeln) snarare d4n genom en vertikal
(dvs. uppifran och ned till det subjektiva humanvirdet i fraga pa X-axeln)
avldsning i figur 1 varvid den relativa avkastningen da dven innefattar en
hy potetisk olycksreducering (se figur 2 pa s. 163).

11.5 Bruttoformulering med hypotetisk reinvestering i
ett projekt med enhetlig relativ avkastning

Vid den s. k. bruttometoden genomfors en hypotetisk reinvestering av ett
projekts kostnadsbesparing, vilket alternativt dven kan tolkas in bakom
den s. k. nettometoden. Projekt med stor kostnadsreducering tillskrivs
dirmed en fordel i form av stor indirekt (hypotetisk) olycksminskning.
Denna fordel kan forstiarkas av att kostnadsbesparingen i ett visst projekt
insdtts i ett identiskt likadant projekt. For att undvika en dylik eventuell
konsekvens dr det alternativt tdnkbart att tillskriva varje projekts kost-
nadsbesparing en enhetlig relativ avkastning (i form av kostnads- och
olycksreducering). Samtliga konkurrerande vigprojekts kostnadsbespa-
ringar tinkes da reinvesteras i ett och samma projekt, vilket samtidigt
forutsitts vara fullstindigt delbart och finnas i flera exemplar.? Vid ett

1| det angivna exemplet rakar projekt nr 4, 5 och 6 dven bli prioriterade vid det
humanvirde (= 16 000 kronor per olycka), som vigverket for nirvarande tillimpar.
Sasom framgdtt dr ett humanvarde av denna storlek dock alltfor lagt for att gora
projekten i fraga lonsamma.

2 Savida projektet i frdga endast aterkommer med flera ars mellanrum kan
kostnadsbesparingarna tillskrivas en enhetlig monetir avkastning, intill dess ett
gemensamt projekt finns tillgangligt tor reinvestering.
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sidant tillvigagingssitt undgdr man f6ljande — mer ldngtgiende —
forutsdttningar:

@ att identiskt likadana exemplar finns av varje projekt;
® att varje projekt ar perfekt delbart.

Eftersom nya vigprojekt fortlopande startas samtidigt som andra tas i
bruk, kan gemensamma reinvesteringsprojekt #ven sidgas foreligga i
praktiken.

Vid en tinkt reinvestering i ett gemensamt projekt kan det vidare vara
onskvirt att vilja en enhetlig avkastning, som aterspeglar det marginella,
undantringda vigprojektets.! Detta vigprojekt kommer samtidigt att
sannolikt fia hodg prioritet vid en framtida férdelning av tillgdngliga
investeringsresurser. Det marginella projektet dr emellertid ej kidnt, f6rrdn
rangordningen ir faststilld. En mojlig 16sning dr da att prova sig fram
mot ett nirmevirde. Man kan till exempel inledningsvis lata kostnadsbe-
sparingen forrintas efter den genomsnittliga avkastningen hos de konkur-
rerande projekten. Direfter utgar man fran avkastningen hos det projekt,
som #4r marginellt vid den dd uppkomna rangordningen. Fordndras
rangordningen vid denna avkastning sa att ett annat projekt blir margi-
nellt, beriknas forrdntningen i stillet efter dess avkastning. Pa sa sitt kan
det vara mojligt att sdka sig fram mot det bestdende marginella projektet.

Ovannimnda sdkprocess har dven tillimpats pa exemplet i tab. 19.
Kostnadsbesparingens hypotetiska olycksreducering beriknas dér inled-
ningsvis med utgingspunkt fran de sex projektens genomsnittliga avkast-
ning (=55 miljoner i kostnadsbesparing och 190 reducerade olyckor),
vilket ger upphov till féljande rangordning: nr 1, 5, 6, 4, 3, 2. Direfter
uppskattas den hypotetiska olycksminskningen i stillet utifrin de oprio-
riterade projektens (dvs. nr 4, 3, 2) genomsnittliga avkastning (= 60
miljoner i kostnadsbesparing och 190 reducerade olyckor), vilket dr att
foredra framfor en forrintning efter det marginella projektets (dvs. nr
4:s) mer extrema avkastning. Den prelimindra rangordningen visar sig
dérvid dven bli den slutgiltiga.

I tabell 19 jimférs dessutom resultatet vid en reinvestering i ett
gemensamt projekt med det, som uppkommer vid en insdttning i ett
identiskt likadant projekt (dvs. alt. II b resp. II a). For projekt med
forhallandevis 1dg kostnadsreducering (nr 1, 2 och 3 i det angivna
exemplet) visar sig den relativa avkastningens storlek — dvs. antalet
reducerade olyckor per miljon bruttoinvesteringskronor — dérvid vara
tamligen opaverkad av vald metod. Vid en reinvestering i ett gemensamt
projekt med enhetlig avkastning far projekt med relativt hog kostnadsre-
ducering (sirskilt nr 4 och 5) ddremot en visentligt ligre avkastning dn
eljest. Sadana projekt tenderar saledes att gynnas av att kostnadsbespa-

! Forutsatt att tillgingliga resurser fordelas effektivt bland de sikerhetsbehov,
som konkurrerar, dverensstimmer vigsektorns marginella avkastning dessutom med
andra samhillsomradens. Kostnadsbesparingens hypotetiska avkastning (i form av
risk- och dirmed olycksreducering) kan dd dven sigas hérrora fran ett marginellt
sikerhetsprojekt oavsett samhallsomrade.
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ringen insdtts i ett identiskt likadant projekt. Besparingen i fraga tillskrivs
da ndmligen en visentligt hogre forrintning 4n vid insdttning i ett
gemensamt projekt, vilket ocksa avspeglar sig i antalet genererade
reinvesteringsprojekt. Projekt nr 4, som drar storst férdel av detta
forhallande (9 visavi 2 1/4 genererade reinvesteringsprojekt vid alt. II a
resp. I b), forpassas dirmed fran forsta till fjirde plats i rangordningen
vid en berdkning utifran ett gemensamt reinvesteringsprojekt med enhet-
lig avkastning.

Savida den hypotetiska olycksreduceringen hos ett visst projekt berik-

nas med utgangspunkt fran ett identiskt likadant projekt, foreligger det

salunda risk for att vissa av de konkurrerande projekten ensidigt gynnas’ .

De skillnader i avkastning, som rader mellan de konkurrerande projekten,
kan dirigenom dven komma att framstd som &verdrivet stora. Vid en
tillimpning av den s. k. vdrderingsfria metoden ir en hypotetisk insitt-
ning av kostnadsbesparingen i ett gemensamt projekt med enhetlig
avkastning darmed att féredra framfor en motsvarande insittning i ett
identiskt likadant projekt. I det exempel, som anges i tab. 19, viljs da
slutgiltigt projekt nr 1, 5 och 6 (med en sammanlagd avkastning pa 190
miljoner kronor i kostnadsbesparing och 730 reducerade olyckor).

Savida avkastningen (i form av kostnads- och/eller olycksreducering)
pa ytterligare resursinsatser dr sjunkande inom vigsektorn, kan det
dessutom vara befogat att lata varje projekts kostnadsbesparing forrintas
efter en enhetlig avtagande avkastning.

! Ifall den hypotetiska insittningen avser enbart merbesparingen i ett visst projekt
blir denna risk mindre uttalad. Merbesparingen beriknas da i forhdllande till det
projekt (dvs. nr 1), som har den ldgsta relativa kostnadsbesparingen. Bruttoinveste-
ringskostnaden reduceras ddrefter med denna gemensamma kostnadsbesparing,
varefter samtliga projekt har en lika stor nettoinvesteringskostnad (pa 100—40, dvs.
60 miljoner kronor i exemplet i fraga). Projekten rangordnas sedan efter antalet
reducerade olyckor per miljon nettoinvesteringskronor. Vid en insittning av
merbesparingen i ett identiskt likadant projekt uppkommer pd sd sitt foljande
rangordning i det angivna exemplet: nr S, 1, 6, 3, 2, 4. Jamfort med en insdttning i
ett gemensamt projekt gynnar ett sidant berikningssitt dock fortfarande projekt nr
S pa nr 1:s bekostnad. For att en dylik kombinerad brutto- och nettometod skall
vara helt korrekt dr det for ovrigt nddvandigt att gora en viss justering, vilket dven
giller vid en hypotetisk insittning i ett gemensamt projekt. Den gemensamma
besparingen pa 40 miljoner kronor kan namligen alternativt tolkas implicera en
hypotetisk olycksreducering. Vid det gemensamma reinvesteringsprojekt (dvs. med
60 miljoner kronor i kostnadsbesparing och 190 reducerade olyckor), som tab. 19
bl. a. utgar ifrdn, genereras denna gemensamma olycksreducering i s fall ett ar efter
starttidpunkten. Vid en sadan alternativ tolkning av metoden i friga ir det ddrmed
nodvandigt att skjuta den tidsperiod, som nuvirdesummeringen av merbesparingen
omfattar, ett ar framdt i tiden. Savida inte en sddan justering gors, gynnas ensidigt
projekt med hog kostnads- och ddarmed dven hog indirekt (hypotetisk) olycksredu-
cering, dvs. nr 4 och 5. Projekten rangordnas da i f6ljande ordning: nr 5, 1, 4, 6, 3,
2. Vid en framflyttning av diskonteringsperioden upphivs denna snedvridande
effekt, varigenom rangordningen blir densamma som vid insdttning av hela kost-
nads- (och inte enbart mer-) besparingen i ett gemensamt projekt (dvs. nr 1, §, 6, 4,
328

181
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11.6 Inget samband mellan den samhillsekonomiskt effek-
tiva rangordningen och det subjektiva humanvirdets storlek

I en kalkylsituation, dér varje vigprojekts kostnadsbesparing understiger
investeringskostnaden, kan den samhillsekonomiskt effektiva rangord-
ningen saledes bestimmas genom en hypotetisk insdttning av besparingen
i friga i ett gemensamt projekt med enhetlig avkastning. I motsats till vad
som giller vid den traditionella metoden pédverkas denna rangordning
dirvid inte av det subjektiva humanvirdets storlek, vilket visas i det
foljande.

LAt oss anta att 6verskottet (Y), dvs. den absoluta avkastningen, i ett
vigprojekt principiellt bestims pa foljande sitt:

Y=M+(b+X)-SR_B

dir M = sannolik minskning av fordons-, tids-, vighallnings- och andra
kostnader (exkl. olyckskostnader)
b =olyckskostnad per polisrapporterad vigtrafikolycka
X = subjektivt humanvirde per polisrapporterad vigtrafikolycka
SR = sannolik faktisk minskning av antal polisrapporterade olyckor
B = bruttoinvesteringskostnad. Savdl M som SR ir nuvirdesumme-
rad.

Ekvationen kan omformuleras pa foljande sétt:
Y=—(IB—-M—~b'SR)+X'SR

Uttrycket inom parentesen betecknar nettoinvesteringskostnaden, dvs.
bruttoinvesteringskostnaden minus minskning av kostnader (inkl. olycks-
kostnader). Benimns nettoinvesteringen IN, fas:

= N a0 R

Divideras bada leden med nettoinvesteringen, bestimmer ekvationen
direfter respektive projekts relativa avkastning (= 6verskottet per miljon
nettoinvesteringskronor). Vid val mellan konkurrerande projekt dr det
denna — och inte den absoluta — avkastning, som dr av intresse:

Ekvationens riktningskoefficient (dvs. SR:IN) anger da den faktiska
olycksreduceringen per miljon nettoinvesteringskronor.

Vid bruttometoden omvandlas kostnadsbesparingen, dvs. (M + b - SR),
i stéllet till hypotetisk olycksreducering (sH). Overskottet bestims sedan
pa foljande sdtt:

=— 1B+ x (sR+sH)
Efter division med bruttoinvesteringskostnaden (1B) erhalls pa motsva-

rande sitt den relativa avkastningen, dvs. overskottet per miljon bruttoin-
vesteringskronor:

Y sR 4+ gH
—I-g——1+X lB
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Figur 2 Overskott i kro-
nor per bruttoinveste-
ringskrona (y) vid olika
humanvdarden i milj. kr.
per olycka (x) for vag-
projekt nr 1—6 enligt till-
limpat exempel i tabell
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I denna ekvation betecknar riktningskoefficienten — dvs. (SR 4+
sHy . 1B _ antalet faktiskt och hypotetiskt reducerade olyckor per
miljon bruttoinvesteringskronor. Med utgangspunkt fran en sidan ekva-
tion for var och en av de konkurrerande projekten kan dessa foljaktligen
rangordnas efter riktningskoefficientens storlek. I figur 2 tillimpas denna
metodik pa exemplet i tab. 19. Av denna figur framgar:

@ att den samhillsekonomiskt effektiva rangordningen bestims av i
vilken ordningsf6ljd avkastningslinjen skdr den horisontala axeln. I
denna skirningspunkt dvergar projektet i fraga till att bli samhéllseko-
nomiskt 16nsamt. Skdrningspunkten pa X-axeln anger samtidigt det
s. k. ”objektiva” humanvirdet, dvs. kostnaden for att vinna de huma-
nitdra fordelarna av en reducerad olycka. Projekten rangordnas med
andra ord efter ldgst sadant humanviérde.

@ att den samhillsekonomiskt effektiva rangordningen inte paverkas av
att det subjektiva Overstiger det ~objektiva” humanvirdet. Vid en
hogerforflyttning lings X-axeln fran ovanndmnda skdrningspunkt ar de
projekt, som tidigare har ldgst kostnad per reducerad olycka, salunda
fortfarande overlidgsna. Vid de successivt hogre humanvirden, som en
siddan forflyttning motsvarar, kommer ddremot allt fler projekt att te
sig samhillsekonomiskt 16nsamma. S& fort som det “objektiva™ hu-
manvirdet for projektet i friga inte lingre understiger det subjektiva,
ar sa fallet.

® att rangordningen kan paverkas av hur den indirekta, hypotetiska
olycksreduceringen beriknas. Skillnaderna i avkastning mellan projek-
ten dr dessutom visentligt mindre vid en hypotetisk insdtining i ett
gemensamt projekt med enhetlig avkastning, vilket rekommenderas, dn
vid en motsvarande insdttning i ett projekt, som dr identiskt lika med
det som skall rangordnas.

11.7 Speciella effekter i prioriteringsforloppets
slutskede

I exemplet i tab. 19 kan kostnaden per reducerad olycka for cet projekt
(=nr 6), som rangordnas pa tredje plats, betraktas som ett marginellt
”objektivt” humanvirde. Detta virde, som dr ett resultat av (och inte
forutsittning for) rangordningen, kan komma att behdvas i prooriterings-
forloppets slutfas. Sdvida nagot av de konkurrerande projekten har
regional- eller forsvarspolitiska fordelar, kan den definitiva rangordningen
av projektet i frdga nimligen bestimmas med hjilp av ett dylikt
marginellt humanvirde.

Lit oss anta att projekt nr 2, som rangordnas pa sjitte plats, dven har
forsvarspolitiska férdelar. Savida dessa fordelar virderas hogre dn projekt
nr 6:s meravkastning, fir nr 2 dirmed en hégre prioritet &n nr 6. Virdet
av denna meravkastning kan samtidigt uppskattas till:

® 11,6 miljoner kronor enligt nettometoden (alt. II a), dvs. en merbespa-
ring pa 10 miljoner kronor och 10 fler faktiskt reducerace olyckor
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med ett marginellt objektivt”” humanvirde av 0,164 miljoner kronor
per st

® 10,4 miljoner kronor enligt bruttometoden med ett gemensamt rein-
vesteringsprojekt (alt. II b), dvs. 52 fler (varav 42 hypotetiskt) reduce-
rade olyckor med ett marginellt objektivt” humanvirde pa 0,200
miljoner kronor per st. (tab. 19).

I den angivna valsituationen representerar detta virde vigverkets
alternativkostnad, dvs. vad det kostar att uppna det man avstr ifran ifall
nr 2 viljs. Enligt nettometoden avstar man dédrvid fran en hdgre kostnads-
och olycksreducering. Vid bruttometoden, som rekommenderas, ir det i
stidllet en hogre savdl faktisk som hypotetisk olycksreducering som
uppoffras.

11.8 Prioriteringsgrund i en kalkylsituation med kost-
nadsbesparingar dverstigande investeringskostnaden

11.8.1 Hypotetisk reinvestering i ett identiskt likadant projekt

Vid bestimning av vilka vigprojekt, som skall medtas i vigverkets
langtidsplan ar det tillrackligt att ta hdnsyn till konsekvenserna under den
niarmaste tiodrsperioden. Nuvdrdesumman av kostnadsbesparingarna un-
der denna period synes ddrvid i regel vara mindre dn investeringskostna-
den for projektet i fraga. Det dr dd mojligt att berdkna den hypotetiska
olycksminskningen med hjilp av summan f6r en odndlig geometrisk serie.
Detta forhallandevis enkla berdkningssitt kan diremot inte tillimpas i en
kalkylsituation, ddr respektive projekts kostnadsbesparingar Gverstiger
investeringskostnaden. Sa tycks exempelvis vara fallet vid val av typsek-
tion fOor en viss vidg, didr effekterna av alternativa utformningar beaktas
under vidgens hela livslingd” (=40 é&r). I en sddan valsituation kan
handlingsalternativen i stdllet rangordnas med hjilp av foljande forfa-
ringssdtt, vilket inte heller forutsdtter nagon subjektiv humanvirdering
fran beslutsfattarens sida.

For varje viagprojekt i det exempel, som aterges i tab. 20, omvandlas
nettooverskottet (dvs. de nuvirdesummerade kostnadsbesparingarna mi-
nus investeringsbeloppet) genom inséttning i ett identiskt likadant pro-
jekt till ytterligare olycksreducering. Lat oss betrakta exempelvis projekt
nr 1 i denna tabell. For detta projekt utgor investeringskostnaden 100
miljoner kronor, nettooverskottet 14 miljoner kronor och nuvirdesum-
man av antalet reducerade olyckor 650 st. Insédtts nettodverskottet under
startaret (= ar 0) i ett likadant projekt genereras en minskning av antalet
olyckor med 91 st. (= Sg), dvs. 0,14 (=k) x 650 och en kostnadsminsk-
ning pa 16 (= 1,14 x 14) miljoner kronor. Forutsitts varje vigprojekt
(eller del av) ta ett ar att genomf6ra, kan denna kostnadsbesparing
investeras aret darpa (=ar 1) med en avkastning pa 1,14 (=1 + k) x 91
reducerade olyckor och minskade kostnader pa 1,14 x 16 miljoner
kronor. Genom att pd sa sdtt insdtta den kostnadsbesparing, som
successivt genereras under den framtida fyrtioarsperioden, ger nettodver-
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skottet foljande hypotetiska avkastning i form av — till respektive
investeringstidpunkt — nuvirdesummerat antal reducerade olyckor:

Soi+a+K) - S +a+102 - sgH+ +a+ T s H

ddr T = ar 39

Det beriknade antalet reducerade olyckor nuvirdesummeras sedan till
startaret med hjilp av en diskonteringsfaktor (1 + r), som sitts till 1,08.
Den nuvirdesummerade tillvixttakten for antalet reducerade olyckor
(frén ar O t. o. m. ar 39) blir dirigenom (1+k) :(1+ 1), dvs. 1,14 : 1,08
(=1,056) for projekt nr 1. Betecknas denna tillvixttakt med (1+ a),
bestims nuvidrdesumman av den tinkta, indirekta olycksminskningen pa
foljande sdtt:

in T T+ 1 T+ 1

e + -1
z sH-sHx arat=s - 0ra - H (s
t=0 ‘ t=0 I ® 5 g

dirsH=q+a)t s H

Den hypotetiska olycksminskningen adderas direfter till den olycks-
reducering, som projektet i fraga direkt ger upphov till. Projekten
rangordnas sedan efter antalet reducerade olyckor per miljon bruttoin-
vesteringskronor. I det exempel, som redovisas i tab. 20, viljer man
dirmed att genomfdra projekt nr 2, 4 och 1 (alt. I a). Dirigenom
maximeras den sammanlagda (dvs. inkl. den indirekta) olycksreduce-
ringen.

Vid denna metod tillskrivs de projekt (t. ex. nr 2 och 4), som har en
forhéllandevis hog kostnadsreducering, dven en hog relativ avkastning i
form av indirekt olycksreducering. Detta férhallande blir dnnu mer
uttalat ifall nettodoverskottet tillats forrintas momentant, vilket forutsit-
ter att vigprojekt i realiteten startas och firdigstills kontinuerligt
(exempelvis varje vecka) under den betraktade tidsperioden. Nuvirde-
summan av den indirekt genererade olycksminskningen, som i si fall
vixer i exponentiell takt, bestims darvid pa foljande sitt:

1 H

Zh S = S0 (eax 1)
a

t=0

dar x = 40 ar

Som tab. 20 visar kommer projekt nr 3 da att rangordnas fore nr 1
(alt. I b).

Rangordningen férdndras vidare inte ndmnvirt, ifall hela kostnadsbe-
sparingen — och inte enbart nettodverskottet — pd motsvarande sitt
Sversitts till indirekt olycksminskning (alt. III). Den arliga kostnadsbe-
sparingen under vigprojektets fyrtiodriga livslingd forutsitts da — efter
nuvirdesummering — vara tillgidnglig for reinvestering redan under projek-
tets startdr. Resultatet paverkas dock inte av att besparingen i fraga i
stillet reinvesteras forst under det ar, som den genereras.
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11.8.2 Hypotetisk reinvestering i ett gemensamt projekt med enhetlig
avkastning

I tab. 20 redovisas dven den hypotetiska olycksreducering, som en
insdttning i ett gemensamt projekt for med sig (alt. Il a och b). Vid den
slutliga berdkningen av nettodverskottets enhetliga avkastning (i form av
hypotetisk olycksreducering) anvidnds projekt nr S dérvid sasom ett
gemensamt reinvesteringsprojekt. Detta projekt tenderar nimligen utgdra
det marginella, undantringda projektet.

Sasom framgar av tab. 20 blir skillnaderna i avkastning mellan de sex
projekten betydligt mindre vid en enhetlig berdkning 4n vid en reinveste-
ring i ett identiskt likadant projekt. Projekt nr 1 med en mycket hog
olycksreducering, vilket gynnas av en reinvestering i ett identiskt likadant
projekt, far samtidigt lagre prioritet. I Ovrigt férdndras inte rangord-
ningen vid en insdttning i ett gemensamt projekt.

11.9 Reinvestering som tankekonstruktion

Allt efter kalkylsituation forutsdtter den viarderingsfria metoden salunda
att kostnadsbesparingar eller nettodverskott insédtts i ett annat projekt.
Metoden kriver diarvid inte nddviandigtvis, att en sadan insdttning dven
genomfors i praktiken. Det ar i stéllet tillrackligt, att en insdttning i ett
annat projekt dr potentiellt mojlig. Annorlunda uttryckt rangordnas
projekten da som om en faktisk reinvestering av kostnadsbesparingar eller
nettodverskott sker. Aven om reinvesteringen i fraga ddirmed ndrmast ar
att betrakta som en tankekonstruktion, kan det @ndock vara 6nskvirt att
utgd frin niagorlunda realistiska betingelser. Aven detta forhallande talar
for att de tinkta insdttningarna (reinvesteringarna) gors i ett gemensamt
projekt med enhetlig avkastning.

11.10 Prioriteringsforfarande vid varierande olyckstyp
eller aldersfordelning

En minskning av skadekompensationen for lidande vid en Overgaende
eller en invalidiserande skada representerar inte nagon 6kning av samhél-
lets reala resurser. Minskningen i fraga &dr i stillet ett uttryck for en
icke-materiell vilfardsvinst. Av hinsyn till skadekompensationens forhal-
landevis ringa storlek (i relation till exempelvis kostnaderna per vigtrafik-
olycka), kan det dndock vara forsvarligt att behandla en kompensations-
minskning pa likartat sdtt som en materiell vinst. Ovanndmnda forfarande
kan i sa fall dven tillimpas vid prioritering mellan vidgprojekt med olika
olyckstyp (dvs. med varierande svarighetsgrad). Projekten rangordnas da
efter antalet reducerade dodsolyckor per miljon investeringskronor.
Savida dessutom olyckspopulationens aldersférdelning skiljer sig patagligt
mellan védgprojekten i fraga, maste den politiska forsamlingen eller
myndigheten dock forst ta stdllning till hur humanvirderingen skall
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relateras till aldern. Rangordningen baseras ddrefter pa minskningen av
antalet standardiserade dodsolyckor per miljon investeringskronor.

11.11 Generell metod utan subjektiv humanvirdering
oavsett samhills (dvs. makro- eller mikro-) niva

Den s. k. viarderingsfria metoden har generell tillimpbarhet vid val mellan
alternativ eller vid val av tidsfoljd, i vilken de skall genomf6ras. Metoden i
fraga kan exempelvis dven tillimpas pa det s. k. generella férdelnings-
problemet. Resursfordelningen pa makro- (t.ex. departements) niva
mellan olika verksamhetsomraden forutsidtter dirmed inte heller nagon
subjektiv humanvirdering fran beslutsfattarens sida. Tilldelningen av
resurser till exempelvis vdgverket kan foljaktligen avgoras utan anvand-
ning av nagot politiskt bestimt humanvirde.

Foljande exempel illustrerar metodens generella anvindbarhet. Lat oss
anta att tva projekt (alternativt verksamhetsomraden) konkurrerar om ett

tillgdngligt investeringsutrymme pa 100 miljoner kronor. Vartdera projek-

tet antas ha en sadan investeringskostnad och en livslingd pa fem ar. Det
ena projektet (A), som har enbart monetira konsekvenser, avkastar en
arlig kostnadsbesparing pa 26 miljoner kronor. Vid en real kalkylrinta pa
8 % motsvarar det en nuvdrdesummerad besparing pa 104 miljoner
kronor. Det andra projektet (B) limnar en avkastning i form av savil en
arlig kostnadsbesparing pa 2,5 miljoner kronor som en arlig reducering av
antalet olyckor med 40 st. Nuvdrdesummerat representerar det en
besparing av 10 miljoner kronor och en minskning av antalet olyckor
med 160 st.

Enligt den virderingsfria metoden tinkes projekt A:s arliga merbespa-
ring pa 23,5 miljoner kronor insdttas i projekt B, varefter projekten &r
likvirdiga betriffande de monetira konsekvenserna (dvs. en bruttoin-
vesteringskostnad pa 100 miljoner kronor och en nuvdrdesummerad
kostnadsbesparing pa 10 miljoner kronor). Varje ars merbesparing kan
ddarigenom Oversdttas till foljande nuvdrdesummerade antal reducerade
olyckor aret ddrpa:

0,235

0.1 x 160 =41 3/4

Projekt A:s sammanlagda merbesparing pa 94 miljoner kronor kan pa
sa sitt omvandlas till 154 hypotetiskt reducerade olyckor (motsvarande
en kostnad pa 610 000 kronor per olycka), vilka dirvid nuvdrdesumme-
rats till starttidpunkten. Genom att vidlja projekt B kan denna merbespa-
ring emellertid utbytas till ett dnnu storre antal faktiskt reducerade
olyckor, nimligen 160 st. (motsvarande en kostnad pa 588 000 kronor
per olycka). Uttryckt per miljon nettoinvesteringskronor representerar
det en avkastning pa 1,78 reducerade olyckor, vilket dr hogre dn projekt
A's hypotetiska avkastning (1,71 st.). Den genomsnittliga kostnaden per
reducerad olycka dr ddrigenom éven lagre fér projekt B (563 000 kronor)
in for projekt A (584 000 kronor).

169
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Oavsett samhillsniva kan valet mellan konkurrerande alternativ saledes
avgdéras med hjilp av den virderingsfria metoden. En annan sak &r att
virderingar kan komma in i ett tidigare skede, ndmligen vid avgrins-
ningen av vilka alternativ som skall overvigas. Detta giller i sa fall
oberoende av vilken prioriteringsmetod som anvinds.
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12 Sammanfattande kommentar

12.1 Olycksvirdets bestandsdelar

I en trafikekonomisk kalkyl stélls kostnaden for en viss riskreducerande
atgird (t. ex. vigombyggnad, hastighetsbegrinsning) mot bl. a. viardet av
en forvintad minskning av olycksrisken. Detta viarde kan dirvid oversit-
tas till den sannolika minskning av olyckskostnader och 6vriga vélfards-
forluster, som riskminskningen i fraga kan forvintas ge upphov till i det
langa loppet. Det s. k. olycksvidrdet innefattar pa sa sitt savidl materiella
(t. ex. lagre vardkostnader) som icke-materiella (t. ex. minskat lidande till
foljd av fdarre skadefall) vilfirdsvinster av en given riskminskning. Den
foreliggande studien behandlar hur dessa vélfirdsvinster kan métas och
virderas i en trafikekonomisk kalkyl.

12.2 Olyckskostnader

En given minskning av olycksrisken ger bl. a. upphov till en ldgre
sannolikhet for uppkomst av s. k. olyckskostnader (dvs. vardkostnader,
produktionsbortfall, egendomsskadekostnader samt administrativa kost-
nader for polis-, domstols- och forsikringsutredningar). Den riskminsk-
ning, som en sannolikt reducerad (polisrapporterad) vigtrafikolycka
uttrycker, representerar dirigenom en materiell vinst for samhillet pa
uppskattningsvis drygt 50 000 kronor i 1973 ars penningvirde. For varje
olycka, som forebyggs, dr denna vinst ddrvid hogre i glesbygds- dn i
tatortstrafik (68 000 kronor visavi 41 000 kronor), sammanhingande
med att en glesbygdsolycka i genomsnitt dr svarare dn en titortsolycka’ .

1 Allt efter vilka alternativ som den trafikekonomiska kalkylen innefattar, kan
det finnas motiv tor en mer langtgdende differentiering av olycks- eller andra
kostnader. Sa dr exempelvis fallet om det genomsnittliga antalet resendrer per
fordon skiljer sig mellan olika vdgprojekt. Arbetskraftskostnaden och per-capita-
inkomsten kan vidare variera mellan olika regioner. Detsamma galler i sa fall dven
tor investerings- och driftkostnaden for olika regionala vigprojekt. Vid val mellan
vaginvesteringar i olika regioner kan det da finnas motiv att differentiera tids- och
olyckskostnaden (vardkostnad, produktionsbortfall m. m.) pa motsvarande sitt,
forutsatt att ett sadant fOrfaringssatt Overensstimmer med samhillets mal for
inkomstfordelning och regionalpolitik. I annat fall kan en anvdndning av ett
enhetligt (dvs. oavsett genomsnittsinkomstens storlek) produktionsbortfall vara mer
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I en trafikekonomisk kalkyl kan det vidare vara befogat att lata den
materiella vinst, som en ldgre olyckskostnad aterger, stiga i nagot (ca en
tredjedel) langsammare takt dn realinkomsten per férvirvsarbetande. Det
olyckskostnadsindex, som vdgverket for nidrvarande tillimpar, antas i
stdllet vixa i samma takt som realinkomsten. Den olyckskostnad, som
denna myndighet utgar fran, innebidr for 6vrigt en betydlig underskatt-
ning av genomsnittsolyckans kostnader.

12.3 Humanvirdets innebord

En minskning av risken for trafikolycksfall innebér dven icke materiella
vilfiardsvinster i form av:

® minskad risk for nyttofoérluster genom dodsfall i fortid;
® minskad risk for lidande genom Overgaende eller invalidiserande
skador.

Det icke-materiella viardet (det s. k. humanvirdet) av en ldgre risk dr
saledes knutet till den minskade risken for att forolyckas, invalidiseras
eller skadas pa annat sdtt. Virdet i fraga dr pa sa sitt kopplat till en
anonym méngd risktagare (t.ex. trafikanter), dar det inte heller ar
mojligt att i férvdg identifiera vilka som blir riskfall (dvs. skadefall).

12.4 Hirledning av ett ekonomiskt viarde pa icke-
materiella védlfardsvinster

I brist pa ett marknadsvirde dr det tdnkbart att soka hdrleda ett
ekonomiskt virde pa en riskminsknings (icke-materiella) valfdardsvinster,
vilket ddrefter anvdnds i den trafikekonomiska kalkylen. En mojlig vdg ar
dé att pa indirekt vdg uppskatta ett sadant humanvirde med utgangs-
punkt fran en realistisk beslutssituation, ddr en vilinformerad och
rationell risktagare stélls infér minst tva riskalternativ. Den kostnad, som
beslutsfattaren exempelvis dr villig ta for att uppna en ldgre risk, far
dirvid ange ett underforstatt virde pa riskminskningens fordelar. Fran
vetenskaplig synpunkt synes det dock knappast vara tillfredsstéllande att
soka hirleda ett dylikt vdrde utifran den enskilda trafikantens beslut. I

i linje med dessa mal. Pa motsvarande satt kan det av hansyn till samhallets mél vara
befogat att utga fran en enhetlig skadekompensation, trots att individens betalnings-
villighet (tor att reducera en viss risk) eller kompensationskrav (for att utsta en viss
risk) eventuellt stiger med dkande inkomst. Anvindningen av en inkomstoberoende
kompensation kan da mdjligen dven tolkas som en justering (frdn den politiska
forsamlingens eller myndighetens sida) tor att betalningsvilligheten eller -kravet inte
beaktar eventuella skillnader i inkomstens gransnytta. Justeringen utgar i sa fall fran
att denna gransnytta avtar med stigande inkomst.
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praktiken kan dennes handlande i fragor, som rér trafiksikerhet, nim-
ligen antas vara priglat av savil ofullstindig information som bristande
rationalitet.

Det forefaller inte heller vara sidrskilt meningsfullt att uppskatta ett
humanvirde utifrin exempelvis de varderingar, som ligger bakom vigver-
kets tidigare prioriteringsbeslut (med angeligenhetsgradering av vig-
projekt). For det dndamalet synes dess prioriteringsférfarande inte ha
varit tillrickligt operationellt upplagt. Samtidigt kan man ifragasitta
grundvalen (= vissa riskfalls — nidrmare bestimt permament virdbeh&van-
de trafikinvaliders — situation) for det humanvirde, som vigverket for
ndrvarande tillimpar i sina kalkyler.

12.5 Explicit humanvirdering i prioriterings-
situationen

I stallet for att i forvdg ange ett ekonomiskt virde pa icke-materiella
vilfirdsvinster kan det vara motiverat att sidrredovisa dem i fysiska
termer, varvid den givna riskminskningen Oversitts i sannolikt antal
reducerade vigtrafikolyckor med en viss skadefordelning. En tdnkbar
ansats dr ddrefter att beslutsfattaren (=en politisk férsamling eller en
myndighet) uttryckligen tar stillning till humanvirdets storlek i den
aktuella prioriteringssituationen. Det dr dven viarderingen i denna — och
inte i en historisk — valsituation, som 4r av intresse. Som underlag
forutsitts beslutsfattaren dérvid ha en beskrivning 6éver hur rangord-
ningen av de olika handlingsalternativen férindras vid varierande human-
virde. Storleken pa detta vdrde bestims da av exempelvis den hogre
minskning av kostnaderna (inkl. olyckskostnaderna), som man avstar frin
genom att vilja ett projekt med hogre olycks- men ldgre kostnadsreduce-
ring dn ett annat. Forst sedan beslutsfattaren under avviagningsforloppet
bestimt sig for den vikt han féster vid olycks- jimfdrt med kostnadsredu-
cering, blir rangordningen pa sa sitt slutgiltigt avgjord. Humanvirde-
ringen blir dirigenom ytterst en politisk avvdgningsfraga.

12.6 Prioritering utan nagon subjektiv humanvirdering

Vid val mellan olika handlingsalternativ i en trafikekonomisk kalkyl finns
det dock en prioriteringsmetod, som — i motsats till den gingse — inte
forutsdtter nagon subjektiv humanvirdering frin beslutsfattarens sida. I
stdllet for att — via ett politiskt bestimt humanviarde — dversitta en given
olycksminskning till en “’kostnadsminskning” gér man di tvirtom. En
given kostnadsbesparing har namligen — insatt i samma eller ett annat
projekt — ett alternativvdrde i form av en ytterligare framtida reducering
av olycksrisken. Med utgdngspunkt hérifrin kan projekten rangordnas
efter antalet reducerade olyckor per miljon netto- (= investeringsbeloppet
minus kostnadsbesparingen) eller bruttoinvesteringskronor, varvid den
sistndmnda prioriteringsgrunden slutligen rekommenderas: I kalkylsitua-
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tioner, dir ett projekts kostnadsbesparingar dr storre dn dess investerings-
kostnad, prioriteras projekten likasa efter antalet reducerade olyckor per
miljon bruttoinvesteringskronor. Antalet reducerade olyckor innefattar
dirvid dven den hypotetiska olycksminskning, som forutsdtts genereras
av nettodverskottet (dvs. kostnadsbesparingar minus investeringen) i
respektive viagprojekt.

Vid en sadan ansats minskas utrymmet for subjektiva bedémningar,
vilket rimligtvis okar mojligheterna fér att na fram till rationella och
konsistenta prioriteringsbeslut. Sedan rangordningen faststillts, dr det
dessutom mojligt att berdkna ett marginellt “objektivt” humanvirde
utifrdn kostnaden fér att uppnd en given riskminskning (for det sist
medtagna viagprojektet). Savida nagot av de konkurrerande vigprojekten
har speciella konsekvenser (t.ex. regional- eller forsvarspolitiska for-
delar), kan dess definitiva plats i rangordningen darefter bestimmas med
hjilp av bl. a. detta virde (se avsnitt 12.9).

Med hjilp av denna s. k. vidrderingsfria metod, som har generell
tillimpbarhet oavsett samhillsniva, dr det pa sa sitt mojligt att bestimma
den samhillsekonomiskt effektiva rangordningen. I motsats till vad som
giller vid den traditionella metoden paverkas denna rangordning da inte
av det subjektiva humanvirdets storlek. Den traditionella ansats, som
beskrivs i avsnitt 12.5, kan dirmed endast hidndelsevis resultera i en
korrekt prioritering. Vid ett subjektivt humanvéirde, som sammanfaller
med det marginella ’objektiva” humanvardet, rangordnas de konkurre-
rande projekten ndmligen pa samma sdtt som vid den virderingsfria
metoden. I dvriga fall utmynnar den traditionella ansatsen didremot i en
samhillsekonomiskt ineffektiv rangordning.

12.7 Partiell humanvirdering i kronor

I kalkylsituationer (t. ex. val mellan vigprojekt i glesbygdstrafik), dér
riskminskningen i de olika projekten avser en nagorlunda enhetlig
olyckstyp, kan humanvirderingen relateras till genomsnittsolyckan. Savi-
da dess svarighetsgrad skiljer sig patagligt mellan olika projekt (t. ex. ett i
glesbygds- och ett annat i tatortstrafik), dr detta emellertid inte mdojligt.
Foér att kunna jimfora projekten i fraga dr det da nédviandigt att vdardera
de minst problematiska av humanvirdets bestandsdelar i pengar. Det
ligger d& ndrmast till hands att uppskatta ett ekonomiskt vidrde pa en
given minskning av risken f6r lidande genom &vergaende eller invalidise-
rande skador. Aven om en saddan ansats kan ifragasdttas, ar det mojligt att
berikna ett sidant virde med utgidngspunkt fran trafikforsikringens s. k.
ideella ersittningar. Utslaget per vdgtrafikolycka uppgar den berdknade
skadekompensationen for lidande till 1 600 kronor, vilket ndrmast far
betraktas som ett minimivirde. I brist pa annat kan denna kompensation
mojligen betraktas som ett humanvdrde pa en sidan reduktion av den
statistiska risken fér lidande, som i det langa loppet resulterar i en
polisrapporterad olycka mindre per ar.

Anvinds den beriknade skadekompensationen i den trafikekonomiska
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kalkylen, dr den resterande riskminskningen (dvs. avseende fortidsddds-
fall) darefter jamforbar mellan vigprojekt med varierande olyckstyp.
Projekten rangordnas sedan efter antalet reducerade dddsolyckor per
miljon investeringskronor.

12.8 Humanvirdering vid varierande genomsnittsalder
hos olyckspopulationen

[ vissa fall kan genomsnittsdldern hos den trafikantgrupp, som berdrs av
ett visst vigprojekt (t. ex. i glesbygdstrafik), skilja sig nimnvirt fran vad
som giller i ett konkurrerande projekt (t.ex. i tdtortstrafik). Den
politiska forsamlingen eller myndigheten i fraga har da att ta stéllning till
vilken vikt, som en given minskning av d6dsrisken skall tilldelas alltefter
olyckspopulationens dlder och aterstdende livslingd. For att uppviga det
forhallandet att det ekonomiska (materiella) virdet av en riskminskning
gynnar projekt med yngre trafikanter pa bekostnad av projekt med ildre
sddana, dr det exempelvis tdnkbart att ldta denna vikt vixa med stigande
alder. Med utgdngspunkt hérifrdn berdknas direfter i sa fall en standardi-
serad (dvs. aldersjusterad) dodsriskminskning.

12.9 Ovriga konsekvenser i prioriteringssituationen

Det prioriteringsforfarande som féreslas i den foreliggande studien, utgir
fran att ovriga — vanligt férekommande — konsekvenser i den trafikeko-
nomiska kalkylen mits i pengar. I motsats till vad som for nirvarande
giller, dr det darmed nodvdndigt att vdrdera bullerskador i monetira
termer, Vidare vidrderas de konsekvenser, som enbart berdr enstaka
projekt, forst i prioriteringstorloppets slutskede. Dirvid framtas pa
indirekt vdg det minsta vdarde (= skuggpris), som maste tillskrivas exem-
pelvis vissa forsvarspolitiska fordelar, for att projektet med sddana
fordelar skall fa hégre prioritet.

Skuggpriset utgdrs dd av den stdrre minskning av kostnader (inkl.
olyckskostnader) och/eller olyckor (multiplicerade med det s. k, objek-
tiva humanviérdet), som det undantridngda, hdgre rangordnade projektet
representerar. Forutsatt att forsvarsmyndigheten ér villig att betala detta
pris for de angivna férdelarna, forindras rangordningen dérefter pd denna
punkt.

Tabellforteckning

1 Samhillskostnader for 1973 ars vigtrafikolyckor. 1973 ars
o) o 1) A R e o e T O e T
2 Samhillskostnader per personskadetyp vid vigtrafikolycksfall.
11973 ATSIPLiSET i, et 2 il b b St SRR AL e
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3 Samhillskostnader per faktiskt respektive polisrapporterat per-
sonskadefall med svar skada genom viagtrafikolycksfall. 1973 ars
DISETRPEr s o Al s, U M Ot WD P I k., T 6y

4 Samhaillskostnader per faktiskt respektive polisrapporterat per-
sonskadefall med lindrig skada genom viégtrafikolycksfall. 1973
L o e 8 o A s SR, o P L

5 Samhillskostnader per polisrapporterat personskadefall respek-
tive vigtrafikolycka med personskada. 1973 ars priser ... ...

6 Samhillskostnader per polisrapporterad vigtrafikolycka med
enbart egendomsskada i tdtbebyggt respektive icke-titbebyggt
omradeisamtitotal 073 i arsupriser Mgk, S L. Sl iGN 0

7 Samhillskostnader per polisrapporterad vigtrafikolycka med
person- eller egendomsskada. 1973 ars priser . ... ........

8 Samhillskostnader per polisrapporterat personskadefall respek-
tive vigtrafikolycka med personskada i tdtbebyggt respektive
icke-tditbebyggt omrade. 1973/ars priser 't . o 80 o il i,

9 Kons- och aldersférdelning for dédade personer vid vigtrafik-
olycksfall i titbebyggt respektive icke-tatbebyggt omrade

10 Samhillskostnader per polisrapporterad vigtrafikolycka med
person- eller egendomsskada i tdtbebyggt respektive icke-tdtbe-
byggt omrade efter vighallare. 1973 ars priser . . ... .......

11 Samhillskostnader per typ av polisrapporterad personskade-
olycka i titbebyggt respektive icke-tdtbebyggt omrade. 1973 ars
DriSETIMLER | S PN SRy g CONLASEN, e L e

12 Prisindex ar 1973 fo6r olika kostnadsslag, skadefall och olycks-
Gy et N9 0 =10 0L H-aNE ST E et | nal £ A LGt e e I e e L

13 Samhillskostnader per polisrapporterat skadefall eller vigtrafik-
olycka ar 1970 respektive 1973. 1973 ars priser . .........

14 Samhillskostnader per skade- eller olyckstyp vid 6 % respektive
8i%irealikalkylrantalslio g 3¥arsiprise Rt G IR GRS RF R I

15 Tillimpningsexempel pa prioriteringsforfarande med explicit
humanvirdeningsie.: Jris aies Saalaiisl, ARl S e Sl 3% LB .

16 Kompensation foér lyte och men vid invaliditet i olika aldrar.
1973 ars ipriscrll st pisemg DR R il Y & S el

17 Kompensation for (lidande vid 6vergdende eller invalidiserande
skada) per polisrapporterad olyckstyp i titbebyggt respektive
icke-titbebyggt omrade. 1973 drspriser . .. .............

18 Skadekompensation per typ av polisrapporterad personskade-
olycka i titbebyggt respektive icke-titbebyggt omrade. 1973 drs
LIS C T e e e e e e et 5 & 5,0, Sl

19 Tillimpningsexempel pa foreslaget prioritetingsférfarande vid
val mellan projekt med kostnadsbesparingar understigande
respekitivelinvesteringskostmadie gl u s s Nl RN A S

20 Tillimpningsexempel pa foreslaget prioriteringsforfarande vid
val mellan projekt med kostnadsbesparingar Overstigande res-
pekiivennyesteringskostnad SRS STy e e e T
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Forteckning 6ver kdllmaterial

Berdkningen av samhillskostnader per olycks- eller skadetyp bygger
bland annat pa féljande material® :

1. en unders6kning av Thorson, J., m. fl. gillande medelvardtid for
trafikskadade ar 1968 i Uppsalaregionen (med 18,1 % av rikets
folkmdngd) samt en motsvarande undersdkning (med timligen Sver-
ensstimmande resultat) av Mattsson, B. & Thompson, S., ar 1969 i
Karlstads-regionen (omfattande 105 000 invdnare) avseende 265 st.
sjukhusintagna trafikskadefall (varav ca 11 % med invalidiserande
skador) och deras foérdelning pa olika vardformer (intensiv-, normal-,
litt- eller langvard) pa kirurgisk klinik;

.en undersokning i Sundsvalls-regionen av Gjessing, J. avseende
ambulanstransporter, foranledda av vigtrafikolycksfall ar 1969
respektive 1971;

3. en undersdkning ar 1971 i Karlstads-regionen av Waller, A. avseende
antal likarbesdk pa kirurgisk mottagning per trafikskadad (samman-
lagt 850 st.) med lindrig, svér respektive invalidiserande skada, varvid
resultatet gillande trafikskadades andel (ca S %) av dessa besdk
Overensstimmer med vad som giller enligt en motsvarande undersok-
ning i Halmstads-regionen av Hansson, P. G.;

4. ramaterial fran RiksfSrsikringsverkets yrkesskaderegister for ar 1970
avseende de fardolycksfall, som &r vigtrafikolycksfall samt en under-
s6kning (med likartade resultat) av Thorson, J. m.fl. i Uppsala-
regionen ar 1968 gillande trafikskadades sjukskrivningstid (riknad
frin och med dagen efter skadedagen), varvid fér berikning av
franvarotiden halva skadedagen tilliggs;

5. rdmaterial frdn en undersdkning (baserat pa ett slumpmaissigt urval av
3 000 personer) ar 1964 av Roosmark, P. O. & Friki, R. avseende
den relativa skillnaden i sjukskrivningstid f6r olika skadetyper, vilket
i kombination med Ovrigt kidllmaterial mojliggdr en uppskattning av
genomsnittlig sjukskrivningstid for en svart respektive lindrigt skadad;

6. rdmaterial fran RiksfOrsikringsverkets register dver 1970 Aars fird-
olycksfall fér uppskattning av andelen invaliditetsfall bland trafikska-
dade. Andelen i fraga berdknas med utgingspunkt frin relationen
mellan antalet invaliditetsfall och dodsfall bland de firdolycksfall,
som dr vagtrafikolycksfall;

7. ramaterial frdn Trafikforsdkringsanstalternas nimnd — framtaget av
Mattsson, B. — avseende invaliditetsfallens kdns- och dldersférdelning

o

1 En tullstindig litteratur- och kalltorteckning finns i Jonsson, E., ”Samhallskost-
nader for trafikolyckor, yrkesskador och sjukdomar orsakade av tobaksrékning”,
Stockholm 1974.

12
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samt den andel av dessa fall, som erfarenhetsmissigt reaktiveras';

8. en undersdkning i Uppsala-regionen av Thorson, J. avseende (830 st.)
trafikskadades situation 4—5 ar efter sjukhusbehandlingen under ar
1965—1966, vilken mojliggdr en uppskattning av andelen invaliditets-
fall med permanenta vard- eller tillsynsbehov;

9. en utford undersdkning — baserad pa ett slumpmadssigt urval av ca
300 arbetsvardstagare — under dren 1970—1973 i Gévleborgs ldn (ddr
arbetsvardstagarnas kons-, alders- och diagnosférdelning ungefirligen
motsvarar riksgenomsnittet) fér uppskattning av antalet arbetsvards-
fall foranledda av végtrafikolycksfall;

10. rdmaterial fran SOS ’Nationalrikenskaperna 1970, Arbetskrafts-
undersokning 1972, ”Inkomst och férmdgenhet 1970, ’Statistisk
arsbok 1972” och Svenska Kommunfdérbundet for berdkning av
produktionsbidrag efter kon och alder ar 1970;

11. rAmaterial frdn SOS Kommunens finanser 1970, Landstingsforbun-
det samt Sjukvardens och socialvdardens planerings- och rationalise-
ringsinstitut (avseende driftbokslut for 40 st. sjukhus ar 1968) for
berikning av redovisad varddags- och besGkskostnad pd kirurgisk
klinik och sjukhem f6r langvarigt kroppssjuka;

12. uppgifter frin Socialstyrelsen avseende vardkostnad i intensivvard i
jimférelse med normalvard;

13. undersékningar om vardkonsumtionens férdelning pa kon och alder
(frdn Uppsala-regionen avseende sluten sjukvard for aren 1964—1970
av Smedby, B. m. fl. och fran Go6teborgs-regionen avseende Sppen
sjukvard ar 1969 av Hirnqvist, M. & Lindholm, N.) f6r berdkning av
framtida — normalt uppkommande — vardkostnader — i olika dldrar.
Den 6ppna sjukvarden innefattar dirvid dven mdodra- och barnavards-
centraler samt foretagshélsovard;

14. rdmaterial frin Apoteksbolaget for uppskattning av likemedelskon-
sumtionen i dppen vard ar 1970, varvid trafikskadades likemedels-
kostnader per likarbesok — i brist pa annan statistik — foérutsatts vara
lika med dem som giller i genomsnitt for besok;

15. rAmaterial frdn SOS Kommunens finanser 1970 och Stockholms
lins landstings budget fér ar 1970 for berdkning av nettounderskott
(= forsiljningsintikter minus andra driftkostnader @n arbetsvardsta-
garnas l6ner och ldnebikostnader) per arbetsvardsplats (= hel- och
halvskyddad verksamhet);

16. en unders6kning av Mattsson, B. avseende kostnad f6r administration
och egendomsskador per polisrapporterad vigtrafikolycka ar 1968. I

1 Statistiken hos denna nimnd omfattar de fall, dir invaliditetsersittning provas
och utbetalas av trafikforsakringstoretag. Denna statistik, som endast synes registre-
ra en begrinsad del av invaliditetsfallen, innetattar bland annat inte fdljande:

® fa]], dar ersdttningstragan provas av domstol;

® f3]], dir ersidttning enbart utgar enligt yrkesskadetorsdkringen;

® fall i samband med s. k. singelolyckor (utan ersattningsratt);

® fall, dir den skadade ej kiinner till méjligheten att fa forsakringsersattning;

® fall, dir den skadade dr yngre dn 16 dr. Regleringen av ersdttningsfrigan
uppskjuts dé intill dess den skadade tyller 16 ar.
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likhet med vdrdkostnaden genomférs dock en samhillsekonomisk
justering av denna kostnad;

17. ramaterial frén en undersokning ar 1964 av Roosmark, P. O. & Friki,
R. avseende administrations- och egendomsskadekostnadens férdel-
ning pd olika olycks- och skadetyper, varvid genomsnittskostnaden i
stort sett Overensstimmer med vad som giller enligt Mattssons
undersdkning;

18. ramaterial frdn Statistiska Centralbyrdn fér berikning av prisindex
fér arbetskraftskostnad, vardkostnad, bilreparationer samt polis- och
rittsvdsen mellan ar 1970 och 1973;

19. rédmaterial frin SOS ”Dédsorsaker 1970 och ’Vigtrafikolyckor med
personskada 1970 fOr berdkning av relationen mellan antalet fak-
tiska och antalet polisrapporterade vigtrafikd&dsfall;

20. en undersdkning av Thorson, J. m. fl. i Uppsalaregionen (med 17,9 %
av de lindrigt respektive 18,7 % av de svart skadade i riket) for
berdkning av relationen mellan antalet faktiska och antalet polisrap-
porterade personskadefall med lindrig respektive svar skada. Under-
sokningen i fraga visar att den officiella statistiken endast redovisar
en begrinsad del av antalet trafikskadade' ;

21. ramaterial frdn en undersékning &r 1964 av Roosmark, P. O & Friki,
R. for berdkning av relationen mellan antalet faktiska och antalet
polisrapporterade egendomsskadeolyckor;

22. ramaterial frdn statens vdgverk avseende antalet polisrapporterade
personskade- respektive egendomsskadeolyckor i titbebyggt och icke-
titbebyggt omrade med fordelning pa statliga respektive kommunala
vigar ar 1973; Antalet végtrafikolyckor pd kommunala vigar férdelas
ddrvid pa tdtbebyggt och icke-titbebyggt omride med utgingspunkt
frin dels ett slumpmissigt urval av antalet olyckor pa kommunala
vigar (exklusive Stockholm och Géteborg), dels undersokningar i
Stockholm och Goteborg avseende andelen (=1 %) olyckor inom
icke-tdtbebyggt omrade:

23. ramaterial fran SOS >’ Vigtrafikolyckor med personskada 1970, 1971
respektive 19737, preliminédr olycksstatistik fér ar 1974 och fran
Statistiska Centralbyran avseende olika polisrapporterade olycks-
eller skadetyper.

! Resultaten frin denna undersékning bekriftas av en rad andra studier, exempel-
vis ovannamnda undersdkningar i Karlstads-regionen ar 1969 respektive 1971 samt
en undersokning i Kungilvs-regionen ar 1971 (utford av Nordiska Trafikinstitutet).
Med utgingspunkt frin unders6kningsresultaten fran Uppsala-regionen kan antalet
svart skadade uppskattas till 2,9 ©/oo respektive totalantalet skadade till 9,1 /oo
av folkmangden. Motsvarande tal for exempelvis Karlstads-regionen ir 2,5 ©/oo
respektive 8,1 ©/0o. Den senare siffran utgdr dock antagligen en viss underskattning
av antalet skadefall med hénsyn till att Karlstads centrallasaretts upptagningsomra-
de dr mindre f6r lindrigt dn for svart skadade. Undersokningen i Karlstads-regionen
innefattar dirmed inte lindrigt skadade, som behandlas av provinsiallikare, distrikts-
skoterskor o. d.
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Bilaga 3 Virdet av restid

Rapport till kommittén for den langsiktiga véigplaneringen utarbetad av
filL.kand. Nils Bruzelius

1 Inledning

Syftet med foreliggande rapport &dr att ge en Oversikt dver teorin for
viardering av tidsvinster inom transportsektorn och i synnerhet vid
investeringar i det allmdnna vidgnidtet. I rapporten ges ocksd en empirisk
oversikt samt konkreta rekommendationer for hur man bor virdera restid
i vigverkets planeringsmetodik. Dessa rekommendationer innebir vissa
avsteg fran de principer som nu tillimpas.

Med virdet av tidsvinster i samband med t. ex. en viginvestering kan
avses flera olika typer av fordndringar:

a) virdet av att varor snabbare nar sin bestaimmelseort;

b) virdet av att farre fordon behovs eller att fordon utnyttjas mindre for
att transportera manniskor och varor;

c) virdet av att en resa i tjdnsten eller arbetet tar mindre tid;

d) virdet av att en resa under fritiden tar mindre tid.

I denna rapport kommer endast de tva sista kategorierna av
restidsvinster att behandlas, dvs. virdet av tidsbesparingar i samband med
resor i arbetet (tjdnsteresor), resor till och fran arbetet (arbetsresor) och
resor under Ovrig fritid (fritidsresor).

I rapporten har tyngdpunkten lagts pa den teoretiska bakgrunden till
virdering av dessa kategorier av tidsvinster i trafiken. Denna inriktning
motiveras av att det ofta finns otillrickliga kunskaper om varfér man
onskar beakta restidsvinster i investeringskalkyler inom transportsektorn
och om de antaganden som ligger till grund for de virderingsmetoder som
man brukar tillimpa. Inledningsvis kommer vi dirfér, i avsnitt 2, att ta
upp fragan varfor tidsvinster kan ha ett virde och péd vilket sitt
tidsvinster skall vdrderas. Det fOreslas att man bor virdera tidsvinster
enligt alternativkostnadsprincipen, eller enligt konsumenternas betal-
ningsvilja, vilket dr en annan beteckning pa samma regel. Olika metoder
som i princip kan anvidndas for att méta vardet av tidsvinster pa detta sitt
diskuteras i avsnitt 3. Endast en av dessa metoder stir i dag till buds,
namligen vad vi hdr har kallat for tidsvirdemetoden. Metoden med
tidsvdarden, varmed avses virdet av tid per tidsenhet, dr emellertid inte en
problemfri metod och i avsnitt 4 analyseras diarfér denna metod ingdende
fran en teoretisk utgangspunkt. I det paféljande avsnittet S diskuteras de
olika metoder som anvidnts fOor att mita eller skatta tidsvirden och i
avsnitt 6 sammanstdlls ddrefter de empiriska resultat man kommit fram
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till i Sverige och i andra ldnder. I avsnitt 7 jamfdrs avslutningsvis de
konklusioner, som diskussionen i de foregdende avsnitten gett, med de
principer som for nédrvarande styr vdrderingen av tid i védgverkets
lingsiktiga planering. Denna jimforelse mynnar ut i ett antal konkreta
rekommendationer som har till innebdrd att man ndrmare bor dverviga
en del fordndringar av de nuvarande riktlinjerna. Dessa rekommendatio-
ner kan sammanfattas pa foljande sdtt:

a) nuvarande regel att i princip virdera restid for resor med olika
indamdl pa samma sitt bor Gverges och i stillet bor man skilja pa tre
indamal: tjdnsteresor, arbetsresor och fritidsresor.

b) utgidngspunkten for vdrdering av restid i tjinsten bdr vara den
genomsnittliga bruttolonekostnaden per timme, dvs. inklusive avgifter,
skatter och andra rorliga lonekostnader. Restid for arbetsresor bor
virderas till 20 % av timlénen och for Ovriga fritidsresor till en nagot
lagre andel, forslagsvis till 1S % av timlonen,;

¢) nuvarande riktlinjer for virdering av tidsvinster for lastbilar bor
Overges. Ovan angiven princip for tjdnsteresor bor tillimpas vid virdering
av fOrarnas tidsvinster;

d) nuvarande riktlinjer fér virdering av tidsvinster for bussar bor
6verges. Tidsvinster for forarna bor vdrderas pa samma sdtt som
tidsvinster under tjansteresor och bussresendrernas tidsvinster i enlighet
med principerna for arbets- och fritidsresor.
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2 Ekonomisk teori och viardet av restid

Det dr ej ovanligt att man motiverar beaktandet av restidsvinster i
samband med investeringar inom transportsektorn pé& féljande sitt:
Syftet med transporter dr att gdra rumsligt spridda aktiviteter och utbud
atkomliga, men transporter stiller krav pd uppoffringar i form av
arbetskraft, bensin, fordonsslitage, tid m. m. Om en konsument eller en
producent for en given resa eller transport genom en investering erbjuds
ett nytt sidtt att genomféra denna resa som jaimfért med tidigare sitt
kriver mindre uppoffringar t. ex. i form av tid, maste mdjligheten att
kunna vilja detta alternativ utgdra en fordel och virdet dirav maste
ddrfor beaktas i en investeringskalkyl. Denna motivering 4r emellertid
inte tillricklig och ger inte svar pa bl. a. féljande viktiga frigor: Vad ir
det som gor att tid betraktas som en uppoffring och att tidsvinster har ett
virde? Och vad dr det som sdger att detta virde bor beaktas i t. ex. en
investeringskalkyl?

Lat oss angripa den forsta fragan genom att skilja pd tvd restyper,
resor i tjdnsten eller resor under arbetstid och resor under Svrig tid.
Skilet till att tid f6r den forsta typen ér att betrakta som en uppoffring
hinger naturligtvis samman med att en resa Kkridver en insats av
produktionsfaktorn arbetstid eller arbetskraft. En tidsvinst kan m. a. o.
ha ett virde fér en producent genom att den gér det mojligt att tillverka
samma méngd varor eller tjinster som tidigare men till en ligre kostnad,
alternativt en stérre midngd varor med den ursprungliga faktorinsatsen.
Detta virde bestdms bl. a. av i vilken utstrickning tidsvinsten kan
utnyttjas. Om producenten helt kan tillgodogdra sig tidsvinsten i form av
kostnadsbesparingar utgdr 16nen i princip ett métt pa detta virde. Detta
dr dven fallet ndr tidsvinsten i stéllet utnyttjas fér att utdka produktio-
nen, om det antas att producenten viljer faktorinsatser s att den
marginella avkastningen eller marginalproduktiviteten fér faktorn arbets-
tid dr lika med 16nen.

Det finns flera olika teoretiska ansatser foér att forklara varfor
tidsvinster i samband med fritidsresor kan ha ett virde, dvs. varfor
resendrer skulle vilja uppoffra nidgot annat, t. ex. pengar, for att kunna
tillgodogdra sig dessa tidsvinster. En gemensam utgdngspunkt for olika
teorier har emellertid varit ett antagande om att konsumenten star infér
tva typer av restriktioner nir han fattar beslut om sin konsumtion,
nimligen en inkomstrestriktion och en tidsrestriktion. Det har vidare
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antagits att tiden dr knapp, dvs. att konsumenten &r beredd att betala
nagot for att fa disponera 6ver mera tid. Det som utgdér den grundliggan-
de skillnaden mellan olika teorier dr sidttet att se pa den tid som krivs for
att kunna genomfora en resa. Enligt ett dldre synsitt ansags det att denna
tid inte hade nagon nytta, och att enda konsekvensen av en tidsvinst var
att det blev mer tid 6ver for annat dn for resor, eller att tidsbudgeten blev
storre.’ Innebdrden av detta synsitt dr att alla tidsvinster har ett virde
och att all restid oberoende av resindamal och firdmedel skall virderas
pa samma sitt. Den kritik som pa senare ar vuxit fram mot denna teori
har framfor allt riktat sig mot antagandet att konsumenten inte upplever
den tid, som krdvs fOr en resa, vare sig positivt eller negativt. I nyare
formuleringar av konsumentens val mellan olika konsumtionsaktiviteter
brukar man darfor utgd fran att tid i alla typer av aktiviteter, inklusive
resor, papekar konsumentens nytta. Enligt dessa teorier dr det konsumen-
tens stravan att anvidnda tid for olika aktiviteter sa att nyttan av den sista
tidsenheten i alla aktiviteter dr lika stor. I verkligheten forekommer
emellertid vissa forhallanden som hindrar konsumenten fran att bestim-
ma tidsinsatser pa detta sdtt, och inte minst kinnetecknas resor av detta.
Vill en konsument genomfdra en resa maste han namligen vanligtvis
anvinda en viss minimitid for detta dndamal och detta oberoende av om
virdet av den sista tidsenheten dr lika med virdet av tid i andra
aktiviteter. Oformagan att sjdlv reglera insatsen av restid i samband med
en resa ar alltsa skilet till att restid av konsumenten kan — men ej
behover — betraktas som en uppoffring.2 Av detta foljer att konsumen-
ten kan vara beredd att offra nagot for att reducera restid. Hans
maximala betalningsvilja, vilket vi i fortsdttningen kommer att kalla for
virdet av tid, anges av skillnaden mellan virdet av tid i den aktivitet dar
marginella tillskott av tid vdarderas hogst och viardet av tid i den resa for
vilken tidsatgangen reduceras.

En konsekvens av detta synsédtt dr att vardet av olika stora tidsvinster
ingalunda behdver vara detsamma for resor med olika dndamal och
firdmedel. Dessa virden skiljer sig at, bl. a. darfor att nyttan av tid dr
beroende av alla de villkor som kdnnetecknar anvindandet av tid for en
viss resa, t.ex. den komfort som ett firdmedel erbjuder. Simre
akkomfort bér m. a. 0., om allt annat ar givet, ge hogre virden. Det ar
salunda troligt att viardet av en tidsvinst i samband med en resa som
tillbringas staende i ett 6verfullt tunnelbanetag dr hégre 4n motsvarande
tidsvinst under en resa med ett nastan tomt tag eller med bil. Virdet av
tid for olika fardmedel kan alltsa i princip anvdndas for att mita
betalningsviljan for den skillnad i komfort som konsumenten upplever
mellan dessa olika firdmedel.?

En annan viktig slutsats som foljer av det nya synsittet dr att inte
alla tidsvinster behGver ha ett vdrde. Detta ir fallet nar konsumenten inte
uppfattar den tidsatgang som krdvs for en resa som en restriktion och
kanske dven dr beredd att anvinda mer dn den minimala tiden. For
tidsvinster i samband med resor med denna karaktdr dr virdet av den
reducerade tiden lika med virdet av tid i en bésta alternativa aktivitet och
skillnaden mellan dem dr darfor noll. En séndagstur med bil utgor
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formodligen ett exempel pd denna typ av resa. Denna resa dr sa att siga
ett mal i sig sjdlv, och den tid som anvinds for den kan féormodas ha
samma virde som tid i andra aktiviteter.

Vi har nu sokt forklara varfor tidsvinster kan ha ett virde for
producenter och konsumenter och vad som konstituerar detta virde. Vad
finns det da for anledning att beakta dessa virden, t.ex. nir man
Overviger att genomfOra en viginvestering som forvintas medfdra
tidsvinster? Denna fraga kan endast besvaras genom att faststilla en
malsdttning for investeringsverksamheten. Aven om det ingalunda fram-
star som otvetydigt, torde det finnas goda skil att anta att statsmakternas
ambitioner for resursutnyttjandet inom transportsektorn dr att dessa
skall utnyttjas pa ett samhillsekonomiskt effektivt sitt.* Om malsitt-
ningen kan fangas i dessa termer maste tidsvinster beaktas i analyser av
vdginvesteringar pa samma sitt som andra intikter och kostnader. For
tidsvinster under fritiden innebdr detta att dessa maste virderas enligt
konsumenternas betalningsvilja och f6r restid i tjdnsten att det
reducerade behovet av arbetskraft skall viarderas i enlighet med arbets-
kraftens alternativanvdndningsvirde. Om ingen arbetsloshet foreligger
brukar man utga fran att lonekostnaden utgor ett matt pa detta virde.

Att utga fran konsumenternas betalningsvilja kan te sig problematiskt
darfor att denna bl. a. bestdms av betalningsféormagan eller inkomstens
storlek. Det foreslas darfor ibland att viardet av tidsvinster borde
bestimmas pa politisk vdg. Det dr emellertid ej sjdlvklart att detta ir
Onskvart. For att kunna analysera detta problem skall vi skilja mellan tre
olika skidl for att man skulle vilja ersdtta konsumenternas betalningsvilja
med virden som faststdllts pa detta sitt. Det fOrsta skilet har att gora
med att man ej accepterar de omfordelningseffekter som kan bli en
konsekvens av att man anvdnder virden som motsvarar betalningsviljan.
Det andra med att man ej accepterar den inkomstfordelning som rader
och dirfor overvidger att anvidnda viginvesteringar som ett medel for att
tordela om realinkomsterna. Det tredje skilet overensstimmer med det
andra sd till vida att den radande fordelningen ej accepteras, men skiljer
sig genom att det utgar fran att fordelningsproblemet skall 16sas pa annat
sdtt 4n med vdginvesteringar.

Lat oss forst se pa detta sista skdl. Om skilet till att de virden pa
tidsvinster som i dag erhalls genom empiriska undersokningar inte kan
accepteras helt enkelt dr att dessa inte aterspeglar den betalningsvilja,
som skulle rada vid den inkomstférdelning som betraktas som 6nskvird,
far detta foljande till konsekvens. For det férsta maste politikerna gissa
vilka virden som borde anvdndas i stéllet, eftersom information om detta
inte finns att tillga i dag. For det andra maste dven alla andra intikter och
kostnader som hor till en investering omvirderas pa ett likartat sitt,
eftersom 4ven dessa aterspeglar den ridande betalningsviljan.® For det
tredje krdvs att den 6nskvirda inkomstomférdelningen verkligen genom-
fors. Annars riskerar man att bygga vidgar som ingen vill ha, dirfor att de
som skulle kunna utnyttja dem inte kan betala for detta.

Vad giller det andra skidlet skall forst framhallas att det i allmidnhet
finns effektivare medel 4n viginvestering for en inkomstomférdelning.®
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Och idven om det skulle forhalla sig sa att man av politiska skl inte kan
utnyttja mera generella och effektiva medel dn véginvesteringar och
vigforbittringar torde anvdndandet av védrdet av tid i detta syfte vara ett
alltfér grovt instrument. Med denna form for styrning riskerar man
nimligen att bygga nya bédttre vdgar at médnniskor som man vill hjdlpa
men som kanske inte alls dr intresserade av vare sig dessa vdgar eller av att
resa 6ver huvud taget. Om végar skall anvdndas som omférdelningsmedel,
maste man m. a. o. direkt soka kartligga de onskemal och behov av att
resa som de minniskor kan ha, vars situation man man vill paverka.

Vad betridffar det forsta skdlet skall forst konstateras att anledningen
till att en viaginvestering kan ge upphov till icke édnskvdrda omférdelnings-
effekter hidnger samman med sidttet att finansiera investeringsverksam-
heten som vi anvidnder i dag, dvs. genom att ta ut skatter och andra
avgifter av bilister och av lastbils- och trafikforetag. Om vi i stéllet hade
16st finansieringsproblemet genom att konfiskera betalningsviljan hos
dem som tillgodogor sig tidsvinster och andra vinster av en véginvestering
hade negativa omfoérdelningseffekter inte kunnat uppkomma. Det inses
emellertid ldtt att ett sddant finansieringssystem inte dr praktiskt mojligt.
Att viginvesteringar kan ge upphov till en omférdelning av realinkomsten
som inte 4r Onskvird behOver emellertid inte innebdra att man bor
anvinda andra virden dn de som uttrycker konsumenternas betalnings-
vilja. Tvé faktorer bor beaktas vid beslut om detta. For det forsta torde
formerna for beslut om viginvesteringar ha en viss betydelse. Vi skall
belysa detta genom att skilja mellan tva olika former fér beslutsordning i
offentliga sammanhang. Enligt den ena delegerar de politiskt ansvariga
savidl de utredande och verkstdllande funktionerna i en verksamhet som
den beslutsfattande till en forvaltning eller motsvarande. 1 stort sett
motsvarar denna statsmakternas roll visavi den verksamhet som staten
bedriver inom transportsektorn. Enligt den andra forbehaller sig de
politiskt ansvariga rdtten att fatta alla (viktigare) beslut. Man torde kunna
pasta att en politisk styrning av vdrderingen av tid endast kan vara
motiverad ndr den forra formen tillimpas. Nir den senare formen
tillimpas, vilken mer 6verensstimmer med den kommunala formen for
verksamhet inom transportsektorn, har politikerna i princip mdojlighet att
beakta fordelningseffekterna i samband med beslut och darmed att direkt
ge uttryck for sina 6nskemal i detta.

For det andra: om man Onskar styra fordelningseffekterna med hjilp
av virdet av tid dr det Onskvirt att de fordndringar av detta i forhallande
till konsumenternas betalningsvilja som foreslds kan relateras antingen till
mal for realinkomstfordelningen eller till restriktioner pd omfdrdelnings-
effekterna. Ett nirliggande problem 4r att man dven maste ange hur dessa
mal eller restriktioner paverkar vdrderingen av alla de andra typer av
intikter och kostnader som hor till en vdginvestering och som tillfaller
eller drabbar de olika grupper man vill skilja mellan. Det @r troligt att det
stills mycket stora krav pa information for att man skall kunna faststilla
detta samband mellan restriktioner och vérdering av tid (samt andra
kostnader och intdkter). Formodligen ar det darfor ofta enklare om
politikerna i stdllet anger de omfdrdelningseffekter som ej accepteras,



SOU 1975:86 Bilaga 3 Viirdet av restid 187

och att dessa restriktioner sedan direkt beaktas i planeringen och vid
rangordning av projekt.

Vid beslut om princip for vdrdering av tidsvinster i samband med
védginvesteringar torde dven f6ljande forhallanden behdva beaktas:

a) Planeringen inom den statliga védgsektorn sker i dag delvis inom
ramen for geografiska omrdden. Om rangordningar endast gérs mellan
projekt inom ett omrade kan fordelningsambitioner som #r regionalt
inriktade i viss utstrickning beaktas i de budgetramar som giller fér
respektive omréde.

b) Inkomstomfdrdelningseffekter uppkommer om de resenirer som
tdrdas pd vissa vdgar har betydligt hogre inkomster dn resenirer pa andra
vidgar. Om inkomsterna dr likartade, eller om fordelningen av dessa pa
olika vdgar dr densamma, kan dessa effekter ddremot inte uppkomma,
dven om vidrden pd tid som motsvarar betalningsviljan tillimpas. Det
forefaller rimligt att anta att likartade fordelningar 4r det normala i
Sverige.

¢) Dataunderlag saknas i dag i allmdnhet om resenirernas inkomster.
Detta innebdr att man ofta maste anvinda samma virde pa tid for
samtliga resendrer, dven om dessa i verkligheten har mycket olika
inkomster och ddrmed kan vara beredda att betala olika mycket for att
reducera restid.
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3 Metoder for att mita konsumenternas
betalningsvilja for att reducera restid

Den fortsatta framstillningen i denna rapport kommer att utgd fran att
man Onskar vdrdera restid och restidsvinster i enlighet med alternativkost-
nadsprincipen (eller konsumenternas betalningsvilja). 1 fortsittningen
kommer vi dédrfér att behandla det mitproblem som denna ansats ger
upphov till. Som ndmnts i féregaende avsnitt bor restid for arbetstid i
princip vidrderas i enlighet med 16nekostnaden. Eftersom denna normalt
kan erhallas fran olika statistiska kéllor dr detta mitproblem relativt
enkelt och kommer darfor inte att berdras vidare hidr. Virderingen av
restid under fritid ger ddremot upphov till betydligt storre problem,
eftersom detta virde inte direkt kan avldsas som ett marknadspris. I detta
avsnitt skall vi redogéra for tre metoder som i princip kan anvindas for
att skatta detta vérde.

Den forsta metoden utgar fran efterfragefunktionen fér en given resa.
Denna funktion kan tecknas pa foljande sitt:

Xi = f (pi, ai, ¥, Z) (3.1)

Hér anger Xj t.ex. antalet bilresor mellan stiderna A och B som
efterfragas under en given tidsperiod. Storleken pa denna efterfragan
bestdms bl. a. av vad det kostar i pengar att géra denna resa, dvs. utgifter
féor bensin m. m., vilket anges av pj. Efterfragan péaverkas vidare av den
tidsitgang som minst krdvs for att genomfdra resan, hir aj, av
inkomstnivan y, samt av en del andra faktorer, vilka vi hir representerat
med Z.

Givet en efterfragefunktion ar det mojligt att hirleda efterfragekurvor,
som fOr givna vdrden pa variablerna aj, y och Z anger hur ménga resor
som efterfragas vid olika kostnads- eller prisnivaer. Fér den studerade
resan har tva sadana efterfragekurvor ritats in i figuren 1 nedan.

Lat oss anta att priset for resan till att bérja med uppgar till pj, att
tidsatgangen &r ali, inkomstnivan yl samt Ovriga variabler har virdet Z".
Efterfragekurvan I-I anger di att sammanlagt Xi’ resor kommer att
efterfragas.

Lat oss nu studera vad som hinder om vi férbittrar férbindelsen
mellan de tvd stdderna, t.ex. genom att bygga en ny vig si att
tidsatgangen for resan minskar, fran a; till as. En sannolik foljd av detta
ar att efterfragekurvan forskjuts utdt frén lige I-I till lige 1I-II, dvs. att
fler resor kommer att efterfragas vid samma pris. I figuren anges detta av
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Figur 1 Principiellt sam-
band mellan efterfragan
och priset pa resor.

att XliI resor efterfragas nér tidsatgangen fordndras till alil.

Virdet av de tidsvinster som denna investering ger upphov till kan
direkt avldsas i figur 1 som den streckade ytan ABCE. Anledningen till
detta ar foljande. Innan investeringen genomfdrs utgdr ytan ABD ett
(approximativt) matt pa vad konsumenterna dr beredda att betala utdver
vad de faktiskt betalar fér att kunna resa mellan de tva stiderna. Detta

brukar man kalla f6r konsumentdverskottet. Pa samma sdtt anger ytan
ECD konsumentdverskottet efter investeringens genomfdrande. Foljakt-
ligen maste skillnaden mellan dessa tva ytor ange skillnaden i betalnings-
vilja, dvs. vara ett uttryck for vad konsumenterna ar beredda att betala
for de tidsvinster som investeringen ger upphov till. For vart méatproblem
4r inneborden av detta foljande. Om vi kédnner till den empiriska
motsvarigheten till efterfragefunktionen (3.1), dvs. parametrarna som
bestimmer sambandet mellan den beroende och de oberoende variabler-
na, kan detta samband direkt anvdndas for att skatta vdrdet av de
tidsvinster som blir konsekvensen t. ex. av en forbdttring av vigen mellan
A och B. For att kunna faststdlla detta empiriska samband krivs
att man har tillgng till ett statistiskt material bestdende av observationer
pd X; for olika virden pa de oberoende variablerna. Sadant material finns
emellertid i allminhet ej att tillga for resor, eftersom de olika variablerna
tenderar att uppvisa mycket liten variation. Man erhaller m. a. o. inte den
spridning i observationsmaterialet som krdvs for att man skall kunna skat-
ta de sokta sambanden. Denna metod utgdr dédrfdr idag inte en 16sning pa
mitproblemet.

Ett alternativ som ligger nira till hands att foresla 4r en metod som
bygger pa intervjuer, dvs. att man helt enkelt fradgar konsumenterna om
deras betalningsvilja. Det foreligger emellertid risk for att man med denna
metod far felaktiga svar. Det #r sdlunda troligt att de tillfragade
konsumenterna, i vetskapen om att de inte kommer att avkrdvas den
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uttryckta betalningsviljan, 6verdriver denna. Om man & andra sidan,
annonserar att man tdnker konfiskera betalningsviljan, dr det mojligt att
konsumenterna anger ett for lagt virde i férhoppningen att andra skall fa
betala i stillet. Det skall emellertid pépekas att man genomfdrt
experiment som syftat till att undvika dessa problem i samband med
intervjuer om betalningsviljan, men hittills ej med inriktning pi tids-
vinster. Dessutom torde denna metod endast kunna tillimpas for vil
avgriansade projekt och saledes ej for att faststilla virdet av tidsvinster att
anvdndas 1 en storre planeringsapparat, som t. ex. vigverkets langsikts-
planering.”’

Den tredje metoden 4r den som man utnyttjar i dag. Denna metod,
som vi skall kalla for tidsvirdemetoden, skiljer sig frdn de tva foregiende
pd foljande tvd sitt. For det forsta skattas med denna metod s. k.
tidsvirden, dvs. virdet av tid per tidsenhet, t. ex. per timme. Med de tva
foregiende metoderna faststiller man diremot direkt virdet av hela
tidsvinsten och alltsa ej for en enhet av denna. For det andra skattas
dessa tidsvdrden genom att analysera hur konsumenter viljer pa andra
marknader, t. ex. hur en konsument viljer mellan kollektiva och privata
fairdmedel for en resa i en storstad. Denna metod utgér alltsd ifran att det
beslut som fattas avsldjar ndgot om virderingen av tid. Detta férhéllande,
dvs. att tidsvirdena mits pd andra marknader, utgdr naturligtvis ett
problem. Aven om det skulle vara si att man kan faststilla ett riktigt
tidsvirde for den studerade situationen #r det ingalunda sikert att detta
kan anviindas for en utvdrdering av en ny vig mellan A och B. Problemet
kan dock inte undvikas eftersom tidsvirdemetoden ir den enda tillgdng-
liga i dag. Till en viss del 4r det emellertid mojligt att reducera osikerhe-
ten hos denna metod genom att analysera en rad olika faktorers betydel-
se dels i den situation fran vilken tidsvirdena hirletts, dels for det pro-
blem pa vilket vdrdena skall anvindas.
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4 Teoretiska synpunkter pa tidsviarden

I detta avsnitt skall vi diskutera ett antal problem som uppkommer nir
man anvdnder sig av tidsvirdemetoden for virdering av restid. Den
atskillnad mellan tjinsteresor och andra resor som gjorts ovan bibehalls
hér.

4.1 Tidsviarden for arbetstid

Som vi papekat ovan brukar man normalt utgd frin att 16nekostnaden
utgdr grunden for virdering av tid i tjdnsten, eftersom denna anses utgora
ett matt pa alternativkostnaden. Mot detta sdtt att méta alternativkostna-
den kan emellertid kritik riktas. I princip forutsdtter detta ndmligen att
gjorda tidsvinster kan utnyttjas for 6kad produktion inom samma eller
annan verksamhet. Detta antagande torde kunna gilla for chaufférer i
den yrkesmissiga trafiken som tack vara en tidsvinst kanske kan kéra yt-
terligare en tur med sin lastbil eller sin buss. Men det behdver inte gilla
for andra yrkesgrupper. For tjanstemin, affarsmén, resemontérer m. fl.
kan situationer kompliceras bl. a. genom att dessa kan utrédtta arbete un-
der resan, kan ha olika preferenser for arbetstid pa resa och arbetstid pa
kontor samt kan vilja att ta ut tidsvinster i form av 6kad fritid. Samtliga
dessa komplikationer har till konsekvens att en viardering enligt 16nekost-
naden i princip ir felaktig.® Betydelsen av detta dr naturligtvis beroende
av hur stora dessa grupper ar i férhallande till 6vriga och frimst da de i
den yrkesmadssiga trafiken. I allmédnhet torde de dock vara relativt sma
och férmodligen dr det darfor ofta rimligt att negligera detta problem
och virdera dessa gruppers tidsvinster pa samma sdtt som annan tid for
resor i tjdnsten.

Lonekostnaden som matt pa tidsvinster kan ocksa kritiseras darfor att
den forutsitter att gjorda tidsvinster kan utnyttjas av producenten. Att sa
ofta inte dr fallet forefaller rimligt, och kan fdrklaras av faktorer som
paverkar ett foretags produktionsplanering. Det finns dven en amerikansk
unders6kning som bekriftar denna hypotes.® Salunda har G. A. Fleisher
visat i en underskning av ett amerikanskt akeri att det 4r forst sedan en
tidsvinst uppnatt en viss storlek som den kan tillgodogéras av foretaget i
form av kostnadsminskningar. Men 4ven om Fleishers resultat skulle vara
allmingiltiga, behover detta inte innebira att 1dnekostnadsprincipen ir
felaktig. Tidsvinster i samband med en viginvestering paverkar i
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allminhet inte endast ett foretag utan manga. Bland dessa kan det finnas
nigra som inte kan tillgodogora sig tidsvinsten medan andra kanske kan
gdra kostnadsminskningar som &r stérre dn vad som anges av storleken pa
tidsvinsten. 1 Fleishers undersdokning visas ocksa att ndr det studerade
akeriet vil kunde tillgodogdra sig tidsvinster, kunde det ocksda minska
sina kostnader med mer dn vad den tidsvinst i princip medgav som horde
till den senaste viginvesteringen. Om man samtidigt betraktar flera fore-
tag 4r det med andra ord inte uteslutet att de extra stora vinster som vissa
foretag kan gora tar ut de tidsvinster som inte leder till kostnadsbespa-
ringar si att den genomsnittliga kostnadsbesparingen ungefdar motsvarar
den gjorda tidsvinsten; sett dver en lingre period forefaller detta inte
orimligt.! ©

4.2 Tidsviarden for fritid

Tidsviardet for resor under fritiden bestdms av betalningsviljan. Detta
betyder att detta virde &4r individuellt och alltsd ar olika foér olika
personer. 1 allmidnhet brukar man emellertid inte skatta individuella
viarden, utan de resultat som foreligger i dag dr genomsnittsvirden for en
population. Dessa genomsnittsvirden behdver dock inte vara representa-
tiva for alla situationer, eftersom de kan vara systematiskt beroende av
olika faktorer, t. ex. av egenskaperna hos den population som analyseras.
Sdsom namnts ovan antas det t. ex. ofta, att tidsvdrdet stiger med 6kad
inkomst. Till denna fraga skall vi aterkomma nedan ndr vi diskuterar
resultat frin olika undersdkningar. Tidsvdardet kan vidare vara beroende
av sivil dndamal som firdmedel och det dr ocksa mojligt att tidsvdrdet
kan vara beroende av tidpunkten for en resas genomférande.

Att tidsvirdet kan variera mellan olika personer och mellan olika typer
av resor innebdr rent praktiska problem. Manga och differentierade
tidsviarden stiller stora krav pa information for att kunna utnyttjas och
for dven med sig kostnader. Det giller dirfor att soka anvédnda sig av en sa
begrinsad uppsittning tidsvirden som mdojligt. Vid faststidllandet av
limplig uppsittning skall d& i princip den regeln tillimpas att ett och
samma virde skall anvindas fér de variabler som antar samma virden i de
olika alternativ som man skall vilja mellan, medan olika vidrden skall
anvindas for de variabler som varierar fran projekt till projekt. Om
resendrernas inkomstférdelning dr densamma for alla vdgar behdver
silunda endast ett tidsvirde anvindas, dvs. det genomsnittliga virdet med
avseende pa olika inkomster. Om resornas férdelning pa olika d&ndamal
varierar kan det diremot finnas anledning att anvdnda olika tidsvdrden
for olika andamal.

Mot anvindandet av tidsvirden fOr arbets- och fritidsresor kan samma
kritik riktas som diskuterats ovan fOr tjdnsteresor. Detta innebir
nimligen att stora tidsvinster kan komma att vdrderas med samma
enhetsvirde som sma tidsvinster. Man kan tdnka sig flera olika anled-
ningar till att sma tidsvinster bor varderas med ett ldgre tidsvirde dn stora
tidsvinster. Vi skall hir diskutera tre olika skil, ndamligen inflexibilitet,



SOU 1975:86 Bilaga 3 Virdet av restid 195

bristande information och bristande perceptionsférméiga. Men innan vi
studerar dessa komplikationer nirmare skall papekas att det a priori inte
finns anledning att anta att sma tidsvinster kdnnetecknas av ldgre tids-
virden. Tvdrtom kan till sma tidsvinster hora mycket hogre tidsvirden dn
till stora tidsvinster. Virdet av att kunna spara ett fital minuter som
maste tillbringas stdende i eller vintande pé ett kollektivt firdmedel kan
t. ex. per enhet vara mycket hdgre dn vidrdet av en tidsvinst pd en timme
for en bilresa. Vidare dr det troligt att vdrdet per tidsenhet for restid som
tillbringas staende i ett kollektivt firdmedel stiger med 6kad restid. For
en resa som tar 10 minuter kan man m. a. o. vara beredd att betala mer
for att slippa att sta den sista minuten in fér att slippa sti de forsta fem
minuterna.

Inflexibilitet dr beteckningen pa problemet att tidsvinster inte kan
utnyttjas av en resendr. Forekomsten av inflexibilitet kan forklaras med
att konsumtionsaktiviteter dr bundna tidsméssigt till varandra och alltsi
maste konsumeras i en viss ordning, att en del aktiviteter tidsmissigt ar
odelbara samt att vissa aktiviteter endast utbjuds i vissa tidpunkter, dvs.
ej kontinuerligt. Ett exempel pa hur inflexibilitet medfdér att sma
tidsvinster kan ha lagt eller inget eller till och med negativt virde 4r
resendren som finner att en tidsvinst f6r en resa med kollektivt firdmedel
endast kan omsittas i forlingd vdntetid. Om reseniren ir beredd att
betala mer fOr att reducera vintetid har hans situation t. o. m. férsimrats
och tidsvinsten har ddrmed ett negativt virde. Inflexibilitet torde
emellertid inte utgdra nagot storre problem fér biltrafikanten, eftersom
denna normalt bor kunna anpassa sig till tidsvinster. Om biltrafiken utgdr
den dominerande delen av vigtrafiken torde inflexibilitet darfor inte
utgdra ett skdl for att virdera sma tidsvinster ligre.

En mojlig forklaring till att sma tidsvinster kan ha ett 1agt virde 4r att
konsumenten saknar information om vad han kan géra med en tidsvinst.
I och for sig kan detta dven gilla for storre tidsvinster, men dessa kan
forvintas resultera i ett mer aktivt sokande efter ett alternativt
anvindningsomrade d4n sma tidsvinster. Bristande information 4r emeller-
tid inte ett tillrdckligt skdl for att liten tidsvinst kan virderas lagt. Detta
forutsdtter dven att inflexibilitet foreligger, eftersom den aktivitet som
féregar eller kommer efter annars automatiskt kan expandera och fylla ut
tidsvinsten. Om vi alltsa antar att bilresor inte kinnetecknas av
inflexibilitet, innebidr inte heller bristande information ett problem for
virderingen av sma tidsvinster vid en viginvestering.

Det tredje skilet till att sma tidsvinster kan ha ligt eller inget virde 4r
att dessa dr for sma for att konsumenten skall kunna observera dem. Det
ar alltsa mojligt att tidsvinsterna minst maste vara av en viss storleksord-
ning for att de skall kunna registreras. Vill man emellertid 4beropa detta
som skil for att vdrdera sma tidsvinster pd annat sitt dn stora tidsvinster,
bor ocksa andra typer av vinster behandlas pid samma sitt. I samband
med en vidginvestering uppkommer t. ex. sma utgiftsbesparingar fér ben-
sin m. m. Om ej heller dessa vinster kan urskiljas bor alltsi dven dessa
negligeras eller vdrderas pa annat sdtt. Det méste emellertid dessutom
ifragasdttas om perceptionsférmagan bér ligga till grund for att avgora



196 Bilaga 3 Virdet av restid SOU 1975:86

vad som skall virderas pé vanligt sitt och vad som skall vdrderas lagt eller
helt negligeras i samband med investeringsbeddmningar inom transport-
sektorn. Viginvesteringar och vigforbittringar dr inte en engangsforeteel-
se utan aterkommer regelbundet. Detta betyder att dven om varje enskild
Atgird medfor sma tidsvinster kan den sammanlagda effekten av flera at-
girder vara betydande. Med andra ord dven om konsumenten inte kan
urskilja en liten tidsvinst, och ddrmed inte dr beredd att betala nagot for
den, behover detta inte gilla ndr man adderar flera sma tidsvinster. Det dr
alltsa mojligt att konsumenten kan vara beredd att uppoffra nagot for
den totala tidsvinstern dver tiden. Om man emellertid i planeringen maste
behandla varje objekt for sig forefaller det da rimligt att virdera de sma
tidsvinster som varje objekt ger upphov till med samma enhetsvirde som
skulle ha anvints for den sammanlagda tidsvinsten.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att inga starka skil talar for att
man bor viardera sma tidsvinster olika vid investeringsbeddmning inom
vagtrafiksektorn. Virdet av dessa vinster kan vara lagt, men kan dven vara
hogt och eftersom det i dag inte finns nagon empirisk information om
hur tidsvirdet varierar med tidsvinstens storlek torde det vara rimligt att
virdera all tid och alla tidsvinster med samma enhets- eller tidsvirde."'
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5 Metoder for skattning av tidsvirden

De metoder som hittills kommit till anvindning foér skattning av
tidsvarden for arbets- och fritidsresor ar foljande:

. Val av reshastighet

. Val av enfamiljshus i forhallande till ett arbetsplatscentrum
. Val av antal resor till givet malomrade

. Val av fardvig

. Val av fairdmedel

wn A W N -

Avsikten med detta avsnitt ar att granska dessa fem metoder med
utgdngspunkt i de antaganden som de bygger pa. Vi skall vidare gora en
bedomning av den tillforlitlighet man kan tillmita de tidsvirden som
hirleds med hjilp av de olika metoderna.

5.1 Val av reshastighet

Denna metod bygger pad tva antaganden. For det forsta forutsitts att de
finansiella kostnaderna, dvs. utgifter for bensin m. m. stiger med 6kad
hastighet och att det darfor finns en hastighet vid vilken summan av dessa
kostnader och tidskostnaderna antar ett minimum. Foér det andra
forutsitts att konsumenten viljer denna hastighet. For berikning av
tidsvidrdet krdvs alltsa kunskap om hur de finansiella kostnaderna varierar
med hastigheten och om den hastighet som viljs. Metoden har bara
kommit till anvdndning i en enda undersdkning.!'? Det finns ingen
anledning att i detalj diskutera den hir, eftersom den saknar en visentlig
egenskap hos en anvindbar metod, ndmligen att den pé négot sitt testar
den hypotes om konsumentens beteende som utgdér grundvalen for
metoden. I detta fall forutsdtts helt enkelt att konsumenten viljer den
optimala hastigheten, dvs. den hastighet vid vilken tidskostnaderna och
de finansiella kostnaderna minimeras, och ingen bekriftelse pa att detta
verkligen &r fallet kan erhallas. Detta dr en brist som inte kdnnetecknar
nagon av de fyra 6vriga metoderna.

5.2 Val av enfamiljshus i forhéallande till ett arbetsplats-
centrum

Utgangspunkten for denna metod &r en teori om hur konsumenten viljer
sin bostad, dvs. enfamiljshus med tomt, i férhallande till en viss given
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arbetsplats och hur detta val paverkar tomtpriserna. Teorin bygger pa
antagandet att alla arbetsplatser i en tdtort dr koncentrerade till ortens
centrum och att konsumenten, allt annat givet, vill bo sd nidra sin
arbetsplats som mojligt for att kunna minimera reskostnaden och
restiden till arbetet. Teorin implicerar ett jamviktslige, dir de som bor
lingre bort frdn ett centrum betalar mindre fOr sina tomter som en
kompensation for de langre resorna till arbetet.

Det finns flera praktiska och teoretiska problem med denna metod.
For det forsta kan den endast anvindas for att skatta tidsvirden for
arbetsresor. For det andra bygger teorin pa antagandet att avstandsfak-
torn utgdr den enda férklarande variabeln av variationer i tomtpriser,
men dessa priser maste rimligtvis 4ven paverkas av andra faktorer sisom
preferenser med avseende pa hustyp och tomtstorlek, bostadsmiljo i form
av skolor, natur, grannar, befolkningstdthet, kommunal service etc. samt
avstandet till andra arbetsplats-, shopping- och servicecentra. I en
empirisk undersdkning maéste alltsd dven dessa faktorer beaktas sa att
man inte far en felaktig bild av tidsfaktorns roll och dirmed en skev
skattning av tidsvérdet.

For det tredje erhalls tidsvdrdet inte direkt vid en undersdkning av
tomtprisernas variation med avseende pd avstindet till ett arbetsplats-
centrum. Detta kan beriknas forst efter att man infort antaganden om
vissa parametrar sdsom diskonteringsridnta, antal resor per ir samt om de
finansiella kostnader som ir férknippade med resor till och frdn arbetet.

Négon systematisk analys av betydelsen av dessa problem har inte
gjorts. I en undersékning har man emellertid studerat betydelsen av olika
antaganden om de rorliga bilkostnaderna. Man fann da det nagot
egendomliga resultatet att tidsvdrdet blev positivt nidr hinsyn ej togs till
skillnader i dessa kostnader mellan olika langa resor, men negativt nir de
antogs variera med avstindet till ett arbetsplatscentrum.!® De resultat
som i dag foreligger med denna metod maste darfor betraktas som otill-
forlitliga.

5.3 Val av antal resor till ett givet mélomrade

Denna metod bygger pa skattning medelst tvdrsnittsanalys av parametrar
i aggregerade efterfrigefunktioner for resor mellan olika omréden eller
zoner. Utgangspunkten for metoden dr en teori om konsumentens
beteende som bygger pa antagandena att konsumenten (eventuellt) kan
vilja mellan olika firdvigar eller firdmedel for resan mellan de tva
zonerna samt att varje sddant alternativ kan representeras med en
generaliserad reskostnadsfunktion med foljande utseende:

Vj = bojt bljajtbgy; 1=1,...,n (&1
dér vj ir den generaliserade reskostnaden for alternativ i
boi ir en fast “kostnad” som #r oberoende av tidsatgdng men
beroende av alternativ
byi ar “kostnaden” for en tidsenhet; den @dr beroende av

alternativ
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bp ar “’kostnaden” for en monetdr enhet; den dr oberoende av
alternativ

aj ar tidsatgangen

pi ar den finansiella kostnaden

och bjj/bp anger tidsvdardet for en resa med alternativ i.

Den generaliserade reskostnadsfunktionen ér sdlunda linjir i tidsit-
gangen och den monetdra kostnaden for respektive alternativ. Teorin
postulerar nu att konsumenten viljer det alternativ som har den ligsta
generaliserade kostnaden. Detta implicerar dels att konsumenten for
samtliga resor mellan de tvd zonerna viljer ett och samma alternativ,
t. ex. i, dels att konsumentens efterfrdgan pé resor mellan de tvd zonerna
kan uttryckas som en funktion enbart av den generaliserade reskostnaden
for alternativ i.

For skattning av parametrarna i efterfragefunktionen anvinds, som
namnts ovan, inte individuella utan aggregerade data. Det #4r dirfor
nodvindigt att beakta att variationer i efterfragan dven kan forklaras med
variationer i olika socio-ekonomiska variabelvirden mellan zonerna.
Detta brukar man goéra genom att inkludera dessa variabler i efterfrage-
funktionen.

Tidsvdrdet erhalles i princip genom att férst skatta parametrarna i
efterfragefunktionen och sedan dividera koefficienten fér tidsitging med
koefficienten for den monetdra kostnaden. I praktiken har detta dock
visat sig omdjligt att gora. Orsaken till detta &r den mycket hoga
korrelation som normalt férekommer mellan tidsdtgdng och monetira
kostnader. Det finns emellertid olika metoder som kan anvindas for
att bemistra detta problem, och flera av dessa har ocksd kommit till
anvindning. Men det skall observeras att varje metod bygger pi nya
antaganden som bidrar till att Oka osdkerheten kring det skattade
tidsvirdet.

Utdver detta statistiska problem finns flera andra oklarhetsmoment
hos denna metod. Det &r t. ex. inte klart vilken funktionsform som skall
anvindas pa sambandet mellan beroende och oberoende variabler. Det &r
inte heller klart vilka variabler, utover den generaliserade reskostnaden,
som dr att betrakta som foérklarande variabler. Ett annat problem &r
vilken typ av data man skall anvdnda sig av, dvs. om man som matt pa de
finansiella kostnaderna och tidsatgangen i den generaliserade konst-
nadsfunktionen bor anvdnda sig av intervjudata eller data som uppmitts
med objektiva metoder. Dessutom finns vissa statistiska problem dels
med hur zonmedelvirdena skall berdknas, dels med att 6ver huvud taget
anvinda sig av sidana virden.! ¢

Metoden har hittills kommit relativt lite till anvindning. Den har
framfor allt anvédnts for analys av resor till utflyktsmal, men det finns
dven exempel pa undersdkningar som behandlar andra resindamal. Vi
maste emellertid betrakta de tidsvirden som hittills skattats med denna
metod som mindre tillférlitliga, eftersom man inte systematiskt studerat
hur de skattade tidsvirdena varierar med avseende pa de problem som vi
pekat pa ovan.
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5.4 Val mellan olika fardvigar

Val mellan olika fardvédgar dr en av de tva metoder som mest kommit till
anvindning vid skattning av tidsvirden. Metoden utgar fran att en
konsument skall genomfora en resa och att han for denna resa kan vilja
mellan tva vigar, dir den ena 4r en snabb och avgiftsbelagd motorvidg och
den andra ar en langsam vdg utan avgift. Denna problemstdllning kan
analyseras med hjdlp av den teori om konsumentens beteende som vi
utvecklat i avsnitt 5.3 genom att till de tva alternativen ordna var sin
generaliserad reskostnadsfunktion.

Om modellen fér val av firdvdg formuleras pa detta sétt avser den er
given konsuments val och dr deterministisk. Modellen kan emellertid dven
anvindas for att studera en populations val, och variationer i populatio-
nen beaktas dd genom att introducera stokastiska element. Beroende pa
vilka antaganden man gbér om dessa stokastiska element erhalls olika
metoder for analys av valsituationen. De tre vanligaste av dessa dr probit-,
logit- och diskriminantanalys.!® Alla dessa metoder mojliggdr skattning
av b-koefficienterna i (5.1) och ddrmed av tidsvardet.

Aven for denna metod utgdr typ av data ett problem. De som arbetat
med modellen brukar visserligen rekommendera att man anviander s. k.
upplevda data, dvs. data om tidsatgdng och kostnader sasom konsumen-
ten uppfattar dem ndr han fattar sitt beslut. Men hur man miter detta dr
ingalunda klart. Att upplevda data inte behover sammanfalla med
objektivt uppmaitta data forefaller troligt.! ® Ej heller ir det sikert att de
kan avslojas genom intervju, eftersom det inte kan uteslutas att
intervjusituationen paverkar uppgiftslimnaren.

En fordel med denna metod jaimfort med den som vi kommer att
diskutera hdrnast dr att problemet med upplevda data forefaller mindre
besvirligt. Det sammanhédnger med att det ar speciellt svart att skaffa sig
en uppfattning om relevanta data for de finansiella kostnaderna. Vad dr
t. ex. den upplevda kostnaden for att resa med bil till arbetsplatsen? For
val mellan alternativa vagar forefaller det dock rimligt att anta dels att de
finansiella kostnaderna, med undantag for vigavgiften,' 7 uppfattas som
lika av konsumenten, dels att denna avgift normalt dr sa pass
vilkdnd att upplevda och verkliga data sammanfaller. Ett annat problem
ar emellertid att det finns fa platser i varlden som erbjuder valmojligheten
mellan vanliga vdagar och avgiftsbelagda motorvigar.

Det skall framhallas att denna metod, jimfort med de tre foregdende,
har vissa fordelar, bl. a. ddarfor att den krdver disaggregerade data i
estimeringsproceduren och inga genomsnittsdata for aggregat. Osidker-
heten hos denna metod torde darfor vara mindre och tillforlitligheten hos
de skattade viardena hogre 4n hos dem som skattas med de tre foregaende
metoderna.
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5.5 Val mellan olika firdmedel

Med undantag for den studerade valsituationen ar den femte metoden
identisk med den foregdende. Samma anlys- och skattningsmetoder kan
ocksa anvdndas.

En potentiell férdel med denna metod dr att den medger skattning av
tidsvdrden som &dr betingade av firdmedel. Ofta har detta emellertid inte
latit sig gora, eftersom korrelationen mellan tidsatgangsvariabler for olika
fairdmedel varit for hog. | allmdnhet har man didrfor tvingats infdra
restriktionen att tidsvardet dr lika for samtliga studerade firdmedel. En
annan fordel med denna metod dr att den medger skattning av virdet av
vinte- och gangtid, dvs. den tid som &atgar for att ta sig till bilen pa
parkeringsplatsen eller till en busshallplats for att dar invdnta nésta buss.
Detta har ocksa statistiskt varit mdojligt. En nackdel med metoden ir
svarigheten att mita relevanta kostnadsdata. Detta giller inte bara
bilkostnaderna utan dven hur t. ex. manadskort och andra rabatter pé det
kollektiva trafikndtet skall behandlas.

Denna sista metod dr den som flitigast kommit till anvindning. Den ar
ocksa att foredra framfor de tre forsta metoderna av samma skil som
aberopades for den foregaende metoden.
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6 Empiriska kunskaper om tidsviarden

Utrymmet medger inte en detaljerad genomging av olika empiriska
undersokningar. De resultat som kommer att redovisas avser tidsvirden
for arbetsresor och tidsvarden for fritidsresor. Inledningsvis skall ocksa
nimnas att forslag till tidsvirden for tjinsteresor inte ges hdr. Lampliga
sidana maste berdknas med utgangspunkt i lonekostnaderna hos de
yrkesgrupper som reser i tjinsten pa vdgarna. Det skall i detta
sammanhang framhallas att den utbetalda l6nen inte 4r ett matt pa
Ionekostnaden. I lonekostnad ingar dven de loneskatter, sociala utgifter
och alla Gvriga rorliga utgifter som belastar arbetsgivaren vid anstillning
av arbetskraft.! 8

6.1 Tidsviardet for arbetsresor

Det tidsvirde som blivit féremal for den mest intensiva empiriska
forskningen under det senaste decenniet dr tidsvardet for resor till och
frin arbetsplatsen. Pa, detta omrade foreligger resultat fran drygt 30
olika undersdkningar genomforda i USA, England, Australien, Frankrike,
Norge och Sverige. I samtliga dessa undersdkningar har metoderna 4 och
5 anvints. Tyvérr praglas emellertid alltfor manga av dem av otillracklig
teoretisk underbyggnad och i nagra anvidnds primitiva statistiska skatt-
ningsmetoder. I tabell 1 har vi samlat resultat fran nagra undersdkningar.
Samtliga dessa kdnnetecknas av att den studerade valsituationen analyse-
rats med logit-, probit- eller diskriminantanalys.

Det finns en lang rad problem hos dessa undersokningar som bor
uppmidrksammas. Det forsta problemet géller tidsatgangsvariabelns ut-
formning. Vi har tidigare framhallit att man maste utgd fran att
tidsvirdet dr betingat av aktivitet. For att kunna analysera en resa till
arbetet, som egentligen bestar av en kedja av aktiviteter sdsom en
promenad till hallplatsen, vintan vid densamma, resa med buss till en
annan hallplats etc, maste darfor en modell konstrueras i vilken
tidsatgangen delas upp pa dessa olika aktiviteter. Som framgér av tabell 1
har detta inte alltid beaktats. I de undersOkningar dir man gjort detta
finner man emellertid, med ett undantag, att vintetiden och gangtiden,
alternativt spilltiden (dvs. gang- plus vantetid) viarderas mycket hogre dn
fairdmedelstiden.

Betydelsen av en uppdelning av tidsatgangen for en arbetsresa pa olika
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Tabell 1. Tidsvirden for resor till och fran arbetsplatsen!?

Under- Resultat Data in- Plats Metod Tidsvirde i resp.
sokning publ ar samlar Land e
restid
1. Quarmby I 1967 1964/65 Leeds, GB 5,DA,ID -
2. Quarmby 1129 1967 1964/65 Leeds, GB 5,DA,ID -
3. Lisco 1967 1964 Chicago, 111 5,PA,OD $1253b 267
~40-50 %¢
4. Thomas I 1967 1965/66 U.S.A. ASICATIDE S —
5. Thomas II 1967 1965/66 U.S.A. 4, LA,OD -
6. Lave 1968 1956  Chicago, Il 5,PA,ID 42 %c¢ d
7. LGORU I 1970 1967/68 4 stiader i England 5, DA, ID  —
8. Hansen® 1970 1964 Oslo, N S,LA,ID Nkr3,10,26 %
9. Hansen 1970 1964 Oslo, N 5, LA, ID
10. Lee & Dalvi 1971 1967 Mancherster, GB 5, DA,ID 60d, 36 %
11. Talvitie& 1972 1964 Chicago, Il S,LA,0D -
12. Talvitic 1972 1964 ' S,PA,OD -
13. Talcitic 1972 1964 & 5,DA,0D -
14. CRA 1972 1967 Pittsburgh, Penn. 5, LA,OD -
15. LGORU II 1972 1970 London, GB S,DA,ID -
16. Hensher 1972 1971 Sydney, AUS S LA ID =
17. Dawson & 1972 1967 Italien! 4, LA,OD -
Everall 1969
18. O’Farrel 1972 1971 Dublin, 5, DA, ID
& Markham Eire
19, AHTS 1974 1968 Stockholm SOEAGIDE —
20. AHT 1974 1968 Stockholm 55 LASID
1974 1968 Stockholm S, LA, ID
21. AIBS 1974 1973 Stockholm SyLAS D
22. AIB 1974 1974 Uppsala 5, LAjLD
U.S. = Uppgift saknas
4 = Metod 4, d v s val mellan fardvigar
5 = Metod 5, d v s val mellan fairdmedel

DA = Diskriminantanalys

LA = Logitanalys

PA = Probitananalys

ID = Intervjudata

OD = Data uppmitta med objektiv metod

| = Variabeln ingdr, men koefficienten insignifikant

@ Quarmbys tva resultat avser i tur och ordning val mellan bil och buss och val mellan
bil och tag.
b Tvi resultat baserade pa olika avstandsberoende kostnader.
¢ Beridknad m h a familjeinkomsten och ej som annars m h a forarens inkomst.
d Modellen specificerad sa att tidsvirdet erhills direkt i procent av timlonen.
€ Baserar sig pa samma data men pa olika variabeluppsattningar.
J AHT:s (= Algers, Hansen, Tegnér) tva forsta resultat baserar sig pa tvd olika metoder
for berikning av kollektiv vintetid.
& AlB:s (= Allminna Ingenjdrsbyrin) koefficienter for Stockholm uppvisar lig signifikans
I Uppsalamaterialet ar ej avstandsberoende kostnader inkluderade.
!t vintetid ir inkluderad i firdmedelstid for kollektivresa,
L Utford av engelska Transport and Road Research Laboratory i Italien.
/ Resultaten avser tre olika bilklasser.
Med metod 4 kan endast tidsvirdet for fardmedelstid hirledas.
[ Spilltiden ingar dessutom i fairdmedelstiden.
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lands valuta och i % av timlonen Standardav-
vikelse res- eller
fard- spilltid vintetid gingtid fardmedelstid
medelstid
37d, 21 %! 101d, 53 % - - u.S
49d, 26 % 113d, 59 % - - u.S
- e b - $iL,52 581,16
$3,82,83 %0k — 2 i $0,85
$ 1,82, 40 %¢.k - = $ 0,40
- - - - LILS?
37d,22 % - 78d, 68 % 150d, 89 % UJSh
- - - Nkr 4,08
Nkr4,30,36 % Nkr 1,76, 11 %f — X Nkr 4,50
— — - 21d
$ 0,71, 13 %€ ST - - 1,17
$0,92, 16 %! U.S. - - $1,23
$0,83,14 % Ss - - .S:
$:1510, 30 s/ = $3,05,90% US.
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komponenter framgar framst av Talvities undersokning. Avsikten med
denna undersokning var att bearbeta data som Lisco anvidnt for att
hirleda ett tidsvirde for restid pa mellan 40 och 50 % av timlonen.
Talvitie formulerade forst om Liscos modell nagot men utan att dela upp
restiden pa sina komponenter varvid erholls ett tidsvirde motsvarande
drygt 60 % av timlonen. Direfter delade han upp tidsiatgingen pa
firdmedelstid och spilltid och han fann da att det firdmedelsbundna
tidsvirdet sjonk till ca 15 % av inkomsten. Det skall emellertid framhallas
att Talvities uppdelning av tid pa olika komponenter, liksom Quarmbys,
fran teoretisk synpunkt inte dr helt tillfredsstillande.?® Deras resultat
bekriftas icke desto mindre t ex av LGORU:s, O’Farrels och Markhams
undersokningar samt av de tva svenska undersdkningarna,?! vilka inte
kdnnetecknas av denna brist.

Ett annat problem giller den typ av data som anvidnds. Med undantag
for Lisco, CRA, Thomas II och Dawson & Everall anvdnds upplevda data.
Det giller dock att dessa — och framst da bilkostnaderna — har beridknats
pa olika sidtt i olika undersdkningar.

I ett par undersokningar har kédnslighetsanalys anvints for att analysera
hur tidsvirdet forandras med olika antaganden om bilkostnaderna. Man
har da funnit dels att tidsvardet ar kédnsligt for dessa variationer, dels att
en hégre kostnad ger ett hogre tidsvirde. Det rader i dag ingen enighet
om hur dessa kostnader bor beriknas men i allmdnhet rekommenderas
att detta sker med utgdngspunkt i bensinkostnaden for stadstrafik.??

Ett tredje problem giller variabelutformningen. Bland de redovisade
unders6kningarna férekommer ibland kombinationer av variabler som
knappast dr att betrakta som acceptabla. Sdlunda inkluderar Lave i sin
undersdkning en variabel som bestar av tidsatgangen multiplicerad med
timlonen, en finess som gor det mojligt att direkt hédrleda tidsvdrdet
uttryckt i procent av lonen. Innebdrden av detta dr emellertid att man
utgar frdn ett antagande om direkt proportionalitet mellan tidsvirdet och
timlonen. Frian en teoretisk utgangspunkt &dr underlaget for detta
antagande otillfredsstéllande.

Ett fjirde problem giller de Ovriga variabler, utover tidsitgang och
kostnader, som i olika undersokningar inkluderats bland de forklarande
variablerna. Ej sillan forekommer ett flitigt experimenterande med en
mingd olika variabler sisom inkomst, dlder, kon och komfort. Det
teoretiska underlaget for att betrakta dessa variabler som forklarande
variabler dr emellertid svagt. Om vi forst ser till de socio-ekonomiska
variablerna sa innebdr deras forekomst i modellen for val mellan
firdmedel eller fdrdvdg att den fasta kostnaden i den generaliserade
kostnadsfunktionen varierar med dessa variabler, medan tidsvidrdet
diremot forblir konstant. Detta torde vara en alltfor sndv hypotes. Det
forefaller rimligare att anta att dven tidsvdrdet varierar med dessa
variabler. Detta kan emellertid enbart testas genom att stratifiera
observationsmaterialet.

Ibland gors forsok att med hjdlp av separata variabler i den
generaliserade kostnadsfunktionen (s. k. dummyvariabler) representera
skillnader i komfort mellan olika firdmedel. Detta maste betraktas som
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ett felaktigt forfarande.?® Den skillnad i bekvimlighet som kan
forekomma mellan olika firdmedel bér, sdsom nimnts tidigare, direkt
komma till uttryck i tidsvdardet for olika aktiviteter och i olika
koefficienter for den fasta kostnaden. Det kan f6r dvrigt nimnas att det i
AHT:s undersokning anvinds en speciell teknik for att studera hur
tidsvirdet beror av bekvdmligheten. Det visas ocksd att tidsvirdet &r
betydligt hogre for tid for kollektivresa utan sittplats dn for resa med
sittplats. Man 4r m. a. o. beredd att betala mer for att reducera tid i
situationer som kdnnetecknas av tringsel.

De problem som vi hittills betraktat avser sjdlva undersékningarna. Vill
man jimféra de resultat som erhallits i utlindska undersékningar med
dem som utfdrts i Sverige, dvs. AHT:s och AIB:s, tillkommer problemet
med att Oversdtta dessa resultat till svenska monetira storheter. Hir finns
tva killor till fel. Den f6rsta 4r att den svenska preferensstrukturen kan
avvika fran den som finns i andra linder. Den andra ir det sitt pa vilket
virdena riknas om. Ett sdtt dr att uttrycka vdrdet som en andel av
inkomsten. Detta ger emellertid upphov till féljande fragor. For det
forsta, vad dr sambandet mellan tidsvirde och inkomst? Foér det andra,
vad dr det for inkomstbegrepp som skall ligga till grund fér denna
berikning: familjeinkomst eller bilférarens alt. kollektivresenirens egen
inkomst med eller utan avdrag, fore skatt eller efter skatt? For det tredje,
hur riknar man om en manadslon till timlén? Ett annat sitt dr att direkt
Oversdtta de hédrledda virdena t. ex. med hjilp av gillande vixelkurser.
Detta har emellertid den nackdelen att man erhéller ett tidsvirde som ar
oberoende av inkomst, nagot som férefaller féga realistiskt.

Om man O6nskar jimfora de utlindska resultaten med de svenska r det
forsta sdttet med tidsvdrdet berdknat i procent av férarens bruttotimlon
den jimforelsemetod som formodligen dr att foredra. Visserligen finns
det ett daligt empiriskt material om tidsvirdets variation med timlénen,
men inget tycks i dag motsiga den slutsats som Quarmby kom fram till i
sin unders6kning, ndmligen att tidsvidrdet i fédrhallande til] inkomsten ’is
roughly constant over a wide range of incomes”.?* Det skall dock
framhallas att de erhallna resultaten inte dr entydiga. En orsak hirtill kan
vara att observationsmaterialet ofta inte rdcker till fér en stratifiering
med avseende pa olika inkomstklasser.

Om tidsvdardena uttrycks i procent av timlénen kan konstateras att
undersokningarna i tabell 1 inte uppvisar en entydig bild. Tidsvirdet
varierar mellan 10 % och 90 % av timl6nen. Varfdr variationen 4r si stor
ar tyvdarr oklart. Vi kan emellertid ocksa konstatera att flertalet
undersdkningar redovisar resultat i intervallet 20 till 25 %, och eftersom
dven de tva svenska undersdkningarna redovisar resultat pa 20 % torde ett
tidsvirde for firdmedelstid for resor till och frin arbetet motsvarande
20 % av forarens bruttotimlon vara det bdsta man kan vilja i dag.

6.2 Tidsviardet for resor under fritid

Det finns for ndrvarande endast ett fatal unders6kningar om virdet av de
tidsvinster som uppkommer under resor som inte ir resor i arbetet eller
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resor till och fran arbetet. I de flesta av dessa har metod 3 utnyttjats, dvs.
val av antal resor till givet malomrade, men det finns ocksa exempel pa
undersdkningar i vilka metoderna 4 och S anvints. Det finns dnnu ingen
undersdokning pd detta omrade som genomforts med svenska data.

Den mest kidnda av de undersdokningar som anvint sig av metod 3 har
utférts av Reuben Gronau i USA. Enligt denna undersdkning har
flygresendrer som reser under sin fritid ett tidsvirde som dr lika med
noll.2® Gronaus undersokning kan emellertid kritiseras fér att den, lik-
som Laves, anvinder sig av en tidsatgédngsvariabel som dr multiplicerad
med timl6nen.

Denna begrinsning kdnnetecknar inte ett par undersdkningar som bl a
Neil Mansfield genomfért i England med samma metod. Samtliga dessa
avser utflyktsresor med bil till olika friluftsomrdden i England. For tva av
sina undersdkningar redovisar Mansfield statistiskt acceptabla resultat
som ir robusta med avseende pa tre olika metoder som anvinds for att
kringgd korrelationen mellan variablerna for tidsitgdng och monetéra
kostnader.?® Dessa resultat anger, efter att man tagit hiinsyn till antalet
passagerare per bil, att tidsvdirdet 1968 var lika med ca S5 respektive 45
gamla pence per timme. Uttryckt i férhallande till bildgarnas inkomst vid
undersd kningstillfillet i de omraden fran vilka resendrerna kom motsva-
rade detta ca 20—25 %.

Detta synes antyda att det inte finns nagon avsevird skillnad mellan
tidsvirdet for resor till och fran arbetet och for resor under dvrig tid, en
bild som dverensstimmer med resultatet av en undersokning som CRA
genomfort i Pittsburgh, Pennsylvania.?” Som vi redovisade i tabell 1
hirledde CRA ett tidsvidrde for resor till och fran arbetsplatsen pa § 1,10
per timme. Genom att analysera ett observationsmaterial med shopping-
resor hirleddes ett nagot ligre virde pa $ 0,95 per timme.

I en annan undersokning erhalls virden som antyder att tidsvdardet for
resor under Svrig fritid kan vara betydligt ldgre dn tidsvdrdet for resor till
och fran arbetet. Silunda fann Wigner i sin undersokning av val mellan
pendeltig och bil i Chicago ett tidsvdrde for den senare typen av resor
vilket var mer 4n dubbelt sa hogt som tidsvirdet for den forra restypen.
Mera exakt skattade Wigner tidsvirdet for resor till arbetet till $§ 2,32
resp. $ 2,37 per timme, medan skattningarna av tidsvdrdet for resor
under oOvrig fritid uppgick till $ 0,75 resp. $ 1,07 per timme.?8

Det skall noteras att en undersokning redovisar tidsvirden for resor
under 6vrig fritid vilka ligger betydligt hogre dn de som andra kommer
fram till. I sin undersékning rapporterar Dawson & Everall tidsvdrden for
tva olika bilklasser pa 76 resp. 79 pence per timme, motsvarande ca 109
resp. 66 % av timldnen.?® Sisom framgir av tabell 1 hirleder Dawson &
Everall dven mycket hoga virden for resor till och fran arbetet; varfor
dessa virden dr sa hoga ar oklart.

Vad kan man da dra for slutsats om tidsvdrdet for resor under ovrig
fritid av detta begrinsade antal undersokningar? Lat oss konstatera att
man a priori skulle ha fOrvdntat ett nagot ldgre vidrde, p.g.a. att
fritidsresor inte dr lika bundna i tiden som arbetsresor och att en del
fritidsresor kan forvintas utgdra mal i sig sjdlva och darfor ej medfor
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nagra tidskostnader. Om man beaktar savil dessa aspekter som de fitaliga
resultat vi redovisat forefaller det darfor rimligt att dra den slutsatsen att
tidsvirdet for resor under fritiden hogst dr lika med tidsvirdet for resor
till och fran arbetet.

14
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7 Slutsatser och rekommendationer

Med utgangspunkt i den tidigare framstillningen och i de principer som
nu tillimpas skall i detta avsnitt anges riktlinjer for hur restid och
restidsvinster bor behandlas i vigverkets langsiktsplanering.

Den princip som f6r ndrvarande r den styrande ir att all restid skall
virderas och att samma tidsvirde skall anvindas, oberoende av resans
dandamal, lingd och av anvint firdmedel.3° Tidsvédrderingsproblemet
reduceras diarigenom i férsta hand till problemet att kunna berikna eller
prognostisera antalet fordon. Dirvid skiljer man mellan tre olika
fordonsslag, bil, buss och lastbil, men man antar att fordelningen pa dessa
typer dr densamma pé olika vigar. Pé respektive fordonsslag tillimpas ett
timvérde, vilka (férmodligen) beriknats med utgingspunkt i uppgifter
om den genomsnittliga beldggningen pa de olika fordonen. Den genom-
snittliga beldggningen per personbil antas vara 2 personer.

Det tidsvirde som anvinds motsvarar 40 % av den genomsnittliga
timfortjansten hos industriarbetare.>! Det forutsitts att detta virde
stiger med 3 % per ar, vilket motsvarar den forviintade reallonedkningen.
1973 uppgick det till 7:50 kr. Tidsvirdet f6r en personbilstimme uppgick
alltsa samtidigt till 15 kr. I Vigplan 70 rekommenderas att man tillampar
virden pa en lastbilstimme och en busstimme som ir respektive 2 ganger
och 5 ginger personbilstimvirdet.>? Det ir oklart vilka Overviganden
som lag till grund f6r dessa rekommendationer.

Sammanfattningsvis kan man alltsi konstatera att den nu anvinda
metoden dr mycket enkel. Allting férutsitts vara lika pa alla vagar,
atminstone alla genomsnittsvirden. 1 detta ligger naturligtvis stora
férdelar genom att databehovet blir ringa — i stort behdvs endast
progonser for det totala fordonsflodet péd olika vigar — och dirmed dven
kostnaderna for information. Men i vilken utstrickning ir de gjorda
antagandena realistiska, dvs.:

[J Ar resornas férdelning pi olika 4dndamal, t. ex. pa tjinsteresor,
arbetsresor och fritidsresor, likartad pé olika vigar eller ej?

[J Ar det genomsnittliga antalet resenirer per fordon lika pa olika vigar
eller ej?

O Ar fordelningen pa olika fordonstyper likartad pé olika végar eller ej?

Nédgra svar pa dessa fragor kan inte ges hir, eftersom det empiriska
material som detta kriver inte 4r tillgingligt i dag.>® En viss antydan om
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dessa faktorers betydelse kan emellertid erhillas med hjilp iv material
som insamlats i samband med Trafikundersékningen 1971 i {tockholms
lin, TU 71. (Dessa undersdkningar, och andra, redovisas utforligare i
appendixet.) I den s. k. snittundersdkningen redovisas bl. a. uppgifter om
fordelningen av fordonsflodet pa personbilar och lastbilar iolika snitt.
Snittundersdokningen anger t. ex. att lastbilsandelen uppgick till mellan
16 och 27 % och i genomsnitt till 23 % pa vigar son korsade
léinsgr'einsen.34 Denna andel dr avsevirt storre dn den andel p1 12 % som
vigverket utgar frdn i sina l6nsamhetsbedémningar.®® Till en del kan
denna skillnad férmodligen férklaras av att snittundersdknirgen endast
avsag vardagar och att skillnader foreligger i definitionen pi en lastbil.
Det skall dessutom nidmnas att lastbilsandelen i punkter beldgna nirmare
Stockholm var ligre. I ett antal punkter beldgna i huvudiak i norra
Stockholm uppgick den t. ex. i genomsnitt till 15 %, med er variation i
intervallet 10 till 28 %.

Snittundersokningen ger ocksd information om persorbil-esornas
férdelning pa olika dndamél. Vid ldnsgrinsen var t. ex. andelen tjénste-
resor i genomsnitt 28 %; andelen Ovriga resor var alltsd 72 7%. Andelen
tjdnsteresor varierade pd de olika vdgarna mellan 13 och 32%. For
punkter nirmare Stockholm varierade denna andel mellan 10-16 %, med
ett genomsnitt pa 16 %.

Fran snittundersdkningen kan #ven erhéllas information om antalet
resenirer per fordon. Vid linsgrinsen uppgick silunda beldgznirgen per
bil till 1,7 personer och per lastbil till 1,2 personer. Informaiion om
personbilsbeldggningen kan ocksd erhéllas frin den hushallsuadesdkning
som ingick i TU 71. Med hjilp av denna undersdkning har det beriknats
att beldggningen per personbil i ett antal punkter i Stockholms fororter
uppgick till i genomsnitt 1,6, med en variation mellan 1,4 och 2,1.%¢
Dessa uppgifter om personbilsbeldggningen ansluter sig vil till dem som i
andra sammanhang angetts for landet i sin helhet. Dessa uppgifter
varierar mellan 1,7 och 2,0 personer per personbil.3 i

Till skillnad fran snittundersdkningen kan fran hushallsundsrs¢ckningen
dven erhallas uppgifter om personbilsbeliggningen i samband med resor

Tabell 2. Rikneexempel avseende tidsvirdet per fordonstimme for va vigar

Faktor Min. alt. Max. dt.
Timlon (kr) a a
Lastbilsandel 12 % 21 %
Personbilsandel 88 % 73 %
Tjinsteresor med personbil 10 % 32%
Ovriga resor med personbil 90 % 68 %
Belidggning per lastbil 152 1.2
Beliggning per personbil;

tjdnsteresor 1,1 1,6

ovriga resor39 1,4 2,5
Tidsvirde; lastbilschauffor 1,3 a40 1,3 40
Tidsvarde; tjansteresa 153/a 1,3 %
Tidsvirde; 6vriga resor39 0,2 a 0,2 ¢
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med olika dndamal. For tjinsteresor observerades en var.ation mellan 1,1
och 1,6 personer per bil, med ett genomsnitt pd 1,3, for arbetsresor en
variation mellan 1,1, och 1,4, med ett genomsnitt pa 1,2 och fér dvriga
resor en variation mellan 1,7 och 2,5 med ett genomsnitt pa 1,9.38

Man kan alltsd konstatera att det atminstone fér Stockholms lin kan
forekomma viktiga variationer i faktorerna lastbilsandel, personbilsbe-
liggning och dndamalsfordelning. Vilken kvantativ betydelse har da detta
i samband med virderingen av tidsvinster? Vi skall sdka belysa detta med
ett enkelt rakneexempel. Syftet med detta 4r att berikna ett genomsnitt-
ligt tidsvidrde per fordon for tva olika végar, f6r vilka extrema antaganden
betriffande de tre ovan nimnda faktorerna gors. Dessa antaganden, vilka
stillts samman i tabell 2, bygger pa de siffror som redovisats ovan. Det
antas dessutom att timlénen dr densamma fOr samtliga personer eller a
kr/tim.
Med hjidlp av dessa antaganden kan tidsvirdet per fordonstimme i
minimialternativet berdknas till:

0,12x1,2x1,3a + 0,88x (0,10x1,1x1,3a + 0,90x1,4x0,2) =0,53 a

T —— s D e —
lastbilsandel tjansteresor dvriga resor
Ve
personbilsandel

Tidsvdrdet per fordonstimme kan i maximialternativet beriknas till:

0,27x1,2x1,3a + 0,73x (0,32x1,6x1,3a + 0,68x2,5x0,2a) = 1,16a

Kvoten mellan tidsvdardet per fordon fér maximi- och minimialternativet

blirm.a.o.: 1,16a_
0,53 a 42

Detta ridkneexempel antyder att det dr mojligt att virdet av en
tidsvinst for en vdg kan vara mer dn dubbelt si stort som motsvarande
virde for en annan vig, givet lika stora tidsvinster och fordonsfléden.
Med de riktlinjer som for nidrvarande giller dr det emellertid inte majligt
att urskilja denna skillnad. Om dessa tillimpas erhélls nimligen vid lika
stora tidsvinster och fordonsfléden identiska viarden. Vi kan alltsi
sammanfattningsvis konstatera att de variationer i faktorerna lastbils-
andel, personbilsbeldggning och #ndamalsférdelning som forekommer
kan leda till stora skillnader mellan det ”’sanna’’ virdet av de tidsvinster
som en viginvestering ger upphov till och det virde som kan beriknas
med nuvarande riktlinjer. Det torde ddrfor vara angeldget att med hjilp
av en pd hela landet inriktad undersékning s6ka klargéra om det ir riktigt
att dven fortsdttningsvis bortse fran variationer i de tre faktorerna eller
om dessa dr si betydelsefulla att de explicit bér beaktas i planerings-
processen.

Med hénsyn till detta kan alternativa tidsvirden for personbilar m. m.
inte foreslas hdr. Vissa rekommendationer kan emellertid ges for vilka
virden som bor anvidndas fér resor med olika dndamal. For arbetsresor
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ger det empiriska materialet god végledning och ett lampligt vidrde for
dessa resor 4r 20 % av bruttotimlénen. For fritidsresorna dr underlaget
diremot betydligt simre och i synnerhet dr materialet for langa resor,
dvs. resor som inte endast stricker sig inom en tdtort, bristfélligt. I avvak-
tan pa bittre resultat torde ett virde motsvarande 15 % av timlénen vara
att rekommendera. Det antas alltsd att tid fér en fritidsresa vdrderas né-
got ldgre 4n tid f6r en arbetsresa. Riktlinjer for vdrdering av restid i tjéns-
ten bdr vara den genomsnittliga 16nekostnaden. Samma virde bor tilldm-
pas oberoende av tidsétgdngen eller tidsvinstens storlek. Principen att smé
och stora tidsvinster skall behandlas p4d samma sdtt bor dven gilla for res-
tid i samband med arbets- och fritidsresor.

Dessa riktlinjer bor dven tillimpas vid virdering av lastbilars och
bussars restid. Om den genomsnittliga beldggningen pa en lastbil dr 1,5
personer bér denna tid m. a. o. virderas till 1,5 ganger yrkeschauffdrer-
nas genomsnittliga 16nekostnad. P4 samma sitt bor for en buss beaktas
chaufférens lénekostnader samt fordelningen pa arbets- och fritids-
resenérer.
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Appendix: Foérdelningen av fordonsflodet pa
resor med olika d4ndamal

I detta appendix redovisas ett antal undersdkningar om fordonsflédets
fordelning pd fordonstyper och resor med olika indamal pi olika vagar
samt om personbilsbeldggningen. De undersdkningar som utnyttjats ar
snittundersOkningen i TU 71, hushillsundersékningen i TU 71 samt
vigverkets biltrafikrikningar 1974. I appendixet redovisas ocksé ett antal
rakneexempel pd de tidsvirden per personbil som uppgifterna om
fordonsfordelning m. m. implicerar.

1 Snittundersdkningen

I snittundersdkningen genomférdes intervjuundersdkningar av ett urval
av fordonsférare i ett antal snitt i Stockholms lin. Undersékningen
genomfordes i oktober 1971 och pagick vardagar 06.00—20.00. Fran
denna undersdkning kan erhallas information om bl. a. flédets fordelning
pd olika fordon, personbilresors férdelning pi olika resindamal och
fordonsbeldggning.

I tabell A:1 har stillts samman resultat angiende fordonsflddets for-
delning pé olika dndamal vilka avser norra och sddra linsgrinsen och i
tabell A:2 resultat fran ett antal punkter innanf6r linsgrinsen, i huvudsak
frin vigar i de norra fororterna. I tabellerna skiljs mellan 5 olika
fordonsgrupper. Det dr att mérka att det bland privatresor kan finnas
lastbilar och skapvagnar, dvs. i de fall d& féraren har uppgivit att han inte
ar ute i tjinstedrende. Det skall 4ven noteras att skipbilar i tjinsteirende
raknas till samma grupp som lastbilar. Detta innebir att det som i
fortsdttningen kallas for lastbilsandelen inte motsvarar den definition
som anvdnds inom vigverket.

Av tabell A:l kan utldsas att lastbildsandelen vid linsgrinsen var 23 %
och att den pa de olika véigarna varierade mellan 16 och 27 %. Av tabell A :2
framgdr att lastbilsandelen var ligre lingre in mot Stockholm. For de
redovisade punkterna uppgick lastbilsandelen till i genomsnitt 17 %, med
en variation i intervallet 10—28 %. Av de tvé tabellerna framgir dven att
andelen bussar var mycket lag och hogst 1 %.

Om man antar att den absoluta merparten av privatresorna genomfdrs
med bil ger tabellerna 1 och 2 en uppfattning om variationen i
férdelningen av personbilsresorna pé tjinsteresor och Ovriga resor. Vid
linsgrdnsen varierade tjdnstereseandelen mellan 13 och 32 % och for de
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andra punkterna mellan 10 och 26 %. I genomsnitt uppgick andelarna till
28 resp. 16 %.

De upplysningar som snittundersdkningarna ger om fordonsbeligg-
ningen har samlats i tabell A:3. Endast resultat som avser ldnsgrinsen
redovisas.

Som framgar av tabellen varierade fordonsbeldggningen mattligt mellan
olika védgar. I genomsnitt uppgick den till 1,7 personer per fordon fér
personbilar och till 1,2 personer per fordon for lastbilar. Av tabell A:3
framgar dven att bussbeliggningen i genomsnitt uppgick till ca 20
passagerare.

2 Hushallsundersdkningen

Hushallsundersokningen som genomfordes i oktober 1971 har utnyttjats
for att ge en uppfattning om hur personbilresorna férdelar sig pa de tre
indamalen tjdnste-, arbets- och Gvriga resor i olika punkter i Storstock-
holmsomradet. Det skall framhaéllas att denna undersékning egentligen
inte registrerar resor i punkter eller ldngs vdgar utan endast resor mellan
omraden. Det fo6religger darfor risk for att en del resor som vid
berdkningen av vdrdena i tabell A4 antagits passera en viss punkt i
realiteten inte gjort detta. P4 samma sédtt dr det mdjligt att resor som
verkligen passerade de olika punkterna inte tagits med. En annan brist dr
att siffrorna endast avser resor inom Storstockholm. Resor till och fran
orter utanfoér detta omrade finns alltsa inte med. Dessutom skall papekas

Tabell A:3. Resenirer per fordon vid linsgrinsen

Intervjupunkt Personer per fordon

Personbilar Lastbilar Bussar

Sodra Lansgransen:

E3 Kvartinge 1,7 152 30,5
k4 Vagnhirad 1,8 1,3 28,1
Rv 57 Gnesta 1,8 1,2 149
S:a Linsgriansen i genomsnitt | 9% 122 25.3
Norra Lansgrinsen:
E18 Kalmarsand 1,6 1 19,3
E4 Lovstaholm 1,6 192 149
Rv 77 Gottrora 1,8 154 137
Rv 76 Sanda 1,8 1,2 6,3
Rv 263 Hegelsta 1,6 152 15,7
Rv 273 Tibble 1,6 1,4 13
N:a Linsgrdnsen i genomsnitt 1,6 152 15,1
Lansgransen i genomsnitt 157 152 21,3

Kalla: TU 71, Snittundersokningen, tabellerna B5—B7, B12—-B14, B19-B21,
B64—-B66, B71-B73, B78-B80, B85—-B87, B92-B94 och B99-B101. (Obs. skatt-
ningarna ar oviagda).
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att det dr sannolikt att antalet arbetsresor har underskattats, vilket
hinger samman med det sidtt som dndamal identifieras i det register som
utnyttjats for berdkning av tabell A:4.

Tabell A:4 anger variationer i tjinstereseandelen (rdknat per fordon) i
intervallet S till 18 %, i arbetsreseandelen i intervallet 22 till 49 % och i
Ovriga resor i intervallet 39 till 74 %. Andelen tjdnsteresor var alltsa nagot
lagre @n vad som anges av tabellerna 1 och 2 och en férklaring till detta ar
att resor som gar till eller fran omraden utanfér Storstockholm inte finns
med.

Tabell A:4 anger ocksa att medelbeldggningen per bil under en tjinsteresa
var 1,3 (intervall 1,1--1,6) under en arbetsresa 1,2 (intervall 1,1—1,4),
under Ovriga resor 1,9 (intervall 1,7—2,5) och under en genomsnittlig resa
1,6. Den genomsnittliga beldggningen for personbilsresor var alltsa av
samma storleksordning for dessa vdgar som for vigarna vid linsgrinsen.
Variationen mellan olika védgar forefaller dock vara storre.

3 Vigverkets biltrafikrdkningar

En brist med att anvinda material fran Stockholms ldn for att berdkna
fordelningen av resor pd olika dandamal dr att den ndra kontakten med
landets storsta tdtortsomraden kan ge en skev bild av hur denna
fordelning ter sig pa landets vdgar i genomsnitt. Empiriskt material med
denna inriktning finns emellertid inte att tillga i dag. Vigverkets
biltrafikrakningar ger t. ex. inte information om fordonens dndam! etc.,
utan redovisar endast antal axelpar for varje timme under hela aret. Om
man emellertid antar att vissa reseindamal i huvudsak utfors under vissa
tider kan dessa rakningar anvdndas for att ge en grov uppfattning om ett
resindamals variation mellan olika vdgar. Ett forsok till analys pa detta
sidtt redovisas i tabell A:5. I denna har tjinsteresornas andel av det totala

Tabell A:5. Fordelning av axelpar pa indamal

Punkt Tjiansteresor Arstrafik % Tjéanste-
axelpar resor
Rv 276 NO Lovhagen 336 000 1460 000 23,0
Rv 282 O Knutby 48 050 255 500 18,8
Rv 58 NV Stigtomta 256 250 784 750 807
Rv 760 Tuna 72 300 337 625 214
Rv 34 N Kisa 325 550 967 250 33,7
14 S Skillingaryd 718 700 2 025 750 355
E6 S Tangaberg 1417 450 4 069 750 348
k3 Hol 948 250 2 792 250 34,0
Rv 49 V Skovde 584 400 2 044 000 28,6
1218 V Visteras 1245 350 3577 000 348
Rv 84 V Langede 222 300 620 500 35,8
Rv 90 SO Solleftea 272 200 766 500 35.5
k4 S Robertsfors 357 100 1 905 000 32,6
Rv 52 O Odensbacken 215 100 787 250 2753

Rv 272 NV Uppsala 87 650 438 000 20,0
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fordonsflodet berdknats for 15 olika punkter utspridda 6ver hela landet
med utgangspunkt i ett antagande att registrerade resor under tiden
vardagar 00—05, 09—16 samt 22—24 dr att betrakta som tjdnsteresor;
dock ingar ej mandagar 00—05 samt fredagar 22—24. For att erhdlla de
arstrafikvirden som redovisas har ocksa antagits att tjinstetrafik fore-
kommer under 43 av drets veckor. Riknat pa detta sidtt anger tabellen att
tjansteresorna 1974 varierade mellan 19 och 36 % pa de olika vigarna.
Det kan alltsa konstateras att variationerna i indamélsférdelningen kan
vara ett lika betydelsefullt problem pa landets vigar i sin helhet som det
forefaller vara i Stockholms ldn.

4 Tidsvardet for en personbilstimme

[ rapportens avsnitt 7 har diskuterats hur det genomsnittliga fordonstim-
virdet kan variera mellan olika vdgar. Hiar skall nu anges med utgangs-
punkt i resultat fran TU 71, hur tidsvirdet f6r en personbilstimme kan
variera mellan olika vigar, om de berdknas pa i rapporten angivet sitt,
samt hur dessa vdrden forhaller sig till det virde som nu tillimpas. Detta
viarde uppgick 1973 till 15 kr.

Tre olika vdarden berdknas, ett minimividrde, ett genomsnittsvirde och
ett maximivdrde. Liksom tidigare antas att timlonen ar lika for alla.
Ovriga antaganden har stéllts samman i tabell A:6.

Tabell A 6 Rikneexempel avseende tidsvirdet per personbil for tva vigar

Min Genomsnitt Max
Timlon (kr) a a a
Tjdnstereseandel S % 15 % 25 %
Arbetsreseandel 25 % 35% 45 %
Ovriga resor 70 % 50 % 30 %
Belaggning: tjansteresa L 1.3 1,6
Beldaggning: arbetsresa 131 1) 1,4
Beldggning: Ovriga resor 1%, 1.9 255
Tidsvdrde: tjansteresa 1,3a 1,3a 1,3a
Tidsvirde: arbetsresa 0522 0,2a 0,2a
Tidsvirde: dvriga resor 0,15a 0,15a 0.153

Tidsvardena per personbilstimme blir:

Minlalt.: ;05 50101 x 1132 410825 x5 Hixi02a+
tjansteresor arbetsresor
0,70 x 1.7 x 0,15a=0,31a
odvriga resor

Genom.alt.; 0,155l 31 el Sasin 0 3500l 25xi049a 6
0,50x1,9x0,15a=0,48a

Max.alt.: 0,25 x 1,6 x 1,3a+0,45 x 1,4 x 0,2a +
0,30 x 2,5x 0,15a=0,76a
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Kvoten mellan maximi- och minimialternativet kan berdknas till 2,5.
Detta antyder att variationen i personbilsvdrdet kan vara lika stor som for
fordonstimvardet.

For att kunna jimféra de beriknade virdena med védgverkets virde pa
15 kr maste parametern a uppskattas. Om det antas att timlénen for
personbilsresendrer 1973 i genomsnitt uppgick till 20 kr (vdgverket utgar
frain 18,75 kr) blir timvirdet for genomsnittsalternativet 0,5 x 20 kr =
10 kr och fér maximialternativet 0,75 x 20 kr = 15 kr. Detta antyder att
det personbilstimvirde som nu tillimpas (i genomsnitt) kan vara fér hogt.

Fotnotsforteckning

(Siffrorna inom parentes anger avsedd referens i litteraturforteckningen)

1. Detta synsidtt kommer bl. a. till uttryck i (78) Moses och Williamson.

2. For en formalisering av detta synsitt, se (24) De Serpa. Olika teorier
sammanfattas och diskuteras i (12) Bruzelius.

3. Virdet av tid, eller snarare tidsvirden — se hdrom i avsnitt 3 — skulle ocksa
kunna anvindas for att midta skillnader i komfort mellan bilresor pa olika typer
av vigbelaggningar. Tidsvarden for detta finns emellertid inte att tillga i dag. Se
vidare i avsnitt 6.

4. For en diskussion om malsdttningen for trafikpolitiken, se (11) Bohm m. fl.,
kap. 1.

5. Over huvud taget giller detta de flesta priser, dvs. dven priser pa helt andra
marknader, eftersom dven dessa aterspeglar den radande betalningsférmagan.

6. For en utforligare diskussion av detta problem hianvisas till kap. 1i(11) Bohm
m. fl.

7. For en utforligare diskussion av detta angreppssitt, se Appendix D i (11) Bohm
m. fl.

8. Problemet ventileras bl. a. i (85) Phillips.

9. (27) Fleisher.

10. Detta synsitt diskuteras utforligare i (44) Harrison.

11. Forsok har gjorts att skatta tidsvarden som varierar med tidsvinstens storlek. Se
t. ex. (103) Thomas & Thompson. Denna undersokning dr emellertid helt utan
viarde, eftersom problemstillningen dr oforenlig med den analysmetod som
anvindes.

12. Se (75) Mohring.

13. Se (84) Pendleton.

14. For en behandling av de statistiska problem som kan uppkomma nidr man
anviander zonmedelvirden, se (80) de Neufville & Stafford samt (70) Mc Carthy.

15. For en presentation av dessa analysmetoder se t. ex. (23) De Donnea.

16. Detta tycks bekriftas av en urdersokning genomford av O’Farrell & Markham
(83).

17. P. g. a. analysmetoden och estimeringsproceduren krivs enbart uppgifter om
differenser i kostnader for skattning av parametrarna i (5.1).

18. Det kan ndmnas att samma metoder som anvints for skattning av tidsvarden for
fritidsresor dven anvints for skattning av tidsviarden for tjinsteresor. Det kan
emellertid ifragasdttas om man ddrvid skattat alternativkostnaden. Det forefaller
foga troligt att skillnader i de finansiella kostnaderna mellan olika alternativ
kunnat paverka valet,eftersom dessa for de studerade foretagen i allmianhet torde
ha varit forsvinnande sma i forhallande till 6vriga kostnader.

19. Killor: (87) Quarmby, (64) Lisco, (102) Thomas, (57) Lave, (90) Rogers m. fl.,
(39) Hansen, (61) Lee & Dalvi, (101) Talvitie, (14) Charles River Associates,
(20) Davies & Rogers, (47) Hensher, (22) Dawson & Everall, (81) O’Farrell &
Markham, (3) Algers m. fl., (4) Allmdnna Ingenjorsbyran.

20. Quarmby och Talvitie har tva tidsatgangsvariabler, spilltid och total restid.
Riktigare hade varit att inte inkludera spilltiden i den senare variabeln.
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21¢

23:
24.

32.

33:

34.

3s.
36.

37.
38.
39:
40.

AHT:s undersokning innehiller en icke-signifikant koefficient for gingtid, vilket
kan tolkas som ett mycket lagt tidsvirde for gingtid. Denna undersokning
innehéller emellertid dven en variabel for byten mellan firdmedel och dessutom
har ging- och vintetiderna i samband med byte inkluderats i variabeln for
tardmedelstid. Det dr mdjligt att detta dr orsaken till det nagot egendomliga
estimatet pa gangtidskoefficienten.

. Se t. ex. (87) Quarmby och (90) Rogers m. fl. I AHT:s undersékning visas hur

vintetidsvirdet paverkas av sittet att skatta vintetidsvariablen. Tvd olika
metoder resulterar i tidsvirden dir det ena ir ca 3 % ginger storre in det andra.
Jfr raderna 19 och 201 tabell 1.

Se t. ex. (§7) Lave.

Quarmby (87) s. 269. Stratfiering med avseende pd inkomstklasser har bl. a.
genomforts av (87) Quarmby, (20) Davies & Rogers, (47) Hensher, (96) Stopher
& Watson samt (3) Algers m. fl. I den svenska undersokningen erhiller man vid
en fin stratifiering inget positivt samband mellan inkomst och tidsvirde. Vid en
grov stratifiering tycks detta virde daremot vara ungefir proportionellt mot
inkomsten.

. (33) Gronau.

. (69) Mansfield.

. (14) Charles River Associates.

. (110) Wigner.

. (22) Dawson & Everall.

. Jfr (111) Viagplan 70, bilaga.

. Detta viirde forefaller ha himtats fran en undersékning, utférd av Claffey (16,

17) i USA, som uppvisar mycket stora teoretiska och statistiska brister. Kritiken
mot denna undersdkning finns bl. a. ssmmanfattad i (88) Quarmby.

I (92), Statens Vigverk, foreslas att timvirdet for lastbilar sitts till 3 ginger
timvérdet for en personbilstimme.

En del av dessa problem behandlas i (35) Hallof m.fl., men ej med
utgiangspunkt i ett empiriskt material.

Siffrorna har hidmtats fran ratabeller, snittundersékningen, TU71 och avser en
vardag mellan 06—20 i oktober 1971. Lastbilsandelen fér en vardag 00—24 har
skattats till 25 % vid linsgransen.

Se (92) Statens Vigverk, Bil. I, sid. 1.

Samtliga siffror har berdknats m. h. a. ett s. k. delreseregister f6r hushéllsunder-
sokningar och avser en veckodag i oktober 1971. Endast sidana resor som sker
inom Storstockholm har beaktats.

Se t. ex. (104) Transporter i Sverige s. 246.

Se fotnot 36.

Arbetsresor och fritidsresor behandlas som en grupp.

Timlonen plus 30 % for sociala avgifter m. m.
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Bilaga 4 Tillstandsbeskrivningar av
vagtransportsystemet

Rapport till kommittén for den langsiktiga vigplaneringen utarbetad av
Bjérn Borgstrand och Rolf Jonsson, statens vigverk

Presentation av en analysmetod och en redovisningsteknik i
syfte att forbittra beslutsunderlaget i den langsiktiga vigplane-
ringen. Redovisning av en forsdksstudie.

1 Allméant

Andamalet med transporter 4r att 6verbrygga rumsliga avstand. Detta kan
dven uppnés genom omlokalisering av verksamheter. Myndigheterna har i
viss utstrickning bestimmanderétt &ver lokaliseringsbeslut som paverkar
tillgingligheten till offentlig och kommersiell service, arbetsplatser m. m.
Det foreligger siledes ett samband mellan lokaliseringsbeslut och efter-
fragan pé transporter. En viss tillgéinglighet kan ibland erhillas till lagre
samhillsekonomiska kostnader genom omlokaliseringar in genom att
transportmdjligheter upprdttas. Denna mojlighet bor beaktas, innan
transportpolitiken tilldelas uppgiften att tillgodose preciserade krav pa
tillganglighet.

Den regionala politiken berér lokaliseringen av savil féretags- och
hushdllssektorn som den offentliga sektorn. Expertgruppen for regional
utredningsverksamhet (ERU) har kommit till slutsatsen att regionalpoli-
tiken pd ldng sikt bor ha till uppgift att géra bebyggelsestrukturen mera
robust infér ekonomiska pafrestningar och géra den bittre dgnad fér en
rittvis fordelning av sociala och kulturella tjinster. Detta leder enligt
ERU till en viss koncentration av de regionalpolitiska insatserna och
skapar ddrigenom en ortsstruktur som &kar valméjligheterna mellan
arbetsuppgifter och bostadsort foér enskilda individer. Levnadsvillkoren
bestims dessutom i allt hogre grad av omgivningens tillgdngar. Allt fler av
hushéllens aktiviteter forutsitter siledes ortsbundna offentliga investe-
ringar i végar, skolor, service m. m. Regionalpolitiken bor dirfér vidare-
utvecklas till vad som kan kallas ortssystempolitik, vilken bor utgd fran
hushallens dagliga aktivitetsfilt.

Som ett led i strivandena att bygga upp en ortsstruktur som bittre kan
klara av obalanser i den ekonomiska utvecklingen, har riksdagen under ar
1972 faststillt en indelning av landets orter, som skall ligga till grund for
den regionala planeringen. 1972 ars plan fér utveckling av den regionala
strukturen kan karaktdriseras som den rumsliga tolkningen av malen for
samhillsutvecklingen. Planen baseras pd de allminna maél for regional-
politiken som faststilldes av 1970 4rs riksdag — inkomst- och vilfirds-
férdelningsmél, resursférdelningsmal samt stabiliseringspolitiska mal, I
planen delas landets kommuner in i fyra grupper — storstider, primira
centra, regionala centra och kommuncentra. Planen fér den regionala

229




230 Bilaga 4 Tillstandsbeskrivningar av vigtransporisystemet SOU 1975:86

1 Se ”Transportpolitiken
och samhillsekonomin”
sid. 311, Bohm—Bru-
zelius—Hesselborn—
Johannesson—Ruud—
Thedéen, Stockholm
1974.

strukturen skall vara vigledande for resursfordelningen mellan landets
olika kommuner. Offentliga investeringar skall férdelas efter denna plan
varigenom goda férutsittningar skall skapas for andra verksamheter.
Myndigheterna maste for detta syfte bygga upp planeringssystem med en
informationsbas som méjliggdr en dndamalsenlig regional resursférdel-
ning.

Vad betriffar vigplaneringen torde sdrskilt kunskap om tillginglig-
heten vara en forutsittning for maojligheterna att styra investeringsinsat-
serna i enlighet med 1972 &rs plan for utveckling av den regionala
strukturen. Det bor i detta sammanhang observeras att tillginglighets-
begreppet i likhet med begreppen samhillsekonomisk effektivitet och
inkomstfordelning utgdr en politisk malvariabel! : Utover mélen sam-
hillsekonomisk effektivitet och en viss inkomstfordelning foreligger av
allt att déma en politisk ambition att anvinda produktion och priser pa
transportomradet som ett medel att Oka olika funktioners, t. ex.
sjukvardens, tillginglighet for medborgarna. Detta kan i fOrsta hand fa
betydelse for transportproduktionen i glesbygdsomréden.

Vér framstillning har siledes byggt pa att statsmakterna Onskar
bedéma atgirder pa transportomradet med utgadngspunkt fran effekter pa
realinkomstférdelningen, samhillsekonomisk effektivitet och ett krav pa
viss tillganglighet till speciella funktioner.”
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2 Undersdkningens bakgrund och syfte

I vigtransportsystemet satsas arligen betydande resurser. Dessa insatser
bidrar till att skapa en smidig och flexibel transportapparat, vars direkta
avkastning i form av utférda transporttjanster méjliggér stordriftsférdelar
och valfrihet pa arbets- och servicemarknaden, vilket har fundamental
betydelse fér samhillets uppbyggnad och funktion. Malet fér trafikpoli-
tiken dr dock av sddan karaktdr att man dven med lingtgidende precise-
ringar inte “objektivt” kan avgdra dtgdrdernas grad av méaluppfyllelse.
Under senare ar har viagplaneringen fitt erfara en del méalkonflikter
mellan regional- och transportpolitiken. Enligt 1963 &rs trafikpolitiska
beslut skall den sistndmnda vara lokaliseringspolitiskt neutral. Framfor
allt pa grund av detta beslut och franvaron av konkreta regionalpolitiska
mal utmynnade Vigplan 70 inte i ndgon fysisk plan fér Sveriges vignit

utan i operationella regler fér viagplaneringen. Beslutet ar 1963 har i
princip medfort att statsmakterna endast i viss utstrickning kunnat

utnyttja kommunikationssystemets utbyggande som ett aktivt medel for
att paverka bebyggelsens lokalisering. I beslutet angavs ocksa principiella
riktlinjer for bedéomningen av investeringar vid kapitalknapphet: graden
av samhillsekonomisk l6nsamhet skulle vara principiellt avgérande for
den inbdrdes prioriteringen mellan olika investeringsobjekt. I den man
kravet pa tillfredsstdllande transportfdrsorjning dirigenom inte skulle bli
tillgodosett bor detta emellertid beaktas vid investeringsavvigningen. Det
var dock forknippat med stora svarigheter att omsétta begreppet tillfreds-
stdllande transportfOrsérjning i operationella regler. Man har darfor i
planeringssammanhang haft att anpassa vdghéllningen till vigtrafikens
utveckling. Viglagstiftningens foreskrifter om hédnsyn till naringspolitiska
och sociala faktorer har emellertid medfort att vigpolitikens tillimpning
inte inneburit en strikt anpassning till 1963 ars trafikpolitiska beslut.
Nagon praktisk mdjlighet att sammanvidga de olika mialkomponenterna
finns ej for ndrvarande. For att kunna ge ett underlag for en samlad
bedémning och virdering av méluppfyllelsegraden, méste man ndja sig
med ett antal relativt enkla matt,

Denna tanke lag ocksid bakom det utredningsarbete som dokumente-
rats i TO-rapporterna 117 och 121.! Den férra var en historisk tillbaka-

1 Viginvesteringarnas
och vigstandardens regio-
nala utveckling pa det
statliga vignitet under
1960-talet, (TO 117),
Statens vigverk.

Vigutby ggnadsbehovet
for huvudvagnatet
1973—-84. En konse-
kvensbeskrivning av alter-
nativa prioriteringar av
vidgobjekt med tonvikt pd
trafiksdkerhetseffekter,
(TO 121), Statens vig-
verk.
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1 Se budgetreform SOU
1973:43, betinkande av
budgetutredningen
(1973).

blick pa vighillningens resultat. Den senare blickade framét och beskrev
de forvintade effekterna av alternativa (hypotetiska) utbyggnadsplaner
jimfort med vigverkets léngtidSplan.

Syftet med TO 121 var att visa vilken betydelse for planeringsbesluten
den vid vigverket tillimpade 16nsamhetsmodellen har haft i praktiken.
Dessutom ville man bittre dn hittills utnyttja kalkylresultaten for att
belysa innebdrden i planerade investeringsbeslut i enlighet med budget-
utredningens intentioner, vilket forutsitter tillgang till ndgot slags kalkyl-
modell.!

Ur det ldnsamhetsbedomda materialet brots olyckskomponenten ut
och stilldes mot tids-, fordons- och driftkostnader. Undersdkningen
lag i linje med kommunikationsministerns uttalande i prop. 1972:1, dar
han fastslog 1 avvaktan pé ett forbittrat underlag finns det enligt min
mening skil att komplettera det direkta kalkylresultatet med bedom-
ningar av viginvesteringarnas effekter pa det faktiska antalet olyckor pa
olika vigavsnitt”. D4 samhillsresurserna ar begriansade redovisades kalkyl-
resultatet (effektutfallet) med ovan angiven uppdelning vid olika resurs-
tilldelningsramar for vigbyggande. Effektutfallet 4r naturligtvis beroende
av hur vigobjekten prioriteras. Med utgangspunkt fran végverkets, i
samarbete med regionala och lokala myndigheter, upprittade angeldgen-
hetsgradering av vidgobjekten, studeras resultaten av alternativa hypote-
tiska prioriteringar. Bakom denna angeligenhetsgradering ligger en
komplicerad avvigning mellan kvantifierade och icke kvantifierade
faktorer. Genom att mot denna prioritering stdlla alternativa, renodlade
prioriteringsgrunder — t. ex. efter olycksreducerande effekt — och
uttrycka skillnaderna i termer av olyckor och trafikantkostnader, belyses
kalkylresultatens betydelse for planeringsbesluten. Diarmed belyses dven
indirekt betydelsen av regionalpolitiska hénsynstaganden. Undersok-
ningen kom exempelvis att visa i vilken utstrickning samhillet kan na en
hogre grad av ”maluppfyllelse” av komponenten trafiksikerhet till priset
av fordndrad ’maluppfyllelse’” av andra komponenter.

Undersdkningen visade att objektinnehallet i vigverkets ldngtidsplan dr
resultatet av dvervidganden péd central och regional niva, dir andra skil dn
rent trafikekonomiska spelat en icke obetydlig roll. Uppoffringen av
vigtransportvinster fér att uppnd andra samhalleliga vinster dr dessutom
endast till mindre del en f6ljd av centrala beslut om resursférdelningen
mellan linen. Decentraliserade beslut pa linsniva betyder mest.

Vigverkets — i samarbete med ldnsstyrelser, kommuner m. m. —
angeligenhetsgradering av vdgobjekten kan sdledes sdgas innesluta en
intuitiv fordelningspolitisk ansats, ddr hinsyn tages till regional- och
sysselsittningspolitiska konsekvenser m.m. av viginvesteringar. Rele-
vansen i detta hinsynstagande, dvs. graden av medvetenhet, ir emellertid
starkt beroegzde av tillgingligt beslutsunderlag. Syftet med fOreliggande
bilaga ir att presentera en metod som kan fOrbattra detta underlag.
Metodstudien ir i sjilva verket en fortsatt etapp i ett arbetsprogram som
inleddes med TO 117 och fortsatte med TO 121.
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Skillnaden mellan féreliggande metod och den metod som tillimpades
i TO 121 dr de nya mojligheter till analyser som erbjuds nir effekt-
beskrivningsdelen (steg 2) knytes till tillstandsbeskrivningsdelarna (stegen
1 och 3) — se avsnitt 3 Metodbeskrivning. Till skillnad fran att enbart
tillimpa steg 2 — vilket var fallet i TO 121 — kan nimligen nu
konsekvenserna belysas for vdgndtet som helhet samt dessutom pa ett
meningsfullt sdtt relateras till data om folkméngdens och niringslivets
lokalisering, orters servicefunktioner m. m. Vi kan exempelvis redovisa
antalet méanniskor boende inom valfritt restidsavstand frdn i samman-
hanget intressanta ortcentra. Med denna koppling blir metoden ortsrela-
terad, vilket dr en foOrutsdttning for att kunna kvantifiera begreppet
tillginglighet. Avsikten dr att i mojligaste utstrackning integrera vigplane-
ringen med en aktiv ortssystempolitik. De i avsnitt 3 nidrmare beskrivna
tre arbetsstegen skall ddrfor ske med utgangspunkt frdn nagon slags
regionindelning. Utgangspunkten kan vara ortssystemets 23 primira
centra eller dess ca 100 primidra och regionala centra (motsvarar i stort
A-regionernas centra).

Tanken med denna utvidgning av analysen &r att med hjdlp av
ovanniamnda alternativa framtida tillstandsbeskrivningar foga en hittills
saknad bild av det vilfdrdslandskap som inom ERU:s ram beskrivnings-
massigt byggts upp kring ortssystemet. Enligt var mening 4r det av stor
vikt att de informationer som samlas in fér angeldgenhetsbedémning av
viagobjekt, redovisas med sina olika komponenter och att dessa data
uttryckes i for samhillets Overgripande planering anvindbara termer. Hér
understrykes aterigen att dessa data maste samlas in pd ett si tidigt
stadium att de kan anvdndas som underlag i langtidsplanearbetet.
Den i foreliggande bilaga presenterade metoden skall m. a. o. ses som ett
komplement till nuvarande metoder att ta fram beslutsunderlag.

I en eventuell fjdrde etapp skall metoden rutineras medelst datateknik.
Detta arbete bor dven omfatta forsdk till 16sningar av problemet med
samkorning mellan vdgdatabanks- och centrala fastighetsregistren. Dess-
utom krivs en Gversyn av sambanden mellan atgirder och effekter, vilket
behandlas mer ingdende i avsnitt 8. I ndsta avsnitt presenteras den
metod som gett upphov till foreliggande bilaga.
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3 Metodbeskrivning

Metoden innebdr att man tar fram s. k tillstdndsbeskrivningar av
vdgtransportsystemet. Den fOrst framtagna tillstdndsbeskrivningen skall
avse planeringsperiodens startdr. Denna beskrivning kan avsldja mer akuta
atgardsbehov. Ovriga tillstindsbeskrivningar bdr limpligen avse plane-
ringsperiodens horisontar. Att olika “’tillstdndsbilder’”” uppstar vid hori-
sontaret beror pa

trafikutvecklingen under planeringsperioden
anslagsutvecklingen under planeringsperioden
den regionala férdelningen av anslagna resurser
angeldgenhetsbeddmningen av vigobjekten samt
val av typsektion for atgdrdade objekt

B ENENENE

De tillstandsegenskaper som kan bli féremal f6ér studier ir

O hastigheter — hastighetsférindringar (km/tim.)

O restider — restidsférindringar (min.)

Ul restidsférbrukning —  forindringar i restidsforbrukning (fordons-
timmar)

Ul trafiksikerhet — forindringar i trafiksikerhet (olyckor, olyckor per
milj. fkm.)

U buller — fordndringar i buller (ex. antal fastigheter inom viss ljudniva)

O tillginglighet — forindringar i tillginglighet (antal invinare inom vissa
restidsavstindszoner frin ur arbetsmarknads- och servicesynpunkt
viktiga tatorter).

Arbetet kan indelas i tre steg.

Steg 1. Tillstindsbeskrivning avseende nuldget och planeringsperiodens
horisontér i det fall att inga dtgdrder vidtages p4 huvudvignitet
under planeringsperioden.

Steg 2. Hirledning och kartldggning av effekter till f6ljd av prioriterade
atgiarder under planeringsperioden.

Steg 3. Upprittande av tillstindsbeskrivningar avseende planeringsperio-
dens horisontar. Detta astadkommes genom att korrigera hori-
sontdrets tillstdnd enligt steg 1 med hjélp av resultatet av steg 2.

235
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Metoden kan sigas besta av tva redovisningstekniker som dr 6msesidigt
beroende av varandra:

dels redovisning av tillstinden vid vissa tidpunkter. Tillstanden avlases i
hastighets- och sidkerhetsstandard samt i tillgdnglighet till vissa
utbudspunkter med arbetsplatser och service.

dels redovisning av forindringar for vigavsnitt (orts- och omradesrela-
terade aggregat) mellan tva tidpunkter till foljd av vdghéllningséatgér-
der. Dessa forandringar kallar vi for effekter och avser t. ex. férdnd-
ringar i restid, antal olyckor, underhalls- och fordonskostnader. For-
indringarna skall relateras till investeringskostnaden for att dstad-
komma dessa forandringar.

Det bor observeras att i en eventuell framtida tillimpning av
metodiken steg 2 inte skall innebdra en redovisning av de effekter som
erhdlles vid genomférandet av en faststdlld langtidsplan. I stdllet skall
arbetet med steg 1 foregd och arbeten med stegen 2 och 3 genomféras i
samband med upprittandet av lingsiktiga vigplaner. Steg 2 innebdr ddr-
vid att man arbetar med flera separata prioriteringskriterier.

Det forsta steget kartldgger saledes nuldget och visar var akuta
atgirdsbehov foreligger. Det visar dven var ytterligare atgdrdsbehov
uppkommer till f8ljd av trafiktillvixten under planeringsperioden (’till-
stindet horisontdret — ingen atgdrd”). Utgangspunkten for steg 2 bor
vara ett antal hypotetiska planer som var och en betonar en viss
vighéllningseffekt sdsom exempelvis

1. en utbyggnad helt inriktad pé restidsvinster och

2. en utbyggnad helt inriktad pa trafikolycksminskningar samt

3. en utbyggnad helt inriktad pa végtransportvinster, nirmare bestdmt
det monetdra virdet av restids-, olycks-, fordonsslitage- och under-
hallsbesparingar.

Effekterna under punkt 3 ingéar i vigverkets I6nsamhetskalkyler. Dessa
miter endast begrinsat den samhillsekonomiska I6nsamheten. Trots detta
bor 16nsamhetskalkylen vara en given utgangspunkt for steg 2. Genomfor-
andet av dessa hypotetiska planer ger upphov till alternativa tillstandsbilder
vid planeringsperiodens horisontdr. Dessa tillstandsbilder skall jaimforas
med tillstindet i nulidget och ’tillstindet horisontdret — ingen atgédrd”.
Jimforelsen ger upphov till korrigeringar av de hypotetiska planerna. Detta
sker dels dirfoér att de hypotetiska planerna missar vasentliga samhalls-
ekonomiska vinster, dels darfér att det ofta uppkommer icke 6nskvirda
fordelningspolitiska konsekvenser vid forsok att uppna sambhillseko-
nomisk effektivitet. En fordel med dessa redovisningar dr att de ger
information om hur mycket avkall den korrigerade planen ger pa
mojligheterna att astadkomma maximal besparing m. a. p. restider,
olyckor och fordonskostnader. Vi fir m. a. o. en indirekt vdrdering av de
uppoffringar korrigeringarna innebdr. Uppoffringarna kan uttryckas i
hastighets- och sikerhetsmatt samt tillgdnglighet.

De genomfdrda korrigeringarna kan givetvis ge upphov till alternativa
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planer, och dérigenom olika tillstandsbilder vid planeringsperiodens slut.
Kunskapen om dessa tillstands hastighets-, sikerhets- och tillgéinglighets-
egenskaper skall vigas mot icke kvantifierade faktorer sisom miljépa-
verkan, lokaliseringseffekter, sysselsittningseffekter etc. Aven denna
andra avvégningsprocedur bor uttryckas i uppoffringar av potentiella
vagtransportvinster. Detta forfaringssitt skapar ett béttre beslutsmaterial,
fran vilket langtidsplanens slutliga utformning kan motiveras.
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4 Beskrivning av kidllmaterial

Underlaget for studien bestar av

O Behovsinventeringens urvalsram (diagnosdel) som tidcker hela huvud-
vignitet och frdn ldn till ldn i varierande omfattning 4ven det Svriga
viagnitet. Det foreligger stor variation mellan linen vad betriffar in-
delningen av vidgnitet i diagnostiskt syfte. Vigdatabanken (VDB) bér
medge en enhetlighet i detta avseende (se tabell 1). (Steg 1 enligt me-
todavsnittet)

[J Behovsinventeringens atgirdsdel som innehédller de delstrickor i
diagnosdelen, vilka ansetts vara i behov av atgird. Det méste beredas
plats i VDB foér denna information (tabell 1). (Steg 2 enligt
metodavsnittet)

[0 Kartmaterial Over det allmidnna viignitet (24 linskartor i skala
1:250 000). Pa detta kartmaterial delas vignitet i forsdksstudien
manuellt in i delstrickor enligt diagnosdelen (tabell 1). Varje sidan
delstracka forses pa kartan med restider fér 1972 och for 1990
avseende alternativen atgdrdad/ej atgardad. Indelningen av vignitet ir
mycket tidskrdvande. I och med att VDB borjar fungera, forsvinner en
del av detta omfattande karteringsarbete.

- 0 Befolkningsprickkarta utvisande folkméangdens punktuella férdelning ar
1970 (1 punkt = 100 personer). Fran denna karta i skala 1:1 milj.
forstoras varje ldn till skala 1:250 000, sd att dessa kartors skalor
Overensstimmer med vigkartornas. Detta underlag behdvs ej nir
VDB och centrala fastighetsregistret kan samkoras.

O Lo-nomogram som tillimpas vid nedan nimnda |6nsamhetsbeddm-
ningar av vagobjekt, (se figurerna 1 och 2) men som naturligtvis dven
kan och hir har applicerats pa hela vignitets olika delstrickor enligt
diagnosdelen (se resultat i tabellerna 2 och 3). Av dessa nomogram
framgar:

dels sambandet mellan medelreshastighet och trafikfléde foér olika vig-
bredder med hinsyn till radande hastighetsbegrdnsningar och sikt-
forhallanden (dessa senare finns dnnu ej i VDB), (Steg 1 enligt me-
todavsnittet)

dels sambandet mellan olyckskvot och trafikfléde fér olika vigbredder
m. h. t. savil landsbygds- resp. tdtortsférhillanden som radande
hastighetsbegransningar. (Steg 1 enligt metodaysnittet)
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Beteckning
Siktklass
| 70—100% med siktldngd >300 m
Il 40—69%
Km/Ha 111 20—39%
=0} o IV 0-19%
= i b 1
| A9 Viagtyp
| A8 = A9 Belagd bredd 9.0, K7,0 +2V 2,0 (grus pa V)
80 T 11 A9 +—1— A8 Belagd bredd 8,0, K7,0 +2V 1,0 (grus pd V)
Il A8 |
HIEABT T IHIA9 1
—— | AV T
1B
Jamf Al i
IV A8 = = =
70 e — o =
— o~
SN
‘o\ ‘\
— s -
S T | A9
IV A8 - 1| A8
% - Il A9
Hpea —hs i1 A8
— I A9
~ =
- ~ !l A8
50
0 2000 6000 10 000 14 000 e
4000 8000 12 000 16 000 aidlos

Figur 1 Antagen medel-
hastighet vid vagtyperna
A9och AS.

[0 Lénsamhetsbedémning av vigobjekt enligt atgdrdsdel. Datautskrift
redovisas i tabell 5. Lonsamhetsbedomningarna anvdndes till att
prioritera vigobjekt (givet viss atgdrd) och till att berdkna vigtrafik-
ekonomiska vinster. Det dr av stor vikt att lonsamhetskalkylens
komponenter redovisas var och en for sig och uttryckes i for
samhillets overgripande planering anvidndbara termer. I tabell 4
sammanfattas dataunderlaget till steg 2 enligt metodavsnittet.

I syfte att underlitta férstdelsen av sambandet mellan metod och
kdllmaterial sammanfattar vi nedan forsoksstudiens manuella arbetsmo-
ment. Nir VDB tillimpning (etapp 4) genomforts forsvinner flertalet av
de mer arbetskrivande momenten.

Arbetet borjar med att man pd vdgkartan delar in vdgndtet i del-
strickor enligt diagnosdelen (tabell 1). Darpa framtages med hjilp av
ovannimnda nomogram hastigheter, restider och olyckskvoter for aren
1972 och 1990 “ingen atgird” (tabell 2). Restider for dessa tvd tidpunkter
liggs for samtliga delstrickor in pad tva kartor. Dessa anvinds som
grundkartor for att rikna fram 15- och 30 minutersisokroner kring linens
A-centratitorter. Den manuella bearbetningen begridnsar av tidskél anta-
let isokroner. Nir dessa konstruerats dverfors de till befolkningsprick-
kartan och folkmingden inom de valda tidsavstanden frin A-centra
framriknas for respektive A-region och tidpunkt. [sokronernas skdrnings-
punkter med huvudvignétet noteras i tabell 3, varefter dven trafikarbete,
olyckor och restimmar kan framréknas for olika tidsavstand (restids-
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zoner). Dessa uppgifter ger dven information om genomsnittliga olycks-
risker och medelreshastigheter pa huvudvignitet. Vi har nu en god bild
av trafiksituationen fér méinniskorna i olika delar av A-regionerna 1972
och 1990, férutsatt att inga atgirder vidtages pé vignitet 1972—90.
Nista steg blir att beakta planerade eventuella itgirder. Detta innebir
en mingd mojliga alternativ, vilka vid en manuell bearbetning starkt
mdste begrdnsas. Begrinsningen giller dels medelstilldelningsalternativ,
dels prioriteringsgrunder. Vad betriffar medelstilldelningen viljes en arlig
investeringsvolym i verensstimmelse med dels vigverkets 10-driga lang-
tidsplan dels en investeringsvolym som medger att hela behovsinvente-
ringens objektmidngd kan dtgirdas. Vad giller den fdrra investerings-
volymen (langtidsplanens), si begrinsas hir antalet prioriteringsgrunder

Anm.

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

2. Vid hastighetsgransen 110 km/tim anvands samma
olyckskvot som for tatortsférhdllanden.

3. Fyrfiltig vag (ej motorvig) antages ha samma
olyckskvot som motortrafikled (ML).

4. Mattet ""belagd bredd’’ skall vid grusvagar avse
""korbar bredd”. | tatort bortses frdn gdngbanor.

5. Vid férjleder och rérliga broar antages olycks-
kvoten vara i
overfartens langd i km

6. Vid lokal hastighetsbegransning, raknar dator-
Olyckskvot programmet med tatortsforhallanden.
(olyckor/milj axelparkm)

i T

0.8 +

(0,82)

(0.79) |—T
(0.76)

0.7 ‘L 9(8)) L 90 =

059 Toel | Lo e
0.6 L'70 L 70 (0,63) 3

6) | (0,56) 70 L 50 -
0.5 (05 v L (0,54) (0,55)
i (0,51) L 90 U
(0,46) | (0,47)
0.4 L L
(0,39) | (040
=

0.3 (0,32)

0.2 Figur 2 Antagen olycks-
kvot pd landsbygd och i
tdtorter vid olika hastig-

0.1+ hetsgranser (polisrappor-
terade olyckor).

<6 6—6.9 7-8.9 9-12 12.1-13 ML M Belagd bredd

16
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Tabell 3 Exempel pa nagra objekts trafikarbete, olyckor och restimmar utvunna frin tabell 2

Vignr. Delstricka, bendamning Trafikarbete Olyckor Restimmar
milj. fkm.
1990 1972 1990 1972 1990 1972
115 L lgr—Vaxtorp 4,8 3,3 3 2 62 871 43 526
117 Fyllebro—Kistinge 759 5,5 5) 3 124 863 76 650
Kistinge—St. Fladje 20,2 12,1 10 8 278 154 145 878
St. Fladje—Genevad 531 35l 3 2 69 411 37 930
Genevad —Daggarp 9.2 5,8 3 - 135 287 77 380
Daggarp—Uddared 12,3 7,6 8 S 172 560 106 190
Uddared —Knired 7,4 4,6 S <) 15729, 71 285
Knired—G lgr 7.9 4,9 S 3 104 390 64 879

till 4 a 5 stycken, for vilka ovanstiende arbetsprocedurer upprepas (se
tabell 4). Vid en maskinell bearbetning skulle den stOrsta vinsten —
férutom tidsvinsten — troligen vara en utvidgning till ett stdrre antal
medelstilldelningsalternativ.

Sammanfattningsvis kan arbetet delas in i f6ljande tre steg:

1. Tillstindsbeskrivning av nuldget (1972).
Tillstindsbeskrivning avseende horisontaret (1990) i fallet att inga
atgirder vidtages pa vignitet 1972-90.

2. Hirledning och kartering av effekter till f8ljd av atgérder 1972—-90.

3. Konstruktion av tillstindsbeskrivningar (alternativa ’’bilder”) avse-
ende horisontaret. Detta dstadkommes genom att korrigera bilden
enligt steg 1 med hjilp av fordndringar enligt steg 2.

En maskinell bearbetning av materialet i denna studie skulle mdjliggdra
ett direkt inflytande pa planerings- och prioriteringsverksamheten. Sasom
fallet nu 4r innebir resultatet av en unders6kning av foreliggande
karaktir att inflytandet pa planeringen kommer forst f6ljande planerings-
period.
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Tabell 5 Exempel pa information om ett [onsamhetsbedémt objekt
Vig 117 Halmstad—Markaryd delen Fyllebro—Kistinge
Vigliangd ny vig 1,90
Vigforkortning for huvudtrafikstrom 0,00 km
Tidsférkortning per fordon (1990) 0,4 min.
Anliggningskostnad i 1973 ars priser 3 800 tkr.
Byggnadstid 1ér
Ny vig
Korbana 7,0 4F M
Vigrensbredd 3,0 4F M
Lingd 1,70 0,20 km
Slitlager A A
Kostnad i genomsnitt 2 000 kr/m.
Gammal vig
Koérbana 7,0 75 4F M
Vigrensbredd 0,0 0,0 4F M
Lingd 0,90 0,90 0,10 km
Slitlager A A A

Om investeringsobjektet kunde dppnas for trafik 1990 erhdlles foljande konsekven-

ser detta dr:

Tidsbesparing 26 352 tim.
Vid tidsvarderingen PB:24.8, LB:74,4 kr/tim.
Motsvarar 810 tkr.

Forvintad olycksminskning 1,3 olyckor

Vid olycksvirdering

132 tkr/olycka

Motsvarar 175 tkr.
Okat trafikarbete 0% 0,036 mfkm.
Okning i fordonskostnader 20 tkr.
Okning i driftkostnader S tkr.
S:a trafikekonomisk vinst 1990 960 tkr.
Forsta drets avkastning (1980) 14,7 %
(Lonsamhetstal 0,5)
Ar 1990 Fore Efter Skillnad
Tidskostnad (tkr) 3839 3029 810
Antal olyckor 5 4 1
Trafikarbete (mfkm) 7,944 7,980 -0,036
Fordonskostnader (tkr) 1912 1932 - 20
Driftkostnader (tkr) ; 62 67 - 5
Summa restidsforbrukning (tim) 124 863 98 511 26 352
Restid per fordon (min.) 2 1 0
Medelreshastighet i huvudstrom

(km/tim.) 64,33 81,96 -17,63
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5 Syftet med forsoksstudien

Den grundliggande tanken med foreliggande bilaga 4r att presentera en
redovisningsteknik och en analysmetod inom den &versiktliga
vdgplaneringen, som vi tror dr av virde nir det giller att forbittra
beslutsunderlaget inte endast for vigmyndighetens ldngsiktiga planering
utan ocksd for den &vriga samhillsplaneringen. Metodens syfte och
innebdrd har behandlats i foregdende avsnitt. I syfte att konkretisera
redovisningstekniken och analysmetoden har en férsdksstudie genom-
forts.
For att ansluta till det allmént hillna inledningsavsnittet r en aktivare
ortssystempolitik betjdnt av goda transportférhallanden mellan och inom
landets orter. ERU framhaller f6r sin del att atgirder som férbittrar
transportférhallandena bér riknas till de mest angeldgna. Genom att ta
bort rérelsehindrande barridrer bor mojligheterna dka att né arbetsplat-
ser, service- och rekreationsomraden utan att behdva byta bostad.
ERU hivdar att en aktiv ortssystempolitik méste bygga pa goda trans-
portférhéllanden inom och mellan landets orter. Vad betriffar atgirder
pa transportomridet si dr det visentligt att bedoma dessa inte enbart
med utgangspunkt fran effekter pd realinkomstfordelning och samhdlls-
ekonomisk effektivitet utan dven med utgingspunkt fran ett krav pa viss
tillginglighet till ortsbundna funktioner. I detta ssmmanhang betonas be-
tydelsen av ett forbattrat kollektivt trafikndt. Detta innebidr siledes att
krav stills pa vigndtets kvaliteter i friga om framkomlighet och sikerhet
dven fran betydande delar av den kollektiva trafiken.!
Ortssystempolitiken innebdr fér vigverkets del att man i vigplane-
ringen bor beakta tillgdngligheten fér orterna i den regionala struktur-
planen fran vigtransportsynpunkt och med vilken hastighet och sikerhet 1 pet bsr uppmirksam-
man kan fardas till dessa orter. Ett stort antal variationer av vdgatgiarder kan  mas att drygt 50 % av
utformas. Det dr svart att pad férhand avgora vilket alternativ som ir att f;eer;o;;ﬁifg\?;tg}:ie;sdel
féredra. De skilda avstdndsforhillanden som medverkar till att levnads-  avvecklas pa vig- och
férhéllandena skiljer sig mellan olika ortstyper kan emellertid Gversittas i gatunitet (1973). Killa:
tidstermer. Detta innebar att vigtransportmdjligheterna i olika regioner rn portet LByErige,

DsK 1975:4 kommunika-
kan betygsittas med restidsmétt. Ett angreppssitt kan di vara att utgd tionsdeparte mentet.
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fran en aprioribedomning av vad som skulle vara Onskvirt, dvs. nigon
form av minimistandardmatt.

Valen av minimistandardmatt kan diskuteras. Syftet med forsoks-
studien 4r emellertid enbart att konkretisera redovisningstekniken och
analysmetoden, Dirfér fir de valda minimistandardmatten absolut ej
betraktas som givna. I férsoksstudien har det salunda ansetts som
Snskvirt att uppnd en hastighets- och sikerhetsstandard i nivd med
undersdkningsomradets genomsnitt 1972 (behovsinventeringens startar).
Vad betriffar tillgingligheten har det antagits som Onskvirt att indivi-
derna i en region kan né sina arbetsplats- och servicecentra inom 30
minuters restid. Fér var och en av undersékningsomradets 19 A-regioner
studeras dirfor — férutom hastighet och sikerhet pa vigndtet — dven
vissa restidsavstand (isokroner) frin regionernas centra varefter folk-
mingden inom valda restidszoner berdknas. De 19 A-regionernas centra
motsvaras i stort av den regionala strukturplanens storstider, priméra
centra och regionala centra. Analysen avser att belysa nuldget (1972) och
det prognostiserade liget vid behovsinventeringens maldr (1990). Vid den
senare tidpunkten kan ett flertal tillstdndsbeskrivningar upprittas,
beroende pa valda resursramar och prioriteringstekniker. Tillstdndsbe-
skrivningarna sker i tabell och kartform. Pa kartorna markeras 15- och
30-minuters isokronernas strickning. Nidr metoden kan hanteras med
datateknik blir det mdojligt att arbeta med valfri médngd resursramar,
prioriteringstekniker och restidsavstand. Den manuella bearbetningen
begrinsar emellertid denna valméangd.

For varje vald resursram och prioriteringsteknik bor man dessutom
undersdka om étgirdspaketet dr samhillsekonomiskt [6nsamt att genom-
féra, Det sker hidr genom en subjektiv avvdgning mellan forbittringar av
tillgingligheten och resultaten av den begrinsade samhillsekonomiska
kalkylmodell som vigverket tillimpar vid 16nsamhetsbedémning av viég-
objekt.
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6 Forsoksstudiens uppliaggning

Forsoksstudien utgdér endast en begrinsad analys av vigtransportférhal-
landena i 22 regioner. Denna begrinsning beror pa att riksomfattande
prioriteringstekniker — ddr vidgbyggnadsanslagens fordelning pa lin inte
betraktas som lasta” i utgdngsliget — endast kan tillimpas nir bak-
grundsinformation &ver samtliga A-regioner tagits fram. Utgdngspunkten
fér metodens steg 2 — prioritering av vidgobjekt efter deras “’samhills-
ekonomiska’ 16nsamhet enligt vigverkets kalkylmodell — kan dirfor ej
konkretiseras i forsoksstudien. Naturligtvis skulle det ha varit mojligt att i
pedagogiskt syfte betrakta undersékningsomraddet som ett miniatyr-
sverige och dir tillimpa omndmnda prioritering. Tiden har dock ej med-
gett detta vad betrédffar konkretiseringen av hastighets- och sikerhetsstan-
dard samt tillgdnglighet vad giller effekterna pa hela vignitet i undersok-
ningsomradet. Daremot har vi kunnat anldgga detta betraktelsesitt i den
del av analysen som berdr endast de delar av vignitet som (eventuellt)
kommer att atgardas enligt behovsinventeringens atgirdsdel. I detta fall
kan vi indirekt vdrdera icke-kvantifierade effekter genom att betrakta de
uppoffringar i vigtransportvinster som gors vid beslut om langtidsplanens
objektinnehall. Vi dr da tillbaka vid en rekonstruktion av en faststalld
langtidsplans “effektinnehéll”. Det icke &nskvirda i sidana efterhands-
granskningar har berdrts i ett tidigare avsnitt. Av hidr anférda skil har vi
emellertid for ndrvarande inget annat val. Trots detta kan forsdksstudien
bidra till att konkretisera hur denna redovisningsteknik och analysmetod
kan skapa ett forbidttrat underlag vid beslut inom ldngtidsplaneringen av
investeringsverksamheten.

De studerade regionerna bestar av samtliga A-regioner i Kronobergs,
Kalmar, Gotlands, Blekinge, Kristianstads, Malmdhus och Hallands lin i
Sydsverige samt Jdmtlands ldn i norr. I dessa lin finns totalt 19
A-regioner. Tre av dessa A-regioner har emellertid delats in i totalt sex
regioner. Salunda har Falkenberg/Varberg A-region pid ett naturligt sitt
delats av 15-minutersisokronen i en Falkenbergs- och en Varbergsregion.
Ystad/Simrishamn A-region har med hjélp av lansgriansen delats i en Ystads-
och en Simrishamnsregion. Slutligen har 4ven Ostersunds A-region
delats upp i en dominerande Ostersundsregion och en mindre Svegregion.
Sveg har nidmligen i den regionala strukturplanen klassats som regionalt
centrum. Avgrinsningen mellan Ostersunds- och Svegregionerna har skett
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med hjilp av en formel fér omlandsavgrinsning.! Det visade sig da att
Svegs 30-minutersisokron i norr var en god approximation av omlands-
grinsen, varfor isokronen ifraga valdes som regiongrins.

Flerkidrnighet forekommer i Hultsfred/Vimmerby, Kalmar/Nybro,
Helsingborg/Landskrona samt i Malm&/Lund/Trelleborg A-regioner. I
ovan uppriknade fall uppstar en rad svarigheter om man vill avgrinsa nio
regioner istéllet for fyra. I dessa fall accepteras darfor flerkdrnighet.

Trots att analysen bedrivs pa A-regionnivda kommer resultaten, med
sjdlvklart undantag av isokronkartorna, att redovisas pa liansniva. Detta
sker darfor att forsoksstudiens begridnsade geografiska omfattning inte
tillaiter négra generella slutsatser. FOrst ndr samtliga regioner analyserats
med avseende pa hastighets- och sikerhetsstandard samt tillgédnglighet,
kan vi fa jaimforbarhet mellan trafiksituationerna i olika regioner. I nista
avsnitt kommer darfor tillgdnglighet, hastigheter och sdkerhet att redo-
visas pa lansniva. Ett skil till att ej dra nagra specifika slutsatser fran for-
sOksstudien ar att det vid studiens genomforande ej fanns uppgifter till-
gingliga om de vidgstriackor, som vid given geometrisk utformning tillatits
ha hogre hastighetsbegransning d4n normalt pa grund av mycket sma for-
donsfloden pé végstrackorna ifraga. Detta paverkar inte enbart hastighets-
standarden utan givetvis dven tillgingligheten och dessutom sidkerheten.

Konkretiseringen av tillgdnglighet, framkomlighet och sdkerhet avser i
ett forsta avsnitt situationen ar 1972. Direfter belyses férhéallandena ar
1990 med hidnsyn till den prognostiserade trafiktillvixten, men obeaktat
planerade investeringsatgirder pd huvudvidgnitet under aren fram till
1990. I ett dirpa foljande avsnitt presenteras fér var och en av de 8 linen
a ena sidan investeringsvolym och a den andra trafikekonomi, olycks-
reduktion, hastighetsokning och minskning av folkmingden utanfér
30-minutersisokronen genom forskjutning av den senare, allt relaterat till
investeringsvolymen. Resurserna dr emellertid knappa och det vore
orealistiskt att utgd ifran en framtida medelstilldelning som skulle
mojliggdra att samtliga objekt i behovsinventeringen vore atgidrdade ar
1990. Dirfér konkretiseras i ett foljande avsnitt konsekvenserna av
viagverkets prioritering—langtidsplanen— av vdgobjekten i behovsinvente-
ringen., Denna prioritering analyseras slutligen i avsikt att séka efter
eventuella fordndringar i langtidsplanens utbyggnadsordning, vilka kan
leda till en forbdttrad tillgdnglighet givet visst krav pa samhillsekonomisk
effektivitet.

1 Omlandsgrinslidgets avstand fran Sveg =
Tidsavstindet mellan Ostersund och Sveg

]—\/ Antal sysselsatta i detaljhandel med varaktiga konsumtionsvaror i Ostersund.
+

Antal sysselsatta i detaljhandel med varaktiga konsum tionsvaror i Sveg.
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7 Forsoksstudiens resultat

7.1 Tillstandet 1972

I tabell 6 redovisas folkmidngdens fordelning pa tre restidsavstindsklasser
— i fortsdttningen bendmnda tillgdnglighetsklasser — frdn A-regioncentra i
lanen. Folkméangden i dessa centra redovisas sirskilt. Den relativa férdel-
ningen i nedanstaende tabell avser ddrfér folkmidngden pa glesbygden och
i Ovriga tdtorter utanfor A-regioncentra (de senare benimns i tabellerna
tatortscentra).

De undersékta linen hyser drygt 1,9 milj. invénare, varav knappt
hilften dr bosatta i A-regioncentra. Den 6vriga folkmingden, ca 1 milj.
minniskor, har vissa tidsavstdnd att vervinna fér att na huvudorten med
dess service och utbud av arbetsmgjligheter. Merparten av denna befolk-
ning dr emellertid bosatt pd mindre 4n 15 minuters restid med bil fran
huvudorten, medan 18 procent har mer 4n 30 minuters restid. Andelen
folkmidngd i den senare restidsklassen varierar emellertid mycket mellan
linen. Salunda saknar ett lin 6verhuvudtaget folkmingd utanfér 30-
minutersisokronen, medan tre av de dtta ldnen har firre 4n 10 procent av
folkmidngden bosatt utanfér denna isokron. De tva Skénelinen utgdr,

Tabell 6 Folkmingdens fordelning pa tillginglighetsklasser (restidsavstind) i atta
lin 1972

1 000-tal inv.

Utanfor tatortscentra

Lin Tdtorts- 1 000-tal inv. Rel. fordelning
centra -15 15-30 30— Tot. —-15 15-30 30-

Kronoberg 51,6 24,0 55,7 39,1 114,8 21 49 31
Kalmar 97,7 42,5 67,8 BT, 142,0 30 48 22
Gotland 19,2 6,3 9,4 18,8 34,5 18 27 54
Blekinge 51,1 33.9° 66,3 bl 103,35%33 64 3
Kristianstad 66,4 97,5 86,3 16,0 199,8 49 43 8
Malméohus 480,6 157,0 83,9 0,0 240,9 65 35 0
Halland 81,0 45,6 30,0 1357 89 3 ST 34 15
Jdamtland 29,6 17,9 15,5 66,6 100,0 18 16 67

Totalt 8717,2 424,7 4149 185,0 1024,6 41 40 18
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Tabell 7 Hastighets- och sikerhetsstandard i atta lan 1972 (km/tim. resp. olyckor
per milj. fkm) inom olika tillganglighetsklasser

Lin Hastigheter Olyckskvoter
-15 15-30 30—  Tot. -15 15-30 30— Tot.
Kronoberg 86 83 19/ 83 0,51 0,57 0,63 0,56
Kalmar 79 79 75 78 0,52 ~ 0,55 0,59 0,54
Gotland 78 7S 75 76 0,60 0,67 0,66 0,63
Blekinge 81 78 12 79 0,51 0,54 0,66 0,53
Kristianstad 86 79 79 83 0,50 0,60 0,60 0,54
Malmohus 85 79 - 83 0,46 0,57 - 0,48
Halland 74 i/} 78 75 0,52 0,57 0,63 0,54
Jamtland 78 82 77 78 0,58 0,59 0,62 0,60
Totalt 82 80 77 81 0,50 0,57 0,61 0,53

med undantag av en A-region, ett ssmmanhédngande omrade med mycket
hog tillgdnglighet. Kronoberg, Kalmar, Gotland och Jamtlands lin hyser
diaremot en stor andel av folkmidngden utanfér 30-minutersisokronerna
och kan ddrfoér klassas som omraden med lag tillgidnglighet. Hallands lin
intar en mellanstdllning. I sex av de atta ldnen i unders6kningsomradet
forekommer sammanlagt 8 A-regioner med dalig tillganglighet.

Hastighets- och sdkerhetsstandarden i resp. lans tre tillgdnglighetsklas-
ser framgar av tabell 7.

Den genomsnittliga hastigheten pa huvudvignitet ar 1972 uppgar till
81 km/tim. i undersokningsomradet. Hastighetsstandarden avtar med
Okat restidsavstand till A-centra, Dessutom varierar den mellan linen.

Variationsvidden uppgar till 8 km/tim. fran Hallands 75 km/tim. till
Kronobergs, Kristianstads och Malma&hus lans 83 km/tim. (pa A-region-
niva, uppgar variationsvidden till 16 km/tim.). Variationsvidden for resp.
tillganglighetsklasser uppgar till 12, 8 resp. 7 km/tim. mellan linen (pé
A-regionniva dr motsvarande siffror 20, 16 resp. 16 km/tim.). Tabell 8
redovisar vilka ldn som i resp. tillgdnglighetsklass har en hastighetsstan-
dard understigande genomsnittsvdardet 1972 for resp. klass.

Tabell 8 "Icke godtagbar™ hastighets- och tillginglighetsstandard 1972

Léan Tillganglighetsklass
—15 15-30 30— Mer dn 18 % av
Mindre dn Mindre dn Mindre dn folkméangden
82 km/tim. 80 km/tim. 77 km/tim. utanfor 30-

minuters isokr.

Kronoberg X

Kalmar X X X X

Gotland X X X X

Blekinge X: X X

Kristianstad X

Malméhus .

Halland X D¢

Jamtland X X
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Tabellen har kompletterats med markeringar fér de lin som hyser 18
procent eller mer av folkmidngden utanfér 30-minutersisokronerna. Av
dessa ldn dr det endast Kronoberg som har hastighetsstandard i dverens-
stammelse med eller dverstigande genomsnittet i samtliga tillginglighets-
klasser. Kalmar och Gotlands lin har diremot “icke godtagbar’ hastig-
hetsstandard pa huvudvignitet i samtliga tillganglighetsklasser, medan
Jimtlands ldn uppvisar lag hastighet pa vignitet innanfér 1S5-minuters-
isokronen. Sammanfattningsvis géller saledes for lin med stor andel av
folkmédngden bosatt utanfor 30-minutersisokronerna, att hastigheterna i
ndgon av tillgdnglighetsklasserna i mer eller mindre grad understiger
genomsnittet for de undersokta linen. Av tabellen framgar emellertid att
dven lin med god tillgdnglighet for invdnarna kan ha relativt sett dalig
hastighetsstandard pa vidgnitet. Graden av tillgdnglighet ar nimligen, som
inledningsvis framhallits, starkt beroende av lokaliseringsménstret. I de
lin som uppvisar godtagbar tillginglighet, 4r hastighetsstandarden dock
exceptionellt lag endast innanfdr 15-minutersisokronen i Hallands lin
och utanfér 30-minutersisokronen i Blekinge ldn. Vad betrdffar Blekinge,
sd drabbar detta férhallande endast 3 procent av befolkningen.

Slutligen aterstar en analys av trafiksdkerheten i linen. Trafiksiker-
heten kan indirekt avldsas av antalet polisrapporterade olyckor per milj.
fordonskm. Detta matt anvindes i tabell 7, didr dven hastigheterna pa
vagndtet redovisas. 1 stort sett kan olycksrisken sdgas vara omvint
proportionell mot hastighetsstandarden pa vignitet. Salunda har lin med
laga genomsnittshastigheter hoga olyckskvoter. Detta framgar ej i tabell
7, dédr ldnet utgdr redovisningsenhet. Analysen pa A-regionniva stéder
emellertid ovannimnda pastdende betrdffande relationen mellan olycks-
kvot och hastighetsstandard. Detta dr emellertid ej ett orsakssamband.
Relationen beror pa att fordelningen av trafikarbetet pa vigar efter deras
geometriska utformning varierar mellan regionerna. Vid given vigstan-
dard medfér en hojning av medelhastigheten en dkad olyckskvot. P4
liknande sdtt som ”icke godtagbar” tillginglighet och hastighetsstandard
bestimdes, redovisas i tabell 9 med kryssmarkeringar lin med “icke

Tabell 9 “Icke godtagbar” sikerhetsstandard 1972.

Lin Tillgdnglighetsklass
—15 15-30 30—
Mer dn 0,50 Mer 4n 0,57 Mer dn 0,61
olyckor per olyckor per olyckor per
milj. fordons- milj. fordons- milj. fordons-
km km km

Kronoberg X X

Kalmar X

Gotland X X X

Blekinge X X;

Kristianstad i

Malmohus

Halland X X

Jamtland X X X
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1 Analysen pd A-region-
niva avslojade att atgir-
der dven borde prioriteras
till Hallands och Jamt-
lands lin (utanfor 30-
minutersisokronerna)
samt till Kristianstads
och Malmdohus ldn (in-
nanfor 15-minutersiso-
kronerna).

Tabell 10 "Icke godtagbar™ tillginglighet (T), hastighet (H) och/eller sikerhet (S)
1972.

Lin Tillganglighetsklass

—-1§ 15-30 30—
Kronoberg S TS
Kalmar HS H TH
Gotland HS H THS
Blekinge HS H HS
Kristianstad HS
Malmohus H
Halland HS H S
Jamtland HS S TS

godtagbar” sidkerhetsstandard, dvs. tillgdnglighetsklasser i resp. lin som
uppvisar olyckskvoter dverstigande genomsnittet for resp. klasser.

I tabell 10 sammanfattas liget 1972 vad avser tillgdnglighet (T),
hastighet (H) och trafiksidkerhet (S). Beteckningarna T, H och S har i
tabellen markerats dar tillgdnglighets-, hastighets- och sdkerhetsstandar-
den understiger genomsnittet for aktuell tillgdnglighetsklass. Markering
for icke godtagbar” tillgdnglighet forekommer definitionsméssigt endast
for restidsavstdnd 6verstigande 30 minuter.

Tabellens atta ldn i kombination med tre tillginglighetsklasser ger 24
omraden (analysen pa A-regionnivd ger 66 omraden). I 19 av dessa
omraden (44 omraden pa A-regionniva) forekommer “icke godtagbara”
genomsnittsvarden for tillgdnglighet, hastighet och/eller sikerhet. Dessa
tre komponenter dr nidra férknippade med varandra. Ett vigndt med hog
hastighetsstandard har oftast dven ldg olycksfrekvens (antal olyckor per
milj. fordonskm). Detta kan dven medfdra, beroende pa lokaliserings-
monstret, hog tillgdnglighet for regionens invanare. I de fall hastigheten
ir acceptabel, men sikerhet och tillgdnglighet icke 4r godtagbar, kan
realismen ifrdgasdttas i ett handlingsalternativ som avser att ritta till
dessa brister med vigombyggnader. Trafiksikerheten kan eventuellt hojas
genom punktvis insatta forbattringsatgarder vid erfarenhetsmissigt farliga
delar av vigndtet. Tillgdnglighetshdjande &tgérder bor vid acceptabel
framkomlighet framst aterfinnas i lokaliseringspolitiken. Parentetiskt
papekas hdr att tillgingligheten naturligtvis férbittras fér de minniskor
som 4r bosatta utanfér 30-minutersisokronen dven nir investeringar i
vignitet sker innanfér 15- och mellan 15- och 30-minutersisokronerna.

Med utgéngspunkt fran tillstandsbeskrivningen 1972 ir investerings-
atgirder mest angeldgna i foljande ldan och tillgénglighetsklasser: Kalmar,
Gotlands, Blekinge, Hallands och Jdmtlands ldn (samtliga tillginglig-
hetsklasser) samt Kristianstads och Malmodhus lin (innanfér 15- och
mellan 15- och 30-minutersisokronerna).! Under resursknapphet bor
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investeringar 1 vdgndtet i nuldget prioriteras till 18 omraden av 24
mojliga. Resultatet dr inte sdrskilt upplysande, men det har sin foérklaring
i att lanen ej dr funktionella fran redovisningssynpunkt och innu mindre
frin analyssynpunkt. Analysen pd A-regionnivd koncentrerade priorite-
ringarna till 25 omraden av 66 mdjliga.

7.2 Tillstandet 1990 under forutsattning att inga atgiarder vid-
tages pa vagnitet

Under forutsdttning att inga atgirder vidtages for att forbattra végstan-
darden och forutsatt att trafiken Okar i Gverensstimmelse med antagna
prognoser, sa kommer givetvis framkomligheten pa vignitet att forsim-
ras. Detta maste beaktas vid utarbetandet av en investeringsplan, varfor
en tillstandsbeskrivning av situationen 1990 #r vésentligare 4n motsva-
rande beskrivning 1972. Den forsimrade framkomligheten under perio-
den fram till 1990 minskar minniskors tillginglighet till arbetsplats- och
servicecentra. Trafiksikerheten uttryckt i olyckskvoter férindras inte
namnvirt, men ddremot okar antalet trafikolyckor. Detta sker i stort sett
i proportion till 6kningen av trafikarbetet, vilken redovisas i tabell 11.
Trafiktillvixten har prognostiserats till ca 85 procent under &ren
1972—90 pd huvudvignitet i undersokningsomradet. Trafiktillvixten
forvintas bli stérst inom 1S5-minutersisokrononerna och minst utanfor
30-minutersisokronerna. Den stora tillvixten inom 15-minutersisokro-
nerna i M-lin beror pa den forvintade biltithetsutvecklingen i kombina-
tion med en strdvan att kanalisera trafiken till huvudvignitet i detta ldn.
Trafiktillvixten i undersokningsomradet exkl. Malmd&hus ldn blir totalt
sett 63 procent? och i resp. tillginglighetsklass 61, 68 resp. 57 procent.
Relativt sett hog trafiktillvixt i vdgnidtet utanfor 30-minutersisokro-
nerna forvintas i regioner med stor andel genomfartstrafik av inter-

2 Detta motsvarar en arlig tillvixt pa ca 2,75 procent.

Tabell 11 Prognosticerad 6kning av trafikarbetet 1972—90 (%) under férutsiittning
att inga atgirder vidtages pa vignitet under prognosperioden.

Lin Tillgdnglighetsklass
—15 15-30 30- Totalt

Kronoberg 57 63 63 61
Kalmar 68 66 67 67
Gotland 110 100 100 104
Blekinge 60 70 82 64
Kristianstad 51 56 83 55
Malmohus 159 174 - 162
Halland 68 82 98 73
Jamtland 38 49 34 38

Totalt 93 54 64 86
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Tabell 13 Hastighetssinkning (km/tim) inom olika tillginglighetsklasser under
perioden 1972-90, forutsatt att inga atgirder vidtages pa huvudvignitet under
perioden. Antal invinare som ir att hinfora till ny tillganglighetsklass 1990

Lin Hastighetssdnkning Folkmingdsforandr. p. g. a.
isokronforskjutning, 1 000-tal

=15 15300130 Tot. =S 155300830
Kronoberg 4 2 3 3 £yl 24
Kalmar 8 2 1 4 1,05 70,8
Gotland 4 2 0 2 0,7
Blekinge 5 2 1 3 SR T
Kristianstad 3 3 2 3 S| 70,7
Malm@ahus 10 5 - 8 15,9
Halland 5 4 0 4 76198 L]
Jimtland 8 +14a 7 6 #0)1

Totalt 7 4 4 6 28,3 1740

2 P3 grund av isokronforskjutningar kan i vissa fall medelhastigheten 6ka i ett
omrade.

regional karaktidr. Detta avslojas emellertid ej av redovisningen pa
lénsniva.

Om trafiktillvixten kommer att utvecklas i Overensstimmelse med
ovanstaende prognos, far detta for vissa ldn allvarliga konsekvenser for i
forsta hand hastighetsstandarden. Trafiksdkerheten uttryckt i olycks-
kvoter paverkas diremot obetydligt, medan totala antalet olyckor till en
foljd av de i stort sett oférindrade olyckskvoterna, 6kar i proportion till
trafiktillvixten. I tabell 12 redovisas “tillstandet 1990 — ingen atgdrd”
vad avser tillgdnglighet, hastighet och sikerhet.

For att underlitta en jamforelse med ldget 1972 har tabell 13
sammanstallts.

Den vinstra delen av tabellen visar hastighetsfoériandringar uttryckta i
km/tim. Fyra lin drabbas av en relativt sett stor sinkning av medelhastig-
heten.! Dessa lin dr Kalmar (innanfoér 15-minutersisokronen), Malmo-
hus (innanfoér 15- och mellan 15- och 30-minutersisokronerna), Halland
(mellan 15-och 30-minutersisokronerna) och Jiamtland (innanfor 15- och
utanfor 30-minutersisokronerna). Analysen pa A-regionniva avslGjade
dessutom omraden med stor hastighetssinkning dels i Halland (innanfor
15-minutersisokronen), dels i Kristianstads ldn (utanfér 30-minuters-
isokronen). Hastighetsforsimringen fér undersdkningsomradet uppgar i
tidstermer till ca 9 milj. timmar i jimforelse med hastighetsstandarden
1972.

Hastighetsforsimringen paverkar dven tillgdngligheten, vilket de ovan
omndmnda 9 milj. timmarna dr ett uttryck for. Tabell 13:s hogra del visar

17

1 Omridena mellan 15-
och 30-minutersisokro-
nerna i Malmoéhus och
Hallands lan har tagits
med darfor att de avviker
markant frin tillganglig-
hetsklassens median-
hastighet.
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emellertid att isokronforskjutningarna inte ndmnvirt forandrar folk-
mingden i tillgdnglighetsklasserna. Det dr samma ldn som har otillfreds-
stdllande tillgénglighet savdl 1972 som 1990. Skillnaden bestar i att
folkmdngden utanfér 30-minuterisokronerna i dessa lin far det dnnu
saimre 1990. Hastighetsforsamringar innanfér 15- och mellan 15- och
30-minutersisokronerna ackumuleras ndmligen till invdnarna utanfor
30-minutersisokronerna. I slutet av detta avsnitt illustreras pa kartor 15-
och 30-minutersisokronernas strackning i de undersdkta ldnen (fig. 3—10).
Stommen i kartorna bestdr av isokronerna avseende liget 1972. Till-
stinden 1990 markeras i kartorna som avvikelser frdn denna linje. P4
nuvarande arbetsstadium kan tre alternativ redovisas for ar 1990. Det
forsta alternativet bestar av det i foreliggande delavsnitt behandlade
“ingen atgdrd”. Isokronerna fér detta handlingsalternativ sammanfaller i
bésta fall med isokronerna for “tillstandet 1972”, men aterfinnsi flertalet
fall innanfér de senare linjerna. De i kommande avsnitt analyserade
tillstainden 1990 avseende “langtidsplanen™ och “hela behovsinvente-
ringen” foljer samma princip. Salunda sammanfaller isokronerna enligt
“langtidsplanen” med dem f6r “ingen atgird” eller si &terfinns de
utanfor de senare. Pa liknande sédtt sammanfaller isokronerna for “hela
behovsinventeringen” med dem enligt “’langtidsplanen” eller sa aterfinns
de utanfér de senare. Det behdvs ej nagon mer ingdende granskning av
kartorna for att man skall komma till slutsatsen att skillnaderna mellan
de olika tillstdndens isokroner ej ir speciellt patagliga. Detta dr emellertid
ej att vdnta sig i ett land med vdl utbyggt kommunikationsnit. Vi
befinner oss inte i ett utvecklingsskede dir det giller att “’bryta bygd”
utan i ett skede ddr marginella fordndringar kan vara betydelsefulla, men
svira att identifiera. Detta stdller 6kade krav pa beslutsunderlaget. Det
férhallandet att resursknapphet rader medfér ocksa skdrpta krav med
avseende pad mangsidighet och konkretion i beslutsunderlaget. Ett
viardefullt underlag i detta sammanhang é&r enligt var mening just
redovisningar av ortsrelaterade isokronkartor med funktionella omraden
som redovisningsenheter.

Den analys som foretogs av “tillstandet 1972 presenteras hir dven for
“tillstandet 1990 ingen atgdrd”. Vi gar emellertid direkt pa den tabell
som for lanen sammanfattar i vilka tillgdnglighetsklasser det forekommer
otillfredsstdllande tillganglighet, hastighets- och sikerhetsstandard. Kri-
terierna for detta dr desamma som tillaimpades for tillstandet 1972.

Situationen 1972 préglades av att en eller flera anméarkningar over
bristfélligheter forekom i 19 av 24 omraden. Analysen pa linsniva for
7’1990, ingen atgird” ger inte ytterligare tillskott till detta antal, men
forhallandena forsvaras givetvis for ett flertal omraden. I nagra av de 19
omradena dr det troligen orealistiskt att forsoka forbdttra situationen
med hjilp av viginvesteringar och i ytterligare nagra omraden &r
avvikelserna fran genomsnittsvirdena 1972 sa sma att atgdrder under
resursknapphet dr ofOrsvarliga. I de lin dédr atgidrder i foreliggande
undersOkning ansetts mest angeldgna har i tabell 14 markerats med
asterisk for aktuell tillgdnglighetsklass. I sammanlagt 14 av de 24
omradena beddms salunda viginvesteringar vara mer angeldgna an i dvriga
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Tabell 14 Icke godtagbar™ tillgiinglighet (T), hastighet (H) och/eller sikerhet (S)
1990, forutsatt att inga atgirder vidtages pa vignitet 1972—90. Som jimforelse-
norm anvindes inom resp. tillginglighetsklass genomsnittsvirden for ar 1972.
Asterisk avser omraden till vilka resurser bor prioriteras.

Lin Tillganglighetsklass

—-15 15-30 30-
Kronoberg THS*
Kalmar HS* H iEES
Gotland HS* HS* THS*
Blekinge H= H HS*
Kristianstad HS
Malmohus H* H*
Halland HS#® H S
Jamtland HS* S THS*

omraden. Analysen pd A-regionniva, dir for ovrigt 31 omraden av 66
mojliga prioriterades, avslojade emellertid att ytterligare tre omraden
borde forsetts med asterisk i tabell 14.

I niista avsnitt skall behovsinventeringens innehéll nirmare studeras for
att dérigenom klarldgga i vilken utstrickning itgirder enligt denna kan
forbittra situationen i de prioriterade linen och tillginglighetsklasserna.

7.3 Behovsinventeringens objektinnehall

Behovsinventeringen innehaller 16nsamhetsbedémda investeringsatgédrder
fér 2,3 miljarder kr i unders6kningsomrddet. Forsta arets avkastning
1980, vilket dr ett uttryck for den samhillsekonomiska l6nsamheten, i
begrinsad mening, uppgar till 11,0 procent. Investeringarnas férdelning pa
resp. tillgédnglighetsklasser 4r 62, 27 resp. 11 procent, medan forsta arets
avkastning for dessa investeringar dr 11,4, 11,5 resp. 7,2 procent. Den
sdmre lonsamheten for investeringar i vigobjekt utanfér 30-minuters-
isokronerna beror i stor utstrickning pa de relativt sma trafikmangderna.
Lénsamheten varierar ocksa mycket mellan regionerna. I tabell 15 ges en
sammanfattande bild av behovsinventeringens mojligheter att forbittra
forhallandena i linen.

Vigobjektens genomsnittliga 16nsamhet enligt forsta drets avkastning
varierar mycket mellan linen, vilket #ven Aterspeglas dels i den
trafikekonomiska vinsten per investeringskrona, dels i olycksreduktionen
per milj. investeringskronor. Med undantag av ett ldn kan hastigheterna
hojas vidsentligt pd de utvalda objekten i samtliga ldn. I hilften av linen
forbittras dessutom tillgingligheten for forvanansvirt manga invinare.
Ett forverkligande av hela behovsinventeringen skulle for tillgdnglighet,
hastighets- och sikerhetsstandard konkret innebira det som redovisas i
tabell 16.

Forutsatt att samtliga objekt i behovsinventeringen atgdrdas fore 1990,
kommer hastigheterna att pétagligt hojas i flertalet av de ldn, vilkas
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Tabell 15 Nigra sammanfattande matt pa behovsinventeringens objektinnehall for atta lan.

Lin Investe- 1:adrets  Trafikek. Olycks- Hastig-  Minskning av folkmingd utan-
rings- avkast- vinst per  reduktion hets- for 30-minutersisokronen
volym ning invest. kr  per milj.  Okning
milj. kr. 1980 1990 invest. kr. km/tim absolut % per milj.

% Sren 1990 (1 000- invest. kr.
tal)

Kronoberg 232 9,1 13 0,25 14 5,6 15 24

Kalmar 335 13,6 20 0,32 19 6,5 20 19

Gotland 21 0,3 2 0,01 9 0,4 2 15

Blekinge 196 5,9 8 0,11 15 1,4 34 7

Kristianstad? 85 9,4 11 0,45 13 0,3 2 4

Malmé&hus 730 14,1 26 0,34 17 - - -

Halland 498 117 20 0,29 19 2,4 16 5

Jamtland 170 5,4 8 0,13 18 0,3 0 2

@ For Kristianstads lin redovisas endast lingtidsplanens innehdll, eftersom for linet ifrdga endast
langtidsplaneobjekten ar 1onsamhetsbedomda.

framkomlighet i foregiende delavsnitt konstaterades vara ’icke godtag-
bar’'. For Gotlands lin kan diremot hastighetsstandarden inte hd&jas
niamnvirt mellan 15- och 30-minuters- och utanfér 30-minutersisokro-
nerna.
Vad trafiksikerheten betriffar si ger analysen pa lidnsnivd en nigot
splittrad bild. Analysen pa A-regionnivd var dédremot mer entydig och
visade att behovsinventeringens méjligheter ar begrinsade nir det giller
att utjaimna olyckskvoterna mellan regionerna. Det dr snarare sd att
regioner med godtagbar” trafiksikerhet far denna sikerhet hojd mera
genom behovsinventeringens atgérdspaket dn vad fallet dr for regioner
med “icke godtagbar’’ sikerhet.
Vad slutligen betriffar tillgéingligheten, sa kan denna klart forbéttras i
Kronobergs, Kalmar, Blekinge och Hallands ldn. For tre av linen &r det
férknippat med hog 16nsamhet och fér Kronobergs och Kalmar lin — ddr
forbittringar av tillgingligheten prioriterats i foreliggande undersdkning
— ir dessutom sjilva tillginglighetsforbittringen per investeringskrona
relativt stor (se sista kolumnen i tabell 15). Enligt A-regionanalysen
prioriterades dven en region i Hallands lin med avseende pa tillginglig-
hetsforbittringar, vilka dven hir ger ett bra resultat per investeringskrona.
For 6vrigt visade analysen pi A-regionniva att av atta frin tillgdnglighets-
synpunkt prioriterade regioner kan situationen klart forbdttras for
hilften av dem. Detta ir samma proportion som giller for lansstudien,
1 Ett forverkligande av dir situationen kan forbittras for Kronobergs och Kalmar ldn, men ej for
hela behovsinventeringen ~ Gotlands och Jimtlands lén.
skulle t. o. m. innebira, Sammanfattningsvis kan ett genomférande av hela behovsinvente-
sett till vigndtet som hel- ’ BRI s ; = Seldaa s !

ringen i forsta hand sdgas innebdra en fOrbdttring av hastighetsstan-

het, en svag forbattring
av tillstindet 1972. darden, men dirigenom #ven en Okad tillginglighet for perifert bosatta
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minniskor. Trafiksikerheten utjamnas inte, utan i sjdlva verket forstarks
skillnaderna. Detta innebir emellertid en totalt sett okad trafiksidkerhet.

Vi skall i nista avsnitt &vergd till att studera hur vigverket medelst
sin ldngtidsplan prioriterat objekten i behovsinventeringen med avseende
pd mojligheterna att forbdttra tillgdnglighet, hastighets- och sidkerhets-
standard.

7.4 Tillstandet 1990 under forutsdttning att langtidsplanens
utbyggnadsordning forverkligas

I behovsinventeringen for undersdkningsomridet ingdr I6nsamhets-
bedémda investeringsobjekt f6r ca 2,3 miljarder kr. Vidgverket har i
samarbete med linsstyrelser, kommuner etc. och med utgdngspunkt fran
troliga framtida resursramar, prioriterat ca 45 procent av denna investe-
ringsvolym till att ingd i verkets langtidsplan. I tabell 17 belyses hur
denna investeringsvolym fordelats mellan ldnen och deras tillgédnglighets-
klasser samt i vart fall investeringsvolymens l6nsamhet enligt forsta arets
avkastning. [ investeringstabellen har de i foreliggande undersdkning
prioriterade omradena forsetts med asterisk.

Langtidsplanens férdelning av investeringsmedlen tdcker till 3/4 de i
foreliggande undersdkning prioriterade tillgdnglighetsklasserna. Detta
giller sdvil pa linsniva som p& A-regionniva, Sélunda faller ca 770 milj. kr
i dessa klasser, medan ca 240 milj. kr planeras att investeras i hér icke
prioriterade klasser. Detta kan vid en fOrsta anblick forefalla tillfreds-
stillande. En noggrannare granskning avslojar emellertid att 2 av de 14
prioriterade omradena saknar tilldelning av investeringsmedel, medan
ytterligare 2 omréden tilldelats mindre dn 5 milj. kr for planerings-
perioden. Motsvarande siffror for analysen pa A-regionnivd dr S resp. 6
omriaden av 28 prioriterade. I jimfOrelse med foreliggande under-
s6knings prioriteringsgrund fordelas saledes investeringsmedlen mycket
ojimnt enligt ldngtidsplanens utbyggnadsordning. Nistan 2/3 av ovan-
nimnda 770 milj. kr prioriteras ndmligen till omraden innanfor
15-minutersisokronen i tre lin. Denna satsning dr emellertid angeldgen
med tanke pd den fdrvintade hastighetssinkningen i dessa ldn till f6ljd av
den prognosticerade trafiktillvixten 1972—90. Resultatet av langtids-
planens inriktning av investeringsresurserna redovisas i tabell 18.

I jimforelse med tillstdindet 1990 utan dtgird innebdr langtidsplanen
givetvis en klar forbdttring vad avser savdl hastighets- och sdkerhets-
standard som tillginglighet. I jimférelse med tillstdndet 1972 formar
emellertid lingtidsplanen ej att helt motverka trafiktillvixtens hastighets-
nedsittande effekt inom 15- och mellan 15- och 30-minuterisokronerna.
Ej heller kan forbittringen av tillgéingligheten i prioriterade omrdden
anses vara tillricklig. Diremot blir konsekvenserna for trafiksikerheten
generellt sett positiva. I syfte att underldtta ett analysstudium av tabell
18 har innehéllet i tabell 19 himtats frin avsnittet om “tillstindet 1990
ingen atgird”. Tabellen har kompletterats med tvad slags markeringar.
Understruket tecken innebér att bristfdlligheten atgédrdats till ”godtagbar
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Tabell 19 Forindringar till “godtagbar” standard enligt lingtidsplanens utbygg-
nadsordning (understrukna markeringar). Halvfeta markeringar avser mojliga for-
dndringar till “godtagbar” standard enligt Gvriga objekt i behovsinventeringen.

Lin Tillgdanglighetsklass

—15 15-30 30—

Kronoberg TH S*
Kalmar H S* H TH*
Gotland H'S* H S* THIS*
Blekinge H* H HES*
Kristianstad HS

Malmaohus HE HE

Halland HiS* H* S
Jimtland H S* S T H S*

Anm. Liksom i tabell 14 avser asterisk markering av omraden till vilka resurser bor
prioriteras enligt forsoksstudien.

standard” genom é&tgird enligt langtidsplanen. Halvfeta markeringar
innebdr att bristfilligheten kan &tgirdas till godtagbar genom A&tgird
enligt Gvriga behovsinventeringen.

Léangtidsplanens utbyggnadsordning kommer att rida bot pa “icke
godtagbar” hastighetsstandard i 2 omraden av totalt 14 prioriterade
omrdden. Motsvarande siffror for trafiksikerhet resp. tillgdnglighet ir 3
av 9 resp. 0 av 4 prioriterade omraden. Detta innebir att i samtliga
ursprungligen prioriterade omraden kvarstar en eller flera bristfilligheter.
Trots detta innebZr langtidsplanens inriktning en klar forbéttring i
forhallande till liget 1990 ingen atgird”. Det finns emellertid mojlig-
heter att forbittra langtidsplanens innehall genom vissa omdisponeringar
av investeringsresurserna. I tabell 20 redovisas investeringsvolymer i
behovsinventeringen, vilka icke prioriterats i langtidsplanen. De omra-
den, dir en utbyggnad enligt lingtidsplanen icke foérmar undanrdja
mycket otillfredsstdllande forhdllanden, men som diremot kan forbittras
enligt dtgdrder i Gvriga behovsinventeringen, har i tabellen forsetts med
asterisk.

Aktuell investeringsvolym uppgér till ca 785 milj. kr och ir fordelad pa
8 omridden av 24. Pd A-regionnivd minskar analysen aktuell investerings-
volym till ca 650 milj, kr, som dessutom koncentreras till 14 omraden av
66. Forsta arets avkastning 4r i bada fallen ca 8 procent. Spridningen
kring detta virde dr emellertid stort. Det torde dock i vart och ett av de
markerade omradena finnas objekt, vilkas i vissa fall liga transportekono-
miska avkastning uppvigs av de betydande fdrbittringar som investe-
ringarna kan innebéra fér befolkningen.

Inledningsvis framholls att ett krav pa investeringsatgirderna ir att de
skall vara samhillsekonomiskt 16nsamma. Detta dr emellertid ett svarmit-
bart kriterium. Vigverkets 16nsamhetsmodell kan ses som ett férsok att
mita den samhillsekonomiska 16nsamheten. Modellen beaktar in sa linge
ett begrinsat antal faktorer. Den bor trots detta bilda en naturlig
utgingspunkt vid prioriteringen, varefter konsekvenserna av en sidan
rangordning konfronteras med beslutsunderlag av den karaktir som
behandlats i foreliggande undersdkning. I nista avsnitt skall ett forsék
goras att indirekt virdera faktorer som ej ingér i l6nsamhetsmodellen,
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men vilkas tyngd i beslutsunderlaget 4r tillrickligt stora for att kunna
dstadkomma stora ingrepp i en prioritering efter férsta drets avkastning.

7.5 Léangtidsplanens avvagning mellan vigtransportvinster och
Ovriga vinster i form av 6nskvirda samhilleliga effekter

Bakom langtidsplanens angelidgenhetsgradering av vigobjekten ligger en
komplicerad avvégning mellan kvantifierade och icke kvantifierade
faktorer. Genom att mot denna prioritering stilla alternativa renodlade
prioriteringsgrunder och uttrycka skillnaderna i termer av olyckor och
trafikantkostnader, kan vi erhalla en indirekt virdering av de icke
kvantifierade effekterna. Storleken pa dessa monetira belopp skall i sin
tur anvindas som en beddmning av ldngtidsplanens inriktning mot
bakgrund av vad som konstaterats tidigare under avsnitt 7 betridffande
“icke Onskvird” tillgdnglighet, hastighets- och sikerhetsstandard. Vi
begrinsar oss hir till tre prioriteringsgrunder.

Den forsta prioriteringsgrunden #r langtidsplanen. Denna ir ett resultat
av Overviganden pa central och regional nivd, dir andra skil 4n rent
trafikekonomiska uppenbarligen har utdvat ett visst inflytande.

Den andra prioriteringsgrunden innebir en rangordning av objekten
efter den odiskonterade trafikekonomiska vinsten per investeringskrona
1990 (TV). Prioriteringsgrunden kan ses som en allokeringspolitisk ansats
dir malet dr att maximera viginvesteringarnas trafikekonomiska vinster
(férdndringar av kostnader fér restid, fordon och vigunderhall).

Som tredje prioriteringsgrund har valts en utbyggnadsordning efter
objektens olycksreducerande effekter per investeringskrona 1990 (O).
Aven denna prioriteringsgrund ir av allokeringspolitisk karaktir och
malet dr att maximera minskningen av antalet trafikolyckor.

I tabell 21 redovisas konsekvenserna av de tre prioriteringsgrunderna
med avseende pa trafikekonomi och trafiksidkerhet.

Langtidsplanens atgidrder innebidr en trafikekonomisk vinst under ar
1990 pa 225 milj. kr. for undersékningsomradet. Denna vinst 4r m&jlig
att oka till ca 290 milj. kr. genom att istdllet prioritera objekten efter
olycksreducerande effekt och till ca 330 milj. kr. om man istillet viljer
att prioritera objekten efter trafikekonomisk vinst per investeringskrona.

Tabell 21 Vigtransportvinster ar 1990 enligt tre prioriteringsgrunder

Priorite- Trafikekono- Olycksreduk- Summa vigtrans-
ringsgrund misk vinst tion (antal portvinst
(milj. kr.) olyckor) (milj. kr.)?
LP 225 387 276
TV 333 400 386
(0] 292 501 358

2 Vid virderingen av olyckskostnaden motsvarande 132 000 kr. per olycka 1990
(80 000 kr. per olycka 1972, 3 % 6kning per ar).
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Lingtidsplanen innebidr vidare att antalet polisrapporterade olyckor
férvintas minska med omkring 390 stycken, vilket endast obetydligt
Svertriffas av den olycksminskning som prioriteringsgrund (TV) ger
upphov till. Prioriteringsgrund (O) medfér i sin tur 500 férre olyckor i
jimforelse med alternativet “ingen dtgdrd”. Vid den fOr nérvarande
tillimpade varderingen av kostnaden per olycka! — som skrivits upp med
ca 160 procent i jimforelse med foregaende behovsinventerings olycks-
kostnad 1990 — erhalles vigtransportvinster pa 276, 358 resp. 386 milj.
kr. enligt prioriteringsgrunderna (LP), (O) resp. (TV). Lingtidsplanen in-
nebir att man endast tar ut ca 70 procent av den vdgtransportvinst som
ir maximalt mojlig att erhdlla. Beslutsfattarna har salunda, mer eller
mindre medvetet, virderat miljo-, sysselsdttnings- och regionalpolitiska
effekter m. m. i undersdkningsomradet till minst 110 milj. kr. I tabell 22
redovisas siffermaterial som ytterligare kan bidra till forstaelsen av lang-
tidsplanens avvikelser frén de bada rent allokeringspolitiska ansatserna.
Tabellen belyser resursernas fordelning mellan undersokningsldnen enligt
de tre prioriteringsgrunderna. Den har dven kompletterats med resursfor-
delningarnas konsekvenser for trafikekonomi och trafiksikerhet pa lins-
niva.

Tabell 22 visar att langtidsplanens férdelning av investeringsresurserna
skiljer sig mycket fran en férdelning bade efter trafikekonomisk vinst och
efter olycksreducerande effekt. Langtidsplanen tilldelar Malmdhus och
Hallands lin SO procent av resurserna, medan motsvarande siffror foér
prioriteringsgrunderna (O) och (TV) 4r 61 och 70 procent. Den senare
prioriteringsgrunden tilldelar med andra ord 25 procent av undersdk-
ningslinen 70 procent av resurserna. Detta dr en resursallokering som ej
har accepterats av vigplanerande myndigheter som 4r ansvariga for att
dven sysselsittnings- och regionalpolitiska krav beaktas. Langtidsplanen
kan dirfér sdgas aterspegla en intuitiv fordelningspolitisk ansats dér
hidnsyn tages till sysselsittnings- och regionalpolitiska konsekvenser av
véiginvesteringar.2 Den regionala aspekten kan belysas med storleken pa
de investeringsresurser som enligt olika prioriteringsgrunder tilldelas de
mer perifera delarna i linen, nirmare bestamt omraden beldgna utanfor
30-minutersisokronen. Enligt prioriteringsgrunderna (TV) och (O) till-
delas dessa omraden 24 resp. 43 milj. kr., medan langtidsplanen upptar
planerade atgirder uppgéende till 94 milj. kr. Langtidsplanen tilldelar
siledes omraden med lag tillginglighet fyra gdnger mer investeringsmedel
4n vad fallet 4r med prioriteringsgrund (TV).

Det dr emellertid mojligt att med bibehéllande av langtidsplanens
resursfordelning mellan linen, patagligt 6ka antingen den trafikekono-
miska vinsten elier minskningen av antalet olyckor. Detta kan ske genom
att vid given ldnsvis resursférdelning enligt lingtidsplanen tillimpa nagon

1 132 000 kr per olycka 1990 (80 000 kr per olycka 1972, 3 % Okning per ar).
Uppdelningen i trafikekonomisk vinst och vigtransportvinst dr betingad av att vi har
sirbehandlat olycksvinsten.

2 Denna slutsats hade ej varit relevant om uttalade mal av fordelningspolitisk
karaktir betriftande trafikekonomi och trafiksikerhet hade forelegat.
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Tabell 22 Investeringsvolymens fordelning pa lin (%) och dess konsekvenser med
avseende pd trafikekonomisk vinst (milj. kr.) och olycksreduktion (antal olyckor)

1990.
Lin Investeringsvolym (%) Trafikekonomisk vinst Olycksreduktion
Prioriteringsgrund Prioriteringsgrund Prioriteringsgrund
LP TV (0] LiP TV ) LE V. O
Kronoberg 10,4 9,3 8,2 18 21 14 34 33 43
Kalmar 14,8 15,3 19,1 28 48 49 66 64 95
Gotland 13 0,7 0,4 0 2 0 0 1 2
Blekinge 6,6 2,2 1,8 S 5 3 8 6 6
Kristianstad 8,3 0,7 6,1 9 1 6 39 0 37
Malmohus 21,0 39,7 36,9 01162141 128 176 197
Halland 29,0 30,2 24,1 77 89 74 99 114 109
Jamtland 8,6 2,0 3,4 11 5 S 13 6 12
Totalt 100,0 100,1 100,0 225 333 292 387 400 501

av prioriteringsgrunderna (TV) och (O) inom linen. Genom denna
resursrestriktion betecknar vi nu prioriteringsgrunderna (TV)LP resp.
(O)LP. Resultatet av dessa bada omprioriteringar redovisas i tabellerna 23

och 24.

Tabell 23 Vinster i trafikekonomi (milj. kr.) och trafiksikerhet (antal olyckor) av
en omprioritering inom linen efter olycksreduktion per investeringskrona. 1990

Lin Trafikekonomisk vinst Olycksredution
LP (O)LP Okning%  LP (O)LP Okning %

Kronoberg 18 19 6 34 48 41
Kalmar 28 36 28 66 82 23
Gotland 0 2 C ] 0 3 o9
Blekinge 5 8 63 8 14 88
Kristianstad 9 9 0 39 39 0
Malmohus 77 89 17 128 148 16
Halland 77 78 1 99 119 20
Jamtland 11 8 -32 13 19 49

Totalt 225 249 i 387 472 22

Tabell 24 Vinster i trafikekonomi (milj. kr.) och trafiksikerhet (antal olyckor) av
en omprioritering inom linen efter trafikekonomisk vinst per investeringskrona.

1990
Lin Trafikekonomisk vinst Olycksreduktion
LP (TV)LP  Okning%  LP (TV)LP  Okning %

Kronoberg 18 22 25 34 40 16
Kalmar 28 46 63 66 63 -5
Gotland 0 2 (2 0 2 oo
Blekinge 5 10 92 8 12 57
Kristianstad 9 9 0 39 39 0
Malmohus 7 1617 53 128 102 -21
Halland 77 86 12 99 109 10
Jamtland 11 12 4 13 14 9

Totalt 225 304 35 387 381 -2

19
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Prioriteringsgrund (O)LP medfér en 6kning med 11 procent av den
trafikekonomiska vinsten och med 22 procent av olycksreduktionen i
jimforelse med langtidsplanens resultat. Motsvarande siffror for priorite-
ringsgrund (TV)LP 4r 35 procent och —2 procent, dvs. en liten minskning
av olycksvinsten. I végtransportvinsttermer1 innebér prioriteringsgrund
(O)L en Skning med 13 procent och prioriteringsgrund (TV) en
Skning med 28 procent jimfért med langtidsplanens utfall. Man kan
saledes erhalla betydligt storre vigtransportvinster (354 milj. kr.) genom
att linsvis prioritera vigobjekten efter den trafikekonomiska vinsten per
investeringskrona vid bibehallen linsvis resursférdelning enligt langtids-
planen, dvs. enligt prioriteringsgrund (TV)LY. Detta betyder att man,
trots langtidsplanens och prioriteringsgrund (TV):s radikalt olika resurs-
férdelningar, genom omprioriteringar inom ldnen — givet langtids-
planens resursférdelning — kan uppnd 92 procent av de maximalt mojliga
vigtransportvinsterna. Detta kan ocksd tolkas som att av den tidigare
angivna indirekta viarderingen (minst) 110 milj. kr., kan 70 procent ses
som en indirekt viardering av milj6-, sysselsdttnings- och regionalpolitiska
effekter inom linen och 30 procent som kostnader for den beslutade
interregionala resursfordelningen. o

Avslutningsvis bér det dven understrykas att prioriteringsgrund
(TV)LP inte férindrar ldngtidsplanens planerade investeringsvolymer i
omraden beligna utanfér 30-minutersisokronerna. Diremot innebér prio-
riteringsgrund (TV)LP att ytterligare 76 milj. kr. investeras i omrdden
som prioriterats i féreliggande undersokning. Det finns saledes majlig-
heter att goéra den intuitiva fordelningspolitiska ansats som langtidsplanen
ir ett uttryck fér, mindre intuitiv.

1 Dys. trafikekonomisk vinst plus olycksvinst vid virderingen 132 000 kr. per
undviken olycka 1990.

2
Vigtransportvinster (milj. kr.).

Pr (TV) — Pr (LP) =.386—276 = 110 (se tabell 21).
Pr (TV) — Pr (TV)LFP = 386354 = 32
110-32

32
——— *100=71%, — *100=29 %
110 110
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8 Metodikens utvecklingsmojligheter

Det primira syftet med foreliggande bilaga har varit, vilket tidigare
betonats, att beskriva en redovisningsteknik och en analysmetod inom
den &versiktliga vigplaneringen som vi tror dr av virde fér den langsiktiga
planeringen sivdl inom vigsektorn som inom andra samhillssektorer.
Syftet dr alltsa av principiell natur. Den omedelbara ambitionen ir dirfor
inte att prognostisera en sannolik bild av vdghallningens effekter, imnad
att ingd som beslutsunderlag i den nuvarande planeringen.

Anledningen till studiens begriansade virde som konkret beslutsunder-
lag pa kort sikt dr att det féreliggande statistiska underlaget inte tillater
utsagor med tillforlitlighetsangivelse om de forvintade effekterna avse-
ende restider och trafikolyckor. A andra sidan erinras om det faktum att
de i studien utnyttjade uppgifterna implicit ingér i vigverkets angelidgen-
hetsbedomningar uppsplittrade pa ett stort antal vigobjekt.

Ett i detta sammanhang viktigt FoU-projekt bedrivs gemensamt av
vagverket och vig- och trafikinstitutet. Projektet gdr under benimningen
“Kvalitetsbestimning av vigar” och det kommer troligen att tillfoga
metoden i foreliggande bilaga en kvalitativt sett mer vidrdefull informa-
tion,

Projektet syftar bl a. till att skapa en till datateknik anpassad
behovsinventeringsmetodik. Darigenom skulle man kunna utnyttja vig-
databanken och rationalisera delar av behovsinventeringsarbetet s att en
storre arbetsinsats kan koncentreras pé att skatta parametervirden som ar
visentliga for urvalet och specifika for vdgdelarna. Ett vigdatabanksan-
passat behovsinventeringsarbete innebdr att den i féreliggande bilaga
presenterade redovisnings- och analysmetoden arbetstekniskt kan under-
littas (med undantag av redovisningen av folkmingdens geografiska
utbredning).

Det aterstar ocksa att 16sa problemet med att det statistiska materialet
inte tilliter utsagor med tillforlitlighetsangivelse. Inom kvalitetsprojektets
ram har man byggt nya hastighets- och sikerhetsmodeller och for
ndrvarande undersdks vilken precisionsférbéttring anvindningen av dessa
ger i jimféreise med de hastighets- och olyckssamband som tillimpats
under avsnitt 7 och som exemplifierades under avsnitt 4. Resultaten av
detta FoU-projekt berdknas foreligga kring arsskiftet 1975/76.

Den ovan omnidmnda kopplingen mellan framtida behovsinventeringar
och vigdatabanken ger oss inte nigon information om folkmidngdens
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1 Killa: Koordinater och
offentliga data, PM an-
gaende inriktningen av
utrednings- och utveck-
lingsverksamheten vid
CFED, Centralnamnden
for fastighetsdata 1974-
08-21.

lokalisering. Information om detta krdavs emellertid fér att man skall
kunna konkretisera begreppet tillgdnglighet. Tillgdnglighetsbegreppet &r
av Overordnad betydelse och dirfér maste data som belyser tillginglig-
heten tagas fram. Detta férutsitter anvindande av centrala fastighets-
registret. En integrering av vdgdatabanken och fastighetsregistret skulle
mojliggdra redovisningar av folkmidngd inom en valfri mdngd restidsav-
stdnd fran vilken ort som helst. Dessutom skulle integreringen medféra
att ytterligare effektstorheter kan tagas fram. Exempelvis skulle antalet
vigtrafikbullerstorda fastigheter kunna karteras maskinellt. Vidare skulle
s. k. markvirdekartor kunna upprittas. Bade utvecklingen av effektinven-
teringen och markvirdeskarteringen dr av viarde sdvdl inom den 6versikt-
liga planeringen som i projekteringsprocessen.

Det ir betecknande fér samhillsplaneringens efterfragan pa data att
denna 4r bade av aggregerad och integrerad karaktdr. Fastighetsdata-
systemet spelar en huvudroll nir det giller integration med andra system
i syfte att planera investeringar och andra atgirder dér alternativa
bedémningar maste gdéras med tanke pd den regionala strukturen, den
geografiska férdelningen av befolkning, bostdder, arbetsplatser, service
etc. Karteringar gors for nirvarande med tidsédande manuella insatser vid
tidpunkter som sammanfaller med folk- och bostadsrikningarna. Detta -
giller dven f6ér folkméangdskarteringen i foreliggande bilaga.

Fastigheternas koordinatsittning, som &r ett led i ett pdgdende fastig-
hetsdataprojekt, 4r en vdsentlig aspekt pa systemets funktion i planerings-
sammanhang eftersom koordinatsittningen medger en matematiskt
bearbetningsbar ligesangivelse av sdvil systemets egna data som de data
fran andra register och system som kan knytas till fastighetsregistret.
Koordinatmetodens frimsta férdelar sammanfattas i punktform nedan.'

Koordinatmetoden

[ ger mer detaljerade upplysningar om foérhallanden inom administrativa
omraden,

O ger i tiden konstanta redovisningsenheter, som blir oberoende av jus-
teringar av administrativa grénser,

[ mojliggdr avgrinsning av funktionella omraden,

O underldttar sammanknytningar av data som &ar rumsligt lagesredo-
visade,

[0 underlédttar inforandet av maskinella bearbetningar for detaljerade kar-
teringar och av stora dataméngder,

[ skapar en population ur vilken statistiskt korrekta stickprov kan tagas
vid analys av olika slags lagesforhallanden,

[ férenklar moment inom viss statistikproduktion, exempelvis titorts-
avgransningar.
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Arbetet med koordinatsittning pégir sedan ar 1969 inom central-
nimnden f6r fastighetsdata. Ungefir hilften av landets fastigheter
kommer att vara koordinatregistrerade under véren 1975 (enligt uppgift
hosten 1974), och hela landet bér vara bearbetat fére 70-talets utging.

Fran och med budgetdret 1975/76 planeras vissa integrationsfragor bli
foremal for ndrmare studium. I ett av projekten skall alternativa integra-
tionsformer mellan fastighetsdatasystemet och vigdatabanken under-
sokas med avseende pad dels kostnader for systemutveckling och dels
ADB-kostnader for systemets anvindning. Om utredningen visar att
nagon integrationsform &r fordelaktig utférs system- och programme-
ringsarbete i syfte att pd limpligt sdtt knyta fastigheterna till det
allmdnna vidgnitet.

Det bdr i sammanhanget betonas att integrationsfrigorna inte endast
ar av teknisk karaktdr. Hdnsyn maste givetvis tagas till lagstiftning
angdende sekretess och integritet vid bearbetning och redovisning av
individdata. Metoden i foreliggande bilaga kriver emellertid endast
tillgang till data i aggregerad form, varfor dessa restriktioner inte kommer
att begrdnsa tillimpningen av metodiken.
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Godkand ur sekretessynpunkt for spridning. :-:
Statens lantmateriverk 1975.09.10.

Figur 4 Restidsavstind
till/fran tatortscentra )
. —————— INGEN ATGARD 1990
(A -regtonce_ntra} 1972 " ______ (ihenoseuanen s
resp. 1990 i Kalmar lin. — — — — wew sevovswventer
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Godkind ur sekretessynpunkt for spridning. R
Statens lantmateriverk 1975.09.10. —
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Statens offentliga utredningar 1975

Kronologisk férteckning
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33.

34.

35.

36.

37.

38.
39.
40.
41.
42.
43.
44,
45,
46.
47.
48.
49.
50.
51.
52.
53.
54.

. Demokrati pa arbetsplatsen. A.

Psalmer och visor. Bel 1:1. U.

. Psalmer och visor. Del 1:2. U.

Psalmer och visor. Del 1:3. U.
Béttre bosattning for flera. S.
Huvudmannaskapet for specialskolan och sarskolan. U.

. Framtida studerandehélsovard. U.

. Utlandssvenskarnas rostratt. Ju.

. Individen och skolan. U.

. Rorlig pensionsalder. S.

. Svensk press. Tidningar i samverkan. Fi.

. Totalfinansiering. B.

. Vagtrafikolyckor och sjukvardskostnader. S.
. Konstnarerna i samhdllet. U.

. Kommunal réstratt for invandrare. Kn.

. Kriminalvardens namnder. Ju.

. Markanvéandning och byggande. Remissammanstallning ut-

given av bostadsdepartementet. B.

. Fortroendevalda och partier i kommuner och landsting. Kn.
. Konsumentskydd pa lasomradet. H. (Utkommer hosten 1975)
. Séarskilda regler for handlaggning av anmélan mot polisman.

Ju.

. Pensionsforsakring. Fi.

. Lag om allménna handlingar. Ju.

. JO-ambetet. Uppgifter och organisation. R.
. Tre sociologiska rapporter. Ju.

. A jour. Om journalistutbildning. U.

Forskningsrad. U.

. Politisk propaganda pa arbetsplatser. A.

Program fér ljud och bild i utbildningen. U.
Medborgerliga fri- och rattigheter i vissa lander. Ju.
Barnens livsmiljp. S. (Utkommer hésten 1975)

. Samhéllet och barns utveckling. Barnmiljoutredningens rap-

port 1. S. (Utkommer hosten 1975)

. Barns hélsa. Barnmiljsutredningens rapport 2. S. (Utkommer

hésten 1975)

Barns uppfostran och utveckling. Barnmiljoutredningens rap-
port 3. S.

Férskolan, skolan och fritiden. Barnmiljoutredningens rapport
4. S. (Utkommer hosten 1975)

Barnfamiljernas ekonomi. Barnmiljéutredningens rapport 5. S.
(Utkommer hosten 1975)

Barnen och den fysiska miljon. Barnmiljéutredningens rapport
6. S.

Barn och foréldrars arbete. Barnmiljdutredningens rapport 7.
S.

Barnkultur. Barnmiljdutredningens rapport 8. S.
Statsbidrag till kommunerna. Fi.

Trafikolyckor och statistik. K.

Kommunal demokrati. Kn.

Kommunal demokrati. Sammanfattning. Kn.

Kvinnor i statlig tjanst. Fi.

Etablering av miljéstorande industri. B.

Vidareutbildning i internationell marknadsféring. H.
Kommunal organisation och information. Kn.

Kollektivtrafik i tatort. K.

Kollektivtrafik i tatort. Bilagor. K.

Massmediegrundlag. Ju.

Internationella koncerner i industrilander. |.
Bostadsférsérjning och bostadsbidrag. B.
Bostadsférsérjning och bostadsbidrag. Bilagor. B.
Beskattning av realisationsvinster. Fi.

Famansbolag. Fi.

55.
56.
57.

58.
59.
60.
61.
62.
63.
64.
65.
66.
67.
68.
69.
70.

75
72.
73.
74.
75:
76.

77.
78.
79.
80.
81.
82.
83.
84.
85.
86.

Botesverkstallighet. Ju.

Trafikbuller. Del Il. Flygbuller. K.

Varuférsorjning i kristid. H.

Malet ar jamstalidhet. Ju.

Utbildning for vuxna. U.

Energiberedskap for kristid. H.

Energiberedskap for kristid. Bilagor. H.

Forkortad arbetstid fér smabarnsforéldrar. S.
Konsumentkreditlag m. m. Ju.

Spréakresor. U.

Férfogandelagstiftningen. Fo.

Trafikpolitik — behov och mdjligheter. K.

Utbildning i samspel. S.

Handikappanpassad kollektivtrafik. K.

Samhéllet och distributionen. H.

Sambhillet och distributionen. Bilagor om féretag, anstéllda
och hushall. H.

Landstingens arkiv. Kn.

Distansundervisning. U.

Frivilligférsvarets férmaner. Fo.

Socialférsakringsavgifter pA uppdragsinkomster m.m. S.
Medborgerliga fri- och rattigheter. Regeringsformen. Ju.
Handikappanpassad kollektivtrafik. Sammandrag ur SOU
1975:68 (svensk, engelsk och tysk version). K.

Allméan skatteflyktsklausul. Fi.

Svensk press. Pressens funktioner i samhéllet. Fi.
Svensk press. Statlig presspolitik. Fi.

Postens roll i tidningsdistributionen. K.

Farliga vrak. K.

Organisation fér skyddat arbete. A.

Stalindustrins arbetsmiljé. |.

Ersattning vid arbetsskada. S.

Vagplanering. K.

Vagplanering. Bilagor. (K)




Statens offentliga utredningar 1975

Systematisk foérteckning

Riksdagen
JO-ambetet. Uppgifter och organisation. [23]

Justitiedepartementet

Utlandssvenskarnas réstratt. (8]

Kriminalvardens namnder. [16]

Sarskilda regler for handlaggning av anmalan mot polisman. [20]
Lag om allménna handlingar. [22]

Tre sociologiska rapporter. [24]

Medborgerliga fri- och rattigheter i vissa lander. [29]
Massmediegrundlag. (49]

Botesverkstallighet. [55]

Malet ar jamstélldhet. [58]

Konsumentkreditlag m. m. [63]

Medborgerliga fri- och rattigheter. Regeringsformen. [75]

Forsvarsdepartementet

Férfogandelagstiftningen. [65]
Frivilligforsvarets formaner.
[73]

Socialdepartementet

Battre bosattning for flera. (5]

Pensionskommittén. 1. Rorlig pensionsalder. [10] 2. Socialforsak-
ringsavgifter pa uppdragsinkomster m. m. [74]

Vagtrafikolyckor och sjukvardskostnader. [13]
Barnmiljutredningen. 1. Barnens livsmiljé. [30] (Utkommer hosten
1975) 2. Samhéllet och barns utveckling. Barnmiljoutredningens
rapport 1. [31] (Utkommer hosten 1975) 3. Barns hélsa. Barn-
miljputredningens rapport 2. [32] (Utkommer hésten 1975) 4.
Barns uppfostran och utveckling. Barnmiljdutredningens rapport
3.[33] 5. Férskolan, skolan och fritiden. Barnmiljoutredningens rap-
port 4. [34] (Utkommer hdsten 1975) 6. Barnfamiljernas ekonomi.
Barnmiljputredningens rapport 5. [35] (Utkommer hosten 1975)
7. Barnen och den fysiska miljon. Barnmiljoutredningens rapport
6. (36] 8. Barn och féréldrars arbete. Barnmiljdutredningens rap-
port 7. [37] 9. Barnkultur. Barnmiljutredningens rapport 8. [38]
Forkortad arbetstid for smabarnsféraldrar. [62)

Utbildning i samspel. [67]

Ersattning vid arbetsskada. [84]

Kommunikationsdepartementet

Trafikolyckor och statistik. (40)

Utredningen om kollektivtrafik i tatorter. 1. Kollektivtrafik i tatort.
[47) 2. Kollektivtrafik i tatort. Bilagor. [48]

Trafikbuller. Del II. Flygbuller. (56]

Trafikpolitik — behov och méjligheter. [66]

HAKO-utredningen. 1. Handikappanpassad kollektivtrafik. [68] 2.
Handikappanpassad kollektivtrafik. Sammandrag ur SOU 1975:68
(svensk, engelsk och tysk version). [76]

Postens roll i tidningsdistributionen. [80]

Farliga vrak. [81]

Kommittén for den langsiktiga vagplaneringen. 1. Végplanering.
(85] 2. Vagplanering. Bilagor. [86]

Finansdepartementet

1972 &rs pressutredning. 1. Svensk press. Tidningar i samverkan.
[11] 2. Svensk press. Pressens funktioner i samhdllet. [78] 3.
Svensk press. Statlig presspolitik. (79]

Pensionsforsakring. [21]

Statsbidrag till kommunerna. [39]

Kvinnor i statlig tjanst. (43]

Beskattning av realisationsvinster. (53]
Famansbolag. (54]
Allman skatteflyktsklausul. (77]

Utbildningsdepartementet

1969 ars psalmkommitté., 1. Psalmer och visor. Del 1:1.[2] 2.
Psalmer och visor. Del 1:2. [3] 3. Psalmer och visor. Del 1:3. (4]
Utredningen om skolan, staten och kommunerna.

1. Huvudmannaskapet for specialskolan och sarskolan. (6] 2. In-
dividen och skolan. [9]

Framtida studerandehalsovard. (7]

Konstnarerna i samhallet. [14]

A jour. Om journalistutbildning. [25]

Forskningsrad. [26]

Program for ljud och bild i utbildningen. [28]

Utbildning fér vuxna. [59]

Spréakresor. [64]

Distansundervisning. [72]

Handelsdepartementet

Konsumentskydd pa lasomradet. [19] (Utkommer hosten 1975)
Vidareutbildning i internationell marknadsféring. [45]
Varuférsérjning i kristid. [57]

Energiberedskapsutredningen. 1. Energiberedskap for kristid. (60]
2. Energiberedskap fér kristid. Bilagor. [61]
Distributionsutredningen. 1. Samhéllet och distributionen. [69] 2.
Sambhaillet och distributionen. Bilagor om féretag, anstéllda och
hushall. (70]

Arbetsmarknadsdepartementet

Demokrati pa arbetsplatsen. [1]
Palitisk propaganda pa arbetsplatser. [27]
Organisation fér skyddat arbete. (82]

Bostadsdepartementet

Totalfinansiering. [12]

Markanvandning och byggande. Remissammanstallning utgiven av
bostadsdepartementet. [17]

Etablering av miljostérande industri. (44]

Boende- och bostadsfinansieringsutredningarna. 1. Bostadsfor-
sérjning och bostadsbidrag. [51] 2. Bostadsférsorining och bo-
stadsbidrag. Bilagor. [52]

Industridepartementet

Internationella koncerner i industrilander. [50]
Stélindustrins arbetsmiljé. [83]

Kommundepartementet

Kommunal réstratt foér invandrare. [15]

Fortroendevalda och partier i kommuner och landsting. [18]
Utredningen om den kommunala demokratin. 1. Kommunal de-
mokrati. [41] 2. Kommunal demokrati. Sammanfattning. [42] 3.
Kommunal organisation och information. [46]

Landstingens arkiv. [71]

Anm. Siffrorna inom klammer betecknar utredningarnas nummer i den kronologiska forteckningen



Nordisk utredningsserie (Nu) 1975

Kronologisk férteckning
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. Nordisk éverenskommelse om férmaner vid sjukdom, havan-

deskap och barnsbérd

. Peruskoulu pohjoismaissa

. Litteratur om nordiskt samarbete

. Nordisk kommunal rdstrétt och valbarhet

. Botesstraffet

. NordicCooperation for Tourism. Proposals for Action

. Voksenoppleering i de nordiske land. En konferanserapport
. Oversikt over forsknings- og utviklingsarbeid som gjelder eng-

elskundervisningen i de nordiske land - 1974

. Fort- och vidareutbildning for teaterarbetare
. Nordisk samarbeid om billedkunst

17:
12.
13.
14.
15
16.
17.
18.
19.

STINA. Arbetsrapport, allman del

STINA. Arbetsrapport, bilagor

Turistkonferens

Langtidsbedgmmelse for det allmennkulturelle omrade
Fogrskole og skole i samvirke

Nordisk kontaktmandsseminar i Arhus

Fotografisk kemi

Arbetsmiljiéfragor. Seminarium i Porsgrunn

Industriellt samarbete i Norden. Journalistseminarium i Arhus
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