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1 
I I denna utredning kartläggs utvecklingen, nulaget 

och framtidsutsikterna inom väghllningens lng- 

I 

	

	siktiga planering i Sverige, Norge, Danmark och 

Finland. Bland de nordjska länderna har man nöd- 

gats lämna Island utanför till 	följd av en del 

praktiska svrigheter. Granskningen görs p ett 
- 	sätt som möjliggör jämförelser s, att 

- 	väg- och vattenbyggnadsstyrelsen i Finland 

1 	 skulle kunna beakta i bvriga länder 

na erfarenheter d det i Finland är aktuelit 

I 	 att till vissa delar ordna den lngsiktiga 

planeringen och 

1 	- 	det utredningsbehov skulle bii 

som Nordiska Vägtekniska Förbundets för-

J bundsstyrelse vid behandling av 1976 rs 

verksamhetsplaner förelade utskott 20. 

Utredningen har gjorts p  uppdrag av väg- och vatten-

byggnadsstyrelsen och som konsult har fungerat Kon-

sultativ planeringsbyr Oy ERG Ab. Som beställarens 

kontaktman har fungerat dipl.ing.Perttj Paukkonen 

och som konsultens dipl.ing Jorma Vakkuri, SNIL, 

som även svarat för arbetets genomförande. Arbetet 

har övervakats av en projektgrupp under ordförande-

skap av dipl.ing. Pertti Paukkonen med dipiomingen-

jörerna Timo Heiskanen (tidvis), Timo Hulkko, Mauri Ilva, 
Ilkka Komsi och Ilkka Pätri (tidvis), alla frn väg- och 

vattenbyggnadsstyreisen, som mediemmar och med Jorma 

Vakkuri frn ERG som sekreterare. 1 projektgruppens 

möten har tidvis deltagit även byrchef Juha Söder-

lund srnt dipiomingenjörerna Jarmo Nupponen och 

Seppo Ylinen frn väg- och vattenbyggnadsstyrelsen. 

Under arbetets lopp har det aktuella arbetsskedet 
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en gng behandlats vid NVF Utskott 20:s möte. 

Rapportens översättning till svenska har utförts 

av dipl.ing. Hans-Erik Söderströrn, Oy Ecotrans. 

En väsentlig del av arbetet utgjordes av personhi-

ga intenvjuer med de studerade ländernas vägrnyndig-

heter. Följande personer intervjuades: a) vid Väg-

verket i Sverige Christer Agerback, Yngve Boye, 

Carl-Erik Ekesund och Dick Jonsson, b) vid Vegdi-

rektoratet i Norge Amund Boista, Steinar Killi och 

Terje Westhie, c) vid Vejdirektoratet i Danmark 

Jan Hoim, H. Jul Jacobsen, Leif Harring J$rgensen, 

Steen Leleur, Erik Mortensen, Sven Karup Nielsen, 

Jens Rrbech, Otto Schitz och Bent Wittlick och 

d) vid den finska väg- och vattenbyggnadsstyrelsen 

Timo Heiskanen, E.A.Hietanen, Jorma Hintikka, Pekka 

K. Härkönen, Erkki Koskinen, Erkki Nevala, Anton 

Ortamo, Esa Pekkarinen, Väinö Skogström och Juha 

Söderlund samt vid trafikministeriet tf. byggnads-

rdet Mikko Talvitie. Ifrgavarande myndigheter 

förhöil sig ytterst positivt till utredningen och 

gay utan att sky besvär behövliga uppgifter och 

material. 

Rapporten publiceras samtidigt p  sväl finska som 

svenska. 



Motto: 

"Framtidens beslut görs i de 

nuvarande beslutens framtid, 

inte nu" 

1 
Syftet med denna utredning r att pA ett sätt som 

1 	möjliggör jämförelse kartlägga, vad man i 

Norge, Danmark och Finland gjort inom vägh11ningens 

1 

	

	längsiktiga planering, hurudana erfarenheter man 

ftt och vad man i fortsättningen ämnar göra. 

1 rapportens första del preciseras p  vad utredningen 
inriktats och vad det däri allmnt taget är frga om. 

Det andra kapitiet utgör en självständig heihet 

och är ettsammandrag beträffande den lngsiktiga 

planeringens tidigare utveckling, dess nuläge och 

effekter samt framtida utvecklingssträvanden. Den 

l.ngsiktiga pianeringen i Finland beskrivs under ett 

betydligt längre intervali än motsvarande planering 

i de övriga landerna. Förklaringen till detta ligger 

i olikheter beträffande vilka planeringsskeden de 

intervjuade personerna vait att granska i sina ut-

ltande. 

1 kapitlen 3. . .6 presenteras landsvis planerings-

praxis och pianer i den aktuella situationen. För 

att möjliggöra jämförelser tillämpas exakt samma 

disposition i varje kapitel. P detta sätt kan emel-

lertid ngot land bli mera tillförlitligt behandiat 

än ett annat. 

Ka?itel;7 bestr av ngra korta slutord. 

Utredaren har strävat till att undvika att £ramföra 

1 

	

	egna sikter i frgor som berör ngot enskiit 

Ifail man ej lyckats därvidlag faller ansvaret för 

I 

	

	 eventuella missförstnd och eventuella orättvisheter 

i betoningen av olika frgor naturligtvis enbart p 
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utredaren. Av tidtabellsmässiga orsaker har man 

ei under arbetets gäng kunnat ordna med kommen-

tarer av rnyndigheterna 1 de berörda länderna. 
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AVGRISr1I tIG AV JÄ?4F(iREL SEOBJEKT 

1 .1 Allmint om lngsiktij planerinj 

1 
Uppenbart är, att besiutsfattningen har bibehällit 

I sina väsentiiga draj genom rhundraden och -tusenden. 

Det siutiiga avjörandet föregs alitid av ett över-

I 	vägande skede, fastän ibland av ögonhlicklig natur. 

D beslutet fattats bör dess förverkiijande skras. 
! 	Detta förutsätter vanhigtvis att beslutet tecknas 

till minnes. Inom ali pianering - till skillnad frn 

lek med fdntasin - ir det sledes alltid frgan orn 

I a) sdant biidande av uppfattninar, som förutsatts 

av beslutsfattning och som tjänar denna och b) doku-
! 	mentering av sikter med tanke p offentligt eller 

annat bruk. Det bör märkas, att en pianering enhigt 

I 	punkt a) även kan tjäna beslutsfattandet endast in- 

direkt, utgöra förutsättningar för detta och slur!da 

I
vara av närmast skolande natur. 

Under övervägandet beaktar och väger beslutsfattaren 

olika till frgan anslutna eller relevanta faktorer. 

Stundom har det varit tillräckligt att besiutsfatta-

ren själv, utan hjälp och diskussion, heit p eget 

bevg har genomfört förberedeiserna för sitt besluts- 
' 	fattande. Ofta har det dock behövts diskussion och 

underhandiingar med andra och ju närmare dagens läge 

man kommit, desto oftare har det ocks behövts sädana 

förberedelser som förutsätter skolning och facklig 

erfarenhet. Även formerna för beslutsfattande makt 

har varierat under olika tider speciellt beträffande 

beslutsfattandets kollektivitet, fördelning p olika 

niver och decentraliseringsgrad. 

I 	Övervägande-, förberedelse- och jämknings- 

skedena har ofta ej varit - 1 synnerhet inte för 

1 
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rhundraden sedan - dokurnenterade eiler baserade 
p 	anvndning av dokument. Dremot antecknades 
sjlv 	besluten, 	till dc delar som det var nödvn- 
digt att brinja dem till andras beaktande, efter- 

P ritteise eiler kinnedom, eventuelit med hjälp av 
rrtycket officielia 	och best.ende dokuraent. Ju nr- 
marc nutiden man kommit, desto fiitigare har man vid P förberedelser för beslutsfattande anvnt sig av olika 

P dokument. Stundom har detta antagit sdana propor-
tioner, att det enda identifierbara övervägandet 
frn "besiutsfattareris" sida har begränsats till 
att gälia med vilken penna undertecknandet skall ske. 

Det är för alla Uordiska länder gemerisarit att man 
börjat tala om lngsiktig planering sorn en separat 
företeelse först efter andra världskriget. Detta inne- 
bär inte att man skulie ha börjat utföra lngsiktig 
planering först d. Det är till och med möjligt att 
den egentiiga eiler för beslutsfattandet betydelse- 
fulla iängsiktiga planeringen i jämförelse med 
gngna tider har börjat avta i och med att man bör- 
jat tala om lngsiktig planering som en identifierbar 
egen företeelse. Det bör även konstateras att det 
man börjat benämna lngsiktig planering ei nödvändigt- 
vis varit detta.Noggrannare uttryckt kan inom av den- I na benämning avsedda funktiorier ha funnits och fort- 
farande finnas en del sdant, 	som ej varit beredning 
av beslutsfattande.p 	motsvarande sätt har man till 
denna beteckning ei hänfört ali den verksarnhet, som 
verkiigen varit lngsiktig planering, dvs. beredning 
av lngsiktigt beslutsfattande eller lngsiktig bered- 

' ning av besiutsfattande eiler identifiering av besiuts- 
fattandets lngsiktiga effekter och konsekvenser och 
beredning av beslutsfattande som underlättar dessas 
behärskande. 

1 
1 
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1.2 Administrativ avgränsning 

Utredningsobjektet kan inte ens administrativt sett 

avgränsas p  ett fulit enhetlijt och jämförbart 

sätt. Utgngspunkten har varit att utredningen av-

ser statens vghillning i Sverige, Norge och Dan-

mark1). Nrrnare sagt har granskningen avsett den be-

redning av beslutsfattande, som a) kan anses vara 

lngsiktig planering och b) berör frgor inom den 

för vägsektorn ansvariga centrala administrativa myn-

dighetens jurisdiktion och frgor i vilka stadgan-

den kan utfärdas av ifrgavarande myndighet. 

Sagda rnyndigheters befogenhetsomräden uppvisar vissa 

skillnader. Skillnaderförekommer betrffande det 

inom vägh1lningen inbegripna vägnätets natur och om-

fattning, de ifrgavarande rnyndigheternas upDgifter 

och verksamhetsmöjligheter (t.ex. Vegdirektoratet har 

befogenheter i anslutning till fordonsbesiktningen), 

organisationen (t.ex. Vegdirektoratet saknar helt en 

verkstllande organisation), beslutanderättens dimen-

sioner (t.ex. handlägger i Danmark ministersekretera-

ren sdana renden, som i de övriga länderna avgörs 

inom de central ärnbetsverken, t.ex. finns det inte i 

Sverige och speciellt inte i Finland ngon s oavhängig 

administration p mellannivn som i Norge och Danmark) 

och i synnerhet historien, de samhällsekonomiska för-

hllandena och lagstiftningen. Av bilaga 1 framgr de 

mest beaktansvärda skillnaderna i detaljerad form. 

1) Geografiskt har utredningen begränsats att avse ifrgavarande kunga-

rikens sk. moderterritorier, t.ex. i Danmarks fali exklusive Grön-

land. Ordningsföljden i vilken länderna behandlats har bestäints av 

ifrigavarande stats befolkningsmängd och omedelbart grannskap till 

Finland. 

- 
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Trots skillnaderna har avgränsningen qjorts s, att 
utredningen avser 

- 	för Sveriges del Statens Vägverks verksarnhets- 

omrMe och av vägnätet de ailmänna vägarna och 

statskommunvgarna, 

- 	för Norges del Vegdirektoratets verksamhetsornride 

och av vgntet riksvegerna och 
- 	för Danrriarks del Vejdirektoratets verksamhetsom- 

rde och av vägnätet hovediandeveje, sledes in-

klusiye motorvägar. 
- 	för Finlands del väg- och vattenbyggnadsver 

vägsektor och av vägnätet de ailmänna vägarna. 

1 . 3 	vrig avgränsning 

Följande stndpunkter avseende utredningsobjektens 

avgrnsning kan anses ge utredningen dess riktlinjer 

och anvisa dess tyngdp,rnkt.Närmast p.g.a. begränsad 
datatillgng har utredningen ej kunnat utföras lika 

detaljerat pA alla delomrAden inom den definierade 
avgränsningen. 

En t i d s m ä s s i g avgränsning görs p basis 

av det tidsintervall, som antas förlöpa mellan bered-

ningsarbetets siut och Atgärdens förverkiigande eller 
den tidpunkt d ..tgärdens effekter kan skönjas. Som 
detta tidsintervalj. har man i denna utredning vait fem 

r. Slunda betecknas som lAngsiktig planering - vad 
dess tidsmässiga avgränsning beträffar - sMant bere-

dande av beslutsfattning, där man fäster uppmärksam-

het vid sdana verkningar, konsekvenser, företeelser, 

händelser och tgärder som infaller mera än fein r 

efter beredningstidpunkten. Härvid beaktas även andra 
sdana ur beslutssynvinke]. beaktansvärda omständig-

heter, som ej p ett ändani.lsenligt sätt kan behandias 

separat i förh1lande till ovannämnda faktorer. 

(Det bör märkas, att avgränsningen till vissa delar 

ej är exakt. D man använde begreppet "fästa uppmärk-

samhet vid", borde detta ha försatts med ett antal 



5 

tilläggsdefinitioner för att uppnt nödig exakthet. 

Fastin man t.ex. inom forskningsverksamheten väl kan 

tänkas p.  ett sätt som befordrar beslutsfattande "fäs-

ta uppmärksarnhet" vid verkningar som inträffar efter 

rner än fem r, arises detta emellertid ej vara 1ng-

siktiy planering, eftersom dess huvudsakliga syfte 

ei är att uppställa en lösningsmodell för beslutsfat-

tandet utan att höja vetandets niv. P motsvarande 

sätt anses ei heller egentiig projektvis produktpla-

nering vara 1ngsiktig planering fastän ifrAgavarande 

produktplan kanske uppgörs mer än fem r före dess 

förverkiigande eller fastän man vid dess uppgörande 

beaktar 1.ngsiktiga effekter och konsekvenser. Efter-

som emellertid en betydande mängd egentlig iängsiktig 

planering utförs ± samband med projektplanering, i 

synnerhet i lokaliserings- och generalpianskedet, 
fästs i fortsättningen uppmärksamhet därvid, dock 

ej i lika hög grad som vid egentlig 1ngsiktig pia-

nering). 

En f u n k t i o n e 1 1 avgränsning görs utgende 

frän p  vilket slag av verksamhet inom planering och 

beslutsfattande soin granskningen iririktas. Ssom re-

dan tidigare konstaterats; inriktas granskningen en-

dast p beslutsfattandets beredning och p framstäl-

landet av de planeringshandlingar van beslutet doku-

menterats. Granskningen begränsas ej att avse endast 

sk. ansvarig planering (planering som sker i linje-

organisation under föredragningsansvar), utan i ut-

redningen granskas ± mAn av rnöjlighet även sk. 

underiagsplanering. Figur 1 i det följande visar i 

vilken ordningsföijd de olika biocken betonas. 

I 	 —es1utsfattning övervägande 	Asiktsuttryckning 
(process) 	(planerings- 

Planering____ 	___ 	 dokument) 
- ---___ -- -___ 

1 	Ansvarig pianering 	J 	2. 	1. 

Underlagsplanering 	1 	. 	3. 

1 	Figur 1: Utredningens 
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Ij En i n n o h 	1 1 s 	i s s i g avgränsning 
joras p basis av den frgekonibination, som besluts-

Ij 	fattaren och -fattarna har att lösa. Denna 
ly'Ier: 

/a/ VE1 fungerar 

I. 
Ib/ inom vilka grnser, 
id i vilka förh11anden, 
Idi utgende frn vad, 
/e/ VARFÖR, 
/f/ 
/g/ 

för vern och p 	vems bekostnad, 
när, 

/h/ med hjilp och stöd av vad, 
! ui VAD 

och 
ui iiUR 	? 

! Genom att arivända radbeteckninjarna i ovannäranda fr- 
ekorribination kan man konstatera att utredningen är 

till 
inriktad p 	beslutsfattandets beredninj. 	StnIpun:t 

frgorna tajes i följande prioritetsfö1j: 
i, 	j, h, 	c, 	d, 	e, 	f, 	b, 	a. 	Det är att märka, 	att denna 

! ordninsfö1jd har bestämts empiriskt. 	titredningen be- 
rör sAledes ej beslutsfattandets beredning för j-fr- 

i gans del, 	ifali ej en "hur"-tgärd sträcker sij över 
fea r frn tidpurikten för beredningen. 

P. basen av ovari sagda r lngsiktig planering strate-
gisk (, h, i) och normativ (a. . .f) planering, ei sA-
ledes operativ (j) planering. Samrna sak kan uttryckas 
frn en problemorienterad synpunkt genom att säga, att 
den lngsiktiga planeringens uppgift är att befrämja 

I 	- 	behärskandet av p yäghAllningen inverkande ytt- 
re effekter 

1 
L 

r 
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Hi 

identifierjnjen av inorn väghllningen beaktans-

vrda vrden, intressen, rnlsättning och gemensamma 

;n;l och StndDunktstagandet till dessa, 

utveckljngen av de resurser sorn vgh1lningen 

förutsätter eller som är förernl för väghllnings-
itgärder, 

inriktningen av väghllningsresursern och övriga 

pverkbara resurser, 

utvecklandet av tillvägagängssätt inom vägh..11-

ningen eller av tillvägagngssätt som pverkas 
av väghllningstgärder, 

beslutandet om väghllningsitgärders insättande och 

inverkandet p användningen av tgärder inom 
influensornrdet. 

1 

1 

1.__ 
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SAMMANDRAG AV VÄGJIÄLLNTUGENS LÄNGSIKTIGA PLANERING 

1 SVERIGE, ?JORCE OCH DANMARK 

Den lngsiktiga väqhllningsplaneringens historia i 

Norden torde vara lika gammal som de nordiska vägar-

nas historia. Till exempel i Magnus Erikssons ali-

männa iandslag stadgades omkring 5.r 1350 bland annat 

att landsvägarna och tingsvägarna skulle vara 10 al-

nar eller cirka 6 m breda och att det skulie leda 

ätrninstone en alirnän väg till varje by. Typiskt är 

dock - ssom även för senare tiders ingsiktiga pia-

nering - att pianen inte alis f'örverkiigades fastän 

den i stor utsträckning och p ing sikt inverkade 

p väghilningens utveckling. Det finns ocks fiera 

historiska, dokumenterade bevis p, att beslutsfat-

tarna redan för flera hundra r sedan övervägt olika 

vägh1lningsprojekts verkningar och konsekvenser 

även p pfallande Lng sikt före själva beslutets 

fattande. Detta har varit fallet särskilt när det 

varit frAga om militära och adrninistrativa verkningar 
och konsekvenser. 

2.1 När, pA vems försorg och i vilket syfte 

har lAngtidspianerjng utförts 

2.1.1 Sverige 

Sveriges första uttryckligen som lAngtidsplan upp-

fattade pian härstammar frAn Ar 1957 ("Vägpian för 
Sverige Ar 1 957", SOU 1958, 1 och 2). 

Den uppgjordes av väg— och vattenbyggnadsstyrelsens 

delegation. Riksdagen antog den sAsom princippian 
Ar 1959. 

Denna pian utgjorde Sveriges fysiska vägnätsplan. 

1 

	

	 Dess syfte var att pAvisa väghAllningens s.k. totaia 

byggnadsbehov till Ar 1975, samt att i form av en 

J 

_________________________________________________________________ 	 . 	 ' i,. .; 
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investeringsplan frarnställa den andel därav som bor-

de förverkiigas inom de första tio ren. Huvudsyftet 

var att i Sverige skapa ett enhetligt vägnät av hög-

re klass, vilket skulle svara mot biitthetens ut- 

veckling och mot p förhand uppst1lda mi avseende 

teknisk och servicemässig niv. 

Är 1960 beslöt riksdagen om vissa ndringar beträf-

fande väghilningsansvaret och statsstödet till and-
ra väghiiare ;n staten. 

Sarntidigt togs den s.k. flerrsplanen och fördelnings-

pianen i bruk (de är femAriga och revideras vart 

tredje r). Ar 1975 ändrade riksdagen ännu systemet 

för statsbidrag genom att innefatta T-barian blandmöj-

liga understödsobjekt för vägmyndigheterna. 

Följande l.ngtidsplan, som gälide hela trafiksektorn, 

utgjordes av det trafikpoljtjska beslut, som riks-. 

dagen antog r 1963. Syftet med denna pian var att 

skapa en fri trafikmarknad, där de olika trafikfor-

merna fritt skulle konkurrera med varandra, och att 

lägga de olika trafikformerna fuli k'stnadsansvarig-

het, samt att främja den ekonomiska effektiviteten 

ocks i form av rent affärsekonornjsk lönsamhet. 

Ännu före följande egentiiga lngtidspian fattades 

fiera lngsiktiga beslut gällande bi.a. beskattning, 

arbetstid, organisation, hastighetsbegränsnjngar, 

tilitna fordonskombjnatjoner och -längder samt 
standardiserinj. 

Följande pian som specielit benämndes lngtidsplan 

var "Vägpian 1970" (sou 1969:56 och 57). 

Den organisation som svarade för denna pian hade 

närmast formen av en kommitt medan det förberedan-

de arbetet utfördes vid Statens Vägverk. Riksdagen 

godkände pianen r 1972. 

1 

1 
1 
1 
1 
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1 	Syftet med Vägplan 1970 var att anvisa den sarnhälls- 
ekonomiskt lämpiigaste resursfördeiningen inom an-
tagna finansieringsramar bAde beträffande byggande 
och underhAli fram till Ar 1985. Huvudvikten fästes 
vid trafikekonomiska lönsamhetsberäkningar. 

Följande etapp inom iAngtidspianeringen var korrunitt-
beUinkandet "Vägpianering"(sOTJ 1975:85 och 86). Den 
nuvarande iAngtidspianeringen bygger pA det piane-
ringssystem som där presenteras. Huvudsyftet med 
pianen var att Astadkomma en sammanjämkning, dvs. 
man betraktade väghAliningen som en verksarnhet, som 
tillsammans med övriga funktioner bör inverka pA och 
stöda samhällsutveckiingen. En endast fysisk och 
ekonomisk sammanjämkning ansAgs otillräckiig. Som 
ett medel för detta sAg man och ser man fortfarande 
ibruktagandet av perspektivpianering i väghAliningens 
planeringssystem. Syftet med den är främst uppstäil-
ning av mAl. Perspektivplaneringen förutsätts till-
godose behovet av en bred mAidiskussion och en dis-
kussion om väghAllningens verksamhetslinjer. Den 
förutsätts inte utmynna 1 nAgon enskild pian, utan 
förutsätts tvärtom i form av en kontinueriig piane-
ring skapa unuerla'j för beslutsfattnir. Perspektiv-
pIantiinen fram till r 1993 hller p soi bst. 

2.1.2 Norge 

Skapandet av Norges egentiiga lAngtidsplaneringssys-
tem började Ar 1964 med tilisättandet av Vegpianko-
miteen. Denna fick sitt betänkande ("Norsk vegpian, 
innstiiling fra Vegplankomiteen", del 1 och 2, 1969) 
färdig är 1969. Värt att notera är det faktum, att 
man genast frAn början skapade ett pianeringssystem 
byggt pA den kontinuerliga planeringens princip, en-
iigt vilket det finns bara en alit täckande pian 
(Norsk vegplan), och vars fyra första Ar och därpA 
följande fyraArsperiod utgör ett väghAliningsprograrri 
och de därpAföljande 12 - 22 Aren det s.k. perspek- 

k 
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tivet. Det ovannämnda kommittbetänkandet gay i  sig 

grunden till den första pianen av detta slag(1970-73 ̂ 

1974-77 + perspektiv). 

Därefter företogs den första revideringen i form av 

pianen 1974-77 + 1978-81 	+ perspektiv. Denna upp- 

gjordes inom myndighetsorganisationerna p 	alla tre 

förva1tningsniver. 

Nyiigen har den föijande revideringen biivit frdig, 

som allts 	gäller 	ren 1978-81 	+ 1982-85 + perspek- 

tiv. En central grund för denna pian utgör ett arbe- 

te kallat "Norsk vegplan II". Denna har färdigställts 

som ett samarbete melian en ny 	r 1972 tillsatt kom- 
mitt, 	lokala ad hoc-organisationer (s.k. lokale 

vegplanutvalg), 	som tillsatts för varje tätort rned 

över 5000 invnare, och den officiella organisatio-

nen pA alla niver. Den avser allts 	väghllningen 

närmast i stadsregionerna, medan den första pianen 

J (ovannämnda Norsk vegplan) för sin del befattade sig 

mindre med stadsregionerna. 

Kort sagt är allts 	Norges lngtidsplanering en del 

av en pian, som kontinuerligt hlles up-to-date ge- 

nom revidering vart fjärde 	r. 	(Det finns allts 	tre 

sdana pianer, en ursprunglig och tv 	reviderade). 

Ovannämnda kommittarbeten bör ses som hjäipmedel 

för skapandet, igAngsättandet och utveckiandet av 

systemet, och de benämningar som givits dem, NV 1 

och NV II, antyder s.lunda inte att ngon NV III 

skulle vara p 	kommande. Den enda pian, 	som nu är 
i användning och som ocks 	framiedes kommer att vara 

i användning, är en enda, ständigt 	'up-to-date' hl- 

1 	Sorn sekreterare för den r 1964 tilisatta komrnitt&n 

verkade Vegdirektoratet (elier för att vara mera 

1 	exakt Sekretariatet for Norsk vegplan, en byrä 

ii 

len pian (4 + 4 + perspektiv). 

- 	 :'i 
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grundades enkom för detta ändaml). 1 arbetet deltog 

ocks. fylkenas vägdistriktskontor. 1 arbetet utnytt-

jades ocks flera arbetsgrupper bde p mellan- och 

riksniv. Kommittn hade ocks till sitt förfogande 

ett officiellt tillsatt rdgivande expertorgan (Veg-

planrdet). 

Den r 1972 tilisatta kommittn (uppenbarligen mer 

adekvat utskottet) hade som sin rdgivare de ovan-

nämnda 81 lokala vägutskotten. 1 dem fanns bde den 

administrativa och den politiska viljan representerad. 

Denna ad hoc-organisation skapades med bistnd av den 

officiella organisationen (med p mellannivn var s-

väl chefen för vägdistriktskontoret som landshövding-

en). P mellannivn deltog i processen länets trafik-

utskott (fylkets samferdselsplanutvalg), vilket nu-

mera är ett permanent officiellt organ underställt 

fylkestinget. Samordningen med den översiktliga, koor-

dinerande planeringen p mellannivn, dvs. med läns-

planen (fylkesplanen), ombesörjs av fylkesutvalget 

och fylkestinget. 

Behandlingsförfarandet är i dag följande: 

SAsom redan konstaterats, är lngtidsplaneringen kon-

tinuerlig, med andra ord utförs vart fjärde r en re-

videring. Utgängspunkter för väghllningens lngtids-

planering utgörs av a) den översiktliga lngtidspla- 

nen (bestende av perioderna 4 + 4 r + perspektiv), 

som gäller hela riket och som behandlas av parlamen-

tet (stortinget), b) det av samferdselsdeparternen-

tet utarbtade betänkande (dvs. langtidsplan), som 

är ett koordineringsresultat av de olika trafiksek- 

torernas längtidsplaner till de delar som gäller väg-

trafiken (1 trafikformerna är inte teletraikn :r-

räknad) sant c) de överläggninqar som vägverket 

fort rned trafikrnjnisterjet och finansrninjsterjet. 
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P basis av dessa utgngspunkter ger Vegdirektoratet 

efter d1skussion t vgdistriktskontorets chef s.k. 
direktiv, vilka innehller uppgifter om styrnings-

ramar och verksamhetslinjer. Fylkeskommunen, som har 

den föregende länsplanen och de ovannämnda pianer-

na p.  riksniv som utgngspunkt, ger i sin tur efter 

diskussion motsvarande uppgifter till kommunerna. 

Kommunerna ger t fylkeskommunen förslag till tgär-

der med beaktande av koordineringen p kommunniv., 

dvs. utgende fr.n en koordinerad och intersektorielit 

integrerad plan. P kommunniv intar den kommunika-

tion som förs med personer i politisk ansvarsposition 

en nyckelställning; p  en del orter torde man nnu 

använda sig av en inofficiell samarbetsforrn i stil 

med de lokala utskotten i Norsk Vegplan II. Innan en 

alla sektorer omfattande sammanjämkning f'örverkligas 

p fylkeskommuneniv, företas först en motsvarande 

sammanjämkning av alla trafiksektorer i forrn av en 

'samferdselsplan'. Denna utgör sedan grunden för den 

sammanjämkning och integration som sker i form av 

£vlkesplanering. 

Vegdirektoratet utarbetar sin egen lngtidsplan ge-

nom att koordinera länsplanerna p riksniv ur sin 

egen sektors synvinkel 1 perioder om 4 + 4 r + pers-

pektiv. Med denna som grund utför trafikministeriet 

en sammanjämkning med de andra trafiksektorerna och 

företer parlamentet sitt betänkande gällande vägsek-

tom (men vilket allts. är utarbetat efter ovannämnda 

sammanjämkning). P motsvarande sätt förbereder fi-

nansministeriet regeringens beslut beträffande pro-

positionen till parlamentet om den riksomfattande 

strategiska och delvis endast normativa lngtidsplanen. 

Ssom konstaterats är förfarandet en kontinuerlig 

process, vilket leder till att förberedelser för 

lAngtidsplaneringsskeden avseende fiera olika tids-
horisonter är p  gng saitidigt vid Vegdirektoratet. 

\ 



Stor uppmärksamhet har fsts vid planeringens offent-

lighet och vid tryggandet av möjligheter till rnedver-

kan, men frarnför alit och p  ett mycket centralt 

ätt vid den direkta nivelleringen till det politis-

ka beslutsfattandet pi alla niver. 1 punkt 2.4.2 

presenteras den aktuella tidtabellen enhigt dagens 

planeringsprocess. 

1 

1 

1 
1 

När lngtidsplaneringen började sg man som dess hu-

vudsyfte deis identifiering av väghllningsbehovet 

mot bakgrund av den övriga samhällsutvecklingen, 

deis prioritering av olika tgärder för att säker-

ställa att de viktigare tgärderna förverkligas före 

de mindre viktija. Ytterligare var kraven p verk-

samhetens effektivitet och lönsamhet föreml för 

centralt intresse. Numera anser man en demokratisk 

koordinering och integrering med samhället och dess 

utvecklingsprocess vara huvudmlet. Detta uppiever 

man rent av som en förutsättning för verkets fort-

bestnd. Värd att notera är tyngdpunktens förskjut-

ning frn dokurnenterade etappianer till en egentlig 

planerings- och beslutfattningsprocess. 

14 

1 

2.1.3 Danmark 

Redan i 1957 ärs lag stadgades att det är ministe-

riets för ailmänna arbeten uppgift att uppgöra en 

lngsiktsplan eller en s.k. vejplan. En sadan upp-

gjordes dock inte med stöd av ovannämnda lag, utan 

de förberedelser den föranledde ledde till beslut 

om vissa centrala verksamhetslinjer och ml ssom 

motorvägnätets konstruktion och vägklassificering. 

1 lagen om ailmänna vägar av r 1971 stadgades att 

det är väghl1arnas skyldighet att uppgöra längtids-

pianer. P basis härav pbörjades är 1972 vid Vei -
direktoratet en lAngtidsplanering, som ledde till 

en "Skitse til vejplan for perioden 1975-90". Efter-

som den grundade sig p  antaganden som föregick 

energikrisen, mste man nästan genast utarbeta en 

ii 
Ij 
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korriplettering till ovannämnda utkast, "Alternative 

vejplanskitse for perioden 1975-90", vilken gälide 

1 
	v.qar av höqre klass. 

Redan den ovannmnc1a lagen av r 1 971 definierade 

rarnarna för planeringsorganisationen. Enhigt denna 

laq tiilsattes i alla självstyrelseenheter p  mel-

1annivn (amtskommune) ett s.k. vägplaneutskott 

(vejplanudvalg), som bar ansvar för koordineringen 

och som till sin hj.lp hade ett s.k. tekniskt utskott 

(teknisk udvalg). 

Huvudsyftemlet med detta förberedelsearbete var, 

I 	
förutom säkrandet av de internationella kontakterna, 

att säkerställa uppnendet av en tillräcklig standard 

(tillgänglighets- och servicenivstandards jämte tek- 

I niska standards) för vägsektorn bde internt och i 

koordination med den övriga fysiska planeringen. 

Efter den ovan beskrivna lngtidsplaneringen har 

p 	ingen ny lngtidsplan ännu utarbetats i Danrnark, ifail 

inte en normal, flerrig programrnering anses som s-

dan. Just nu är det aktuelit med uppskissering av ett 

nytt lngtidsplaneringssystem och därmed sammanhäng-

ande organisationsförändringar och forsknings- och 

utvecklingsarbete. 

1 

1 

1 
1 



i 	 16 

2.1.4 Finland 

Den första separat dokumenterade finska lngsiktiga 

pianen inom väghllningen har gjorts r 1928, betin-

kandet avgivet av norra Finlands och Karelens lands-

vagskommitt eller den s.k. Brander-kornmittn./87/. 

Utgngspunkten utgjordes av verksarnheten inom den 

r 1917 för fem r tilisatta Kommunikationskommit-

tn. Riksdagen hade r 1923 uppmanat statsrdet att 

ltta ovannämnda Kommunikationskommitt uppgöra en 

pian över norra Finland och Karelen. Statsrdet till-

satte emellertid är 1923 för detta ändaml sagda 

Brander-kOmmitt rned uppgift att utarbeta en enhet-

lig pian för utvidgande och utveckiande av landsvägs-

nätet i norra Finland och Karelen samt p  basis där-

av bereda för riksdagen en proposition i ärendet 

(/87/ ss. 1...2). 

Följande iängsiktiga planeringsskede sattes averi det 

ig3.ng av riksdagen. Statsrdet tilisatte närniigen o 

uppmaning av riksdagen Ar 1930 en vägkornrnitt •ller 

den s.k. Lehto-komrnittn med uppgift (enhigt /103/ 

s. 64) att: 1) utarbeta ett förslag för byggande och 

förbättring av de hrdast trafikerade landsvägarna 

inorn det riksomfattande iandsvägsnätet s att de 

bättre motsvarar rnotorfordonstrafik, 2) uppgöra ett 

byggnadsprogram som komplettering till ovannämnda 

landsvägsbyggnadspian, 3) uppgöra ett förslag an-

gende kostnader och finansiering med beaktande av 

av trafiken uppburna skatter och avgifter, 4) "kon-

centrera och förenhetiiga" medelsanvändningen, 5) 

eventuelit överfiytta byvägar till kommunal regi 

och utveckla bidrag, 6) uppgöra eventuella lagför-

slag. Kommittn avgav r 1931 ett betänkande avsett 

sam mellanbetänkande. Kommittarbetet avslutades 

emellertid härvid. 

J 	 - 	 .. 
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1 Efter det att riksdagen tv 	gnger 	r 1931 	och 1932 
uttryckt sin önskan att lta uppgöra en pian 	över 

landskommunikationsväsendets utvecklande med spe- 

ciellt beaktande av det inbördes förhllandet mel- 

I lan järnvgs- och landsvägsnybyggen 	tiilsatte 

statsrdet 	r 1932 en kommunikationskomrnjtt 	eller 
den s.k. 	Ka1lio-kommittn. 	Den fick till uppgift 

att utreda landsvägsnätets kompletteringsbehov med 

1 
undvikande av ska1lig konkurrens med jrnvägarna, 

att fatta stndpunkt till vgkomrnittns pian, 	att 

uppgöra en riks- och stamvägsklassificering, att 

1 utreda en skyndsamhets- och 

och ett stegvis verkställande samt att genomföra 

de uppgifter vgkommittn lämnat ogjorda och att 

behandla en del specialfrAgor beträffande järnvä- 

! garna och motorfordonstrafiken. 	Kommittn avgav 
sitt 	betnkande 	r 1933 	/82,'. 

Den första separata lngsiktiga underhllsplanen 

var ett plogningsprograrn, 	som väg- och vattenbygg- 

I nadsstyrelsen utarbetade 	r 1933 p 	uppmaning av 

ministeriet för kommunikationsvä.sendena (/103/ 

' ss. 	305.. .306). 	Programmet omfattade endast 	ren 

1934-37, men det mste anses vara en lngsiktig 

pian, eftersom det i själva verket definierade den 

takt, 	i vilket det vinterplogade vägnätet skuile 

utvidgas även i fortsättningen. 

Vaig- och vattenbyggnadsstyrelsen uppgjorde r 1939 

en permanentbeläggningsplan i form av ett tioArs-

program. Denna lngsiktiga pian var projektvis 

uppgjord. 

; 	Statsrdet tilisatte r 1952 en kommitt för väg- 

väsendet, som skulle undersöka landets vägväsens 

finansieringsproblematik, sväl genom att utreda det 

1 	 sannolika behovet av vägutgifter under de 

1 
1 
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tio iren som '- enom att stdlla försla till Ut -rif_ 

ternas finansieririr' närrnast med beaktande av till-

odoseenc1et av den nuvarande alltfort tiiltaande 

traf'iIen samt rttenli';are rned beaktande av de eko-

nomiska verkninar p r;tatens utifter som den pia-

nerade nya vä1astiftninen medför . Kömnittn 

avav sitt betin!:ande (/91/) r 1J54. 

!r' 19'2 fattade statsrdet ett beslut beträffande 

tekniska anvisninar för vars bygande och under-

htli samt anvisninar rörande bestännin, av siktc.-

rden (/115/), enlit vilka till ,rund för vä-

nlanering bör 1ija indam&lsenli5a trafikundersök-

ninar och en p& basis av dessa jord uppskattnin 

v dc följande 20 ärcns trafikutvecl:ling s1unda, 

att man kan bya väen flirciig antinen i en följd 

eilen stevis 1 enlihot mcd vad trafiken förutsit-

ter 

Väg- och vattenbyggnadssyrelsen utarbetade r 1965 

ett vigprogram för ren 1965-1974. Man utgick ifrn 
uppfattningen att väghllningen r en i la relera 

verksamhet utan prövningsrätt och ä andra sidan att 

uppgörandet av sayda program var ett verkstallande av 

ovannäinrida 20-rsstadgande i statsrdets tekniska an-

visningar. Vid siutet av r 1965 frdigstlldes även 
Nedecos undersöknjn av transportverksaniheten i Fin-

land (/83/), so innehöil väjprogrammets stndpunkts-
taganden med en del kompietteringar. 1 Nedeco-rappor--

ten kunde man ven dra nytta av den undersökning av 

städers och köpingars lngsiktiga väginvesteringsbe- 

hov, som väg- och vattenbyggnadsstyrelsen och Finlands 

Stadsförbund gemensamt hade gjort för ren 1963-1985 

Väg- och vattenbyggnadsstyrelsens vägplaneringsav-

delning gjorde r 1968 den s.k. INTA-undersökninen, 

dvs. en utredning av väginvesteringsbehovet under 

.ren 1971-1980 (/101/). Syftet mcd denna var att för 

1 

1 

1 
. 	1 	', 
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Aren 1971-1980 p  ett riksomfattande pian utreda 

a) behovet av till trafikieder tgende vägh.11-

ningsinvesteringar, b) medeisanv.ndningen utveck-

ling och c) mediens anskaffningsstt. 

Väg- och vattenbyggnadsstyreisens v4gplaneringsav-

delning uppgjorde r 1972 en pian "Vgh.ilningens 

behovsutredning 1985"(/104/), som skulle tjna som 

en central behovsutredning avseende heia vgn.tets 

verksamhet. 

Väg- och vatteribyggnadsstyreisen uppgjorde r 1974 

en lngsiktig pian äver materielpoiitiken. Under 

början av 1970-taiet uppgjordes av vg- och vatte-

byggnadsstyreisen ven separata behovsutredninar 

avseende ett fiertal av väghllningens delsektorer. 

Statsrdet tiilsatte r 1972 en pariamentarisk tra--

fikkommitt, som gavs tul uppgift att uppgöra ett 

försiag till ett sdant trafikpoiitiskt helhetsprog-. 

ram, som i nära anslutning till den övriga samhälls-

politiken visar, hur man med eftersträvande av lik-

ställdhet kan erbjuda aila medborgare och företag, 

oavsett deras boningsort och placering, behöviiga 

person- och gods- samt post- och teletrafiktjänster 

samt hur dessa kan skötas rned möjligast ringa natio-

nalekonomiska kostnader och finansieras p mest än-

damisenligt sätt . Därut'ver fick kommitt&n under 

arbetets gng i uppgift att förbereda en totaiför-

nyelse av vägtrafiklagstiftningen. Korrunittn avgav 

sina betänkanden beträffande vägtrafiken (/85/ och 

/36j') 	r 1975. 

Den aktueilaste iAngsiktiga pianeringen av väghll-

! 	ningen hller p  som bäst. Den pbörjades €r 1974. 

Siutiiga planeringsanvisningar t distrikstsförvait- 

. 	 J 	t 
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ningen o',avs r 1976 (/106/). Distril-:tsvisa stom-
och utvech1inp1aner fir vntet frdi - st11des 
r 1977. I)etta distrihtsvisa skcde ben.rnns "aro-

,jokt 449". Det yttersta si.rftet mcd detta planenin-

arhete ir att rUrbittra beslutGfattandet betrffande 
;dhl].ninen. ed cie 	hid1n har man strhvat till 
tt 'örstirka den 3tratc5iG1:a p1anerinens stäli-

nin' -  inom verhetn p1anerinrsystem, fdrina den tid 
orn 3tr till buds för förberedande av beslut och 

olli:a instansers möj1irheter att delta i lane-
riripsarbetet sivbi1 inom veri:et sorn utanför detsamma 

s. 3). 1 planerinisarhetct har man ±r:t 

utreda, hur anz1aen (finansicrinsramen exh1usi.rc 
underh1lets andol) borde anvndas si att man i 

största rnöjli'a ut3trhci:ninc shullc förbdttra dc 
sa1:ernas tillstnd, som omndmns i trafihrninicteri.et 
.l:attniniar. L)et nu paaencic oord1nerinsskedet 
bcnimns "fntct3 underhl1s- och utvecklinsplan 
(fi. TYKS)"(/93/). Dess rnl ir att utreda, hur vdc-

n.tet horde underhl1as och utvecklas, si att dc 
mi1sittniri - ar 3om stillts avseende viTnhtet möjii-
'ast viil s1ulle förverhli"as inor rarien för ivna 

resurser och 'iilken den kvalitativa niv. hos vhnd-
tet är, sorn trafihanterna han erl)judas. Planen 
fun'-erar deis sor ctt rittesnöre för vönhtets un-

'erh.11 och utvecRlande inom distrihtena, deis son 

ett informations- och diskussionsnediun mellan VVV 

och höre mvnciiheter" (/93/ s.1). P1anerin:s1(ecct 

torde avsiutas under innevarande r. 

2.2 Vad har gjorts och hur har man gtt tiilväga inom 
lngtidsplaneringen 

1 
1 
1 
1 
1 
1 

2.2.1 Sverige 

TJtgngspunkter för 1957 .rs vägplan utgjordes av 
förefintiiga standards för vägarnas geometriska pia-

nering samt normerna för servicenivn. Dessa utgjor-
de tillsainrnans med trafikprognoser och vägklassifi-
Ceringen bas för besluten om var och i vilken form 

vägarna skuile byggas. Pianen var bunden till ett 
visst normr och den utgjorde en fysisk vägnätsplan 

lii 
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för vgnätet av högre klass 1 hela riket. 

1 
1 

1 

uj 
1 

Vgp1an 1970 var en pian, dr man strvade att an-

visa den samhäilsekonomiskt lmpligaste anvndningen 

av vqhllningens resurser för att tiligodose förut-

sedda väghllningsbehov, d utgngspunkten var för 

ögonblicket ridande vägstandard. Pianen uppgjordes 

för investeringarnas del för tv finansieringsramar, 

sora i fasta priser grundade sig p  en rlig tiliväxt 

om 4 % respektive 7,5 %. 1 stället för en vid ett 

fast normr bunden standard, fästes huvuduppmärksam-

heten vid beskrivning av de principer och verksam-

hetsiinjer, p basen av vilka de enskiida vägarnas 

standard bestäms. Det s.k. behovet av väginveste-

ringar bestämdes p  basis av den förutsedda trafikens 

lönsamhet och av den samhälisekonomiska lönsamheten, 

och inte t.ex. utg3ende frn vägarnas £unktionella 

eller administrativa klassificering. Slunda utg,jor-

des pianens centrala innehll av den däri utvecklade 

metoden att beräkna den ovannämnda samhäiisekonornjs-

ka iönsamheten. Huvudskedena vid upgörandet av pla-

nen var: 

- 	beräkning av väghiiningens efterfrägan för 

ifr.gavarande tidsperiod, 

- 	vai av metod och normer för ekonomisk utvärde- 

ring av vägtrafikens systemalternativ (med väg-

trafiksystem avsgs den heihet som bildades av 

fordon, leder och terminalarrangemang), 

- 	bestämning av lämpiiga byggnads- och underhlls- 

standards för vägtyperna, 

- 	inventering av s.k. investeringsbehov och des- 

sas klassificering enligt angelägenhet (dvs. 

angeiägenhetsgradering), samt beräkning av un-

derhilskostnaderna för ifrgavarande tidsperiod, 

- 

	

	antaganden om resurs- och finansieringsramarna, 

sam t 

- 	beräkning av en iämplig investeringsutveckiing 

och beräkning av investeringarnas fördelning 

under ifrgavarande period. 
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Planeringens första huvudperiod, dvs. den s.k. 

behovsplaneringen, inföli under ren 1968-69. Be- 

I 

	

	hovsplaneringen hade siktet inställt ända till r 

1985. P basis av denna uppgjordes r 1969 s.k. lng- 

I 	 tidsplaner. De gälide investeringar och statsbidrag 

för kommunala vägar under ren 1970-79. Med en revi-

dering vart tredje r sörjer man för att de hlls 

'up-to-date'. 

Den nuvarande l.ngtidsplaneringen, den som pgr 

ren 1977-78, utgörs av en omvärdering av byggnads- 

I 

	

	och förbättringstgärderna för statens vägar och vä- 

gar med statsbidrag p 5-10 rs sikt. Arbetet base- 

I rar sig p  ovannämnda kommittbetänkande ("Vägplane-ring") frn r 1975. Den största formella skillnaden 

i jämförelse med tidigare planering ligger däri, att 

1 

	

	 den tidigare behovsplaneringen är ersatt med 

tivplanering. Arbetet utförs för centralförvaltning- 

1 	 ens del av en projektorganisation. 

I Den pgende perspektivplaneringens huvudskeden är: 

- 	 väghl1ningens miljöstudier, vilka utgörs av 

en beskrivning av framtidens samhälls- 

utveckling, trafikens handhavande och 

trendförändringar med beaktande av för- 

j 
ändringar som kommer att ske inom energi- 

försörjningen, omrdes- och samhälls- 

U strukturen samt inom skötseln av koliek- 

tivtrafiken, 

I - 	 tillstndsbeskrivningar och effektstudier 

Arbetet uppdelas i följande skeden 

/7/ 	s. 	5: 

- beskrivning av trafikstandarden i nu- 

läget och i en kommande situation(1990) 

1 under antagande av att inga 

ringar skulle företas under ifrgava- 

rande tidsintervall 
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' 

- beskrivning av enhigt verksamhetsiiri- 

je uppgjorda aiternativa investerings- 

pianers inverkan; samma sak görs ocks 

mcd den ikraftvarande 10-riga i.ng- 

I 
tidsplanens verksamhetsiinje 

och 

- beskrivning av framtidens trafikstan- 

dard separat för varje ovannämnt alter- 

nativ Ar 1990; 	som resuitat erhils 

s.k. 	aiternativa tiilstndsbeskrivning- 

ar, 	av viika aiits 	en baserar sig p 

' den gäliande ingtidsplanen. 

Faktorer som används vid tillstndsbe- 

' skrivningarna är: 

- invnarantai 

- transportarbete 

- investeringsvolyr 
• 

- antal trafikolyckor 

- olycksfalisgraden 

- körhastigheten 

I - för transporta5etet erfordrad tid 

- fordonskostnader 

- tidskostnader samt 

- Vägverkets underhllskostnader. 

Slunda görs inte en beskrivning av bärig- 

heten pä motsvarande sätt. 	iJtvecklandet 

av et 	sätt att beskriva denna pgr 

1 som bäst. 

- 	 mlstudier 

I Detta arbetsskede utgör det sista inom 

perspektivpianeringen och leder till 

iänsvisa s.k. 	planeringsramar järnte verk- 

j samhetslinjer för varje iän. 

Arbetsskedet uppspjälks p 	föijande sätt: 

1 - man bestämmer tre aiternativa 

ringsutveckiingar för 	ren 1979-88, 

I uppgende till 15 mrd Kr ± 20 %. Man 

vet redan vid bestämmandet att även 

t 
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I det lägsta alternativet är större än 

1 den sannolika 

- utvärdering av trafikstandardens regio-.- 

I nala skillnader p 	basis av nuläget 

och en irivesteringslös framtidsbild, 

1 - jämförelse av erhllna 

resultat med framtidsbilder som deis 

1 den ikraftvarande 

deis de alternativa verksamhetslinjer- 

I na tillhandahller, 

- egentlig mlsättningsdiskussion beträf- 

I fande 	ren 1979-88 vars syfte är att 

visa hur den gällande 1ngtidsplanen 

kan ändras inom de alternativa piane- 

I i ringsramarna för ett effektivare 

nyttjande av investeringsresurserna 

I och/eller för uppnende av en 

jamnfördelad trafikstandard. 

Detta arbetsskede görs inte avseende av 

vägh11ningskommunerna upprätthllna 

vägar med statsbidrag (s.k. 	statskommun- 

I vägar), utan kommunernas strukturplaner, 

generalpianer, 	trafikplaner, etc. utgör 

I till dessa delar grund för den under ut- 

formande varande lAngtidsplanen. 

Ij
2.2.2 Norge 

Norsk Vegplan (1), varp den första 4 + 4 + perspek-

U 	
tivplanen grundade sig, innehller följande avsnitt: 

- 	identifiering av probiem och uppställning av 

ml, 

- 	transporter och trafikutvecklingen, 

- 	anvisningar för vigars geornetriska planering 

1 	 och 
1 	- 	vägnätets tillstnd, 

I - 	väghAllningens kostnader, 

1 	 - 	investeringsbehov, 

- 	den ekonomiska grunden för byggandet av vägar, 

Ii 
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- 	organisatoriska och sysselsättningsmässiga 

förutsättningar, 

- 	vgbyggnadsprogram och 

- 	vägplanens uppföljning. 

Utgngspunkt för kommittns övervägariden var projekt-

förteckningar uppgjorda av cheferna för vägdistrikt-

kontoren. Förteckningarna var uppgjorda utan trnga 

ramar. Prioriteringen för de första Atta Aren skedde 

för andra projekt än de politiskt bundna enhigt en 

uppdelning i följande sju grupper: 

- 	existerande och i vägregistret införda statiiga 

vägar (riksveg)(med trafikekonomiska kalkyler 

som prioriteringsgrund, vilka kalkyler grundar 

sig pA en dynamisk programmeringsmodell, som 

strävar till en optimal resursailokering), 

- 	nya vägar och färjor (med förutom trafikekono- 

miska kalkyler ocksA andra utvärderingar som 

prioriteringsgrund), 

- 	objekt inom tätorter och stadsregioner (med sä- 

kerhets- och anslutningsfrägor i stället för 

trafikekonomiska kalkyler som prioriterings-
grund), 

- 	existerande statliga vägar som inte fanns upp- 

tagna 1 vägregistret, 

- 	pAbörjade (dvs. godkända) projekt, 

- 	broförstärkningar och 

- 	understöden. 

Huvudintresset riktades mot s.k. marginalprojekt, som 

man försökte utvärde-a sA gr'indligt som möjligt. 1 

detta lAngtidsplaneringsskede tillämpade man ingen 

särskild ramstyrning, eftersom den slutgiltiga läns-

visa finansieringsandelen bestämdes enhigt ovannämn-

da prioritering - och alltsA inte pA basis av gransk-

ningar beträffande resursernas allokering. Inom pers-

pektivperioden användes det ovan beskrivna priorite-

ringsförfarandet inte mera lika systematiskt, utan 

man försökte i stället genom ställningstaganden röran-

de perspektivet skapaur'iderlagsmaterial för besluts- 

-. 	•1 	\. t 

I 
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fattaridet i framtiden. Bl.a. sdana regionalpolitis-

1 	ka synpunkter som tillväxtcentrumpolitjken 

förernl för irtr;e. 

Skriftligt material beträffande l.ngtidsplanens förs-

ta revidering (1974-77 + 1978-81 + perspektiv) har 

inte varit tillgngligt, varför den inte kan behand-

las här varken ifrga om innehll eller tiilväga-

gngssätt. 

Den andra och nyligen färdigstä].lda revideringen 

(1978-81 + 1982-85 + perspektiv) grundade sig p 

ett avgörande sätt p det kommittbaserade arbetet 

Norsk Vegplan II. Parlamentet har under innevarande 

r godkänt en p denna revidering baserad och av tra-

fikministeriet koordinerad propositiori om en vägplan 

för Norge 1978-81 (St. meld. nr  86:"Om Iorsk VegDlan 

1978-81", vilken som "bakgrundsmaterial" ofattar 

även ren 1982-85 + perspektiv). 1 det Löljande be-

skrivs Vegdirektoratets förslag till trafikrniniste-

riet (Vegdirektoratet:"Langtidsplan for Statens veg-

vesen, Norsk Vegplan 1978-85"). 

1 
1 
1 
1 

m 
1! 

II 

Pianen innehller följande huvudpunkter: 

- 	mlsättningar och verksamhetsförutsättningar 

inom vägsektorn, 

- 	finansieringsramar, 

- 	byggande av statens vägnät, 

- 	underhll av statens vägnät, 

- 	vägh€llning (omfattande bl.a. kostnadsutveckling, 

personal, arbetsmiljö,förhl1andet eget arbete/ 

entreprenad, materielpolitik, fast egendom, ma-

terialadministration, underhllsfastigheter, etc.) 
- 	fordonsbesiktning och 

- 	förslag till tgärder fylkesvis 

Planen omfattar 1 form av ett konkret program inves-

t teringarna för ren 1978-85, men underh,llet bara 

för ren 1978-81. Utgngspunkt för pianeringen har 
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varit den finansieringsutveckling som ansetts sanno-

lik. 1 pä denna baserade länsvisa ramar tilläts en 

10 %:ig överskridning för presentation av marginella 

investeringsobjekt och en motsvarande 15 %:ig över- 

kridning för underh11ets del. Vegkoritorets chef 

svarade officiellt för försiaget till Vegdirektora-

tet, men först efter det att en sammanjämkning p 

kornrriun.- och 1änsniv hade skett. Huvudarbetsskedena 

var: 

- 	probiemanalys 

- 	trafiksystemets inre probiem, 

- 	konfiikter mellan trafiksystemet och 

dess omgivning, 

- 	koordineringssvrigheter p stats-, 

mellan- och kommunniverna 

- 	mlsättningsdiskussion 

- 	trafikstandard, 

- 	miljöstandard, 

- 	trafikmedlens fördelning, 

- 	skolvgarnas säkerhet, 

- 	förhllandena för den lätta trafiken 

i centra, 

- 	osv. 

- 	bearbetning och konsekvensanalys av alternativa 

lösningar 

- 	utredning av valmöjligheterna, 
- 	bearbetning av alternativa lösningar, 

- 	effekt- och konsekvensanalys (offentli- 

ga diskussioner medräknade) och 

- 	verksamhetslinjer 

- 	sammanjämkning p basen av alternativen 

- 	utvärdering av alternativen 

- 	stegvis förverkiigande och 

- 	samrnanjämkning 

- 	uppgörande av planförslag och tgärdsprogram 

- 	framtidens trafiksystem 

- vägnätsplan och 

- utvecklingsplan för trafiken 
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- 	sammanjämkning 

- 	ekonomiska följder och 

- 	realiseringsföljd. 

2.2.3 Danmark 

"Skitse til vejplan for perioden 1975-90", som 

publicerades i mars 1975, utgick frn 

- 	det befintiiga vägnätets skick, 

- 	trafikutvecklingen och servicenivn, 

- 	finansieringsramarna, som Vejdirektoratet fick 

separat för motorvägar och övriga vägar (vrige 

hovediandeveje) och 

- 	vägnätet enhigt 1971 rs väglag. 

Den utfördes i tre huvuctskeden, vilka var: 

- 	inventering 

- 	inventeringsregister, van ingick bl.a. 

Följande data: 

- planerings- och investeringstillstnd, 

- av ministeriet godkända pianer, 

- vägavsnitt, vars reparation var bunden, 

- uppgifter 	om planerings- och investe- 

ringsfinansieringen, 

- under byggnad varande vägavsnitt och 

datum för deras färdigställande, 

- trafikanalyser, 
- markanvaTndningsplaner och funktions-

ekonomiska pianer, 

- fredningsplaner och 

- regionala befolkningsprognoser 

- 	projektregister 

- 	innehöli cirka 400 framkomna projekt, 

som möjiigen biir aktuella under de när-

maste 15-20 ren; med projektvisa upp-

gifter ssom: 

- administrativa uppgifter, 

- förbindelse till vägnätet, till den 

regionala pianeringen samt miljöeffekter, 

Ij 
Ii 

Ii 
Ij 
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- vig- och trafikdata, 

- tids- och finansieringsuppgifter, 

- traf'ikekonomi, 

- geometrisk standard och 

- tiliräcklighetsiridex (tiistraekkelig-

hedsindeks), som beräknades som ett 

vgt arimetiskt medeltal av de tai sorn 

beskrev vägstandardens tiliräcklighet 

för totait 13 olika faktorer; fakto-

rerna gälide vägens konstruktion, sä-

kerhet och körkomfort 

uppgörande av en pian över huvudvägnätet (opbyg-

ning af en vejnetpian p landsbasis) 

- 	en pian har uppgjorts utgende frAn en 

funktioneil vägkiassificering, som i sin 
tur bygger p en centralhierarki. 

Pianen omfattar 

- det primära vägnätet (tre underkiasser) 
och 

- det sekundära vägnätet (tv underkiasser) 

uppgörandet av vägnätsplaner och realiseringsprog-

ram amtskommunevis 

- 	alimän utredning av det mest angeiägna 

byggnadsbehovet, 

- 	utvärdering av aila identifierade bygg- 

nadsbehov utan resursbegränsningar; 

värderingskriterier var bl.a.: 

- de största vägförstärkningsätgärderna 

bör förverkiigas innan konstruktionen 

gr sönder, 

- trafikkapaciteten bör utveckias si, att 

1iCM-servicenivn inte understiger C p 

nägot vägavsnitt, 

- de vägavsnitt, vilka uppvisar specielit 

stor risk för olycksfall elier har sär-

skiit lg körkomfort, förbättras före 

r 1990 
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- 	 uppqörande av ett till resursrarnarna 

anpasat frarntida väjnät och ett prograrn 

för dess förverkiigande 

1 - plan för frarntidens vgnät och 

- proqram för förverkiigande i 5-rs 

1 
II det i september 1975 frdigstllda "Alternative vej- 

pianskitser for perioden 1975-90" presenterades allt 

1 som alit 14 olika alternativ. Dessa bestod av kombi- 

nationer av alternativ, 	som berörde 

mar (fyra underalternativ med investeringar frAn 

1 350 MDKr till 85u MDKr), 	biltätheten 	(tvä underal- 

tcr'riativ) och realiseringsstrategin (tre underalter- 

I riativ: ett enligt 	Skitseri, 	ett snabbt motorvgsproq- 

T!fl 	OCh 	et t 	reducerat 	motorvaqsp')J r i 

2.2.4 	Finland 

1 Planeringsgrunder för Brander-kommittn (1928) ut- 

gjordes av strävan att komplettera vattenledsför- 

, bindelserria och mata järnvägarnas trafikplatser, 

att beakta den dvarande bosättningen p 	ett jrn- 
' likt satt, att hjälpa upp "nybyggarverksamhetens 

behov även i framtiden", att beakta administrativa 

' behov, att stöda sig p 	genomfartsvägar och att 

beakta "kraftvagnstrafikens krav" samt av försvars- 

synpunkter, 	skötseln av statens skogar, 	statens 

landegendornar, 	industrins transporter och placerings- 

förutsättningar, det faktum att "genom landsvgens 

Ii förmedling kommer till orten kultur och alla det 

moderna livets nyttigheter". Ytterligare beaktades 

' befolkningens bitterhet gentemot bättre betjänade 

omr.den samt turismens behov (/87/ ss.12. . .16). 

Kornmittn vaide att utsträcka sin granskning över I 10 	r. Sina förslag gjorde den i form av bl.a. en 

projektförteckning (/87/ ss. 	39...42), varav fram- 

gr projektets identifikation, längd (sammanlagt 

egentiiga landsvägar 1481 	km) och viktighetsklass 

1 
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(sammanlagt tre klasser enhigt viktighet och nöd-
varidighet). Försiagen var grupperade i tv grupper, 
deis i nya landsvgar och deis i existerande vägar 
som skulle upphöjas till landsvgar. Kommittn fram-
lade ett finansieringsbehov för 10 r och nrnnde 
därvid skilt de för bidrag avsedda medien. Kommit-
tn föreslog att en lag mste stiftas om landsvägs-
ntets kornpletterande i norra Finlands och Karelens 
gransomrden under ren 1929-1938. 

Brander-kornmittns planeringsförfarande omfattade 
följande skeden: a) insamiandet av behöviiga upp-
gifter, b) av mediemmarna utförd insarnling av data 
beträffande planerade vägar och lokala initiativ, 
sam källor fungerade dessutorn skrivelser om önske- 

ml och landshövdingarnas utredningar av behandiade 
vägansöknirigar, c) undersökningsfärder till omrdet 
och möten med ortsbor, kommunala befattningshavare 
och personer med kännedom om vägförhllandena och 
d) avgivande av utiätanden under arbetets förlopp 
(totait 261 utltanden) och utltande beträffande 
projekt som bör medtagas i budgeten. 

Lehto-kommittns (1931) strävan var att skapa ett 
"obrutet landsvägsnät" och att stadkomma en rnöj-
ligast vidsträckt stomrne för ett kommande nät av 
riksvägar. Kommittn underhandiade med lokala kom-
muner, föreningar och invnare (/108/ s. 65). Orsa-
ken till att det avgavs ett mellanbetänkande (som 
sedan visserligen blev slutligt p.g.a. att kornmit-
tns arbete avslutades) var pAskyndande av finansie-
ringen och arbetslösheten (/108/ ss. 69.. .70). UI 

1 	 -- 	 4 	 - 



1 
1 32 

1 
i(a11io-kornmittri 	(1933) 	hade 	som planeringsgrunder 

a) 	trafikens inriktning och rnngd, 	b) 	data om den 
lngväga trafiken, 	c) 	frgan huruvida "det nuvaran- 

de vägnitet är ;ndam1sen1igt 	för trafiken", 	d) 1 främjande av f'örhllandena och näringslivet 	orten 

och e) undvikande av skadlig konkurrens med järn- 1 vgstrafiken. Som bakgrundsmaterial förfogade 

tn över en busstrafikkarta (linjenät och antal tu- 

rer) och en p 	uppdrag av Lehto-kommitt&n utförd tra- 

fikundersökning. 	Kommittn föreslog förverkiigande av 

1 sammanlagt 29 riksvägar (totait 8442 km), 	som till 
sin bredd varierade mellan 5 och 7 rn. 	Kornmittn 

1 slog en riksvägsnumrering. Det föreslagna 

nätet uppgick till 20807 km. 	1 projektförteckninge 

II nämndes bredd och längd. Kommittn föreslog även 

1 ändringar av ikraftvarande tekniska anvisningar av- 

seende bredder, 	stigningsgrader och kurvradier. 	Kom- 

1 mittn gay under sitt arbete fiera betydande 

den.Ett betänkande om järnvägarna publicerades tre 

1 r senare. 

I 1934-1937 innehöli förslag om 

i
Plognirigsprogrammet 

att de vinterpiogade vägarnas sarrunanlagda längd 

rligen skulle ökas med ca 1000 km. Om permanent- 

beläggningsprOgrammetS (1939) innehll vet man 

bara att det varett projektvis upplagt 10-rsprog- 

ram. 

1 Arbetet inom kommittn för vägväsendet (1954) base- 

rade sig pa förverkiigade 	och uppskattade siffror 

I beträffande fordonsparken och trafiken, p 	data om 

vägtrafikolyckor och trafikkostnader. 	Kommittn 

beaktade deis ekonomiska synpunkter (bl.a. efter-

strävade man minimering av vä9hällningens total- 

kostnader ) och deis sociala och andra relevanta 

Ij synpunkter. Kommittn strävade kraftigt till att 

koncentrera trafiken till de sk. stamvägarna. Kom- 

Ii 
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rnittn framlade ett finansieringsbehov för ren 

1955-1964 svl för byggande som för underhll av 

vagar. Kommittn föreslog användning av underhl1smo-

mentet för be1igqningsändaml. Ätgrdsförslagen av-

sg a) förbittring av landsvägar (vägars utretning, 

vgars belggning, broar och färjor, förbättrande 

av trafiksäkerheten ssom avskaffande av plankors-

ningar, avlägsnande av "dödsfällor", byggande av 

cykelvägar, byggande av bussh1lplatser och förbätt-

ring av vägkorsningar), b) byggande av nya landsvägar 

(separat byggande av stamvägar, därefter byggande av 

viktigaste och övripja landsvägar, inkiusive stnd-

punktstagande beträffande stamvägars standard), c) 

landsvägsundersökningar, d) lagerbyggnader etc., 

e) maskinparken (inklusive ett förslag att arivända 

arbetsanslagen till materielanskaffning och minsk-

ning av andelen hyrda maskiner), f) administrationen 

(bl.a. avsevärd andel entreprenader, planeringsorgan 

inom det centrala imbetsverket), g) inverkan av väg-

lagstiftningens ändringar p  utgifterna, h) bidrag 

och i) skogsbilvägar. För finansieririgens del rekom- 

menderade kommittn att kostnadsansvarighetsprin-

cipen inte skulle antas som budgetutgngspunkt. 

Kommittn föreslog en tilläggsskatt, ökning av 

inhemsk och utländsk lntagning (vägobiigationer, 

Internationella Äteruppbyggnadsbanken) samt väg-

avgifter p  skogsbilvägarna för att finansiera 

dessa. Sammanlagt uppgick det uppskattade firiansie-

ringsbehovet till 230 miljarder mk i 1953 Ars mynt. 

(dvs. ca  10 miljarder i dagens mynt). 

Vägprogrammet av r 1965-74 innehöil tv bilstams-

prognoser. Över trafikens tillväxt uppgjordes prog-

noser enhigt trafikmängdsklass. Försiaget omfattade 

2900...3600 km nya vägar (inkiusive 800 km perma-

nentbelagda landsvägar med fyra eller fiera körfält), 

1 
11 

1 
- 
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trafiksäkerheten befrämjande vgarbeten inklusive 

separata fotgngarbanor och cykelvgar, inlösningar, 

undersöknings- och planerinqsarbeten och finansierings-

behov tgrdsgruppvis. 

1 den av vg- och vattenbyggnadsstyrelsen gjorda ut-

redningen "Väginvesteringsbehov 1 971-1 980" (/101 1) 
siktade man p ett samprogram, som baserade sig p 

standards enhigt trafikmängdsgrupper. Lönsamhets-

och tidtabellsfrgor behandlades ej. Kostnadsansva- 

righeten underströks. Framställningen innehöil utgif-

terna för byggande, underhl1 och administration 

under ren 1971-80, omrdesvis uppdelning av dessa 

med särskiljande av tätortsleder samt en kartfram-

stllning, van vägarna var uppdelade i fyra klasser. 

Behovsutredningen 1985 omfattade tre alternativa 

ztandardniver, dock endast en underhllsstandard. 

Utredningen sgs som en del av verkets planerings-

system med definiering av verkets alimänna ml, bas-

undersökningar och vägnätsplanering sorn utgAngspunkt 

och med definiering av väghllningens detaljerade 

ml och ett vägprogram som objekt. Utredningen in-

nehöli behovsdefiniering för följande faktorers 

del: byggande, förbättring, underhll, planering, 

inlösnings- och ersättningskostnacjer, odeibara ad-

ministratjoriskostnader och som specialutredning 

internationella vägar, ett tungt vägnät, tjälska-

debegränsningar, utrymmesbegränsnjngar, parkerings-

omrden, järnvägsplankorsningar, krypfiler, belys-

ning och privata vägars anslutningsarrangernang. 

Den parlamentariska trafikkommitt&n (1975) grans-

kade de grunder, enhigt vilka man bör utveckla de 

trafiknät som betjänar gods- och fjärrpersontrafj-

ken. Den behandiade även fördelningen mellan stat, 

komnun och enskiida av uppgifter och finansierings- 

1 
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ansvar i anslutning till trafiknätens byggande och 

underhll. Ytterligare behandlade kommitt&n utveck-

landet av trafiksektorns administration. Betänkan-

det (/86/ ss. 40...41) innehller även en framställ-

ning beträffande "lingsiktiga ml avseende ett motor-

traf'ik- och motorvägnät" jämte tv kartor. Den 

parlamentariska trafikkommittn var i enhighet med 

sitt namri uppbyggd enhigt de parlamentariska styr-

keförhllandena och dess arbete baserade sig p 

vidsträckta förberedelser, van bl.a. berörda cent-

rala ämbetsverI ssom väg- och vattenbyggnadsstyrel-

sen spelade en central roll. 

1 samband med det aktuellaste lngsiktiga planerings-

skedet (449 + TYKS) har man distriktsvis försökt 

konkretisera de väghllningsprojekt och grupper av 

projekt, där mest sannolikt de tiligängiiga medien 

tas i bruk p  effektivaste sätt. "Effekten mäts härvid 

med den ändring hos mlens realiseringsgrad som kan 

.stadkommas med en resursenhet"(/89/ s. 129). Arbe-

tet baserar sig p en grundlig nulägesbedömning och 

p identifiening av eventuelit ifrgakommande t-

gärders sannolika effekter och p bedörnning av dessa 

med hänsyn till förverkiigandet av uppställda mAl. 

Det arbete, som utförts av arbetsgrupper pA 

distriktsnivA, har intagit en central stäil-

ning. 
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2.3 P vad och hur har 1r1jtirIsplaneringen inverkat 

2.3.1 	Sveriqe 

Lngtidsplaneringens verkningar har varit indirekta 

och delvis svridentjfjerbara. Mest direkt har den 

inverkat p olika tgrders prioritering. Detta inne-

bär, att den inbördes ordningsföljd mellan tgärder-

na, sorn utkristalliserats vid lngtidsplaneringen 

har terspeg1ats relativt direkt ocks pA den offi-

ciella programmerinjen av förverkiigandet. 

Lngtidsplaneringen har dock inte haft ngon närnn-

värd konkret, direkt och klart identifierbar inver-

kan p finansieringsbesluten. Detta gäller speciellt 

bestämmandet av väghllningens andel av alla offent-

liga utgifter. Ocks den direkta inverkan p bestäm-

mandet av de distriktsvisa finansieringsandelarna 

anses vara liten. 
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Pianen av r 1957 hade en central betydelse i ska.-

pandet av eri basstruktur för vgnätet av högre klass 

och den bidrog ocks konkret till att koordinera de 

linsvisa planerna. 

Pianen av r 1970 hade en central betydelse för skol-

ningen till ekonomiskt tänkande genom att den kraf-

tigt underströk alla ekonomiska synpunkter. 

Det är tilisvidare svrt att uppskatta den aktuellas-

te planeringens betydelse, efterom den ännu pgr. 

Det är dock uppenbart, att den för väghällningens 

beslutsfattare och för beredarna av beslutsfattningen 

kommer att pvisa betydelsen av att man vid pianeringen 

intar en öppen attityd till den övriga samhällsutveck-

lingen. 

Man kan ocks säga, att den ovan koncentrerat beskriv-

na förskjutningen av tyngdpunkten frn fysisk till 

ekonomisk och fr.n ekonomisk till samhällspolitisk 

har dikterats av yttre faktorer. Förmodiigen har den-

na utveckling tminstone försnabbats av den diskus-

sion och de attitydförändringar, som har förekomrnit 

i samband med och efter varje lngtidsplanering. Des-

sa torde ha sina rötter i de konkreta förändringar 

i väghllningen, som varje enskiit ovannämnt lng-

tidsplaneringsskede har medfört. 

2.3.2 Norge 

Lngtidsplaneringen har omedelbarast inverkat p. 

beslutsfattandet inom vägverket och p  ett sätt, som 

av vida kretsar upplevs ssom meningsfullt utan ali-

variigare kritik. De direkta inverkningarna p finan-

sieringsbesluten anses inte vara stora, men de fak-

tiska effekterna desto större därför, att speciellt 

de sista skedena i 1ngtidsplaneringen redan i bered-

ningsskedet har mobiliserat den politiska viljan p 
alla niver bakom lngtidsp1anen. 

- 	 J. - 	 - 	 - 
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Detta var inte fallet i fr.ga om Norsk Vegplan av 

1969, utan den drog sig en enorm offentlig kritik. En- 

	

I 	 ligt dagens uppfattning lg dess största betydelse just 

i att väcka diskussion samt i att pvisa behovet av att 

I 
decentralisera planerings- och beslutsfattningsprocessen 

Uppenbar ir ocks dess stora betydelse dri, att man ge-

nast i början fste tillräcklig uppmärksamhet vid själ- 

	

1 	va processen i stället för vid produkten. Härvid 

de man ett utvecklingsdugliqt systern för kontinuerlig 

1 

	

' 	Den första revideringen, dvs. pianen 1974-77+1978-81 + 

perspektiv, torde ha haft sin största betydelse sam an- 

I passare: Problenen konkretiserades och man lärde sig att 

1 betrakta vägh1lningen p ett mngsidigare sätt. 1 detta 

sammanhang företogs ocks vissa förnyelser genamattpla-

neringen upptog ocks underhllet för de första rens 

del i princip p samma sätt sam investeringarna. 

Det, som i början sades om effekterna, gälide 1 £rämsta 

rummet just den senaste revideringen och Norsk Veg-

pian II, varp revideringen är baserad. Dess största 

betydelse verkar att utgöras av en väsentlig förbätt- 

Ij ring av koordineringen och integreringen, samtidigt 

sam den demokratiska behandiingen är förhllandevis 

bred p  alla niver. 

2.3.3 Danmark 

I Pianens betydelse har legat i. väckandet av offentlig 

	

} 	debatt. Den har inte haft - och fär enligt intervjuade 

representanter för Vejdirektoratet inte heller ha - 

I ngon inverkan p finansieringsbesluten, inte ens 

resursfördelningen mellan motorvägar och resteri av 

	

I i 	vägnätet. Det är möjligt, att denna st.ndpunkt 

	

- 	rar sig pA det faktum, -itt man i Danmrk utövar en 

I I star del av den makt, sam i det övriga Norden utövas 

av vägmyndigheterna, redan i ministeriet för offent-

liga arbeten. 
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1 	 Skitsen följs dock i det dagiiga 

inom Vejdirektoratet oberoende av kritik och för-

I 	4ndrade antaganden. Enkiare uttryckt utgör den ett 

program, som förverkiigas i den takt som resurserna 

- 	medger. 

- 	 2.3.4 Finland 

Allmänt kan sägas, att den lngsiktiga pianeringen 

I 	av väghllningefl i Finland har haft märkbar bety- 

delse. Den period, som inom den lrigsiktiga piane-

ringen haft den minsta betydelsen, var den sk. be-

hovsutredningsperiodefl kring 1970. 

1 De utltanden Brander-kommittfl 	(1928) gay under 

sitt arbete hade direkt inverkan p 	beslutsfattan- 

' det. Till följd av 1923 	.rs missväxt mste nödhjälps- 

arbetena ökas, vilket ledde till förverkiigande redan 

under kommitt&arbetets gng 	(/37/ s. 	9 och 17). 

Däremot blev kommittns lagförslag ei som sdant god- 

känt av statsrdet, utan den avgav till riksdagen 

I en proposition avseende endast en femrsperiod och 

kvantitativa mlsättningar endast i "ca"-form (/108/ 

1 s. 	59). Lagen trädde i kraft och i början av 

1934 hade av kommittns förslag redan 700 km reali- 

serats och lika mycket var under byggnad, planer 

för 250 km var färdigställda och lika mnga km höil 

som bäst p 	att undersökas 	(/108/ s. 	61). 

Lehto-kommittns (1931) arbete tog för första gngen 

I j klart upp frgan cm ett huvudvägnät. Man observerade 

även, att vägfrgor ej kan behandias separat utan 

1 behandling av 

I I "Utgäende frn Kallio-kommittns (1933) program 

j uppstod i Finland med tiden ett riks- och stamväg- 

nät som riktigt väl betjänade biltrafiken" (/108/ 

s. 89). kommittns förslag om vägarnas klassifice- 

ring och numrering förverkligades är 1938. Som ett 

resultat av kommittns arbete övergick järnvägstra- 

fikens maktställning i an del av ett trafiksystem. 
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I plognjngsprogrammet 1934-37 förverkiigadeS. Väg- 

och vatteribyggfladSStYrelsens permanentbeläggningS-

1 	 program av r 1939 utgjorde grunden för vägverkets 

vai av projekt, fastän enligt en p  grund av kri-

1 	 get förändrad tidtabell. 

I 	
Arbetet inom kornmittn för vägväsendet (1954) har 

utövat ytterst betydande verkningar  p vägförhäl-

landena i Finland. Dess förslag till stomvägar in- 

1 

	

	 gick redan 1957 1 vägverkets byggnadsprogram. Kom- 

mittarbetet tog i tid upp finansieringsbehoVet. 

Ij
1965-1974 inverkade 	Nedeco-rap- rs vägprograrn 	via 

1 porten p 	erhilandet av lnet frn 

v 	r 1968 och 1972 tog fram I Sehovsutredningarfla 

j det utopistiska hos behoven. En föijd härav var en 

sänkning av mlsättningsnivn. Ifrgavarande utred- 

ii ningar har 1 ngon mn pverkat finansieringenS 

gionala fördelning. 

Arbetet inom den parlamentariska trafikkommittn 

har inverkat tydligast p 	ett kraftigt fram- II (1975) 

J hävande av trafiksäkerheten, p 	en höjning av till- 

j förnyelse 

ltna axeltryck och p 	igngsättandet av en helhets- 

av vägtrafiklagstiftningen (pgr - rande). 

Det aktuellaste längsiktiga planeringsskedet (449 + 

TYKS) har inverkat p en förändring av attityder 

och tänkesätt, det har reducerat felaktiga siutsatser 

och lärt att det är viktigt att halla "fötterna o 

jorden". Det har inverkat p 	tgärdsprogrammeriflgefl 

och valet av projekt. Det har ftt till stnd en 

nyvärdering av finansieringskvoterfla. Det har visat 

sig vara en faktor som integrerar vägverket. 



2.4 Vad tinker man i fortsttniflgefl göra 

inom lngtidsplaneriflgefl 

2.4.1 	Sverlge 

1 Sverige strävar man till: 

- 	en öppnare planeriflg, 

- 	att f effektplaneriflg 1 stllet för tgärds- 

planeriflg, 

- 	mindre tgärdsstyrniflg, 

- 	att lägqa större vikt vid kvalitativa verkningar 

och konsekvenser, 

- 	att stadkomma en bättre koordinering mellan olika 

väqklasser administrativa 

- 	att producera planeringeflS utgngsmaterial vid 

centraiförvaltniflgefl samt 

- 	att utföra fiere analyser p region— och kommun- 

nivA. 

2.4.2 Norge 

Den demokratiska behandiingen fördjupas och breddas 

ytterligare. Man strävar till att skapa förutsätt-

riingar för detta bl.a. genom att trygga mer tid än 

förut för mellan— och kommunniv.n. Man anser det ock-

s vara viktigt att ändamAlsenliga former för delta-

gandet kan tillämpas vid sväl projektplaneriflg som 

lngtidsplaneriflgefl. 

41 
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Nedan presenteras lngtidsp1aneringens tidtabell 

för ren 1977-81, enligt Vegdirektoratets uppfatt-

ning av idag. 

Delskede 	1977 19731979 1980 1981 
- 

Grund och alimänria ml- 

sättningar 	 - 	•.. '---- 

Fylke och fylkeskommune/ 

Vegdirektoratet 

- förhandiingar 1) 	xx 	xx 	xx 	xx 	xx 

Anvisningar för revidering •• 

Kontakt med kommunerna 

Behandling p  meliannivn 

Norges vägplan 1982-89 

Samferdselsdepartementets 

betänkande 	- 

Behandling i Stortinget 	-, 

Till lrigtidsplaneringen 

ansiutet projektarbete 	....--. • ... . ---- .. i--.•. . 

1) Dessa förhandiingar förs i anslutning till rliga 

budgetnöten (Äriige budsjettmter og utvidede 

budsjettmter). 

k 	 4__ 	 - 
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2.4.3 Danmark 

1 Danmark pgr som bst pianeringen av fortsätt-

ningen. Aktuella uppfattningar - ocks inofficiellt 

godkända av ledningen - terspeg1as 1 käilverket 

/43/("Notat vedr$rende struktur og principper for 

Vejdirektoratets langtidsplanarbejde"). Enhigt denna 

skulle 1ngtidsp1anerna uppgöras med 4-5 rs mellan-

rum. LAngtidsplaneringsprocessen skulle utgöras av: 

- 	en s.k. systemstruktur 

- 	uppställande av m1 och pianerande av 

strategier samt uppgörandet av alterna-

tiva Lngtidsp1aner, 

- 	ad hoc-uppgifter i samband med vägpoli- 

tiken pä 1ng sikt samt 

vägsektorns kortsiktsplaneririg) 
- 	en kontaktstruktur 

- 	kontinuerlig kommunikation, bl.a. 

- trafikutskottet, 

- ministerjet för ailmänna arbeten sait 

- pianverket 

- 	1ngtidsvarv med 4-5 rs mellanrum 

- kommunikation med politikerna, 

- vidsträckt publicitet, 

- kommunikation med amtskommunerna och 

kommunerna, 

- kommunikation med statiiga myndigheter 

inom olika sektorer 

- 	kontinuerligkontakt med andra väghl1are. 

1 det nya lAngtidsplaneringsskedet kommer man att be-

handia hela väghällningen, dvs. ocks t.ex. trafikstyr-

ning vid sidan om vanligt underhll. En alimän strävan 

är integrering med den politiska debatten och förbätt-

ring av koordineringen. Organisatoriskt sett är att 

märka strävan till ett vidsträckt nyttjande av pro-

jektorgar4sation. 

- 



2.4.4 Finland 

Eftersom det aktuellaste skedet ännu pgr, har 

man tilis vidare ei fattat beslut beträffande föl-

jande skede. P basis av rdande uppfattningar är 

det emellertid uppenbart, att den nuvarande lng-

siktiga pianeringen komrner att hllas tidsenhig, 

preciseras, förnyas och utvecklas samt anpassas till 

det övriga planeringssystemet. Dess organisatoriska 

former kömmer att utvecklas bl.a. genom att 

- 	överflytta tyngdpunkten till processen än 

mer än förut och inkoppia externa intresse-

grupper, 

- 	f med beslutsfattarrepresentanter 1 större 

utsträckning än förut, 

- 	delegera alit mera till regionalnivn och 

- 	försäkra sig om, att resultaten utnyttjas 

av beslutsfattandet. 

1 fortsättningen kommer även den lngsiktiga piane-

ringens avgränsning att uppluckras s1, att ifrga-
varande planering omfattar tgärdspolitik och utveck-

lande av funktioner. Man viii även korrima över fr.n 

sektorvis pianering till intersektorieli planering. 

Ii 
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3. 

BESKRIVNING AV DEi AKTLJELLASTE LÄNGSIKTIGA PLANEN FtiR SVERIGES 
V/GEIÄLLNING 

1 detta kapitel behandias det under ren 1977-78 
pjende arbetet rned lngtidsplanen 1979-83 och den 
sk. perspektivplanering•, som utör utgngspunkt för 
lnqtidsplanen. 1 ngon mn fists avseeride vid pro-
jektering till tillämpiiga delar i enhighet med ut-
redningens avgränsning. 

3.1 Organisation 

För pianeringen ansvarar inom Vägverket den del av 
perrnanentorganisationen, pA vilka planeringsansva-
ret pA central- och distriktsadministpttionsnivAer-
na ankommer, biträdd av en speciell för detta pla-
neringsskede upprättad projektorganisation. Till 
projektorganisationens uppgifter hör utöver plane-
ringens organiserings- och utvecklingsfrAgor att 
uppgöra förslag till länsvisa planeringsramar och 
direktiv beträffände länsvis prioritering av olika 
projekt. Övriga uppgifter Aligger perrnanentorgani-
sationen. 

Inom permanentorgariisationen sker under ifrAgavava-
rande planeringsarbete en märkbar förändring. För-
beredandet av lAngtidsplaneringen och perspektiv-
pianeringen liksom även flerArsplanen och fördel-
ningsplanen kornmer att Aläggas en särskild plane-
ringsavdelning, vars verksarnhet begynner 1978-01-01, 
medan budgeteringen förblir den nuvarande driftsav-
deiningeris uppgift. Till sin ailmänna uppiäggning 
förblir Vägverkets centrala struktur densarnrna, dvs. 
förhAllandet rriellan linjeorganisation och stabsorga-
nisation. Med hänsyn till beslutsfattning är den 
centrala linjen: generaidirektören - driftsavdel-
ningens chef - vägdirektören dvs. vägförvaltningens 



chef' (obs. vägförvaltningen r ngot annat in bygj-

nadsdistriktet, vdrs chef byggnadsdirektören r un-

derstl1d byggnalsavdelningens chef, som i sin tur 

ir underst1ld 'jeneraidirektören). Med hänsyn till 

den ltngsiktigra planeringens innehll intar just 

viqdirektörerna en central position. 

Projektorganisationen bestr av projektets styrgrupp 

(tre personer, varav driftsavdelningens chef är en), 

projektets ledningsgrupp (fem personer inkiusive 

projektchefen) och tv arbetsgrupper, varav der. ena 

hanclhar perspektivplanering (sju personer) och den 

andra övriga lngsiktiga planeringsfrgor (projekte-

ring - prioritering, itta personer). 

1 	 - 	1 
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3.2 Position 1 planeringssystemet och styrningseffekter 

3.2.1 Kommunikation 

Konrnunikationeri under planeringens ging frarngr 

till sina centrala delar av figur 3. 

1977 	 1973 

123456789101112(123456789101112 
1 - 	-1- 1 	1 --1 	4 	- 	1 	i 	i 

14 / 11 1 	14 / 4 1 6 / 5 	1 5/1 1 1/3 

Vg-

verket 

central- 

adminis- 

trationerl 

Prioritering Stad-

fästande 

-----.---- 4: 	
4:_ 	

J' 1 

planerings- 	piane- 	forslag 	FLP/LPrv 

konferenser 	rinqs- 	FLP/LP 	FDP/LP 

läns- 

styrel- 
se 

vg- 

för- 

vait- 

lninci 

II 	 1 	 1 u direktiv 	forslag 

prelimi- 	FDP/LP 

Beskrivning 	Effektbeskrivningar 

av projek- 	Utvärdering av 

tens effekter 	effekter 

Prioritering 

Rerniss-

hehandi irtg 

----.-- 

Infor- 	örslag 	FLP/LP lv 	Utltande 
mation 
	

ii' 

rojekt 

E f f e k t b e s k ri vn 1 ng ar 
	Rerniss- 

Effektbedörning 	behandling 

Frioritering 

Förkortningar: FDP = fördelningsplan 	ry 	riksvägar 
FLP = flerrsp1an 	lv 	länsvägar 
LP = lngtidsp1an 

Figur 3: Konununikation inom längtidsplarieringen 1977-78 och 

»inom den sarnrria förberedrde perspektivplaneringen 



Förutom kommunikatiOflSParterfla i figur 3 (länssty-

relser och kommuner) deltar i kommunikationen läns-

vägnärnnder, militrrnyndigheter, landsting, handeis-

kammare, iänsbostadsnärnnder, lantbruksn.rnflder, skogs-

vrdsstyrelSefl sarnt övriga delaktiga enhigt prövning. 

Kommunikationen rned länsstyrelserfla sker delvis rent 

av p sainarbetsfliV. LänsstyrelserflaS organ för pia-

nering, naturskydd, fornminnen och regionalekonomi 

spelar en av sitt verksamhetsoTflrde dikterad aktiv 

roll när det gälier att beskriva och utvärdera olika 

tgärders effekter. 

Den lngsiktiga planeringenS position inom väghllningeflS 

planeringssyStem framgr av figur 4 nedan. Beträffan- 

de beteckningarna bör konstateras, att en kvots täl-

jare betecknar ifrgavarande plans räckvidd uttryckt 

i r och dess nämnare planens revisionsintervail ut- 

tryckt i r. 

perspektivplafleriflg 

lokaliseringSplafl 

utredriingsplafl 

detalj- 
proj ektering 

f 1 e r r s - 
Plan (.)  

- 	'3 

femrs- 
pian drift,5 

( 12...15 
' 	3 

ingtidsplan ( 	5) 

ts- 	statskornmun- 
vägar 	vägar 

fördelningS 
Pian ( 5 )  

udget statsvägar: 

- programbudget ( 1 + 2) 
1 

- AMS (sysseisättningsarbete) 

Figur 4: Pianer inom Sveriges väghl1ning 

J 
1 1 



Perspektivplaneringen ger beslutsunderlag för l.ng-
tidsplaneringsarbetet. Lngtidsplanens fem första 
r bör till sitt innehll vara exakt densamma som 

flerirsplanen och fördelningsplanen. De sistnämnda 
stadfsts av Vägverket, ifali det ei föreligger me-
ninjsskiljaktligheter mellan Vgverket och ngon 
lansstyrelse, i vilket fali saken avgörs av rege-

ringen. 

3.2.2 Dokument 

P basis av tillgängligt material är det ippenbart 
att det i sarnband med perspektivplaneringen ei föds 
ngot officiellt, i förhllande till lngtidsplanen 
separat dokument. Dokumenten av officiell natur ir: 

- 	Lngtidsplan 1979-1988 för bygjande av riks- 
vägar, 1. Flerrsplan 1979-1983, 2. Objekt 
pianerade att pbörjas 1984-1938 (som exem-

pel se /14/), 
- 	Lngtidsplan 1979-1988 för byggande av läns- 

vägar, 1. Flerrsplan 1979-1983, 2. Objekt 
pianerade att päbörjas 1984-1988 (som exem-
pl se /13/), 

- 	Fördelningsplan för tilldelning under ren 
1979-1 983 av medel frn ansiaget till Bidrag 
till byggande av kommunala vägar och gator 
(som exempel se /11/), 

- 	Femärsplan drift 1979-1983 (som exempel se 
/10/) samt 

- 	Prograrnbudget, petita (som exerapel se /18/) 

Av dessa dokument är flerrsplanen och fördelnings-
planen bindande s när som pA tidtabellen, som be-
stärris slutligt p  basis av om riksdagen anslr de i 
petitan äskade totala finansieringsmedlen. 

1 
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3.3 	Tidsperspektiiv 

3.3.1 	Investeririgarnas placering i 	tiden 

mcm perspektivplaneringefl uppgörs de frarntidsbil- 

der som beskriver alternativa verksarnhetsinjer s, 

1 att de förutsiqer situationen 	r 1990. 	Slunda 

dess perspektiv 12 	r. 	1-luruvida en viss planerad 

1 investering tas upp i ifrgavarande planering 

görs av hur dess begynnelse ir placerad inom ovan- 

nmnda tidsintervall. 

! Lngtidsplanens perspektiv är 10 	r. 	Eftersom dess 

första del utgörs av den helhet som biidas av fier- 

irsplanen och fördelningsplanen, biir 	iess perspek- 

tiv tudelat, 	5 + 5 	r. Det bör noteras, 	att det 	för 

statskommunvägarnas del ej är frgan om investe- 

! ringarnas placering i tiden utan om att bereda sig 

att ansl 	statsbidrag för av väghllarkomrnuner Li- 

nansierade investeringar. 

3.3.2 	Effekters och konsekvensers 	tilaceriflj i 

tiden 

Sväl inom lngsiktig planering som inom projektering 

biir det alit vanhigare att deis beskriva och deis 

1 bedöma 	.tgärders effekter och konsekvenser 

beskrivning och effektbedömning). Genom ett sdant 

' förfarande utreder man dock inte separat effekternas 

tidsmässiga placering annat än för ngra f 	fakto- 

rers del. Sdana faktorer är de faktorer som bör 

beaktas 1 trafikekonomiska kalkyler. För övriga fak- 

torers del mcvarar bedömningsresultatet uppenbar- 

1 ligen en viss tvärsnittssituation och närmast 

gavarande 	tgärds realiseringstidpunkt. 

1 trafikekonomiska kalkyler antas en väginvesterings 

livslängd vara 40 r och diskonteringsräntef'oten är 
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3 %. Utgende frn detta uträknas det första rets 
avkastningsprocent under jämförelseäret med tanke 

p 	tgärdernas prioritering och de trafikekonomiska 
inbesparingarnas nuvärde i förhllande till inves- 
terinjen vid jmföring av alternativa tjrder. 

3.4 Reqiorial omfattninj och noggrannhet 

Den injsiktiga pianeringen berör de ailmänna vgar-
na (riksvägar och lInsvigar, se bilaga 1.) och stat-
hidragen för de vgar som r berttiade därtiil 
(tatskornmunvägar). Slunda biir utanför alla privata 
väjar och gator, sam ej är berättigade till statsbi-
(rag. Det bör noteras, att endast ca 103 av Sveri;es 
ca 150 kornmuner fungerar som väghllare av stas-
kommunvägar. 

1 Derspektivplaneringsskedet beskrivs och bedörns till 
sin effekter vart för si alla projekt dyrare än 
0.5 MSKr. 1 lngsiktsplanen presenteras tgärderna 
som namngivna projekt. De data som Presenteras i 
pianen är förutom en kartframstäilning i skala 
1 :200 000, projektnummer, vägnurirer, vägavsnitt, 
längd, en beteckning som anger vägklass och sektor, 
totalkostnad och eventuella anmärkningar. Sam exempel 
p dylika anmärkningar kan nämnas: "Under byggnad. Fi-
nansierats med sysselsättningsmedel" , "Samfälld arbets-
plats med kommunen" och "Vägavsnitt under utredning". 

3.5 Kriterier för vai och bedömning av tgärder 

3.5.1 Styrande ramar 

Valet av tgärder och bedömning av dessas effekter 
styrs bl.a. av a) rdande förhllanden, specielit 
region- och sarnhällsstrukturen inkiusive kornmunika-
tionsväsendet, b) attityder, c) iagar, förordningar, 

- 	 ti2 	 . 
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direktiv och specielit servicenivrni, standards och 

norrrier, d) teknologi och metoder, e) existerande re-

surser ssom organisation, personal, maskinpark, appa-

ratur osv. samt finansieringsramar. Av dessa behandias 

1 detta sammanhang endast standards och finansierings-

rarnar. 

Ngon funktioneii klassificering används ei i Sverige 

utöver en tredelning av länsvägarna i prirnära, sekun-

dära och tertiära vägar (de sistnämnda är sk. S0T-vä-

gar). Fasta servicenivnormer är ej heller i bruk. Man 

har upphört med att stereotypt tillämpa vägtypsnor1er. 

S.lunda kan man säga, att standards ei formelit styr 

den ingsiktiga pianeringen. Avsaknaden av stela stari-

dards betyder dock ei,  att inte uppfattningarna om en 

eftersträvad och godkännbar niv skulie vara med om 

att styra vai av tgärder och effektbedörnningen. 

Vägverket erhller kontinuerligt inforrnation om sanno-

lika finansieringsramar sAväl när det gäller investe-

ringar och underhllets finansiering som beträffande 

sysselsättningsfinansiering. Emellertid utgör dessa ei 

som sdana utg.ngspunkter för den lAngsiktiga piane-

ringen, ei heiler för femrsprogramrneringen (flerrs-

pianen och fördelningsplanen). Utgngspunkt för den 

ingsiktiga pianeringen är den sk. p1aneringsnivn, som 

överstiger den sannolika finansieringsramen. Enhigt pia-

neringsniväns finansieringsram bestärns som ett led 1 

den 1ngsiktiga pianeringen de iänsvisa s!jväi preiirni-

nära som siutiiga pianeringsfinansieringsrarnarna. Der:na 

praxis beskrivs närmare i punkt 3.6.4. Förfarandet mo-

tiveras närmast med nödvändigheten av pianeringsbered-

skap. Det har emeliertid fört därhän, att fattaren av 

det siutiiga finansieringsbeslutet ei före beslutet 

kännt till den av Vägverket (och länsstyrelserna och kom 

munerna) förberedda uppfattningen om,vilka vägh..11nings- 

tgärder man skulle vidta inom ramen för verkiiga fi- 
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nansieririgsmöjligheter. Enligt erh1lna uppgifter 

kommer man även i fortsättningen att hlla fast vid 

ovan beskriven praxis. 

2 Procedurer i valsituationer 

Med hänsyn till vai av tgärd är centrala besiutfat-

tare vägdirektörerna, länsstyrelserna, Vägverkets 

generaidirektör och driftsavdeiningens chef, kommu-

nerna och i konfliktsituatiofler regeringen. Sväl när 

kommunen gör en framstäilning till länsstyrelsen som 

när länsstyreisen inger sitt förslag till Vägverket 

bör för varje föresiaget projekt ett sk. beslutsunder-

lag framläggas. Detta bör besti deis en bedömning av 

tgärden deis en utredning av projektets planerings-

skede. Sam utgngspunkt för tgärdens bedömning bör 

tgärdens effekter beskrivas, prioriteras och bedömas. 

Eftersom ifr.gavarande förfarande ännu ei siutförts 

kunde uppgifter ej erhllas därorn, hur beredandet av 

ifrgavarande beslutsfattning har skett eller koiirier 

att ske i praktiken. 

3.5.3 Sam bedömningsunderiag presenterad information 

Syftet med bedömningen är att tjäna närmast tvA .tentra-
la ständpunktstajctnlen sam gors vid lngsiktig piane- 

ring, nämiigen deis beslut om länsvisa pianeringsra-

mar och deis prioritering, dvs. utpekande av de t-

gärder som skall ingä i pianen och bestämning av des-

sas inbördes reaiiseringsordningsfölid. Säsom bl.a. 

av figur 3 kan utläsas, sker beredandet av dessa be-

siut deivis sarntidigt och stegvis. 

1 punkt 2.2.1 beskrivs perspektivplaneringens infor-

mationsbas. Som komplettering kan konstateras följan-

de. 1 olika ätgärders (och till tillämpiiga delar av 

sädana bestäende alternativa investeringsverksamhets-

linjers) effektbeskrivningar utreds olycksfallsgraden 

1 
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före tgärden, olycksfallgradens förändring, olyckor-

nas minskning i förhällande till investeringen, 
olyckornas minskning per vägkiloxneter. 
firdtidens förkortning per fordonskilometer, färdti-
dens förkortning per vägkilometer, fordons- tid- och un-
derhllskostnadernas minskning i förhllande till 
investeringen och det första rets avkastningsproceflt. 
Utgtngspunkterna för fastslende av planeringsramar 
är olika deis beträffande riksvägnätet och deis för 
det lägre klassade, av staten upprätthAllna vagnatet. 
För det förstnämndas del utgörs avgörande utgngs-
punkter av trafiksäkerheten, färdtider, tillgänglighet 
och miljö, dvs. prioritering av tgärder sorri minskar 
störningar i miljön. Beträffande av staten upprätthAll-
na vägar av lägre klass (S0T-vägar) är avgörande ut-
gngspunkter bärigheten, dvs. prioritering av sdana 
tgärder som möjliggör bruk av 10 tons axeltryck och 

16 tons boggietryck tminstone under större delen av 
ret, och grusvägars beläggning (prioriteteringsgräns 

300 fordonldygn). Planeringsramar för användning av 
underhllsrnedel för vägförbättringsobjekt av investe-
ringskaraktär fastsläs endast för den första femrs-
perioden. Principen är emellertid närmast att använda 
underh.11sorganisationefl även utanför toppbelastning-
arna. Även de planeringsrarnar sorri grundar sig p sys-
selsättningsfinansiering fasts1s bara för en 5-rs-
period. För statskommunvägarnas del bestäms piane-
ringsramarna ei enhigt perspektivplaneringen, utan 
utgende frn kommunpianer, generalpianer, kommuner-
nas trafikplanering etc. genom att fästa uppmärksarn-
het vid kommunernäs och länsstyrelsernas önskeml 
samt vid väghAllningsomrdets befolkningsrnängd, dess 
biistam, dess olycksfallssituation och det statsbi-
dragsberättigade väg- och gatunätets utsträckning. 

t 
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Vid projektvis bedömning utreds objektgruppvis 

Laktorerna i tabeli •1 

'laheli 1: Bedörnningsfaktorer objektgruppvis 

Trafikanter (bilis- 1nvnare Övrigt 
ter, 	kollektivtra- samhiie 
fikpassaqerare, 
fotgängare och 
cykiister) _________________ _____________________ 

Firdtid Builer Naturorngivning 

Trafiks4kerhet Nedsmutsning Kuiturhistoriskt 
Landskapf värdefulla omrden 

Fordonskostnader stadsbild Rekreationsomrden 
Markanvändning Säreffekter p Isolerande Regionaipolitik koliektivtrafiken, effekter 

godstrafiken och Sociaia Underhi1skost- 
den lätta traf'iken effekter nader 

Understräckningarna i tabeli 1 anger, att ifrgava-

rande faktor kan värderas bi.a. i pengar. Utöver be-

dörnning av dessa faktorer använder man trafikekono-

miska kaikyler. 1 bilaga 2 ges ett exernpei pä bedöm-

ning av ett projekt. 

3.5.4 Motivering av vai 

Motiveringar av träffade vai ges ej i. egentiiga 

officielia planeringsdokument. 

3.6 Huvuddragen av planens inneh1i 

3.6.1 Behandling av externa effekter 

Med externa effekter avses effekter som utövas p 

väghiiningen av dess omgivning. Det är siedes frga 

om omständigheter, som pverkar väghti1ningen, men 

som väghAllningen ej näiinvärt pverkar. 

4.- 	'k 	 .k 
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Dc externa effekternd utreds i perspektivplaneringefl 
som ett av dess arbetsskeden (miljöstudier). Föremd 

1 för 

I - 	 trafikeri i historiskt perspektiv 

- trafikens utveckling 

I 
- samhällsbyggande och trafik 
- trafikpolitiken 
- trafikpldneringefl 

- 	 problemställningar 
- rnarkanvändning och efterfrgan p 	trafik 

1 - trafikskötselns 
- trafikmiljön 

1 - trafiken och 
- finansieringsmöiligheter 

- 	 framtidsvyer 

' 

- ekonomisk utveckling 
- energif'örsörining 
- markanvändning 
- trafikteknologi 

1 - tidsbudget,värdering av tiden och 
k o s tri ad e r 

I - biltäthetens utveckling och fordonens an- 
vändning 

- kollektivtrafikens skötsel 
- trafikrniljö 

- 	 trafiken i framtiden dvs. trafikprognoser 

1 - 	 lnsplanering, regionplanering och 
trafikplaner. 

1 3.6.2 	Behandling av bedömningsjrunder 

1 Med behandling av bedömningsgrunder avses 

ring av de värden, intressen och 	som inverkar 

p 	väghAllningen och som bör beaktas vid beslutsfatt- 

ning samt beslutande on 	hur man skall förh11a sig 

11 till dessa värden, 	intressen och mil. 

1 
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Därutöver, att det r perspektivplaneringens upp-

gift att fastsl de i lngtidsplanen använda 

länsvisa planeringsramarna, kan perspektivplaneringen 

i sin heihet anses vara behandling av bedömningsgrun-

der. Den i detta avseende mest utpräglade delen av 

perspektivplaneringen är mldiskussionen som sker 

med hjälp av kriterieanalys. Detta skede föregs av 

miljöstudier, tillstAndsbeskrivning samt effekt- och 

forändringsstudier. IJtgAende frn förd mldiskussion 

uppgörs sedan beskrivningar av alternativa verksam-

hetsiinjer, vid vilkas bedömning med tanke p  fast-

s1ende av planeringsramar även en investeringslös 

framtidsbild str till förfoqande. 

Ett allmänt funktionellt ml anses vara, att vägh11-

ningen bör verka i samklang med övriga delomrden 

inom samhället och stöda dessas utveckling. Enbart 

fysisk-ekonomisk koordinering anses otillräckligt.For 

den lngsiktija pianeringen har i detta avseende upp-

ställts som mAl att uppn en sadan planeringsprocess, 

som utgende frAn riksdagens diskussioner ökar graden 

av mälorientering, öppenhet, effektplanering, minskar 

centralförvaltningens Atgärdsstyrning och förbättrar 

koordineringen mellan olika vägklasser. Som ailmänna 

mAidiskussionen styrande strävanden har noterats ef-

tersträvan av ef'fektivitet och rättvisa. För ökning 

av effektiviteten har man som mAl uppställt minskning 

av olycksfallen, ökning av den genomsnittliga körhas-

tigheten och minskning av till resor AtgAende tid. 

För ökning av jämlikheten har man som mAl uppställt 

minskning av de skillnader som kan observeras i 

olycksrisker och körhastigheter mellan olika arbets-

reseornrAden, minskning av till resor AtgAende tid, 

minskning av olyckornas antal inom omrAden med ringa 

tillgänglighet och minskning av miljöstörningar för-

orsakade av trafiken irorn omräden med ailvarliga 

milj öproblem. 

4 	 . 	 - 
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1 Som redan tidigare framkommit, intar inom 

tivplaneringen 	tgärdernas effektbeskrivning och 

1 -bcdömning en väsentlig positon. De effekter man 

fäster uppmärksarnhet vid har naturligtvis valts s, 

att dc skulle vara relevanta med hänsyn till beakta- 

de värden, 	intressen och mtl. Till alla delar har 

dock ej sambandet mellan dessa bestämts entydigt. 	1 I tabeli 1 	presenteras de studerade effekterna intres- 

segruppvis. Till intressegrupper har valts trafikan- 

I ter (bilister, kollektivtrafikpassagerare, 	fotgäng- 

are och cyklister), 	invnare och övriqt samhälle. 

3.6.3 I3ehandling av resursernas utvecklande 

Resurser utgörs bl.a. 	av mänsklig prestationshered- 

skap, 	realkapital (i produktionen använda maskiner I och aDparater, marken som produktionens kapitainyt- 

! tighet, byggnader inkiusive vägar, 	immateriella ka- 

pitalnyttigheter), naturtillgngar, 	energi, 	till- 

gingen p 	producerade men okonsumerade nyttigheter 

sarnt bytesmedel 	(t.ex. 	pengar) och värdepapper eller 

kort sagt finansieringstillgngar. Mcd utvecklande 

' av resurserna avses: 	a.) 	för permanent s.jälvförnyande 

resursers del ingenting eftersom man ei kan utveckla 

dessa utan bara tiligodogöra sig dem,  b) för vili- 

korligt förnyande resursers del maximering av deras 

avkastning, c) för 	teranvändbara ickeförnyande re- 

I sursers del maximering av deras 	&teranvändningsgrad 

och d) för engngsresursers del minimering av deras 

I i användning. 1 det följande granskas utvecklande 

väghllarens resurser. 

Vid perspektiv- och lngtidsplanering behandias ej 

I 	explicit organisatoriska frgor, personaipolitik, 

planeringens programmering, förhällandet mellan eget 

arbete och entreprenad, anskaffningspolitik, mate-

Ii 	rialpolitik och ei heller det egentiiga underh1let. 

4 



1 

1 

Vid förhllandet mellan trafik och energiförsörining 

fists uppmrksamhet i miljöstudieri (se sida42 ), 

faLiri ei direkt 1 ovannämnda utvecklingshäflseeflde. 

Strivan att utveckla resurserna framgr tydligast 

för finansierinJsmedleflS del och närmast därav, att 

man anvisar eri motiverad användning för en finansie- 

ring i enlighet mecl finansieringSramarfla vilken alit-

s 	r större än den sannolika. 

3.6.4 Behandling av resursernaS aliokering 

Med liokering: av resurser avses att visa, vad man 

kommer att göra rned ifrgavarande resurser och var 

och när. 

Som allokerbara resurser granskas först finansierings-

medien. Utgngspunkten utgörs av tre uppskattflingar 

av de sk. totairarnarna, vilka antas rnotsvara de bud-

getmedel som under 15 rs tid kommer att fs för 

byggandet av statsvägar. Ernellertid vet man, att 

äveri den lägsta uppskattflingefl överstiger den sanno-

lika ramen. Allokeringn sker formellt 1 huvuddrag 

pa följande sätt. Först uppskattas totalinvesteriflg- 

arnas utveckling under 10 ir. Därefter fördelas rarnen 

p varje sk. effektivitetskriteriUrfl (t.ex. ökning av 

körhastigheter) i de proportioner som f'örverkligandet 

av ätgärder nödvändiga för uppnende av den önskade 

förbättringen skulle förutsätta. Varje sadan del av 

totalramarna, sorn tilldelats pä basen av ett effek-

tivitetskriterium, uppdelas 1 följande skede 1 tv 

delar, dvs. deis för inom huvudvägnätet behövliga 

Atgärder och deis inom det lägre vägnätet (dvs. det 

sekundära och tertiära länsvägnätet) behöviiga t-

gärder. De enligt effektivitetskriteriUfll allokerade 

andelarna för det lägre vägnätet fördelas p de olika 

länen med hjälp av bl.a. t111st.ndsbeskrivningar och 

vägregistret. P detta sätt erhlls länsvisa plane 

ringsramar för det lägre vägnätet enligt e f f e k - 

t i v 1 t e t s'mlet.Det s1unda erh11na resulta- 

1 



tt juteras p"i basis av rattvi3esynpunkter bl.'t. be-

trf'fande bel;ijjning av grusv.igar. Huvudvgnitets f i-

fl;r:iErifl(jrdm iipp'Ielrls i l.inv±sa andelar utgiende 

i fr'tn, hur de 	tj:-ir:Jer  ;r g:ojrariskt belgna, som 

;i aV utfrd effektbedönningar har bedömts 

VII'.L (1fektiva3t och so n;kulle hii finansierade 

inoi i f'r'i'javar irvle rar:i 

L)e tre planerinjsrarrlarna anvinds i persuektivplane-

rinjsskeclet. tnhigt figur 3 	sidan 47. bestims de 

slutqiltiga planeringsramar, son sall avges i 

anni 19 ,73, i forr!ien av en per lin. !Jtgende frn 

avjivna ramar avgörs det, v a d so:i föreslis Töras, 
j!i ett av ifrgavarande beslutsfattare av'jjort s:tt. 

Be;lUtsunderlaget utgörs tgrdsvis av a) effek'be-

skrivnigar (översiktlig karta, beskrivnir.g av 

tet, beskrivning av eFfektertia), b) effektbedr.i.: 

(effektens stoniek, effektns betydelse) och c) e-

;krivninj av planeringssituation (fysisk planeninj, 

pi'Öjektering, ekor!o!rtisk planeririj). 

non att pvisa vad man -nnar gira med vghAlining 

ers finansieringsmedel anVisar mar sartidigt i stor 

utstrickriirig den alimänna allokeringer: ven av övri-

ga väjhllningsresurser. 

3.6.5 dehandling av medlens utvecklande 

4ed medel vses, h u r det som man avser gdra, fs 

till stnd dvs. förverkiigas. 4edle?i 5estrav re'j-

leningsmetoder, väghllningstknologi och denrias 

olika användninjsformer ssom de bestäms av funktio-

nernas styrning, självstyrning och inbördes ,iterver-

kan. 4ed utvecklande av medien avses skapande av s.-

dana nya medel och sdan förb.ttring av gala, att 

rian genom att anvärida dem bättre n tidigar u;pnir 1 
1 

. •:-j. k 



61 

en högre realiserinsgrad av uppställda ml i för- 
hillande till erfordrade resurser. 

1 1)erspektivplaneringen och vid uppgörandet av lng-
tidsp].arien behandias utvecklandet av medien ei di-
rekt. stfllninjstaganden beträffande medlens utveck-
lingsiJrad tas indirekt rned i den lnsiktiga pianen 
via projektplaner och kostnadsuppskattningar som 
uppgjorts utgende frn viss realiseringsteknologi 
och antaganden rörande olika resursers prisniv. 

3.6.6 Användning av rnedel 

Till följd av att ifrgavarande planeringsskede är 
ofullbordt är resultaten ej tillgängliga ännu. 

3.6.7 bvrigt 

Det pgende lingsiktiga planeringsskedet är för 
perspektivplaneringens del det första. Därför upp-
fattar man det sorn en förbättring av planeringspro-
cessen, som i fortsättningen kommer att ytterligare 
förbättras och bii av med sina nuvarande begräns-
ningar. 1 det följande behandias de rnest beaktans-
värda av dessa förbättringar. 

Tillstnd- och effektbeskrivningarna är ännu i stor 
utsträckning begränsade till trafikfaktorer. Av bä-
righeten beroende trafikkostnader kan man ännu ei 
behärska. Grunderna för att beharidia miljöfaktorer 
saknas. 

Beträffande det lägre ailmänna vägnätet (S0T-vägar) 
görs endast til1stndsbeskrivningar, dvs. för nu-
tillstndets och en investeringslös framtidsbilds 

del. 

.-..., 	._ 	... 
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Tjppgörandet av alternatiVa framtidsbilder är i 

njori mn begränsat eftersom pianeringen baserar 

sij p de projekt som upptagitS av föregende 

p1itneringsomgang. 

Till följd av ovannärnnda begränsningar kan pers-

pektivplanering systematiskt tillämpas endast p 

60 % av investeringarna. 

. •;k 	.. 
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3.7 FinansieringSeStimat fram till är 1985 

1 det följande presenteras i tabeil 2 uttryckt i 

1976 rs mynt finasieringsestimat enhigt de senaste 

officiella pianerna. 

Tabeil 2: FinasieriflgSeStimat fram till r 1985 

utan sysselsättningsfinansierinq 

j 
Under 	Genom- 
perioden snittligt 

Objekt 	1978-85 	under ren 	K.1la 
76-85 

MSKr 	MSKr 
------.----- 	1 -- 

Byggande av riks- 
vägar 	2.259 	282 	/14/ 

Byggande av läns- 
vgar 	1 .205 	151 	/13/ 

-1............-.-..-.-- ................ 

Statsbidrag t 
statskommunvägar 	3.435 	429 	/18/ 

Planering och 
administration 	982 	123 	/14/ 

Underhll, riksväga 	c:a 	c:a 
och länsvägar 	11.200 	1.300...1.500; /10/ 

.Sammanlagt 	c:a 	c:a 
(investeringar) 	19.O8i2.385 

3.8 Tyngdpunktsomrdefl inom vägnätets utvecklande 

I1 
För den pgende lngtidsplaneringens del kan inga 

resultat ges eftersom sdana tilis vidare saknas. 

Pä basis av den ikraftvarande lngtidsplarien (1976-

1985) kan följande tyngdpunktsomrden observeras: 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

1 
1 
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- 	eliminering av olägenheter föranledda 

av vägars smalhet och kurvighet (olycks-

risker och lnga restider), 

- 	höjande av standarden hos tätorters om- 

och genomfartsvägar till en godkännbar 

niv närmast för att minska olycksris-

kerna samt för att förbättra boende-

och arbetsmiljön i berörda ttorter, 

- 	förstärkande av vägn.tet s att det un- 

der alla rstider stoppar för 10/16 tons 

axel-/bOggieVikt, 

- 	beläggning av relativt livligt trafike- 

rade grusvägar och 

- 	olika ätgärder som uttryckligen förbtt- 

rar trafiksäkerheten (korsningar, mitt-

strängar, belysning etc.) 
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4 

SKRIvNI;;Q AV DEP AKTIJELLASTE LÄ;3IKTIGA PLANEI'1 F?)R r4ORGES 

VAC,;{ALLUI !IL 

DE:fl iktueilante lnjsiktija pianen för v.ghi1ningen 

ir "Lan'tidpian for statens vegvesen, Norsk Vegplan 

- 35". eskrivningen här nedan inriktar sig p 

(lerlri.:1 pian i frja om dess innehll och metodik. 1 

fraga om organisation och kontaktforer beskrivs 

diremot den pgende lAngsiktiga pianen, dvs. :Iorges 

vgpian gäliande ren 1982 - 39, sam revideras 1977-

81 . Detta för att betydande organisatoriska föränd-

rincjar skedde nedan den nu gäliande pianen utarbeta-

des. Den mest betydande förändringen var förnyandet 

av meiiannivns förvaltning. Ocks den beredning i 

form av det komiittarbete, sam gr under rainet 

Jlorsk Vegplan II, hade endast engnqsbetyde1se. 1 

fortittningen anvinder man sig inte r-iera av eri cra-

niation i form av en korrimitt elier ncjon annan 

ad hoc—organisation. Nrmast av dessa orsaker heskrivs 

:orges lngtidspianering hr nedan i en form som <an 

anes Dermanent stabiliserad. 

4.1 Organisation 

Inoe Vejdirektoratet leds den längsiktija pianeringen 

(dvs. i detta sammanhang den under ren 1977-81 p-

j?tende revideringen av Norges vägplan) av Vegdirekto-

ratets tekniska direktör, härtili speciellt utnärnnd. 

Han är direkt underställd generaidirektören, och aila 

avdelningar utom £örvaitnings— och vägtrafikavdel-

ningen är underställda honom. Sam sekretariat för 

beredningsarhetet verkar Langtidsplankontoret, sam 

inom ramen för den normala organisationen är ett 

stabsorgari direkt understäiit generaidirektören. 

Vid vegkontoret verkar vegkoritorets chef, clvs. veg-

sjefen sam beslutsfattare inom pianerinjen. Han f.ir 

1 
1 
1 
1 

1 
1 
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ii 
1 
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hjiip rned kontakterna till eentralförvaltningen av 

en härtili speciellt utnämnd tjänsteman. (Obs. att 

vegsjefen har en tudelad uppgift: deis är han un-

dersti1d Vegdirektoratet i friga om riksvegerna, 

deis fyikestinget i frqa om fyikesvegerna). 

4.2 Position i planeringssysternet och styrningseffekter 

Piarieringen av Norges väghiining ornfattar vid. si-

dan om projektpianering endast den ettriga budjete-

ringen och Norges vägplan. Norges vägplan utgörs av 

en pian soin täcker 4 + 4 r + perspektiv och som re-

videras kontinueriigt vart fjärde r. Man har sle-

des sammanfogat pianer p b.de ing och medellng 

sikt. 1 nedanstende figur 4 visas denr.a pian, sc 

kontinueriigt ajourförs. 

• 

i 970-71 974- erspekt1v 

T1. 1974-77 	1978-81I 	Perspektiv • / /..±.// / / _z_ 

_____ 	-- 

-- Ti 	i978-H31j1982-85j Perspektiv 

_________-- - r 

	- 
1970 	1974 	1978 	1982 	1985 	tiden 

Figur 4: Revideringsrytm för Norges vägpian 

4.2.1 Kommunikation 

Kornrnunikationens 	huvudskeden franig.r av tidtabei- 

len pi sida 42 . Deis är det fraga om kontakthli- 

_____ 	 ja 

1 

1 
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riinj melian fylkets politiska organ och planerings-

rnyndigheterna (f'ylkestinget, kommunaifullmktige och 

ifrq.ivarande orqan, som är understälida dem) och 

vcrj;joferi och deis meilari vegsjefen och Vegdirekto- 

ritet. 

Neldn beskrivs kontakthällninqen i enlijhet därmed 

rueilan vem den sker. Sam parter verkar a) parlamen-

tet - statsrdet, b) statsrdet (finansministeriet 

och trafikministeriet) - Vegdirektoratet, c) Vegdi-

rektoratet - vegsjefen, d) Vegdirektoratet och veg-

sjefen - fylkesförvaltniflgeflS organ, e) vegsjefen 

- kommunen. 

Kontakthllfliflj a) och b):(parlamentet - statsrdet 

- ministeriet) 
GrundutgAngspurlkter for lngtidsplaneringen ger de 

ställningstaganden av parlamentet betriffando di-

verse pianer, som antingen direkt gäller eller mdi-

rekt tangerar väghllningen. Mest direkt herörs väg-

hllriingen av den behandling, som skett utgende 

frn trafikministeriets betänkande (/57/) gällande 

Norges vägplan för Aren 1978-81. Den rnotsvarar tra-

fikministeriets stndpunkt beträffande Vegdirekto-

ratets försiag till Norsk vägpian 1978-31 efter sam-

manjäninkning med de övriga trafiksektorerna. Efter 

behandiingen i parlarnentet vren 1977 har IJtvalget 

for Norsk Samferdselsplan gett sitt slutbetänkande 

"Norsk Samferdseisplan" (/77/) till trafikrninisteriet 

som sannolikt i sinom tid ger sitt utltande orn den-

na pian till parlamentsbehandling. Den tredje centra-

la utgngspunkten p parlamentsniv är den behand-

ling, sam skett o finansministriets framstälining, 

och resulterat i prograrnmet "Langtidsprogrammet 1978-

1931" (/54/). Detta är en total pian, sam täcker 

aila samhällssektorer, sam täcker en 4-rsperiod och 

har ett perspektiv sam sträcker. sig ända till r 2030. 

1 praktiken fs konkreta utgngspunkter för lngtids- 

4 - - 	t 	 , 
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1 pianeringen av de diskussioner som 

fört och för med bde trafikministeriet och finans- 

1 
I Kontakthl1ning c):(Vegdirektoratet - vegsjefen) 

• Man strvar till att i praktiken f 	kontakthällningen 

I rnöjligast intim och ofta förekommande. 	Nedan behand- 

las sledes endast den mest officiella deleri av des- 

sa kontakter. 	1 utgngsskedet ger' Vegdirektoratet I de fylkesvisa finansieringsramarna och Dlanerings- 

direktiven 	t varje vegsjef. De sammanslagna finan- 

sieringsramarna motsvarar den finansierina som an- 

setts sannolik. 	Exempel p 	planeringsdirektiven ges 

1 i /60/. 	1 slutskedet gör vegsjefen till Vegdirekto- 

ratet ett officiellt förslag till vägplan för sitt 

1 eget 

Kontakthllning d):(vägmyndigheterna - fylkesförvalt- 

• ningen) 

Fylkesutvalget utser det politiska organ inom fylkes- I förvaltningen, 	som vegsjefen hller kontakt rned i 

beredningsskedet. Dessa utarbetar tillsammans ett 

planeutkast rned den noggrannhet de finner ändamls- 

enlig med sikte p 	behandiingen i kommunerna. Efter 

behandiingen p 	komrnunniv 	gör vegsjefen sitt förslag 

till fylkeskominunens trafikutskott. 	Syftet med tra- 

fikutskottets behandling och stndpunktstagande är 

att f 	till stAnd en koordinering i fraga om bde iri- 

nehll och tid med fylkeskommunens trafikplan (sam- 

ferdselplan). Efter detta samrnanjämkningsskede sker 

koordineringen med fylkespianen, som är en totalplan 

som täcker alla sektorer och sköter den sarnhällspo- 

litiska koordineringen. Detta sker utgende frn fyl- 

I kesutvalgets och 1 sista hand fylkestingets behandling 

och stAndpunktstaganden. Ssom tidigare konstaterats 

tiliställer Vegdirektoratet fylkesvis en pian, som 

motsvarar landskapets beslut, 	för behandling. 

1 
____________________________________________________________________ •s__• •_ & 	 '- 	 t 
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Kontakthillnifl'J )! esjefen - kommunen) 

Frutorn att ve'jsjcfen hller kontakt rned kommunal-

dirktörerna och kommunernas politiska ledare, sker 

incjtidspianens behandliflg 1 kommunens vederbörande 

politiska organ. Som beredare för kommunaistyrelseris 

besiutsfattaflde verkar det lokale vegplanutvaig, 

som finns 1 de fiesta komrnuner. (tJrsprungligefl grun-

dades ovannämnda lokala utskott som ad hoc-organisa-

tioner för hjäip vid kommittarbetet Norsk Vegplan II. 

Numera utgör de dock en perrTlanent del av den kommu- 

nala demokratia) 

4.2.2 Dokument 

Redan tidigare har det refererats till de dokument, 

sam uppstr 1 samband mcd arbetet. Av dessa dokument 

utgör "Langtidsplafl for Stateris Vegvesen, Norsk Veg-

pian 1978-85" v.gmyndigheterflaS "sista ord" efter 

samrnanjmkningefl pi kommun- och fylkeskommuneniVfl. 

Del 1 av pianen publiceras pi vegdirektoratetS för-

sorg och del 2 ingc1r som ett kapitel (kapitel 10) 1 

trafikministerietS ovann.mnda betänkande, naturligt-

vis i eniighet mecl trafikrniniSteriets stiindpunkt. 

Pianen är inte stelt bindande. Det slutgiltiga finan-

sieringsbeslutet sker när man besiuter om i-4rs--hud-

geten. Allmänt används en 4-rs programrnerinJ s, 

att ocksA lngtidsplaflens fyra första r revideras 

riigen. 

4.3 T 1 dsp e r s p e k t iv 

4.3.1 Investeringarnas 3iacering i tiden 

Av figur 4 framgr de använda tidsperspektiveri: 

de första fyrarsp1anerfla, de andra fyra.rspianerfla 

och perspektivet. Det, att här talas om pianer bety-

der inte, att det inte uttryckligen skulie vara fr-

gan om en pian, utan det att investeringarna är grup- 

. 
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perade i tre uhka prograrn (nya väj- och färjförbin-

delser, förbättrinU av existerande väg- och frjför-

biridelser, f&rbättrinj av milj och trafiksäkerhet). 

Perpektivet ger beslutsunderlag och för dess del 

planeras inja investeringar. 

Underhillet prorarnrneras endast gällande den första 

fyrarsperioderi. 

4.3.2 Effekters och konsekvensers plaering i tiden 

Inrjet material har st2tt till fbrfogande i frja o 

det använda tihlvägag.ngssättet. 

4.4 Regional onfattnin och noggrannhet 

För väjnätets del gäller plaren vägar uDprätthh1.E 

av staten dvs. riksveger. Investerinarna Dreserl:e-

ras fylkesvis och är enligt underhll grupperade 

vdgavsnittsvis. F'ylkesvis preserteras följande upp-

gifter: inlednirig, uppföljning av föregende period, 

£inansieringsrar!lar (eventuella förändringar under 

planeringsprocessen medräknade), investeringsproJrarl 

uppdelat enhigt typ av tgärd, enligt de1ornrden, 

och enhigt vad (le olika rnyndigheternas och organens 

isikter varit under arbetets g5ng, det fysiska prog-

rammet projektvis, projektens beskrivning (lokalise-

rings-, kostnads- och tidpunktsuppgifter, dock inte 

projektvisa motiveringar) samt en sammeltabeli. Den 

enda framställningen i form av en karta beskriver 

vägarnas pianerade bärighetssituation -r 1982. 

(Dock har kornmittn för Norsk Vegplan II publicerat 

lokala pianer tätortsvis i (/78/), där man flitigt 

använder sig av kartframställningar mcd varierande 

skala omkring 1:30 000). 

_____________________L__. 	 .- 
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4.5 Kriterier för vai och bedörnning av tgrder 

4.5.1 Gtyranöe ramar 

Fastin det finns ikraftvarande vägnormer i Norge 

(ve':Jnormaiene), har de dock inte sam sdana ut-

gjort bindande ramar för lngtidspianeringefl utan 

det har till och med i viss grad hört till lngtids-

pianeringen att definiera det stt p vilket man bör 

£örhlla sig till vägnormerna och standards i ali-

m4nhet. Vägnormerna förnyades r 1974 genom att man 

reducerade fordrin0snivfl. Förnyandet av de struk-

turella och konstrulctions- och linjeföringsnorflern 

p gng. Om dc qllande normerrias fordrinsniv 

förverkligades p. alla vgar upprtthllna av staten 

före Xr 1985, skulie det i 1977 rs penriinvärde be-

hövas en finansierin p 25 - 40 iniijarder Kr om man 

antar att trafikrnngderna hlls p!t 1973 rs niv, 

och en finansiering p 35 - 60 miljarder NKr om man 

antar att dimensioneringen motsvarar de förutsp.dda 

trafikmängderna r 1990. Slunda finrs det ett an-

senhigt tryck att ytterligare reducera £ordrings-

nivn p3. dessa normer, som beräknats vara förm3.n-

lijast utg3.ende fr3.n teknisk-ekonomiska grunder. 1 

verkliga utvrderingssitutiOfler b3.de p3. kommun-

och fyikesniv3. har man ocks3. varit färdig att god-

knna norrnernas underskriclande i deras övre nda, 

iedan man inte alltid varit frdig att godkinna en 

i3.g standard tili3.ten av normerna. Vägmyndigheter-

nas st3.ndpunkt ir dock att vaiet av vigkiassens be-

lggning och dimensionerande hastighet i varje en-

skilt fail bör ske utg3.ende fr3.n teknisk-ekonornisk 

analys. 

FinansieringSramarfla styr valen s3. att vesjefen 

förelägger Vegdirektoratet en pian sam förutsätter 

finansiering endast mcm den fylkesvisa kvoten, och 

ett förslag till 3.tgärder som skulle förverkiigas 

ifali ovannämnda kvot vre 10 % större än försiaget 

(15 % större för underh'illets del) 

! 
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4.5.2 	Proue1urr i visituitioner 

Av beskrivnirigeri av kontakthl1ningen under ing-

siktspianeringen franigr de beslutfattningstili-

fiilen dA hir avsedda vai görs. P sidorna 

vias pianeringens olika skeden. Genom identifie-

ring av verkningar och konsekvenser samt genorn p 

probiemanalys baserad utvrdering biidar man sig 

en sikt om 
- huruvida alternativet funktionelit sett är en god 

iösning p probiemet, 

- huruvida aiternativet kan godkännas av de befolk-

ningsgrupper som det berör, och 

- huruvida det kan förverkiigas, dvs. om  det kan 

finansieras utan att överskrida finansieringsrarnen. 

Noggrannare uppgifter om använda Drocedurer har 

inte sttt till buds. 

4.5.3 Sam hedömninqsunder1a Drsnterad irforaticr: 

Detaijerade uppgifter om den tiiibudsstende infor-

mationen p kommun- och fyikesniv har inte sttt 

till buds. 1 lokaliserings- och gerieralpianskedet 
utreds följande faktorer eniigt /58/ 

(denna anvisning är dock uppenberiigen ännu inte i 

officieilt bruk): 

resursernas användning 

- 	byggnadskostnader 

- 	körkostnader 

- 	underhilskostnader 

- 	jordbruksmarkens och den odlingsbara jor- 

dens användning 

- 	rivningsdömda byggnader och 

- 	inverkan p  andra resurser ssom grundvatten, 

grusförekomst, skog och omrAden sam bör 

skyddas, 

vägnätets kvaiitet dvs. trafiksituationen 

!:separat för genomfartstrafiken, iokaitrafiken 

och den lätta trafiken) 

1 	c. 	 A 
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- 	skerheten 
- 	effektivitet (krkostnader) 
- 	komfort och ervice (srski1t kurvighet 

och ervice l.njs vjen) 
inverkan n7i bo!ttninqen 
- 	iriverkar p den existerande bosättnirtgen 
- 	verkningar som riktar si 	ot boendernil- 

jon kvalitet (huller, Löroreninjar, skön- 
hetsvirden, funktionell isolerinj (harriere-
virkning)) och 

- 	anslutning till huvudvntet 
inverkan p. centrumfunktionerna och centrurn 
- 	inverkan pi. den existerande bosttniner1 
- 	iriverkan p rniljöns kvalitet (ssorn ovan) 
- 	anslutning till huvudvjntet och 
- 	fotgänjarförhllanden 
inverkan p niringslivet 
- 	lantbruket (förändringar i underhllr.iv) 
- 	fisket 
- 	servicen och 
- 	industrin (transportavstind, transport- 

begränsningar) 

- 	inverkan p  rekneatiorismöjligheter 
- 	inverkan p rekreationsornrden 
- 	förändrinjar ± bruksvrdet 
- 	förändringar i landskapet 

- 	rniljövrdsmässiga granskningar 
- 	fornminnen och 
- 	miljövirdsmssigt värdefulla omrden 

- 	p.g.a. faunan 
- 	p,g.a. fjelstamrnen 
- 	p.g.a. fiskstarnmen 
- 	p.g.a. fioran 
- 	p.g.a. kulturlandskapet 

Förutom att Jorges vgpianerinjsrapport är ett doku- 
ment över planer±ngsst lninjstagandena, är den ocks 

II 
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ett dokument över den information som framställts 

som grund för utv-irdering till dc delar Vegdirekto-

ratet anser det nöUvndigt att publicera och att 

£örel.gga trafik;ninisteriet och andra rnyndigheter 

i forrn av en offentlig handling. Iiuvudpunkterna av 

innehllet 1 denna pubiikation har presenterats re-

dan p sidan 26 , raen h.r presenteras innehllet i 

kapitlet om byqgandet av statens vägnt närmare. 

För det första presenteras dr uppföljningsdata, 

som beskriver hur man lyckats lösa huvudproblernen. 

Som huvudproblern behandias obefintiiga vägförbindel-

ser, brister hos de existerande vägarna jämfört med 

n acceptabel standard (belggning, bärighet, vg-

bredd, färdhastighet, menföresbegränsningar, för-

kortning av färjrutter, ersättande av firjförbindel-

ser) samt oskerhet i trafiken och svagheter i tra-

fikmiljön (väganslutningstillstnd, separata fot-

gängar- och cykelvägar, hastighetsbegränsningar, 

förändringar i olycksfallsfrekvensen, buller). 

För det andra beskrivs uppstllda rnl och byggnads-

behovet. Här behandias följande frgor: 

- 	vägbyggandets uppgif'ter 

- 	vägnätets omfattning och behovet av nya 

vägar 

- 	servicenivstandards (dvs. fordonens till- 

ltna vikt, profil och längd, färdhastig-

het, beliggning, vägbredd, väggeoetri och 

frjförbindelser, regeibundenhet, som är 

speciellt atuell p fjällvägarna, trafik-

säkerhet, avstnd till fotgängar- och cy-

keitrafiken, kollektivtrafikens service-

niv) 

- 	vägtrafikens separerinrj 

- 	programstrukturen, som är i bruk för att 

gruppera projekten; denna programstruktur 

är följande: 

Ii 
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1 	Uyi. 	f:irjförbindelser . 	vq- och 

I 1.1 	Väq- och frjförbindelser till 

vilösa ornrden 

1 
1 •2 Hirbindelsev;gar och nya ansiut- 

nin'jar till vgförbindelser 

2. 	Förbttrandc av vägstandarden hos det 

1 existerande 

2.1 	Förbttrande av existerande väjar 

I (bärighet, bredd, 	beläpjninj, 	kur- 

vighet etc.) 

2.2 0mbygn.ad av vägar i enligthet med 

v.inor 	rna 	.. 
2.3 Foro.are 	h ersattare av fargforbindelsei 

- 2.4 	kret 	r.int 	trafikerara väqr 

1 3. 	F'örbättring av omrdets riiljö och 

s i e r he t 

1 3.1 	Ornfartsvägar 	arnt 	fjirrtrafik- och 

huvudvägar i tätorter 

1 . 	 3.2 Fotgängar- och cykelväqar 

3.3 Förbättrande av trafiksäkerheter 

och regiering av trafiken I 3.4 Särskilda 	tgrder för servi':e och 

miljö 

4. 	TJtjämning, 	dvs. 	retroaktiva statshidrag 

för slutförda 	rojekt 

- 	uppställda rril 

- 	nya väg- och färjförbindelser (en av sta- 

I ten upprätthllen väg tifl 	varje si.ihlle 

rned 700 - .300 invnare) 

- 	förbättring av trafikstandarden hos dc exis- I terande vägarna 

- 	vägstandard 	(vgtyp, 	vägklass, 	linjeföring, 

Ii bärighet, 

- 	förkortande och ersättande av färjförbindel- 

1 ser, 	färjtrafikens 
1 - 	ret runt trafikerbara vägar 

II- förbättrande av säkerheten och kvaliteten p J miljön 

- 	behov av väginvesteringar och 

- 	prioritering av väc.investeringar 

. 
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För det tredje presenteras ett 
prograrn. PresentatiOnefl följer 
rin'jsuppstllniflJ. Efter detta 
i det ifrgavardnde projrammet 
hfllrtinjens uppjifter och mti, 
niotiverinjar preseriteras. 

egentiigt investerinjs-
ovannä.mnda programme-
beskrivs inneh%llet 
med hnsyn till vg-
dvs. dess allmnna 

4.5.4 Motiverinj av vai 

Projektvisa motiveringar framförs inte i de offent-
liga piandokurnenten. De allminna motiveringarna har 

redan beharidlats ovan. 

4.6 fuvuddrajen av plarens innehll 

4.6.1 Behandlinj av externa effekter 

Ssom framgr av framstäliningen i paragraf 4.2.1 
förmedias en hei del information om externa verk-
ningar p riks-, meilan- och komrnunr.iv genorn lng-
tidsplaneringenS kontakthc.11fliflgSprOceSS. Lngtids-
pianen p riksplanet ger inforrnation om den ekonornis-
ka och samhälleiiga utveckiingen. Integrerin.j med 
fylkespianen skrar p mellartnivcn att betydande 
externa verkningar beaktas, och särskilt de exterria 
verkningar, sam trafiksektorn via trafikplanen ut-
övar p väghllningen. Behandlingen p kommunniv 
ombesörjer samma saker p komrnunniv, specielit 
beaktandet av rnarkanvändningsplafleriflgefl sarnt kornmu-

nens vägh1lning. 

Bilbest.ndets och vägtrafikens utveckling, den ekono-
miska utvecklingen sarnt naturresurserna och miljön 
utgör externa faktorer sam behandlats i Vegdirekto-
ratets planedokument. 

ii 
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4.6.2 Behandling av bedömningsgrunder 

Det finn inrjen rnera detaljerad information om be-

dömrtingEgrundernas Lehandlingsprocess till förfo-

rjar?(-le in den sorn f'ramkornmit i det föreende. 

1 det egentiiga piandokurnentet framstlls en del ml 

s.som grunder p följande sätt (förutom det som re-

dan framförts 1 punkt 4.5.5). Följande rnl konsta-

teras 1 enhigt med trafikministeriet vara alimänna 

trafikpolitiska ml: 

- 	ekonomisk tillväxt som grundar sig p ett ända- 

mlsenhigt utnyttjande av samhällets produk-

tionsfaktorer (ekonomisk rationalitet), 

- 	ekonomiskt utnyttjande av naturresurserna, 

- 	utjämnande av den materiella välfärdens firdel- 

ning, 

- 	ett sdant samhällsbyggande, som leder till en 

rirnlig förekomst av bosättning och arbetsplatser 

i hela landet, 

- 	utökande av välfärden genom skyddande av natur- 

och bostadsrniljön samt hög trafiksäkerhet och 

- 	höggradi.g lokal och individueli självbestämrnaride- 

rätt. 

Som medel att förverkliga dessa mäl konstateras: 

- 	offentligt byggande och underhll av kommunika- 

tionsväsendet, 

- 	offentlig produktion av transporter (transport- 

produksjon 1 offentlige regi), 

- 	prissättningen av det offentliga kommunikations- 

väsendets användning, 

- 	övriga prisverkningar deis via subventioner och 

tariffer, deis via prisreglering, 

- 	regiering av den privata transportverksamheten 

genom en tillstndspolitik, som delvis begränsar 

konkurrensen och delvis gör det möjligt att upp-

ställa förpiiktelser, 

___________ ________ 	 - k 



- 	bestämmelser och regieringar som gäller under- 

h.l1stekniken och underhllsnivn för att sä-- 

kerställa trafiksäkerheten, miljöintressen, 

arbetsförhlianden etc. och 

- 	forskning, planering, inforrnation, övervakning 

och koordinering med den övriga sarnhällsplane-

ringen. 

Utgende frn detta behandlas allmänt ralen för ser-

vicenivn, deras regionala variation, politiken för 

deras förverkligande med hänsyn till olika trafikant-

grupper under knappa resursförhl1anden, konkurrens-

situationer inom traf±ksektorn (t.ex. lastbilstrafik/ 

tg/bt vid lrigväga transporter), valsituationer i 

trafiken och former för beslutfattande. För att visa 

vägrnyndighetens Dlats, för att klarlägga dess möji-

heter och ansvar vid förverkiigandet av mlen sec'i-

ficeras a) grunden för vägmyndighetens verksamhet 

b) huvuduppgifterna och c) de alirnänna rnl som berör 

vägmyndighetens ansvarsomrde. Enligt den sistnärnnda 

specifikationer. bör man för att uppn rnlen 

- 	säkerställa ett rimligt väguthud (vegtilbud) i 

landets alla delar genom att bygga och under-

hlla väg- och färjförbindelser, 

- 	göra vägar, underhl1a dem och regiera trafiken 

si, att väjtransporterna kan utvecklas nöjligast 

rationellt; detta betyder kortare färdtider och 

möjlighet att använda större och tyngre fordon 

samt 

- 	i högre grad än tidigare koordinera planeringen 

av tätorternas huvudvägnät mcd markanvändnings-

pianeririgen och möjliggöra en differentiering 

och sanering av trafiken p ett sätt som priori-

terar kollektivtrafiken. 

- 	 u 	 ; 
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4.6.3 Beharidlinrj av resursernas utvecklande 

iJtvecklandet av virjhillarens finansieringsmedel sker 
deis genorri att iska rriedel för marginalprojekt mot-
svarande en 10 %:ig överskridning för byggandet och 
eri 15 %:ig överskridning för underhl1et, deis genom 
att sam motvikt mot konjukturkärislighet förbereda sig 
p att utnyttja obiigationsln. 

Orjanisatoriska utvecklingsstr.vanden behandias i 
ngon mn i l€ngtidsplaneririgen, dock ej i for av 
on exakt pian. Man hehandlar sdana frgor som pia-
neringens utvecklande, vägmyndigheten som vghllare 
av statens vgar mcd hnsyn till olika :gorittsliga 
problem och väqmyndighetens bruk av sina befogenheter 
sam vgtrafikmvndijhet. 1 den sistnämnda fr&gan funge-
rar man i praktiken p ett specificerande stt hl.-. 
vad gäller fordonens typbesiktning (bl.a. detalerde 
bestäimeiser för fordonstillverkarria), vägntets ar-
vändningskontroli, parkeringsreglering och biiskole-
verksamhetens styrning. ven den framförda strävan 
till större offentlighet och utvecklande av demokra-
tiseringsprocessen mste ses sam en organisatorisk 
utvecklingsfrga. 1 lngtidsplanen behandias ocks. 
förhllandet mellan eget arbete, entreprenadförfaran-
dc och hyrning av maskiner inom hela verksamhetsfäl-
tet. Planeringsställningstagandet ar, att det inte 
finns anledning att företa ngra större strukturella 
£öriridringar och att användningen av främmande arbete 
utvecklas p  dc fiesta verksamhetsomrden för att ut-
veckla prisrnedvetandet och för att f. utvecklings-
impulser. 

För utvecklandet av prestationsberedskapen planerar 
man att väsentligt utöka forskningsverksamhetens 
och översiktliga planeringens andel. Den kvantitativa 
utvecklingen av personalen behandiar man genom att 
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Iconstatera att personaiens numerär rnöjligen minskar 

n.got under ngra r. Den kvaiitativa utvecklingen 

av personalen behandiar irtan genom att konstatera 

att uthildningen kommer att utökas t.o.m. mer n 

förut. Arbetsmiljön och arhetsskyddet hehandias 

ritt utföriigt och konkreta, tidsbegrnsade ml med 

hifogad kostnadskaikyl för utveckling av arbetsmil-

jön presenteras (t.ex. maximibullernivin 85 dB bde 
inuti och utanför maskiner och fordon anskaffade 

före 1981, 80 dB för maskiner och fordon anskaffa1e 

1931 - 84 och efter detta 75 dB; alitsom alit upp-

skattar man att arbetsmiljöns förbttringstgrder 

kommer att kosta c. 40 - 50 MUKr i kapitaiutgifter 

rert 1978 - 81). 

Angende utveckiandet av realkapitalet behandiis 

rielpolitiken, materialpolitiken och fastigheterra. 

Finansieringsbehovet för materieianskaffningar pre-

senteras rsvis för den första 4-rsperioden. (1 

den pgende revideringen av lngtidsplanen behandias 

bl.a. maskinförvaitningen mera ingende). 1 material-

politiken fäster man uppmärksamhet vid utvecklandet 

iv anskaffningar och iagerhllnin utan att dock pre- 

sentera ngon konkret pian. 1 samband med underhllets 

fastighetsfrgor behandias bl.a. utvecklandet av 

kortvgsradiotrafiken. 

Utvecklandet av naturresurserna behandlas likas, na-

turligtvis dock närmast ur vägplaneringens synvinkel 

(inbesparing av odiingsbar mark, skyddande av grund-

vatten, f5rhllandet till skydds- och rekreationsom-

rden, fornrninnen, bulier, luftföroreningar, skönhets-

värden, byggarbetsplatsers miljöfrAgor etc.). Angen-

de jordskorpans som vägmateriai använda materiairesur-

ser f'öresls, att en resursdisponeringsplan, som re-

videras vart fjärde r, borde utarbetas för oiika 

väghilningsmateriai till samraans med naturvrdsrnyndig-

heterna. 

1 
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4.6.4 keharvllinj v reursernas allokerir;g 

'1oti1firiiritrin'jsrirens allorinjfrfarartde 
hair redan delvis kommit fram tiuigare. Som kompiet-

terinrj kan konstateran att Vedirektoratet utförde 

eri fylkesvis koordinering av planerna p. en finansie-
rinnivt som var höjre än den ursprungiiga finansie-
rinjsramen, eftersom uppfattninjarna orn den sannolika 
finansierinjen hde förndrats under processen. 

Den första deininjen av heihetsfinansieringsi'amen 
sker för den första 4-Arsperiodens del genom att in-
dela den i: administration, investeringar, uriderhil 

och reserv (c. 1 ,3 ;) rligen. Föijande delr.in n1-
ler faststäliandet av de fylkesvisa andelarna. = 
iighet mcd dessa ramar utaroetas sedar larsvisa pia-
ner (mcd marginaitgärder mosvarande Cr! 10. ..15 :i'j 
överskridnin'j) i den tidigare beskrvra pianerins-
och heslutsfattningsDrocessen. 

4.6.5 2ehancllinri av med ens itvecklande 

Verjdirektoratet har förhilandevis (dvs. j:imfört mcd 
andra j ^imföreiseorganisationer) stora befogenheter 

bl.a. ned '  hänsyn till utfärdande av olika bestärnmei-
ser och anvisningar. Skillnaden ± befogenheter är in-
te s 	tor uttryckiigen som vägh5.liningsrnyndighet, 
därernot nog som vägtrafikmyndighet. 1 samband med 

ingtidspianeringen behandias inte utvecklandet av 

dessa regleringsmöjligheter i detalj, man hänvisar 

bara tiili det pqende utvecklingsarbetet. Ett undan-

tag utgör fordonens besiktningsverksarnhet, som berörs 

av en ingende pian (och som al1ts inte bara behand-

lar utveckiingsaspekterna utariocks. de andra aspek-

terna p denna funktion),I sarnband med den pAg!iende 

pianeringsorngngen utveckias formerna för deitagande. 

- 	 » 	. 	 t 
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Te!'noloiSkt utvccklande heharidias inte explicit i 

ilanen. Endast i sarnband med underhllet konstateras, 

att underh3.11smetoderna kommer att utvecklas. Natur-

liqtvis innehiler dc projekt, SOifi i pianen föreslis 

förverkiigade och vilkas kostnadskalkyler anges, 

ställningstaganden i fraga orn den teknologiska nivn. 

1 lnjtidsplanen har man inte pianorat p vilket stt 

forskningsverksamhetefl inriktas p t.ex. utvecklandet 

av teknologin, fastn man tagit stiilning till forsk-

ningsvcrksamhetens finansieririgsbehov. 

4.6.6 AnvndnincJ av medel 

1orgcs vgplan ir en strategisk (och nor;natiV) pian. 

P grund av sin karaktr av program inriehller den 

inte ngon pian över hur man skali utföra det man 

pianerat att göra. 

Naturligtvis finns det för synnerligen mnga projekt 

som inbegripits i prograrnrnet tminstone översiktliga 

pianer, vilka skisserar sttet p vilket man tänkt 

förverkiiga projektet. Den mest detaljerade, enhet-

ligt framstllda informationen, som dock rör enbart 

tätortsprojekt, finns i klla /73/. 

4.6.7 Övrigt 

1 Norge pgr för tilifället en förnyelse av piane- 

!J 	
ringsiagstiftningen. Detta kan ha viss inverkan t.o.rn. 

p den pgende lngtidsplaneringen. lJppenbariigen 

motsvarar dock det nuvarande systemet i hög grad dc 

j strävanden, som har gett anledning till beredningen 

av ifrgavarande lag. Förändringen torde ytterligare 

förbättra den inbördes koordineringen av olika för-

valtningsnivers och myndigheters pianering. 

1 
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1 detta nu vet man inte med skerhet hur Norges 

olje- och naturgasfyndigheter, deras ibruktagande 

och deras följdverkningar refiekteras p  vgh11- 

1 
	ninqen och vgtrafiken. 
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1. Nya vägar och färjför- 
bindelser 554 

-. väg- och färjförbindelser 
till vägiösa omrMen 14 

- förbindelsevägar och nya 
ansiutande vägar 540 

2. Förbättring av standarden 
hos befintliga väg- och 
färjförbindelser 3.876 

- förbättring av vägar 1.169 
- ombyggnad enhigt vägnor• 
merna 2.134 

- förkortning och ersätt- 
ning av färjförbindelse: 405 

- säkring av trafikerbar- 
het 	ret om 168 

3. Förbättring av miljön,tra- 
fiksäkerheten och trafik- 
situationen i tätorter 	1 2.863 

- omfarts-, fjärrtrafik- 
och huvudvägar vid tät- 
orter 2.177 

- fotgängar-och cykelvägar 	426 
- trafiksäkerhetsobjekt 

och 	trafikreglering 251 
- speciella service- och 
miljötgärder 9 

4. Utjämningar 119 

Sammanlagt 1+2+3+4 7.412 
- ofördelad investerings- 

finansiering 0 

5. Underhll 	____ 

6. Sarnmanlagt 1+2+3+4+5 	lii .983 

7. Administration 2.030 
8. Alla_saznmanlagt 	___ 14.013 

1 
1 
1 

492 132 

12 3 

486 128 

3.581 932 
988 270 

2.101 529 

328 92 

164 42 

2.893 720 

2.430 576 
319 93 

137 49 

7 

	

55 
	

22 

	

7.027 
	

1.805 

385 

1.143 

2.996 

508 

3.503 

4.7 Finansieringsestimat fram till r 1985 

Finansieringsestimat enhigt de ikraftvarande inves-

terings- och underhllningsprogramnien presenteras i 

1977 rs mynt i tabeli 3 (källa /57/). 

Tabell3: Finansieringsestimat fram till r 1985 utan 

sysselsättningsfinansiering (riksveger). 

Objekt 	1978-81 1982-85 1 genomsnit 
per ir 

MNKr 	MNKr 	4NKr 

- 
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4.8 Tyngdpunktsomrden inom vägnätets utvecklande 

Av tabeil 3 ovan framgr finansieringens tyngd-

punktsomrAden. Sam ett resultat ändras nuläget 

relativt sett mest enhigt följande. Fotgängar-

och cykelvägarnas antal tredubblas fram till ut-

gngenav r 1981 och fyrdubblas fram till ut-

gngen av r 1985 i jämförelse med dagens läge. 

Medan man för närvarande pA endast 15 % av sta-

tens vägar kan tillAta 9 tons axelvikt, kan man 

redan Ar 1981 tillAta detta pA 56 % av sagda 

vägnät och Ar 1985 pA 71 % av vägnätet. Medan i 

dag endast 47 % av sagda vägnät bestAr av vägar 

med tvA körfält, är den procentuella andelen Ar 

1981 redan 57 % och Ar 1985 redan 65 % av sagda 

vägnät. Under den första perioden Atgärdas enligt 

programmet 66 trafiksäkerhets- och miljöobjekt 

och under den andra perioden 112 st. Vid utgAngen 

av Ar 1985 skulle 92 % av statens ägar redan vara 

belagda. Under den första perioden ersätts 12 

färjförbindelser med fast vägförbindelse. 

1 
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i33K2VNIIG AV DEN AKTTJILLAST[ LÄNG.I<TIGA PLAJEN Ft)R DANMARKS 

1 
I Efterorn D.inmarks aktuellaste lnsiktija planering 

1 dr' 	först i planerinjssta(Iiet hrhdndlas den inte 
I (D'tta utesluter inte att Vejdirektortet kanske t.o.m. 

1 -j1 ijen 	syssiar mcd lriqtidsplanerinj. 	Dessa "daqliga" 

forrnr för lngtidsplanerinq finns btra inte doku'nen- 

1 teraJc och kallas 	inte lngtidsplanerin.j). 	Sledes tas 

det senaste, 	dokuienterade lAnjtidsplanerirtqsskedet 

' till behandling, 	dvs. det skede vars huvuddokument ut- 

jörs av "Skitse til vejplari 	for Derioder. 1975-)O" 	av 
' r 1)711 	(/74/). 	1 	det 	följan1e refereras 	till 	detta 

Jokument 	under hen:iningen 	"skitsen". 

5.1 	Orjiiistion 

Sscn frarn•jr av bilaga 1 	br \/ejdirktoratet 	rsvar er- 

J.t för v4gar irom hovedlandevej-klassen. 	4an br dook 

1 observera att Vejdirektoratet inte har non 

eller underhllningsorganisatior1 p 	verRstallighetsniv, 

utan förverkligardet sker heit och hllet p 	entrepre- 

nad eller p. försorg av eri väghillningsorganisation un- 

derställd landskapsförvaltningen (amtskommune).(T.ex. 

Vejdirektoratets organisation för underhllet ornfattar 

4 personer). 

Ii ör beredning av skitseri biidades i varje arntskornnune 

1 en projektorganisdtion, vars höjsta organ utgjordes 

1 vägplaneutskottet 	(vejplanudvalg). 	Som dess ordförande 

• fungerade Vejdirektoratets chef och sora riediemmar 

ij en mediem frn Vejdirektoratet, tv 	mediemmar 

I
da av den korninunala centralorganisationen, och en 

mediem frn miljöministeriet. Detta vejplanudvalg h-ade 

till 	in hjälp ett tckniskt utskott 	(teknikerudval). 

Som teInikerudvalgets ordförande funjerade chefen fo 

Vejdirektoratets vdgplanerinjsivdelning, 	soi .less stn- 

t 
-. 
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diga mediem amtkornmunens tekniska chef och som alter-
rierande expertmedlernrnar, beroende p  behandiade ären-
den och ornriden, olika herörda personer sisom stads-
ingenjörer etc. Inorn Vejdirektoratet, för vilket de 
ovanriämnda utskotten -'frarristillde sina förslag, sköt-
tes koordineringen av vägplanerinsavdelningen i form 
av ett sekretariat, dvs. Vejdiraktoratet har inte 
officiellt tagit ställning till ifrgavarande piane-
utkast. 1 linjeorganisationen r chefen för vigplane-
ringsavdelningen direkt understlld vägchefen, dvs. 
generaldirektören.(Observera att orjar.isationen i 
r har förändrats s, att planeringschefen handhar 

beredningen av den strategiska pianeringen). Nr 
skitsen frdigstllts publicerade Vejdirektoratet 
den och bad om utltande frn olika inyndigheter och 
politiska organ. i31.a. p grund av den avgivna kri-
tiken och för1drade antaganden publicerade Vejdi-
rektoratet hösten 1975 alltsomallt 14 alternativa 
vejplanskitser (/36/ och /37/). Dessa behandiaTies 
dock inte här, eftersom de enligt uppjif't näriast 
hör anses som tillägsinfor'iation för den offentlijd 
debatten. 

5.2 Position i planeringssysteTlet och styrninseffekter 

Väglagen av r 1971 förutsätter att varje väghllare 

1 	 bör uppgöra en vägplan för dc vägar han 
ler. Iippgörandet av skitsen rnste ses som en itgärd, 

1 	 sorn utgör en del av lagens förverkiigande. Den av 
lagen avsedda vägplanen har dock ej laga följder. 

5.2.1 	Komrnuriikation 

P sidorna 24  och 25 har planeringsarbetets gng 
beskrivits ssom uppdelat i tre faser. Utskottsbe- m handling pä amtskommuneniv skedde efter varje 
fas (under den sista fasen företogs en rnellanbehand- 
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1 
linj). Den centrala kornrnunikationcn skedde just i 
sanband med dessa utskottsbehandlingar. Tlppskatt-
nirijeri av finansieringsranien bverensstände rned den 

1 

	

	 senaste, hela laridet omfattande perspektivplarien. 
Alla kominuner och amtskomrnurier hade tillfölle att 

I 

	

	inlärnna sina tjärdsförslag för behandlinj i utskot- 
ten. 

5.2.2 Dokument 

Skitseri har presenterats ssom planedokument /47/ 
i den form den sindes för reiniss. Ifrgavarande rap-
port r inte en officiell handlir:q. 

5.3 Tiderspektiv 

5.3.1 Investerinjarnas placerir1 i tien 

1 pianen behandias investerinjar under 15 rs tid. 
Denna tidsrymd r indelad i 5 rs perioder. Dessa 

r 1 97 5-04-01 . . .1 980-04-01 , 1 930-04-01 . . .1 935-04-01 
och 1 985-04-01 . . .1 990-04-01 

5.3.2 Effekters och konsekvensers placering i 
tiden 

Tidpunkten för effekter - och konsekvenser har inte 
behandlats separat. För identifiering av det s.k. 
byggnadsbehovet har man p ett centralt stt använt 
sig av ett s.k. tillräcklighetsindex som utgfngsdata. 
Det sätt, p vilket olika deifaktorer (ssom under.:: 
h1lskostnader, otillräcklig stoppsikt, bristfäliig 
friktionskoeffjcjent och jämnhet hos beläggningen) 
beaktas vid uträknandet av indexet, bestämmer impii-
cit den betydelse, som vid olika tidpunkter uppträ-
dande verkningar och konsekvenser givits. 



5.4 Regional ornfattninj och nojgrannhet 

kiten tcker hela landet. Dr presenteras vägarna 

enhigt följande klassificering: 

- 	hovediandeveje 

- 	motorvägar 

- 	övriga hovediandeveje 

- 	övriga vägar i vägnätet av högre kiass. Hit hör 

arLtsandeveje, de viktigaste komriunala vägarna 

samt f.d. hovediandeveje, som £tt sänkt kiass. 

- 	primärgatunätet i Köpenhamns ko"rnun. 

Arntskommunevis presenteras 

- 	en vägnätspian 

- 	ett reaiiserinjsprogram 

- 	en behovsvärdering samt 

- 	kommentarer 

Vägnätsplanen innehi1er en pian i form av en kart-

presentation i varierande skaia 1:5 030 - 1: 30 000 

och en skrif'tiig beskrivning, där vägarna rned lokali-

seringsuppgifter uppräknas vägkiassvis. 1 sarnband 

härmed förekorrinier ocks en karta rned ändringen i väg-

kiassificeringen. Reaiiseringsprograrirnet omfattar en 

förteckning över pigende projekt, femrsvis förteck-

ningar över investeringar utmed olika avsnitt försed-

da mcd iokaliseringsdata med enhigt 1973 rs prisniv 

uttryckta kostnadsuppskattnin' -jar vägklassvis, samt i 

vissa fali med uppgifter orn investeringens innehii, 

investeringarnas sammanlagda investeringsbehov och 

en karta, där de olika femrsperioderna separerats 

ped hjälp av olika färger. T3ehovsvärderingen omfattar, 
utgende frn utvärderingsgrunderna, en beskrivning 

av byggnadsbehoven sarnt kartor: trafikmängder nu och 

r 1990, servicenivMartor för ovannämnda r samt en 

uppskattning rörande säkerhet och körkomfort i dagens 

läge. Avsnittet "konimentarer" inneh<ii1er eventuelia 

- 	-. 	J 
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)ec1el] a iotivrirjar, omndmnande av eventuell-i 

iiv':rjaranJe 	;ikter ov. neilan olika parter. 1 
inj.r ock: tv'i dversiktskartor i skala 

1 . 

5.5 Kri or Lor f hr' Vi och bedonnirvj av •itjdrder 

5.5.1 	tyrindc ranar 

Standards och findrsieringsra;rlarna har utgjort 
cer.traid ranar Fhr planerin'jen och jorda vai. 

V'jarna fun1tionolla klassificerinq har utjort on 

central utngspunkt för vignItsplanerinjen. 'an har 
anvnt sig av fem ttortsklasser och jr°nsöver'Jtr.- 
rna för dc internationella föriindelserna (K-vjar-

na) dr jrnstilbara med dem. Detta förfarande best.n-
ner entydigt huruvida en vgförbindelse hör antinen 
till klasen 'Drimära trafikförbindelser" eller till 
klassen "sekunddra trafikförbindelser". Med jetta som 
utj'injspunkt och jenom 6verv4jniri har man utfört 
anpassninjen till den verklija rejionstrukturen, 

toporafin, och det existerande vntet, viiket re-

suiterat i en pian över vijarnas adninistrativa 
k 1 a s i £ i c eri n j. 

ri annan central utonjspunkt utörs av det redan i 

ourkt 2.2.3 beskrivna tiilrcklijhetsiridexet (en mera 
exakt beskrivnirj finns i /47/ p sida 54) 

ec1 rijälp av irciexet har man piockat fram bristor, 

alit som alit c. 400 olika projekt, vilka sedan har 
prioriterats och stlits till planerinjens £örfojan-
'Je sen eventuelit iKrcakomrnande tjrder. 

Vägtypstandards är i användning fastände för tilifället 
är förem1 för revidering. 

II 
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Dc finansierinjsrarnar, som stvr valer, r separat 

fast:ti11da en1ijt 1973 irs renrin'ji,rde för inotor-

vigsinvesterinar och Lör övriqa hovediandeveje pt 

Löljande sätt: byijgande dv motorvigar 450 MDKr/a 

och övriga vgar 200 1DKr/a unler hela planerings- 

perioden. Enhiqt ti1ibudsstende uppgifter har dessa 

medel inte uppdelats i olika andelar för varje amts-

komnurie, utan Vejdirektoratet har sj.1vt, genom att 

ir.tensivt delta i arbetet, ornbesörjt den nödvändiga 

koordineringen urider arbetets jng. 

5.5.2 	Procedurer i vaisitu-tioner 

Det har inte funnits uppjifter att ti11g oi 

Drocedurer 	i valsituationer. 

5.5.3 Som bedörmirigsunderlag presenterad inforation 

Dataunderlaget orufattar följande uppgifter 1 huvuddra'j: 

- 	väginventering (utredning av rdande ti11st.nd) 

- 	överbyggnad och he1ggnirig 

- 	grund1äggningsr, byggnadsr, 

be1äggningsr 

- 	överbyggnadens sarnmansättning 

- 	beläggningens skick 

- 	överbyggnadens och beläggningens livs- 

längd 

- 	friktionskoefficient och jmnhet 

- 	underh11sbehov 

- 	sektion 

- 	körbana 

- 	bankar och körfält 

- 	cykelvägar 

- 	vägrenar 

- 	krypfält 

1 

1 

11 

P1 
Ii 

Ii 

Ii 
Ii 



Ii 
92 

1 
- 	iinjering och längdsnitt 

I - 	horisontala kurvor 

- 	vertikala kurvor 

I 	 - 	uppförs- och nedförsbackar 

- 	anslutningar och korsningar 

- 	 typ 

1 - 

- 	 översiktsbiid 

1 - 	 övriga uppgifter on olika 

- 	 stopp- och mötessikt 

I -  övergngar 

- 	 bebygeise och ansiutningar utefter 

I vagen 

- 	 hastighetsbegränsningar 

- 	 broar och viadukter 

Ii - 

1 
- 	 iokaiiseringsdata 

- 	 tiiiräcklighetsindex (ssom ovan beskrivits) 

j - 	 beskrivning av trafiken 

I -  genomsnittiig dygntrafik 	r 1972 

- 	 genornsnittiig dygntrafik cr 1990 

I - 	 arntskomrnunernas pianeringsmaterial 

- 	 data om servicenivn 

- 	 HCM-ti1irnpning i danska förh11anden 	(/32/) 

5.5.4 	Motivering av vai 

1 piariens avsnitt 	"Kommentarer" 	frarnst1is amtskorn- 

I munevisa rnotiveringar. Motiven 	r vanhigen presente- 

J rade separat för vgnätsp1anen och för reaiiserings- 

- procjramrnet. 

5.6 Huvuddragen av pianens innehii 

Ii 5.6.1 Behandhing av externa effekter 

Av externa effekter har man behandiat - förutori 

finansieringsramarna, som beror av den ekonomiska 

1 
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utvecklingen - vgtrafikens utveckling. De utarbetade 

trafikprojnoserna grundar sig i avgörande grad p 

uppgjorda prognoser över bilt1thetens utveckling. 

Prognosen för bilparken var trendbaserad. Det faktum, 

att det skedde en skarp förndring i trenden just 

vid tiden för planens utarbetande, har utgjort en 

orsak till att skitsens realiseringsprogram r för- 

ldrat. 

5.6.2 Behandling av bedömningsgrunder 

Alla (dokumenterade) utvecklingsgrunder har utgjort 

utjngspunkter för skitsens utarbetande, dvs. de 

har inte utgjort objekt för ifrgavarande planering. 

Utvecklingsgrunderna har utarbetats vid Vejdirekto-

ratet. 

Egentliga utvärderingskriterier .r behovskriterier 

ssom: 

- 	att nödvändiga större förstärknjar av över- 

byggnader görs före sammanbrott, 

- 	att man mste skerstlla en sadan kapacitet för 

vägen, att HCM—servicenivn inte under ngra som 

helst omständigheter sjunker under C och 

- 	att de vägavsnitt, som har en synnerligen lg 

säkerhet och komfort, förbättras före .r 1990, 

Även det har en utvärderingarna styrande betydelse, 

vilka faktorer man besitter data om vid pianeringen. 

Dataunderlaget är i huvuddrag beskrivet p sidorna 

72 och 73. 

5.6.3 Behandling av resursernas utvecklande 

Behandias ej. 
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1 	5.6.4 Behandling av resurserns aliokering 

1 	kitsen inneh1ler den fysiska v4gnätsplanen 

dess realiseringsprogram i 5 - rs perioder, ssom 

1 

	

	
konstaterats förut bl.a. i paragraf 5.4. För under- 

hllets del inskränker sig pianen till ett konstate- 

I rande i fr.ga orn den .rliga finansieringsramen för 
underhll av statens vagar. Pianeri innehller inte 

ställningstaganden om vad man mera i detalj ämnar 

I i 	genomföra med hjälp av denna 

1 	5.6.5 Behandlinq av medlens utvecklande 

I Medlens (dvs. vghllarens regleringsrnedel och teknio-

login) utvecklande har inte direkt behandlats i pia- 

I 	nen. Genom projektplaneringen och kostnadskaikylerna 

för dc i pianen ingende projekten har implicita 

ställningstaganden rörande utveckiaridet av medien 

kunnat komma med i skitsen. 

1 	5.6.6 Användning av medel 

I Skitsen innehiler ingen pianering om hur man skall 

förverkliga det man pianerat göra. Naturiigtvis kan 

detta till vissa delar utl ^isas av eventuelia projekt-

pianer över 1 programmet inbegripna projekt. 

1  ' 	 5.6.7 Övrigt 

1 	Skitsen utgör fortfarande grund för 

dagliga beslutsfattande som en fysisk pian som för- 

1 	verkiigas i mn av möjlighet. Si1unda är den 

] 	ssorn realiseringsprogram, men inte ssorn fysisk 

nätspian för Danmark. 

ii 

IJ 
1. 	1 

- 	 -- 
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5.7 Finansieringsestimat fram till r 1985 

De i Skitsen antagna finasieringsramarna har till 

följd av energikrisen visat sig vara orealistiska. 

tJppgifter om nuvarande uppfattningar beträffande 

finansieringsmöjligheter str ej till förfogande. 

Ett slags bild av det hela ger det faktum, att 

investeringarnas andel av totaifinansieringen 

(underhllet medräknat) mellan ren 1973 och 1976 

har sjunkit med 10 %. Skitsens finansieringsram 

uppgick i 1973 rs mynt till 650 MDKr/a. Den minimi-

finansieringsram, som användes ± en .r 1975 utgiven 

pubiikation omfattade 14 alternativ, uppgick ± 

1975 rs mynt till 35oMKr/a. 

5.8 Tyngdpunktsomrden inom vägnätets utvecklande 

SAsom ovan konstaterats, är Skitsen fortfarande 

aktueil som fysisk vägnätsplan. Kännetecknande för 

den •är det s.k. "stora H:et", dvs. skapandet av 

ett riksomfattande motorvägsnät som pA kartan pä-

minner om bokstaven H. 

Utöver, att den aktuella situationen har framtvingat 

korrigeringar av planens realiseringstakt, har man 

genomfört justeringar av standarden (t.ex. motor-

vägsstandards behandiades av parlamentet innevarande 

är). Som bäst häller man pä med en del justeringar 

av vägarrias administrativa klassificering till följd 

bl.a. därav, att finansier±ngsutsikterna för väg-

hällningens del är nägot olika pä amtskonmunenivä 

och pä riksnivä. 
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I3ESKRIVNING AV DEN AKTUELLASI 	PIAJ•: 	I'LADS VA -LNI 

I I detta 	kapitel 	:3i: 	c_n 	te1te 	ifl'J- 

siktiga planering en neihet sdrnmansatt av föl- 

I jande deiskederi: 	a) 	uppgörande av distriktsvisa 

storn- och utvecklingsplaner för vdgntet 	1973-90 
(det sk. 	projekt 449), 	b) 	planering av distriktens 
underhiispolitik fram till 	r 199Q och c) 	up- 

I pian 

gorande av vdgnätets underhlis- 	och utvecklings- 
1978-1990 	(f'örkortn. 	p 	finska TYKS). 	1 

det följande beteona 	dessa delsi<ederi med för- 
kortningarnd 4a9, 	P-9J och TYKS samt 	aia hop- 

1 slagna med 	PTS-C, 

6.1 	Organisation 

Arbetet pdborjades i forra av 449-sodet i noern-

ber 1974 i en projktorganjsatjon, t1l en början 

nom det centrala :m5tsjerker 5Oi ets 

rande arbete, seder;:ara p distriktsnv sam 

I ett 	försöks- och prestatlonsarbeto. 
P 	basis av erhilna crfarenheter frngick man 
erneilertid projektorganisationen i mars 	1976 

samtidigt sora vdg- oci vattenbyggnadsstyreisen 

avgav de slutlia p1neringsdirektjven 	för 	49. 
Härvid övergick man till att anvdnda linje- 

organisationen. 	Efter denra fördndring deltar bl.a. 

1 distriktingenj6rerra sjlva mer 	in frt 	i 	ifrga- 
U varande planerin, 	dv 	. 	arbetet sker under deras 

p direkta overinseende. 	praktiken fortsatte arbets- 
grupparbetet frn 	 tider 

som en förberedande versamhet. 	Som utomstende 

sakkunniga deltog i arbetsgrupparbetet represen- 

tanter för regionsplaneförbunden inom distriktet 

samt deivis 1nens planeingssekreterae. 

1 
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1 
Definieringen av underhllspolitiken, som i egent-

lig rneriing prbörjades r 1J77, skedde ̂iven inom 
linjeorjarJsatjonn. 

TY(S, sorn pl rikspianet sarnrnanjmkar de distrikts-

visa lngsiktj.ga pianerna och sam pgr sam bäst, 

sker tilisvidare sam team-arbete sä., att däri del-

tar sväl linjeorganisationens beslutsfattare sam 

trafikminjsterjets representant. 

6.2 Position i planeringssystemet och styrningseffekter 

PTS-90 utgör den mest dokumenterade delen av den 
• 	 aktuellaste strategiska planeringen inom väghll- 
' 	 ninjen. Däri presenteras principiella lösningar av- 

seende vägnä.tet och vägh.11ningstg ^jrder grovt tids-
förlagda frn planeringstidpunkten 10 - 15 r fram-
över. PTS-90 är avsedd att utgöra en grund vid 
uppgörandet av projektförteckningar för tgärdsprog- 

1 	ram (dvs. 5-rsprogram). Utgngspunkter för PTS-90 
har varit 

- 	 dc ml for väghllningen, sam framlgts i 

översiktsplaneri för trafikminjsterjets för-

valtningssektor ren 1976 - 30 och 

en uppskattning av den finansiering, som 

ren 1976 - 90 sannolikt anvisas för väg- 
hllnjnjjnc!ami. 

6.2.1 	Komnunjkatjon 

1 förberedelserna för den lngsiktiga planering, 

sam unerren 1974-75 företogs inom det centrala 

ämbetsverket, deltog representanter för en del 

distrikt. Under det förberedaride skedet hölis i 
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ärendet förhandlingsdagar, under vilka tillflle 

bjöds för en vidlyftig inre kontakthllning inom 

vägverket. Som en viktig del av det förberedande 

skedet utförde man i ett vgdistrikt ifrgavarande 

planering p  prov. 

Under det egentiiga planeringsskedet deltog i arbe-

tet representanter för regionplaneförbunden, ssom 

ovan konstaterats. Med kommuner och övriga myndig-

heter höil man kontakt p  ett stt, som i ngon 

mn varierade beroende p vägdistrikt. 1 de fiesta 

vägdistrikten har det utvecklats en kontakthll-

ningspraxis med kommuner och andra parter. Till 

största delen skedde den egentiiga kontakth.11ning-

en under planeringsarbetet 1 enlighet med denna 

invanda praxis. Emellertid underhandiade i vissa 

vgdistrikt bl.a. distriktingenjörerna .ven skilt 

bl.a. med kommunernas ledande personer. Inom fle-

ra omrden underhandiade vägdistriktets represen-

tanter även med ansvariga pianerare inom omrdets 

kommuner om vid planeringen frakomna frgor. Ef-

ter det att 449-pianerna firdigställts distribuera-

des de en star skara parter till kännedom och där-. 

vid gavs samtidigt dem sam ville tilifälle att ge 

sitt utltande. 

I Under TYKS-skedet deltar i arbetet en representant 

för trafikministeriet. Emellertid deltar ei tilis-

I 	vidare nägon representant för finans- eller arbets- 

kraftsmjnisterierna i detta arbetsskede. 

6.2.2 Dokument 

1 	Eftersom den aktuellaste 1ngsiktiga 

1 Finland pägr som bäst, str de slutliga plane-

1 	ringsdokusnenten ännu ei till förfogande. Hittills 



har man publicerat endast 449-rapporterna, dvs. 

de distriktsvisa stom- och utvecklingsplanerna 

för vgnätet. Dessas antal är totait 13 st., av 

vilka tre ingr i källförteckningen (/80/ /113/ 

och /114/). 

Varken de distriktsvisa stom- och utvecklingspla-

r.erna för vägnätet eller den i sinom tid färdig- 

biivande underhlls- och utvecklingsplanen för 

vägnätet (i Finland) är bindande dokument, ei hei-

ler har de ngra rättsiiga verkningar. Visserligen 

kan dc ha verkiig iriverkan p. officieila piandoku-

ment. 

6.3 Tidsperspektiv 

6.3.1 Investeringarnas piacering i tiden 

1 alla skeden av PTS-90 granskar man tgärder, vars 

verkstäilande avses bii igngsatt före r 1990. 

Grnskningen har i 449-skedet skett i tv. perio-

der s, att den första perioden omfattar dc tgär-

der som skail igngsättas senast under ren 1978-83 

och den andra dem som skall päbörjas 1984-90. 1 en 

del vägdistrikt skedde uppdelningen i perioder s, 

att den första perioden motsvarade det tgardsprog-

ram för ren 1979-83, sorn pubiiceras saitidigt som 

pianen. 

6.3.2 Effekters och konsekvensers placering i 

tden 

Tillstndet inom väghllningen liksom även eventuelit 

ifr.gakojnmande tgärders effekt har aiitid bedömts 

i vissa tvärsnjttssjtuatjoner. Som sdana har an-

vänts det sk. nuläget (beroende p vägdistrikt bör-

jan av r 1976, 1977 eller 1978) och varje studerad 
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periods sluttidpunkt. 

DZi ifrgavarande 	tiilstnd bedörnts vid sagda tid- 

punkter, 	har man i var och en bedömningssieuation 

J fast uppmärksamhet just vid de ef'fekter och konsek- 

venser, som bedömarna har ansett vara beaktansvär- 

I da med hänsyn till planerings- och bedörnningsdirek- 

tiven och det tiligängiiga dataunderlaget. 	Efter- 

som man i plarerings- och bedörnnirigsdirektiven ej 
ansett det vara nödvändigt att framlägga ngot sys- 

ternatiskt sätt att granska effekters och konsekven- 

sers förläggning i tiden, 	är det uppenbart att det 

i praktiken har uppträtt distriktsvisa skillnader. 

p Beträffande en del - speciellt de största - projek- 

ten har man haft tillgng tiLl oliko trafikekono- • norniska kalkyler, 	i vilka man i min av möjiighet 

fäst uppmärksamhet vd kostnadseffekterr 	under 

1 
projektets 	tekn sk-ekonoriska liv3länd. 

6.4 	ReOional omfattnin 	och noggrannhet 

PTS-90 avser sa:.itliga vägar som hör till vlj- och 

vattenhyggnodsverkets vädillningsansiar. 

449-skedet varierade kartframstäilningarnas ska- I I 

la mellan 1:400 003 och 1:800 000. 	1 de fiesta väg- 
distrikts 449-pian vsas p 	karta de projekt, vars 

kostnader uppskattas överstiga 1 Mmk. 	Beträffande 

projekt mindre än detta eller ej särskilda projekt 

presenteras det uppskattade finansierinasbehovet 

periodvis. 	1 KP-90 använder man sig ej av kartfram- 

I stäilning. Planeringso rde för TYKS är hela riket 

(exklusive Alands själ\styrelsesamhälle). 	Till följd 
av att detta planerings;kede är p 	hälft är frgan I om den siutiiga noggrannhetsjraden änrio öppen. 

1 
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6.5 Kriterier för vai och bedömning av tgärder 

6.5.1 Styrande ramar 

Betrffande standardisering utgjordes arbetets utgngs-

punkter av grunderna för vägars funktioneila klassifi-

cering, vgtypsnormerna sarnt svä1 kvantitativa stan-

dards som effektivitetsstandards. Kiarast framkom des-

sas inverkan genom tgärdernas kostnadsbedömningar.(I 

detta sammanhang r det sk1 att konstatera, att de 

under pianeringsprocessen uppgjorda pianerings- och 

bedömriingskriterjerna jämte dessas korrigeringar inne-

höil en betydande mngd sdana preciseringar av bedöm-

ningskriter -ierna, som kari j.rnföras med standardisering). 

En väsentiig utg.ngspunkt, 	som strikt 	föijdes, 	utgjcr- 
des 	bedömningarna av 	av den sannoiika 	f1Sier1n 

en. Dessa uttrycktes för planeringsperiodens första 

del i form av en enda, 	uttryckiigen som sannolik be- 

dömd finasnieringskvot för väghilningen, och för pia- 

I neringsintervallets senare del i form av tv 	finansie- 
ringsramar, 	av viika den mindre bedömts sannolik och 

den större dimensionerats som en maximaifinansierings- 

ram. 	Sagda hela vgverket avseende finansieringskvoter 

uppdelades i distriktsvisa andelar, 	som utgjorde ut- 
gngspunkter vid uppgörandet av vgdistriktsvisa pianer. 

1 6.5.2 	Procedurer i valsituatjoner 

I I figur 5 nedan visas huvudskedena i det förfarande 

som tiliämpades vd 449. 

1 
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Under 449-skedet var ur valsynpunkt det kritiska 

förfarandet det, vilket beslutsfattarna i linje-

organisationen tillämpade d de fattade sitt avgö-

rande. Noggrannt taget förekom det säkert distrikts-

visa skillnader med hänsyn till tillämpat förfaran-

de, men sam tvpisk kan man anse en situation, van 

distniktsjn;enjören hade vetskap om den uppfatt-

ning sam den förberedande arbetsgruppen hade bil-

dat sig beträffande dc inom finansierjngsr 

ifrgakomniande, dvs. de effektjvaste tgärderna. 

Det förfarande so den förberedande gruppen till-

lämpade grundade sig i enhigthet med de av det 

centrala ämbetsverket avgivna planeringsdjrektjven 

en bedömning av effektiviteten i form av den 

förändning av mlens uppfyI1elsegr, sam kari er-

h1las medelst en resursenhet. Den förberedaride 

arbetsgrupens bedömningsförfarn 	hade följande 
förlopp: 

- 	studerard av det materjal 	förberetts 
sam bedönningsundenlag, 

- 	enhigt Dec5mninsdjrektjven genorngng av 

däri framlagda frägor, protokollfönjng av 

missförhcl1anden i vägnätet, överenskom-

mande av e ltgärder, genom vilka missför-

hllandena knde avlägsnas. 

- 	öveiskt1ig iskusson, varvid överenskoms 

orn eventue11. kompletterjngar' ovh precise-

ringar av matcniale -t. och om preciseringar 
av bedcr, injsg runderna, 

- 	medlemsvis biidande av uppfattnirig om vart 

och tt m1s Up)fyllelsegrad 1 begynnelse-

situationen och vid planeringspeniodens 
siut och 
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- 	överenskommande av gruppens uppfattning 

efter diskussion utgende frn medlemmar-

nas personhiija uppfattninar. 

Under TYKS-processen tillömpade förfaringssätt har 

ej önnu sluthijt utkristalliserats. 

6.5.3 Sorn hedörnningsunderiag preseriterad information 

Inom 449 gjorde man för bedömningen av vart och ett 

mls uppfyllelsegrad upp en eller flera kartor, 

p vilka man visade väsentiiga p bedörnningen av 

uppfyllelsegraden inverkande data. Dels baserade 

sig dessa kartor p  tiligängiiga inventeringsdata 

och deis p  intervjuer med sdana personer, som 

kunde anses känna till ifrgavarande frgor. Data-

underlaget för bedömningen presenteras i bilaga 3. 

P. nästa sida visas en exempelkarta ur Nylands 

vägdistrikts 449-pian. 

6.5.4 Motivering av vai 

Det pianeringsförfarande som tiiiämpats i 449, 

siktar till möjligast effektivt bruk av begränsade 

resurser p 	ett mlmedvetet sätt. 	Slunda utgörs 

de alimänna grunderna för träffade vai deis av ovan- 

nämnda strävan till ett möjligast effektivt utnytt- 

jande av resurserna 	ch deis av erfarenheten och 

vetandet bakom den ansvariga linjeorganisationens 

beslutsfattande och beredningen av detta. 	1 de 

egentliga piandokumenten framläggs p 	ett för en 

utornstende kontrolle'bart sätt, 	hur 	ian med beak- 

tande av ovanstende har kommit fram till sin u- 

fattning om de 	tgärder, 	som verkställda 	möjligast 

effektivt skulle säkerställa ett uppnende av upp- 

stälida ml. 

1 de projektvisa motiveingar, som framläggs i 

449-dokumenten, förekom;er det distriktsvisa skili- 
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1 	nader. P grund av ifrgavarande 

natur har man ei p längt nr avseende samtliga 

1 	projekt f'ramlagt projektvisa motiveringar. 

projektvisa motiveringar rn som exempel nämnas 

I 	Löljande plock:"Flyttar infartstrafiken bort frn 

ett trngt gatuavsnitt nied en viktbegränsad bro", 

"Beläggningen sondras", "Möjliggör f'brverkligande 

1 	 av 	stadsplanen", "Ytterst stor risk för tjäl- 

skador", "Rutt för torvtransport" och "Industri-

1 	 omrde bortom riksväg". 

6.6 Huvuddragen av planens innehll 

I I det följande behandias endast 449, eftersom s-

vl TYKS som KP-90 ännu r delvis ofullbordade. 

1 	6.6.1 Behandling av externa effekter 

1 1 det rnaterial, 	som använts sora grund för bedörnning 

av milens uppfyllelsegrad, 	finns det en mängd data 

1 om externa effekter (bilaga 3). 	Sdana är 

uppgifter om trafikmängdernas utveckling, markan- 

vändningen och kommunernas pianer. 1 sarnband med I inbördes vägning av m1en har det varit möjligt att 

beakta eventuelit inträffande förändringar hos vär- 

I deringarna. Detta torde dock ha skett p 	ett mindre 

systematiskt sätt. Ej heller har väghllningens 

1 teknologi 1ansetts höra till Atgärdernas mälomrde, 
utan den har ansetts vara en extern faktor sam man 

ei försökt pverka. Finasieringsramarna, 	som 

ett väsentligt sätt har styrt arbetet har även an- 

setts vara externa faktorer, dock si, 	att det I beslutfatande sam berör dem, av den 1ngsiktiga 

pianeringen skulle erhlla möjligast goda och an- 

I vändbara uppgifter som övervägningsunderlag. 

1 
1 
1 
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6.6.2 Behandlinq av bedömningsgrunder 

Utgngspunkten för hela PTS-90 har utgjorts av de 

m1 för väjhi11ningen, som fram1ggs i den över-

siktiiga pianen för trafikministeriets förvait-

ningsjren för ren 19'/6-dO. Förrn den distrikts-

visa p1anerinen pbörjades preciserade och uttol-

kade väg- och vattenbyggnadsstyrclsen i sarnrd med 

trafikrninisteriets representant ovannamnda m1 s 

attrnan erhöli sk. m1 av niv II, som skall Deak-

tas i samband mcd den aktuella pianeringen. Dessa 

sv1 som deras förverkiigande s.kerstäi1ande un-

derordnade rn1 (sk. m1 av niv III) framläggs i 

bilaga 3. 

För varje m1 dV niv III uppgjordes mcm väg- och 

vattenbyggnadsstyrelsen ett sk. bedörnninsforrnu1.r, 

dvs. ett direktiv för bedömning av ifravarande 

rn1s uppfyllelsegrad. 1 dessa direktiv framlaies: 

- 	en uttolkrJng av m1et, 

- 	datamaterial behövligt sam grund för be- 

handling av mlet, 

- 	utredningar behöviiga för bedörnninj av 

mlets uppfyllelsegrad. 1 saniband mcd des-

sa utredningar överenskorn man p förhand 

om ett enhetligt sätt att uttrycka bedöm-

ningarna (svä1 orduttryck som dessa mot-

svarande kvantitativa mtt) dvs. om  sk. 

normering och 

- 	bedömning av mlets uppfyllelsegrad eller 

det rekommenderade förfarandet för sikts-

bildning. 

Det bör noteras, att man med dessa oedömningsdirek-

tiv ej tvingade vägdistrikten att tillämpa exakt 

samma bedömningsgrunder rnen att man str4vade till 

enhetiiga s.dana. 
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1 samband rned den distriktsvisa planeringen har 

man utgende frdn erhllna erfarenheter förenkiat 

de uppstillda mlen för TYKS-skedet. 1 sin nuva-

raride form r de uppställda mlen följande: 

- 	trygande och utvecklande av rnotorfordons- 

traf'ikens trafikförhllanden, 

- 	tryggande och utvecklande av vgförhllan- 

den som fyller den tunga trafikens särkrav, 

- 	befrämjande av motorfordonstrafikens säker- 

het, 

- 	befrämjande av den lätta trafi<eas säker- 

het och trafikförhllanden, 

- 	tryggande och utvecklande av det ailmänna 

vägnätets utsträckning och föröindelseför-

mga, 

- 	de ailmänna vägarnas samklang :ed general-, 

och stads- och byggnadsplaner, 

- 	minimering av vägnätets, trafikens och väg- 

h11ningens miljöskadande verkningar och 

- 	vägnötets förrnnlighet ur väghllarsynpunkt. 

6.6.3 Behandling av resursernas utvecklande 

Utvecklandet av resurserna betjänas av den tillämpa- 

de praxis, enhigt vilken granskningen av det andre pla-

neringsintervaet 	utfördes moni tv finansie- 

ringsramar. 

Utvecklandet av resurserna har behandlats ± 449, 

dock närmast bara indirekt. D totalfinansierings- 

ramen har delats i delar, har man p central ämbetsvrKs 

niv gjort överväganden angende resursernas utveck-

lande. 

6.6.4 Behandling av resursernas aliokering 

När väg- och vattenbyggr!adsstyrelsens ledningsgrupp 

beslöt om finansieringsramarna gjorde man för hela 
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rikets del en fördelning rnellan byggande och under-

hAll. Vid bedömning av underhAllets andel utgjor-

des en utgAngspunkt av dess Arliga genomsnittstill-

vaxt pA 2-3 %. Resurserna allokerades vgdistrikts-

vis sA, att underhAlisandelarna fördelade sig hart 

när i samma proportion som vägdistriktens £ramställ-

ningar under förejAende programmeringsrond. För 

byggandets del uppnAdde man de tillrnpade andelar-

na sA, att ungef'r 20 % av byggandets totaifinan-

siering fördelades jämit rnellan v.gdistrikten och 

resten i proportion till C-standarden i den Ar 1972 

gjorda utredningen av väghAllningens behov (/104/) 

(C-standarden motsvarar den nuvarande serviceniv 

som nedsatts enligt rövning, /104/ s. 3). 

För allokering av resurserna uppdelade nan i sam-

band med den distriktsvisa pianeringen de ifrAga-

kommande Atgärderna, som omfattade inalles 11 t-

grdstyper, i med hnsyn till bedömningens behärs-

kande lämpliga undergrupper A, B, C osv. För des-

sa undergruppers del gjorde man en bedömning av 

förndringen hos mAlens uppfyllelsegrad i en situa-

tion, där ingen av ifrAgavarande Atgärder skulle 

vidtas, i järnförelse med en situation, där de stu-

derade Atgärderna skulle realiseras. TitgAende frAn 

detta bedömde man Atgärdsgruppernas effektivitet. 

Ätgärdsräckornas brytningspunkter bestämdes i prin-

cip enligt ett sAdant kriterium, att dn minst ef-

fektiva av de medkommande Atgärderna skulle vara 

effektivare än den effektivaste av de Atgärder, 

som inom ramen för den givna finansieringsramen ej 

skulle realiseras. Figr 6 i det följande exempli-

ferar det använda förfarandet (exernplet härrör frAn 

Äbo vägdistrikt, /113/ s. 24). 
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6.6.5 Behandlirij av medieris utvecklande 

Frjan orn utvecklandet av vaghillningsteknologin 

och reyleringsrnedlen var i 449 ej föreml för sär-

skilt studiurn. 

6.€.6 Anväridnirvj av medel 

Till fcfljd dV den tillämpade lngsiktia piane-

ringens natur har det egentligen ei varit förenl 

för :Jranskninj, h u r man Eimnar förverkiiga det 

man pianerat. aturligtvis har man avseende ett 

betydande antal av de studerade projekten haft 

projektvisa pianer eller planutkst att tillg. 

6.6.7 Övrigt 

1 den som bäst pgende TYKS-processen sammanj-

kas den ndrmast p  byggande inriktade 449:an ocn 

resultaten av underhllets lnjsiktiga Dlanerin 

till eri riksomfattande väghllningsplan. Det är 

inöjligt, att man redan 1 detta skede kommer att 

utföra även kompietterande planering mcd hänsyn 

till distriktsvis behandling. Närrnast berör detta 

den planering som avser utvecklandet av resurser 

och medel. 

6.7 Finansieringsestimat fram till r 1990 

' 	1 tabeil 4 nedan visas väghllningens finansiering 

1 enlighet med 1 449 använda finansieringsramar. 

Enhigt nuvarande utsikter torde den sannolika fi-

nansieringen ej underskridas. 

[1 

1 
1 
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Tabeil 4: 449, investeringsfinansieringens för-

delning p 	tgärdsgrupper 1973-1990 

(Tr-inclex 215) 

Finansieringens allokering 

1 78- 1 934-1 990 	1 ge- Före- 

	

1983 	nom- 	gende 
Sanrio- bk- 	snitt i 7 
lik + ning per r 

av 	1978- 
maxi- 1990 

Mmk 	rnum 

	

364 	255 + 	69 	53 	'7,7 

	

200 	332 + 	93 	43 	7,0 

	

254 	272 + 	32 	43 	6,3 

	

265 	313 + 	39 	47 

	

54 	123 ± 357 	42 	,2 

	

127 	234 + 161 	40 

	

1465 2067 + 369 	339 	49,7 

	

405 	371 + 	45 	63 	9,3 

	

20 	64 + 	10 	7 	1,0 

	

3154 4063 + 1675 	682 100,0 

4340 5664 + 	85 	776 	53 

7494 9700 + 1760 1458 100 

r1.t or t sanord n i ngar  

Omfart svgar 

v;gar för lätt trafik 

Sikerhetsanordningar 

r4otorledsprojekt 

Nya förbindelser 

Förbättringar av linje-

föring och struktur 

Broar 

Övriga byggtgärder 

Byggande sarnmanlagt 

Underhll + planering 

Vghl1ning sammanlagt 

6.3 TyngcIpunktsomrden för vgnätets utveckiande 

P. grund av att planeringsskedet är p  hälft kar, 

ingenting slutgiltigt sägas beträffande tyngdpunkts-

omrdena. Uppenbart är, att en anpassning till trnga 

finansieringsramar tar sig uttryck närniast i en drag-

ning mot relativt sm men verkningsfulla" .tgärder, 

medan man ei längre har rd rned "stora men verknings-

fulla" projekt. 
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1 Att jämföra olika länders lngsiktiga planer är svrt 

och farligt. 	Fastän man i princip kunde tänkas komma I överens om ett antal jämföreisekriterier 	(t.ex. 	in- 

verkningsgrad, 	effektivitet, 	framgng vid minskning av 

I osäkerheten, 	informationsgrad etc.), 	s 	tergär de än- 

dä i sista hand till kriterierna för "ett bättre be- 

1 slutsfattande". Härvid vore man tvungen att svara 

frAgan:"Ur vems synpunkt bättre?". 	1 detta hänseende 

! skulle man vid olika tidpunkter och i olika länder pä 

denna fraga erhlla troligtvis mycket motsägande svar. 

En del av de aktuellaste uppfattningarna framläggs 1 

punkt 	2.4. 

! Givetvis kunde man tänka sig, 	att en utvärderande 

gransknirig skulle utföras ur ngon annan synvinkel än 

deras, 	som saken berört eller berör. 	Eftersom utredaren 

här ei känt till ngon sdan utomstende objektiv auk- 

! toritet, 	ur vars synvinkel granskningen kunde utföras, 

terstr det inget annat alternativ än att jämföra oli- 

ka objekt ur undersökarens egen syvnkel. En utomsten- 

de, 	som ei har ngra till ärendet anslutna syftemäl, 

! kan 1 alla fail ei vara intresserad av ärendet annat än 

av nyfikenhet. Varp 	har sledes undersökarens person- 

liga nyfikenhet inriktats, vad har varit iögonenfal1ande 

1 Sverige är det intressanta med den lngsiktiga 

1 planeringens erfarenheter det, 	hur 

tionen om 	tg 	ders effekter uppkomnier. 

Det intressanta med de norska erfarenheterna av 

! lngsiktig planering är, hur diskussioner vid 

rätt tidpnkt p. rätta ställen leder till att 

även verkställningsvilian mognar. 

De danska erfarenheterna beträffande lngsiktig 

planering är intr€ssanta därvidlag, att de kla-

rar sig med s rira pappersrnängd. 

1 
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suunnittelun neuvottelupäivt, 26...27.9.l968 

/lOL,/ 	Tie- ja vesirakennushal)jtus/Tjesuunnitteluosasto: Tienpidon tarve- 

selvitys v. 1985. Helsinki 1972 

/ 1 05/ 	Tie- ja vesirakennushallitus/Tjeverkkotojmjsto: Ennakkotietoja "projek- 

ti 14 149:stä" TVH:lle. Helsinki 1977 

/106/ 	Tie- ja vesirakennushalljtus/T;everkkotojmjsto. Piirikohtaisen tie- 

verkon runko-ja kehittmissuunnitelman laatirninen. Helsin-

ki 1976 

/107/ 	Tie- ja vesirakennushalljtus ja Suomen Tieyhdistys: Suomen teiden his- 

toria 1. Pakanuudenajalta Suomen itsenistymiseen. Esan Kir-

japaino Oy, Lahti 19714 

/108/ 	Tie- ja vesi rakennushallitus ja Suomen Tieyhdistys: Suomen teiden his- 

toria II. Suomen itsenistymisest 	1970 - luvulle. Esan Kirja- 

paino Oy, Lahti 1977 

/ 1 09/ 	Tie- ja vesirakennuslaitos: Teiden suunnittelu. Kansio A, osa 1: Suun- 

nitelmat. Osa II. Li ikennesuunnjttelu. Osa III: Li ikennetek-

niilinen suunnittelu 

/110/ 	Tie- ja vesirakennuslaitos: Teiden suunnittelu. Kansio B, osa IV: Ra- 

kenteellinen suunnittelu 

/111/ 	Tie- ja vesirakennuslaitos: Teiden suunnittelu. Kansio C, osa V: Tiehen 

kuuluvat laitteet. Osa VI: Li ikennemerkit ja ajoratamerkin-

nt. Osa VII: Ohjeet te-, veri-, suoja- ja nkemalueelle 

sijoitettavista lai tteista. 

/112/ 	Tolonen, K. J. : Katsaus tietekniikkarnme vaiheisi in; julkaistu teoksessa 

"50 vuotta Suomen teollisuutta ja taloutta", Teknillinen Ai-

kakauslehti, Erikoisnumero 14A, 19146, Helsinki 19146 



/113/ 	Turun tie- ja vesirakennuspiiri: Tieverkon runko- ja kehittmissuun- 

nitelma 1978 - 1990. Turku 1 977 
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/115/ 	Valtioneuvoston pitös, joka sis1tä teknilliset ohjeet 

yleisten teiden tekemisest ja kunnossapidosta sekä ohjeet 

nkema1ueen m rmisest, 1962-06-07, Suomen Asetuskokoel-
ma 356/1962 



Bilaga 1 

EN DEL ADMINISTRATIVA SKILLNADER MELLAN ttREDNINGSLÄNDRPJA 	1(j) 

STATLIG SPECIALMYNDIGHET INOM VÄGSEKTORN PÄ MELLANNIVÄN 

Sverige 

vgförva1tning 

Norge 

vegkontor 1) 

Danmark 

saknas heit; erstts av till amtskommuneadministra-

tiorien hörande vaghllningsorganisatiori 
:' 	1 j 	- 

v.J(1istriktsf?-;r',ltnin(J 

STATLIG ALLMÄNADMINISTRATIV MYNDIGHET PÄ MELLANNIVAN 

1 
länsstyrelse, 	sorn regeringen utser bland representanter 

I för lnet enhigt politiska styrkeförhllanden och en- 

1 igt representation i arbetsmarknadsorgani sat ionerna 

(tidigare hade landstinget rätt att utse sina repre- 

sentanter) 

Norge 

1 fylkets fylkesman, 	som bists av fylkesmannens 

och till 1976-05-04 även av en byggnadsavdelning, 	som 

1 numera är underställd 

Danmark 

I amtets amtsman bistdd av ett amtskontor 

I Liinsstyrelse, 	on 	1r ett 	av1andshövdjnjen 	£ör•-ttt 
chefsämbetsverk 

SJÄLVSTYRELSESAMHÄLLE ELLER MOTSVARANDE PÄ MELLANNIVÄN(LANDSKAPSADMINISTRA... 
TION) 

Sverige 

landsting, som utses genom proportionella och direkta 

val. Landstirigets verkställande organ är dess adminis-

1) chefen fungerar samtidigt underställd fylkestinget som 

chef för fylkesvägarnas väghAllnjng 
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1 
trativa utskott, sam till sin hjälp har en varierande 1 	 nämnd- och tjänstemannaorganjsatjon Tyngdpunkten 

landstingets uppgifter ligger inom hälso- och sjukvr-

1 	 den, endast till Stockholms storkommuns befogenheter 

hör uppgifter, som p ett mrkbart stt tangerar vg-

1 	 myndigheten (kollektjvtrafikens handhavande, 
planering) 

I 	Norge 

i varje fylkeskommune ett fylkesting, som utses ge- 

I nom direkta val och vars verkstäliande organ r 

fylkesutvalget. Till sin hjälp har fyikesutvaiget 

ett fylkesrd, som r chef för fylkesrdets kontor 1 

	

	 och sam till sin hjälp har olika nämnder. 1 vederbör- 

liga nämnder har vegkontoret sina representanter. 

1 

	

	 Till befogenheterna hör den koordinerande och över- 
siktliga samhällspoljtiska pianeringen 

J Danmark 

i varje amtskommune ett amtsrd, sam utses genom 

I 

	

	 direkta vai och vars verkställande organ är ett eko- 

nomiutskott, som bists av amtsborgmestaren. Amtsborg-

mestaren bists av utskott och vederbörlig tjänste- 1 

	

	 mannaorganisation. Till sina befogenheter en central 
planeringsmyndjghet 

1 	Finland 

finns ej. 

1 
l Följande figur' klargör vgarnas administrativa kla3-

sificering bl.a. enligt väghAllare. Den största 

skiiinaden ligger däruti, att det i Norge och Dan- 1 

	

	 mark p mellannivn finns en väghllare, däremot 

inte i Sverige och Finland. 

1 
1 
1 
1 



TVH / ERG 	 3 

x 1000 km 

Enskflda 
vgar utan 
statsb i drag 

Enski 1- 
da vgar 	= ej skert ti11gihg1igt 

f6r a11mnheten me d 
s tats- 
bidrag 

[ffj = statnqt 

Kommunala 
gator utan 
statabidraq 

Enskiida vigar 
utan statsbidrag 

Statskommun- 	
/ -. J vg a r 	

Eriskjlda vägar, san P r 1 va te 	/ P ru va te 	
tnjuter statsbidrag veger 	 veje 

/ 

Linsvdgar 	/ 	 / 

Gator 
Kommune- 	 - 
veger 	

Lokala Vägar Komune- 
veje 

Fylkesveger 

- 	
Landsvägar 

>1 :t 
> 

:0) 

Riksveger 
: 	Riksvigar 	 IE 

Landeveje 

1 °  1_____________ 	
Hoved landeveje Jj _________________ 

Sverige 	Norge 	Danmark 	iand 

'igur: Vägarns administrativa kir- (Kä11aNVF Utskott 20, Rap. 1/73) 
irxlelning 
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OBJEKTETS Väg 30/127 Förbifart Vrigstad, alternativ 1. 	Dernon- 
, 	 BEN;.MN INC strationsexempel 

BESKRIVNING Den pianerade vgen gtr i en bge öster om 'Irigstad 

I och 
ttort. 	1 norr ansiuter den till 

vig 127 vid Boda. 	Anslutning 
befintlig 
till 	väg 

väg 30 
127 i öster 

sker vid Köpstad och till 	vg 30 i 	söder mellan 
Hjelrnseryd och Brohult. 

SYFIE 	Ombyggnaden avses minska olycksriskerna, minska olä- 
genheterna av buller i tätorten och förbättra frarnkom-
ligheten för svä1 loka] som regional trafik. 

NUVARANDE 	2 500 - 3 000 fordon per dygn r 1972. 
TRAF 1 K 

NUVARANDE 	Tvfä1tig väg. Väg 30 har utanför ttorten en bredd av 
VPG 	 8 tri och är p vissa avsnftt kurvig och backig. rnom tät- 

orten är bredderi 9 m och gngbanor finns p bäda sidor. 
Väg 127 har bredden 9 m genomgende. 

FRAMTIDA 	3 000 - 4 OCO fordon per dygn dr 190 p förbifarten 
TRAFIK 	och c:a 1 000 fordori per dyyn inom tätorten. 

FtRESLAGEN 	Tvfältig väg, 9 m bred. 
VAG 

VÄGLNGD 	10,4 km. 
NY VG 

KOSTNAD 	15 miljoner kronor i 1976 rs prisnivA. 

VRIGT 	För objektet har diskuterats tv andra alternativ vilka 
ocks redovisas p översiktskartan. 

EFFEKTER 

TRAF 1 KANTER 

Restid 	Reshastigheten beräknas öka frAn c:a 75 krn/h till c:a 
85 krn/h. Restidsförkortnrigen per fordon beräknas till 
ungefär 1 min. Totait innebär detta en restidsvinst mot-
svarande c:a 6 000 arbetsdagar per Ar. 

Trafiksäkerhet 	Antalet ol,yckor förväntas minska med tv stycken per Ar. 
Trafiksäkerheten tätorten förbättras genorn att lokal-
trafiken inte längre biandas med genofartstrafken med 
sin snabhare trafikrytm. 

Fordonskostnad 	Genorri högre reshastighet ökar fordonskostnaderna vilket 
dock i viss mn komperiseras av vägförkortningen. En viss 
ökning av fordonskostnaden uppkotrnier härmed Arligen rnot-
svarande uppvärrnningen av 10 srnhus. 

Spec. effekter 	Framkomligheten för lastbflstrafiken förbättras 	motsvarande 
för kollektiv- 	grad sorn för övrig trafik. Gng- och cykeltrafiken fär högre 
trafik, gods- 	säkerhet och bättre frarnkomlighet genom att genomfartstra- 
trafjk eller 	fikeri försvinner. 
gäng- och cykel- 
trafik 

15 
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1 
BOENDE 

Buller 
v 1astniflgefl av 	trafiken i 	samhllet innebr en förbttrifl9 avgaser och ned- 

ftfö rOrefliflgar m h t 	
dsmutSfliflg genom 

skyddsOrnrdet för Vrigstads vattentäkt 

I LandskaPSbild stnknin9. Det yttre 
för skador bedöms som ringa. LandskaPs - 

berörs men risken Bari-ireffekter biiden kan pverkas negativt vid passagen norr och öster 
be- 

om 	SVttsjöfl. 	Genoni den minskade trafikefl 1 
	ttortefl 

I dömS barrireffektefl minska ntgOt. 

1 VRIGA 

Naturornrdefl 
Vägen berör ej ngra vsent1iga naturomrden eller rekrea- 

I RekreatiOflSOm tionsomräden. 

rden 

KulturhistOriSkt Vgen berör en del 
	fornlmflifl9ar vid BiskopSbO. Vid Hj1mse- 

frn det kulturhistoriSkt U vrdefu1la om- ryds k:a fiyttas vgen 1ngre 
vrdeful1a omrdet vid kyrkan. 

rden 

1 Markanvfldflifl9 Vrigstads möjliyheter att expatdera 	
t öster och norr 

som kari utnyttias varvid nu- 
skärs. De markonirAden i söder 
varande väg 30 kari nyttias som lokal vg torde dock täcka 

Köpstad berör den 

I 
Vrigstads markbehoV. Vid BiSkOpSbO och 

del jordbruksmark som bedbms värdefull. 
nya vägen till viss 

Regional- 
Mgra direkta regionalpolltiska effekter förväntaS ei. 

I politik > DriftkoStflad 
Genoin det utökade vägnätet ökar driftkOStfladefl ngot. 

I - 
I TRAFIKEKONOMI 

Underlag för beskrivniflgefl ovan av effekterna restid, tra-
fordonskoStflad och driftkoStriad är en trafik- 

fiksäkerhet, 
ekonomsk kalkyl. Härvid har ocks 	den sarnmanfattaflde sam- 

I hallsekof101fliSka nyttan av dessa fyra effekter beräknatS. 
Med eri tidsvärderlflg av 16,50 kr per personbflstirnme och en 

kr 	olycka medför projektet olycksvärderiflg av 125 000 	per 
550 000 kr (restid I rligen en 	fjkkostfladSbeSpariflg av c:a 

550 000 kr, trafiksäkerhet 200 000 kr, fordonskoStnäd 
-50 000 kr och driftkostflad -150 000 kr). Detta innebär en 

3 % (första 	rets 

I avkastniflg p 	investerat kapital 	av c:a 

avkastning). 
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PROJ EKTBEDÖMNING 

Sammanfattande bestutsunderlag 

1976-11-29 
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Sävsjö ____ 	 1976J06 	84 	30 	1 	 15,0 ____ 

Vg3O/i27Förbfart Vrigstd alternativ 1. Demonstrationsexempel 	
Pror.t 
__ 

17 

L 

3 

t. a.' 

Störst tyngd 
Intresser1tgri.p EfektstorIek Regiona bedömnir.g utförd av• i 	SIUtt 	 J i samrad med ____________________ ____________________ 
- efetsay 

Kommun Iän Kommun Iän 

Tra t kant er 

1 	restid ^ 1 	. +1 Vägförvaltnfngen (VF 
2 	tksakrhet +2 +1 VF ________ - 

3 	fordcnskostnad 0 0 F 	 - -_______ _________ 

4 	seciea effektr för kollektiv- 
trak. godstrafik eUr gg 
och cykeltrafk +1 __________ +1 __________ VF _____________________________________________ x __________ x __________ 

16 ___ ___ 1 1 

ond 

7 	buler _____________________________ +1 	1 ______ +1 
naturvrds- 

Lanstyre1sens 	(LS) 	prihet 
8tororenngarrnm +1 +1 LS naturvrdsenhfp1anenhet 	______ ______ 

?andsapsbdsadbd -1 -1 LS p1 anenhet 	 ________ ________ 

10 	barriareUekter. soc,ala eflekter +1 +1 VF/LS p1 anenhet 	 ________ ________ 

11  ___________ ___________ ____________________________________________________ ___________ ___________ 

12  ______ _____ ________________________ 1 
Ovriöi samhaIIt 

13 	r.aturomradm 

14 	kuiirhstOnSkt värdfuia omraden 

0 

0 

0 

0 

LS naturvrdsenhet 	_______ 

Länsant kvari en 	________ 

_______ 

________ 

15 	rkr3tjonsomraden 0 0 LS naturvrdsenhet 1 
16 	markanvändning 	 . +1 +1 LS p1anenhetf1antbruksnrnnd 	x ______ 

17 	roraTpoIitk 0 0 LS regionalekonomiska enhet 1 _______ _______ 

13 	driftkostnad - 1 -•I VF _________ _________ 

19  _______ _______ ______________________________ _______ _______ 

20  ________ ________ __________________________________ ________ ________ 

Störst tyngd vid bedömnirigen av detta projekt har eftekterna för 	 ________ 

Trafikancr 	 - 	 X 	X 

Bo,hde och ovriga samhället 	 _________ _________ 

Statens vgverk 



Eormc .tatus 
Da!um 

t:r.t) 

Upp 	 F3st- 
rata( 	tager 	slkI 

76-06 

76-12 

76-10 

77-06 

P2 

Jv p1erflgSLOE 

_____ ______ ________ ____________ 

1 

Y 	30/127 Förbifart Vys .  d1t 	a..L 	 Svsjö 

De:onst ratiOflXC P el 	 ____ _____________________ 	
j 

__ ___ 

v p' 	'. ^ r3mflny 

FyEkk perr 

	

'r;ktIuip'n 	

0rnrdaan 

[an__'y9gnadsp]1cLISkOPSb0  

	

Projkeru1g 	_____________ 

73-03 

78-12 

Byygnzdstd 	1 Arcgflr 

4: 	

12,8 1 	H;:sflvecr71990 	 - 

I Ld7Z.fl 	1976— 19S5 _____________________________________________________ 

rsoafd?Hr19Sø'afl 1)76-- 93O ____________________________________________________ 

1;  
Et3pDubygn3d_(B'rm1riing. kosnad. utorndetider. shss mm) 

1 
1 

1 
1 

1 



BILAGA 3 

449-MALEN OCH SOM BEDÖMNINGSUNDERLAG ANVÄNDA DATA 	1( 5 ) 

MÄ L 

Pa följande sida presenteras de inom 449 uppst11-
da rn1en 

DATAUNDE RLAG 

449-skedet 

Det datarnaterial som tjnade som underlag för be-

dömning av m1ens uppfyllelsegrad, omfattade Löi-

jande uppgifter (inom parentes nämns aiitid det 

mi, för vars uppfyiieisebedörnning ifrgavarande 
uppgift första gtngen behövts): 

(M.i 	1.1): 

1 - 	 strukturutkast 	för 	r 1990 över distrik- 
tets vägnät 	(dvs. vägarnas funktioneiia 
rclassificering), 

- 	 väghastighetsdata och hastighetsbegräns- 
ningar, 

- 	 uppgifter om bredd och beiäggning, 

- 	 trafikmängdsdata, 

- 	 uppgifter om vägbeiysning, 

I ningar 

- 	 data om tjäiskadebegränsriingar och -var- 

under 	ren 1973-75, 
- 	 data om underh1iskiassificering 

I
(M1 1.2): 

m - 	 uppgifter om anordningar för lätt trafik 

(separata leder, pianskiida iösningar, 
skyddsvägar, 	beiysning), 

- 	 data om lätta trafikens oiyckor, 

- 	 resultaten av den 	r 1974 utförda utred- 

ningen av den lätta trafikens behov (dvs. 

en prioritetsutreclning av den lätta trafi- 

1 



DE 1 PLANERINGSARi3ETET AJVÄDA MÄLEN 

Nivä 1 Nivä II Nivä 1:1 

1 	.1 Vgntet bör underhällas och utvecklas 

sä, 	

atz nan tryggar skaliga trafiker- 
barhetförhällanden äret on för person- 
bilstrafjken. 

1.Vgntet bör underhälias och 1.2 Vagnate 	bör urderhällas och utvecklas 
sä, 	at 	nan tryar skaliga trafiker- 

utvecklas sä, 

	att olika ornrä- 
den tryggas en servcenivä, barhetsEorhäliar.1en äret o11 för fot- 
som i var och en situation gngar- och cykeltrafi:<en. 
kan anses skälig. 

1.3 Vägntet bör underhällas och utvecklas 

sä, 	

att 	nan tryggar skaliga trafiker- 
barhetsförhällanden äret cm för gods- 
trafiken. 

1.4 Vägnätet bör underhällas och utvecklas 

sä, 	
att nan tryggar skkliga trafiker- 

barhetsförhällanden äret on för buss- 
trafiken. 

2.1 Vgnte: bör underhällas och utvecklas 
sä, 	att dess 	förbinde:seför-iäga rrtot- 
svarar de förbindelsebehov son regio- 

2. Vägnätet bör underhällas och 
nalstrukturen föruts.tter. utvecklas sä, 	att det stöder 2.2 Vgnätet 	ör underhällas och utvecklas 

ett so 	ndamälsenligt be- sä, 	att det möjiiggör ett utnyttjande 
traktat utvecklande av re- av i ar.vadning varande och vid behcv 

även nya resurser. 

gionstrukturen och 

	öjligjör 
att resurserna anvnds till 
godo inom olika omräen. 2.3 Vägntet bör underhällas och utvecklas 

Vgnätet bor under- sä. 	at 	det möiliggör utvecklande av 
hällas och utvecklas 
sä, 	att trafikpoli- 

sanhällen och verkstllande av plarie-
ring av olika niver. 

tikens-mäl 	soni en 	- -- 
del av den allmänna 
samhallspolitiken 
realiseras för vag- 3 vgnae': 	underhäilas och utvecklas I' hällningens del. Sa, 	attoan oera-rijar sanarbetet mel- 

3. Vagnatet bör underhällas och 
lan olixa 	trafikroi-mer. 

utvecklas sä, 	att de för tra- 
fikandamäl offrade 

3.2 Vgnte: bör urderhällas och utvecklas 
resurser- 

na hälls möjligast snä. 
sä, 	att det i trafiken ei utförs onö- 
digt transportarbete cch att väghäll- 
ningen ej medför onödi3a kostnader. 

3.3 Väi;nät 	bor underhällas och utvecklas 
sä, 	att dess 	utnyttjar.e 	r nöjligast 
effektivt. 

Vsgntet bör underhällas och utvecklas 

4.1 
sä, 	att risken för till perSonskador 

4. Vgnätet bör underhällas och 
ledande olyckor 	r möjligast liten. 

utvecklas sä, 	att vgarnas 4.2 Vgnäte: bör underhällas oh utvecklas 

användning kan 

ske rncjllgast 
tryggt och att det förfäng 

sä, 	att risken 	för 	till 	-tateriella 
skador ldande clyckor 

for miljon, 	som trafi.<en och r möjligast 
liten. 

väghällnjrigen förorsakar, 
forblir möjligast 	liten. 4.3 Vägntet bör underhällas och utvecklas 

sä, 	att de :nil,jöskador se:n 	trafiken 
fororsakar hälls möjlijast s:nä och sä, 
att 	:nan fi.,ter 	ti1lrcklig 	uppnärksarn- 
het vid nIehällaride a -i landskapsrnäs- 
siga v1rn, 	r.aturvördsn och kultur- 
varden. 



3 - 

kens ätgrder). 

- 	uppgifter om punkter sam genererar riklig 

1tt trafik ssom skolor, stora arbets-

platskoncentrationer, nöjespiatser etc. 

(M1 1.3) 

- 	data om vikt- och utstrckningsbegränsningar, 

- 	data om specialtransportbehov, 

- 	uppgifter om backar sam stör godstrafiken, 
- 	data om godstrafikens terminaler, statio- 

ner samt lossnings- och lastningsplatser, 

- 	data om produktionsanläggningar etc. sam 

genererar mycket godstrafik, 

- 	uppgifter om rast- och parkeringsomrden 

(M1 1 .4): 

- 	uppgifter orn busstrafikens rutter och 

turantal, 

- 	uppgifter om busstrafikens särarrangernang, 

terrninaler och h11p1atsanordningar, 

- 	data om vgavsnitt med stockningar, 

- 	data om befolkningens regionala fördelning 

(befoikningen och den yrkesaktiva befolk-

ningen utsatt p punktkarta) 

(M1 2.1): 

- 	data om det nuvarande centra1ortssystemt 

och dess utveck1ingsm1 

(M1 2.2.): 

- 	data 

- 	data 

- 	data 

jade 

- 	data 

om 

om 

om 

r 

om 

vagdistriktets arbetskraft, 

omrdets produktionsanläggningar, 

ibruktagna och tilisvidare outnytt-

varukällor inom omrdet, 

omrMets sk. rekreationspotential 



1 
1 (M.l 2.3): 

- uppgifter om kommunernas och regionpiane- 

I förbundens utvecklingsplaner och piane- 

ringssituation, 

- uppgifter om turist- och rekreationscentra 

(Ml 3.1): 

1 - uppgifter om olika trafikformers 

och godstransportarbete 

1 
(Ml 3.2): 

I -  uppgifter om vägnätets förbinde1seförmga, 

- uppgifter om frjor, 

I uppgifter om lga undergngar, 

- resultaten av i olika samrnanhang gjorda 

trafikekonomiska kalkyler betrffande 	nnu 

ej 	realiserade vigprojekt 

1 (M1 3.3): 

- uppgifter om markanvändning 

(Ml 4.1 	och 	4.2): 

- till polisens vetskap kornna trafikolyckor, 

- uppgifter om till polisens vetskap kornna 

trafikolyckors hopningspunkter angivna 

separat för ukörningso1yckor, utkörnings- 

olyckor, djurolyckor, olyckor som intrffat 

1 i enskiida vägars anslutningar och 

anslutningsolyckor, 

I - resultaten av den 	r 1974 utförda utred- 

ningen av förbättringsbehovet hos al1in.nna 

vägars anslucningar, 

I - resultaten av den 	r 1974 utförda utred- 

ningen av järnvägsplankorsningars förbatt- 

1 
- uppgifter om anslutnings- och korsningsan- 

1 
- uppgifter om vgbelysning 

1 



(Mä]. 4.3): 

- 	uppgf'ter om grundvattenförekomser, 

- 	uppgifter om naturhistoriskt sett, kultur- 

historiskt sett eller i övrigt värdefulla 

delar av miljön, 

uppgifter om avstjä1pningsomrden för över-

fiödiga rnassor, 

- 

	

	uppgifter om 1ngvariga krossnings- och 

asfaltstationer, 

- 

	

	uppgifter om vgmstardjstrjkeng stödje- 
punkter 

KP-90-skedet 

Det använda dataunderlaget omfattar följande data: 

- 	vägnätet, 

- 	broar, 

- 	stödjepunkter, 

- 	materiel, 

- 	personal, 

- 	finansiering, 

- 	materia]. och 

- 	övriga data som distriktsvis ansetts nöd- 
vändiga. 


	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1
	Page 1

