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Forspent betongdekke over en kanal

ved Leyton

1. Innledning.

I forbindelse med Fédération Internationale de
la Précontrainte 1. internasjonale kongress i
London den 6.—9. oktober 1953 ble det blant annet
foretatt en ekskursjon til en kanal gjennom Leyton
Marshes i nordestlig retning fra London. Neden-
stdende Dbeskrivelse er utarbeidet pd grunnlag av
egne iakttagelser, oversikt utarbeidet av Cement
and Concrete Association samt en artikkel i Con-
crete and Constructional Engineering Vol. XLVII
(1952) h. 10, hvorfra billedmaterialet er hentet.

2. Beskrivelse av kanalen.

Den nye flomavlepskanal i Leyton Marshes er en
del av et stort flomavlgpssystem som Lee Conser-
vancy Catchment Bord ble palagt & utfere ved en
lov av Parlamentet i 1938. P4 grunn av krigen
og de gkonomiske forhold ble arbeidene med anleg-
get forst begynt i 1950.

Kanalen er ca 610 m lang. 280 m er overdekket
mens 330 m er dpen. [ fig. 1 er vist begynnelsen
av den overdekkede del av kanalen og fig. 2 viser
tverrseksjon av den dpne og den overdekkede del

av kanalen.

Avdelingsingenigr Per G. Hansson
DK 691.32 : 624.21.09

Bortsett fra de forspente betongbjelkene som
danner tak i den overdekkede del, er alt betong-
arbeid utfert som uarmert betong.

Dimensjonene pa veggene fremgar av tverrsnit-
tet. Veggene ble stopt i ferdiglagede transportable
treforskalinger i seksjoner pa ca 120 m, som er av-
standen mellom ekspansjonsfugene. 12 timer etter
stepningen kunne forskalingen pa skinner flyttes til
neste seksjon.

Bunnen i kanalen bestar av 2 seksjoner. Jverst
en plate av uarmert betong 6” (15,24 mm) tykk
i lengdeseksjoner pa 20" (61 m) og bredder lik
halve kanalbredden. Mellom platene er det 345”
(9,5 cm) ekspansjonsfuger. Platene er lagt pa en
bitumenfilm pa et 3” (7,62 cm) tykt betongfunda-
ment.

Betongblandingene for veggene var 1:2,5:3,4
med vjc = 0,5 og for fundamentet 1 : 3,1 : 4,2 med
maksimal steinstorrelse 34” (19 mm). Betongen
ble blandet med vekt i et tvangsblandeverk.

3. Forspent tak over kanalen.

.1 Innledning.

For dekkekonstruksjonen over den lukkede del
av kanalen hadde en valget mellom vanlig armert
betong og forspent betong. Det ble foretatt alter-
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Fig. 1. Begynnelsen av den
overdekkede kanal.
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native beregninger. Ved fritt opplagte armerte (2,74 m). Bjelkene er dimensjonert for fremtidig

betongbjelker ville heyden pa bjelkene ved en lys-
vidde ca 16,28 m bli altfor stor, slik at en enten
matte minske bredden p& kanalen eller benytte
midtpilarer.  Det endelige alternativ i armert
betong ble bredde ca 16,28 m og midtpilar. Alter-
nativet med forspente betongbjelker med samme
lysvidde, men uten midtpilaren ble litt dyrere, men
pad grunn av fordelene ved at en slapp pilarene ble
det forspente alternativet valgt.

.2 Bjelkene.

Bjelkenes dimensjoner og tverrsnitt er vist i
fig. 3. Bjelkene har I-tverrsnitt og er 30” (76 cm)
heye. Flensene er 24” (61 cm) brede med tyk-
kelse 215" (6,3 cm) ved kantene og ekende til
5” (12,7 cm) ved steget som er 4” (10 cm) tykt.
Bjelkenes totale lengde er 57” (17,35 m) og har
8” (20 cm) brede avstivninger i avstand 9’

Fig. 5. Forspenningsprosessen.

belastning etter reglene i Ministry of Transport
Standard Highway Load pluss en jordbelastning
pé ca 488 kg/m2 (100 Ibs/sq.foot).

Hver bjelke har 3 forspenningsstrenger av hardt
stdl (Macalloy bars) med diameter 114” (28,575
mm) som forspennes etter at betongen har fatt
tilstrekkelig styrke. Den eneste blete stalarmering
er en lett armering i toppen og @ 34” i endene
av bjelkene for 4 fordele de store kreftene fra for-
spenningsplatene til strengforankringen. Gjennom
avstivningsribbene gar to 115” hull for forspen-
ningsstal @ 7g”. Ved hjelp av disse forspennings-
stdl sammenbindes 20 bjelker i kanalens lengderet-
ning. Bjelkene ligger med flens mot flens.

Forspenningskablene ligger i innstepte blikkrer
med diameter 114”. Rerene ble holdt i rett stil-

ling av prefabrikerte betongklosser.
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.3 Fremstilling av bjelkene.

Hver bjelke blir laget i to deler, den ene 37" 414"
(11,39 m) den annen 19" 4145” (5,9 m) lang, som
vist i fig. 4. Arsaken til dette var at en derved
kunne nyttiggjere seg firmaets ristebord. Hver
bjelkedel har ved skjeten en avstivningsribbe og
endene er utformet riflete. Bjelkene stoptes i tre-
forskalinger p& traller som kjortes bort til riste-
bordet. Dette hever seg 3/,4” og faller ned pé
stive barere 200 ganger i minuttet ved hjelp av
eksenterskiver pd roterende aksler under bordet.

Betongen fyltes i horisontale lag og det tok ca
40 minutter & fylle formen. Under hele fyllings-
tiden arbeidet ristebordet. Betongens sammenset-
ning var 1:1,5:3 med v/=0,4.

Bjelkene med forskaling ble etter ifyllingen
transportert av en kran til et herdested og videre til
en lagerplass hvor de ligger inntil de har fatt den
ngdvendige fasthet for forspenningen. Denne tid
ble funnet ved hjelp av trykkterninger som stgptes
samtidig med Dbjelkene. Terningene prgvdes pa
fabrikken. Det ble foreskrevet en trykkstyrke pa
ca 315 kgjcm? for forspenningen kunne foretas.

FiE e nevegh th tastabh. 1™

Forspenningen ble foretatt pa en egen benk med
overhgyde 3” pa midten. Skjeten mellom de to
bjelkene ble utfert med finsats av aluminiumcement
for & fa en rask herdning. Den gvre forspennings-
strengen ble forspent ferst, sd den nedre og tilslutt
den i midten. Da forspenningen av den andre
strengen vil resultere i en forkortning av bjelken
og folgelig redusere spenningen i den forste
strengen (og tilsvarende for den tredje) ble for-
spenningen i de to ferste strengene gkt tilsvarende
denne reduksjon. Ferste streng ble forspent til
7000 kg/cm2 den andre til 6750 kgfcm2? og den
tredje til 6500 kg/cm2. Det ble kontrollert at for-
spenningen til slutt var 6500 kg/cm?2 i samtlige tre
strenger.

Forankringssystemet er Lee-McCall-systemet
hvor forspenningsstdlet blir gjenget I endene og
forsynt med spesielle muttere som hviler mot stal-
plater ved endene (se fig. 4). Fig. 5 viser forspen-
ningsprosessen.

Umiddelbart etter at forspenningen var foretatt
ble mellomrommet mellom stdlet og reret injisert

Bjelke med stalbjelke
blir v. hj. a. jekker pa flytt-
bare bukker hevet fra laste-
bilen.
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med cementvelling under et trykk pa 35 kgjem?
gjennom spesielle tilforselskanaler (fig. 4). Feorst
ble det presset vann gjennom kanalene for & rense
dem. Til slutt ble endene av stalet, mutterne og
forankringsplatene streket med bitumen og stept
igjen.

4 Transport av bjelkene til brustedet.

Transport og lagring av Dbjelkene ble utfert pa
en meget rasjonell mate. Fra fabrikken ble Dbjel-
kene kjert med jernbane til et sidespor i narheten
av brua. Fra dette sidesporet ble det bygd et
provisorisk jernbanespor frem til kanalen; sporet
krysset kanalen i rett vinkel pa en provisorisk bru.
P& det provisoriske sporet ble vognene med bjelk-
ene trukket av bulldozere frem til brua, hvor det
var reist to utliggerkraner, en pa hver side av ka-
nalen. Kranene loftet bjelkene fra vognene ned
pa lastebiler som opererte i bunnen av kanalen
(fig. 6). Lastebilene var utstyrt med I-bjelker
(stalbjelker) som hvilte pa bukker. Disse I-bjelker
understottet de forspente Dbjelkene under trans-
porten i kanalen. Lastebilene kjerer bjelkene til
deres anbringelsessted hvor to flyttbare bukker
stdr pa kanalbunnen, en pa hver side (fig 7).
Bukkene har jekker som lefter bjelkene og den
horisontale I-bjelken opp fra bilen og justerer dem
pé plass, hvorpé I-bjelken senkes ned pa bilen og
denne er klar for ny transport.

Ved ekskursjonen var anlegget pa det narmeste
ferdig og alle bjelkene kommet pé plass. Arbeidet
var meget pent utfort.

Teknisk finesse pd veghevler

Frank V. Bell, fylkesingenier i Wenworth County i
staten Ontario i Canada, har oppfunnet et nytt apparat
for a lette innstillingen av bladet pa veghevler. Det be-
stdr av en viser som viser hvilken skrastilling bladet har
og et apparat som man kaller clinostat, som ved en
elektrisk hydraulisk overfering automatisk holder bladet
i en bestemt skréstilling, uansett vegens ujevnheter.
Begge apparater er direkte montert pi bladet, hvorved
man sikres den sterst mulige neyaktighet. (Highway
Research Abstracts, nov. 1951, s. 25.) 0. K.

Rekordytelse for stepning av betongvegdekke

Entreprengrfirmaet V. N. Holderman & Sons, Inc.,
Columbus, Ohio, har pa en dag stept 1609 m betongveg-
dekke, 3,66 m bredt og 23 cm tykt, pA U.S. riksveg nr 33,
ner Canal Winchester i staten Ohio.

Til stepningen medgikk 11 622 sekker cement.

0. K.

SYSSELSETTINGS-OVERSIKT

Antall arbeidere ved offentlige veganlegg

ultimo desember 79535.

% | Bygdeveg- Herav pa
§ | _antegg Y Y-
Fylke : géﬁ . ok 5‘{;‘:3' ! orai. Hijelpe: 25 22
| T 5 bidrag bidrag nert arbeid 2L ztx
IMann Mann' Mann Mann/Mann Mann §E ;EE
Ostfold ....... 74 20| 47 141 141 - 4 | -
Akershus ...... 102 6| 70 178 178 - - -
Hedmark ..... 141| 130 3 274 274 = =
Oppland ...... 122; 108 42 272 272 - 6 -
Buskerud ..... 1 17| 10] 33 160 160 - = =
Vestfold ...... 120 -| 14 134 134 - 14 -
Telemark ..... 127, 96| 47 270 270 - 1 -
Aust-Agder .. 212 72| 61 345 345 -, 4 -
Vest-Agder ....| 201] 172 50 423 400, 23 9 1
Rogaland ..... 91| 209] 49 349 349 - - -
Hordaland 460 226| 620 1306 1306 - 1 -
Sogn ogFjordanc| 493 490| 64 1047 1047 - 4 -
More ogRomsdal| 249 136| 62 447 447 -, 6 =
Sor-Trendelag ..| 197/ 30| 72 299 299 -, —| -
Nord-Trendelag.| 253 20| 73 346 346 - 12 1
Nordland ..... 556/ 90 117 763 672| 91 4 -
Troms ........ 322 91| 77 490 490 - - -
Finnmark .. ... 340, 11| 11 362 352 10| 5| 2
Hele landet ...|4177/1917|1512/7606/7482 124 70 | 4
—,,— ultimo ! ‘
desember 1952|3171 1429| 1128 5728/5148| 580 62 10
Antall arbeidere ved offentlige vegvedlikehold
ultimo desember 1953.
Riks- | Fylkes- Bygde-‘ Ialt Veg; '\_’eg’—
Fyike | vemer veger |veger || vl
| Mann i Mann | Mann | Mann | s ‘av A
Ostfold ....... 159 68 100 | 327 34 2
Akershus ...... 284 85| 209 | 578 — =
Hedmark ..... 191 43 | 249 | 483 20 1
Oppland ...... 235 35 113 | 383 19 i
Buskerud ..... 188 26 175 | 389 7 -
Vestfold ...... 104 61 96 261 11 6
Telemark ..... 149 23 76 | 248 17 3
Aust-Agder ....| 123 25 85 | 233 1 -
Vest-Agder ....| 107 79 95 | 281 23 8
Rogaland ..... 116 44 158 | 318 22 12
Hordaland ....| 196 99 | 245 | 540 26 1
Sogn ogFjordane| 191 42 48 | 281 13 9

Meore ogRomsdal| 154 40 | 152 | 346 33 11
Ser-Trendelag ..| 140 10 30| 180 24 26
Nord-Trendelag.| 148 16 55 | 219 9 -

Nordland ..... 272 92 81 445 53 47
Troms ........ 114 53 35 202 14 9
Finnmark ..... 92 2 = 94 35 14
Hele landet 2063 | 843 | 2002 | 5808 | 361 156
—,,— ultimo
desember 1952| 2782 | 817 | 1828 | 5427 | 356 18
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Lengden av faste vegdekker
Tabell 1. Lengden av faste dekker pd offentlige veger pr. 1. oktober 7953, fylkesvis fordelt.
a b c=a-+b d e=c-+d f
; I alt pr. I alt pr.
Fylke Riksveger Fylkesveger Hovedveger Bygdeveger I okt 1953 | 1. okt. 1052
km km km km km km
@stiolds . .« s v som .o 169,70 81,90 251,60 5,70 257,30 238,01
AKETSHUS e owew. s < i o 274,32 81,34 355,66 104,78 460,44 447,97
Hedmark ................. 118,72 3,03 121,75 2,08 123,83 123,83
Oppland ................. 231,01 9,13 240,14 1,35 241,49 230,18
Buskerud ................ 102,30 6,94 109,24 17,00 126,24 115,37
VEstfold .o -9z 9. aor o650 3= 197,37 109,74 307,11 113,43 420,54 395,95
Telemark ................. 83,87 14,38 98,25 1,51 99,76 89,70
Aust-Agder ............... 47,73 13,88 61,61 6,82 68,43 66,22
Vest-Agder ............... 97,33 7,39 104,72 5,65 110,37 106,44
Rogaland ze.¢ = 3. ms 3oy 96,26 27,55 123,81 13,20 137,01 120,13
Hondalandy sz s: ex mps 77,51 20,88 98,39 37,49 135,88 115,88
Sogn og Fjordane ......... 46,82 1,60 48,42 8,30 56,72 56,68
Mgre og Romsdal ......... 46,82 — 46,82 0,55 47,37 41,52
Sor-Trendelag ............ 106,22 2,49 108,71 5,86 114,57 112,12
Nord-Tregndelag ........... 36,96 — 36,96 — 36,96 27,23
Nordland ................. 7,75 0,96 8,71 — 8,71 8,71
TIOMS) A= w42 Led e ann: o on 5,67 — 5,67 — 5,67 5,67
Rl Akl an 8 setos dosck 25 — — — — - —
Hele landet .............. 1 746,36 381,21 | 212757 323,72 2 451,29 —-
Hele landet pr. 1. okt. 1952 . 1 667,211 346,47 | 2013,68 287,93 - 2 301,61

1 Lengden av faste dekker pr. 1.

okt. 1952 er korrigert p. g. a. utvidelsen av Hamar bygrense.

Tabell II. Lengden av faste dekker pd offentlige veger pr. 1. oktober 7933.
a b c=a-+b d e=¢ 4+ d
Faste dekker | Faste dekker
Dekketype Riksveger Fylkesveger Hovedveger Bygdeveger i alt pr. i alt pr.
1. okt. 1953 | 1. okt. 1952
km km km km km km
Gatesteinsdekker .......... 87,76 19,20 106,96 0,55 107,51 109,96
Sementbetong ............ 88,53 10,67 99,20 3,40 102,60 99,12
Essenasfalt, pulverasfalt o. l. 105,97 5,45 111,42 2,14 113,56 126,41
Apen asfalt og tjzrebetong . 169,43 35,62 205,05 43,86 248,91 211,92
Asfaltgrusbetong og vegblan-
dingsdekke: . wa .. sim mor s 851,52 213,51 1 065,03 173,08 1 238,11 1 075,88
Topplagsfylling, asfaltmaka-
dam, penetrasjonsdekke .. 61,05 47,34 108,39 55,92 164,31 164,95
Dobbelt overflatebehandl. o. 1. 368,69 49,42 418,11 44,77 462,88 498,33
Andre typer .............. 13,41 — 13,41 — 13,41 15,04
Faste dekker i alt ........ 1 746,36 381,21 2127,57 323,72 2 451,29 —
Faste dekker i alt pr. 1. okt.
1952 ok w3 XK E-E BT 1667,211 346,47 2013,68 287,93 — 2 301,61

! Lengden av faste dekker pr. 1.

oktober 1952 er korrigert p. g. a. utvidelsen av Hamar bygrense.
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Tabell 111 Faste dekker pd riksvegene pr. 1. oktober 7953, fordelt pd vegdekke og fylke.
Topplags-
Essen- | Apen [|Asfaltgrus- fyllingg, Dobbelt
Gate- | Sement- | asfalt, asfalt betang og asfalt- overflate- | Andre Alle dekker
Fylke stein betong | pulver- |og tjere- Ve,gb""‘"‘ makadam, | behandling; typer pi~ Lo 10kt
asfalt o. I.| betong dingss penetra- o. L 1858
aekiegs sjonsdekker
km km km km km km km km km
Ostfold ........... 48,60 11,60 7,80 I — 101,70 — — — 169,70
Akershus ......... 7,95 26,36 6,94 22,70 86,80 9,12 112,75 1,70 274,32
Hedmark ......... — — 0,41 — 99,48 7,44 11,39 — 118,72
Oppland: = a ceae = = — 0,50 11,13 19,82 141,29 2,65 49,77 5,85 231,01
Buskerud ......... 17,38 8,56 3,95 1,05 45,56 11,70 14,10 — 102,30
Vestfold .......... 10,11 38,75 8,10 37,42 19,95 17,73 65,31 — 197,37
Telemark ......... 1,18 2,76 14,26 2,55 45,35 3,61 14,16 — 83,87
Aust-Agder ....... 0,88 — — — 46,39 — 0,46 — 47,73
Vest-Agder ........ — — 38,38 — 38,98 — 19,97 — 97,33
Rogaland ......... 0,53 — 1,86 — 93,87 — -— - 96,26
Hordaland ........ 0,46 — 0,54 1,49 52,88 3,62 16,17 2,35 77,51
Sogn og Fjordane 0,67 — 2,66 — 35,49 — 4,80 3,20 46,82
Mere og Romsdal — — 5,96 0,62 32,89 2,87 4,48 — 46,82
Ser-Trondelag ..... — — 0,62 53,05 1,18 — 51,06 0,31 106,22
Nord-Trendelag — — — 30,73 1,96 — 4,27 — 36,96
Nordland ......... — — — — 7,75 — — — 7,75
TrOMS' e Fouo i % — — 3,36 — — 2,31 — — 5,67
Finnmark ......... — — — —- — — — — —
Hele landet ....... 87,76 88,53 105,97 169,43 851,52 61,05 368,69 13,41 1 746,36
Hele landet pr. . okt.
1052 . so oo i 90,22 85,05 112,36 133,11 762,57 61,63 407,23 15,04 1 667,211

1 Lengden av faste dekker er korrigert p. g. a. utvidelsen av Hamar bygrense.

Orginal mate & beskytte seg mot stensprang

Pa et vegparti ner Kelso i staten Washington dannet
en fiellrygg i 50 meters hoyde langs vegen en stadig
trussel pa grunn av stensprang. Man pensket lenge pa
hvordan man skulle motvirke dette og fant sluttelig frem
til felgende originale losning. De kledde ved hjelp av
en heisinnretning hele fjellsiden med et kjempemessig
metallduk-teppe som det fremgéar av fig. 1 og 2.

A fa defte kjempetunge staltaugs maskenett pa plass
var i seg selv intet lett problem. Etter noen mislykte
forsek til & begynne med fikk man ved hjelp av et 2-

Fig. 1. Fjellside kledd med metalldulk-teppe.

tromlet spill montert pa bil, rullet teppet opp over langs
fiellsiden idet man hadde plasert hjul under forkanten av

teppet. Teppet ble deretter boltet fast til toppen av fjell-

ryggen. Ca 900 m? fjellside ble sikret pd denne maten

¥ 1
S

Fig. 2.

Teppet bringes pa plass.

og stener som fer ville gjort vegpassasjen utrygg, gled
na nedover pa innsiden av metallduken.

En slik mate a lese problemet pa, faller selvsagt meget
kostbar og vil derfor neppe fa sterre betydning for oss,
men er likevel en utveg som ber kunne overveies hvor
forholdene matte ligge tilrette for det.
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Rentabiliteten av veginvesteringer

belyst ved trafikkanalyser

I. Prinsipielle betraktninger.

1. Det kan kanskje vaere grunn til & gjere Norsk
Vegtidsskrifts lesere delaktige i noen av de resul-
tatene som en er kommet frem til i arbeidet med
trafikkanalyser for veger og vegprosjekter. Det
stadium kan nemlig né sies 4 vare nadd, da en
vellykket lgsning av de problemene som stir igjen
beror pd hvor godt de interesserte parter kan sam-
arbeide. I forste omgang vil det vare en hjelp at
vegvesenets og transportnaringens folk er orientert
om hva som kan oppnds og hvilket materiale som
trengs. Dakan opplegg av trafikktellinger, trafikk-
statistikk og regnskaper legges slik an at resulta-
tene ogsad kan brukes i trafikkanalyser. Senere m4
det spesielle undersekelser til om en skal f& full
nytte av arbeidet. Det er selvfglgelig om & gjere
at alle grunnleggende tall mi bli si sikre som
mulig, slik at en kan legge opp til en saklig argu-
mentasjon for moderniseringen av vegnettet.

Trafikkberegningene kan belyse mange for-
skjellige forhold og blant disse skal vi her sarlig

feste oppmerksomheten ved ett, nemlig rentabili-
teten av veginvesteringene.

Ved en privat investering kommer inntektene
som oftest inn igjen i den samme kassen som ut-
giftene opprinnelig gikk ut av. Da faller sammen-
ligningen av seg selv. Det blir forholdsvis enkelt
d se om en investering har vart rentabel eller ikke.
Men ved de offentllcre investeringene i slike felles
formal som veger, havner osv., spres inntektene
ut blant alle dem som gjer bruk av disse tingene.
Derfor blir det meget vanskelig & summere inn-
tektene opp igjen.

P& grunn av denne vanskeligheten har man latt
vaere 4 undersoke rentabiliteten av slike invester-
inger. Man har stolt p4 at oppgavene ville bli lgst
pa en rimelig mate likevel, dvs. at Stortinget ville
sorge for at skattene ble krevd inn og brukt i
harmoni med annen virksomhet i landet.

' Na rar det jo stor uenighet om fordelingen av
mvestermgene I tiden etter krigen. Fordelingen
mellom offentlige og private investeringer og mel-
lom de offentlige investeringene innbyrdes har

Sekretcer Axel Dammann
DK 625.7.003.1
vaert diskutert. Mange mener at vegnettet er blitt
forfordelt.

Nér investeringene i vegnettet har vart holdt
nede pd et sd lavt niva, skyldes dette sikkert i for-
ste rekke den teorien som gar ut pd at det offent-
lige skal tilpasse sin virksomhet motsatt av de
private. [ tider da den private investeringsvirk-
somheten er stor skal det offentlige vise tilbake-
holdenhet for at ikke inflasjonspresset skal bli for
sterkt. Det er vegnettet som har fatt den tvilsomme
@re 4 tjene som konjunkturregulator pd denne
mdten og selv om det er nedlagt et stort plan-
leggingsarbeide eter krigen, er det fremdeles ikke
funnet frem noen andre objekter av betydning.

En slik konjunkturregulering er lettvint, men
ikke konsekvent. Den kan kanskje ogsd vare
skadelig nar den som nd har vert i bruk gjennom
en periode pd 20 4r. S& lenge er det neppe riktig
a la et enkelt og sentralt ledd i produksjonen ligge
nede. Om produktiviteten skal stige md alle ledd
i produksjonen utvikles i harmoni med hverandre.
De mest rentable investeringene ma utferes forst,
mens de minst rentable fir vente enten de foregdr
i privat eller offentlig regi.

Sett under denne synsvinkel kan altsd rentabili-
tetsberegningene for veger brukes i argumentasjo-
nen for sterre totale vegbevilgninger og for en fri-
gjorelse fra sysselsettingssynspunktet. Men ved
siden av disse mer omfattende méalene kan innsikten
i rentabiliteten tjene mer spesielle formal. Det kan
vere linjevalg som skal avgjores og det kan veare
spersmél om hvor flott det lenner seg & bygge ¢n
ny veg.

De analysene som har vert utfert i Vegdirek-
toratet i lopet av de siste 114, ar har hatt slike
mer spesielle formdl. I en analyse for ny stamveg
mellom Lillesand og Kristiansand ble et linjevalg
utredet. En ytre linje ville forkorte avstanden
mellom de to byene med 17 km, men en alternativ
linje lengre inne i landet ville forkorte den med
12 km. Den ytre linjen var den kostbareste 08
sporsmdlet var om de sterre anleggskostnadene
ville bli oppveid ved storre besparelser for tra-
fikantene. En beregnet gjennomgangstrafikken og
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multipliserte besparelsen i vognkm med kjereut-
giftene pr vognkm. Derved kom Dbesparelsen for
de to linjene frem. [ tillegg til dette ble det tatt
hensyn til en del av lokaltrafikken og til jord- og
skogbruk. Det viste seg her at ytre linje kunne
forsvares. De inntektspostene som var regnet med
ville gi en forrentning av kapitalen pa 3,75 %.
Dette tallet er for lavt, da en den gang f. eks. ikke
regnet med noen besparelser ved at den nye vegen
far langt bedre tracé og dekke enn den gamle.

I en annen analyse ble spersmdlet om bru over
Tromeysund tatt opp. Etter at mange alternative
brusteder er Dblitt undersekt, har to av dem ut-
krystallisert seg. Det ene ligger neer Arendal.
Det andre ligger lenger oppe i sundet, er langt
billigere, men vil fere med seg en viss omvegs-
kjering for trafikken. I en detaljert analyse ble
pya delt opp i skolekretser og trafikken fra hver
av disse ble beregnet. Det viste seg at brua neer-
mest byen vil kunne gi en forrentning pa 51, %
p.- & Den viktigste besparelsen var her nedleg-
gelsen av ferjedriften. Alternativet oppe i sundet
syntes ikke & ville gi noen forrentning i det hele
tatt, fordi det i dette tilfelle ble nedvendig & opp-
rettholde i hvert fall en personferje likevel.

I sommer ble det sd utfert en analyse for vegene
mellom Andalsnes og byene i Mere og Romsdal.
Jeg ter kanskje si at den betydde et skritt videre i
arbeidet for & finne et riktig uttrykk for rentabili-
teten av investeringene. Foruten besparelser ved
kortere veg Dle det tatt hensyn til besparelser ved
bedre dekke, bedre tracé og ved en sterre kapasitet
hos vognparken. Resultatet var at de to store
vegutbedringene Andalsnes—Alesund og Andals-
nes—Molde—Kristiansund pa henholdsvis 22,3 og
11,6 mill. kr., ser ut til & ville gi en forrentning pa
minst 6,8 % p. a.

Selv.om vi altsa er kommet et stykke pa veg
star det mye igjen. En nermere gjennomgaelse
av investeringskalkylen og de enkelte postene vil
vise dette.

2. En investering gir vanligvis opphav til en
rekke fremtidige utbetalinger og en rekke innbe-
talinger. Ved en veginvestering Dblir det imidler-
tid her i landet sjelden tale om innbetalinger. Inn-
tektene av vegen spres utover til alle trafikantene
og videre til alle de som har nytte av transporten.
De tar oftest form av besparelser i utgifter, hvilket
igjen gir trafikantene ekte nettoinntekter til annen
anvendelse. Den vanskeligste delen av arbeidet
med en investeringskalkyle for veganlegg er derfor
& oppspore inntektene og & finne ut hvor stor del
av dem som skyldes vegen og hvor stor del som

skyldes andre faktorer, som transportvirksomhet,
handel osv.

Mens hovedutgiften ved en veginvestering, an-
leggsutgiften, faller pa et tidlig tidspunkt, kommer
inntektene langt senere. Det samme gjelder ved-
likeholdsutgiftene. Vi ser imidlertid fremtiden
i en slags perspektivisk forkortning. De utgifter
og inntekter som faller langt ute i fremtiden, veier
ikke like tungt som de nermere. Derfor ma frem-
tidens inntekter og utgifter kapitaliseres ned til et
felles bedommelsestidspunkt. Ved en investerings-
avgjorelse er det bare fremtidens inntekter og ut-
gifter som har betydning. Hva som tidligere er
nedlagt av arbeid og kapital spiller bare en rolle
i den utstrekning det medferer inntekter eller ut-
gifter i fremtiden.

Hovedformelen som kan brukes er denne:

s 4 as , L an
AUO—GD+]—+—'I.+(T_:_ e T i
N bl | by . , by
T I T N (R
KU, = Kapitaliserte utgifter.
K, = Kapitaliserte inntekter.

ap—a, = arlige utgifter.
bo—0, = arlige inntekter.
i = kapitaliseringsrentefoten.

Hvis i er den rentefoten som en minst krever av
investeringen, blir betingelsen for at den skal settes
i verk at

Kly = KU,

En kan ogsa lese ligningene med rentefoten som
ukjent.  Den verdi av rentefoten som gjor
Kly = KU, kalles for investeringens interne rente-
fot. Investeringen regnes da for a vere rentabel
nar dens interne rentefot er storre enn eller lik den
rentefot som en i det minste ensker 4 oppna.

Utgiftene innbefatter her ikke avskrivninger.
Derimot inngar senere utgifter til fornyelser av de
delene av det opprinnelige anlegg som trenger
dette.

N& kan det nok i praksis bli vanskelig a sette
tall inn i formlene ovenfor. En vegs fremtid kan
regnes a vere ubegrenset og vi vet svert lite om
fremtidens transportforhold. Som en tilnermelse
kan en da forseke a beregne resultatet av en typisk
driftsperiode, et gjennomsnitts ar i vegens levetid.
Betingelsen for at investeringen skal ansees som
rentabel blir da at de kalkulerte inntekter er sterre
enn eller lik det kalkulerte omkostningsbelep, ibe-
regnet rente av anleggskapitalen etter den rente-
sats som en minst ensker & oppna. Blant omkost-
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ningene ma her ogsd avskrivninger medregnes, sa
sant det er deler av anlegget som trenger periodisk
fornyelse (rekkverk, fast dekke, bruer, sngover-
bygninger etc.).

Det er de fremtidige priser og kostnader til en
hver tid som skal tas i betraktning i en kalkulasjon
som denne. NAr vi bygger beregningene pa de né-
verende priser ma vi derfor ta hensyn til konjunk-
turperioden og i det minste vare klar over i hvilken

retning en endring av konjunkturene vil pavirke
rentabiliteten.

s |

3. Utgiftene kan deles opp i felgende poster:

a) anleggsutgifter, drlige bevilgninger,

b) grunnervervelser og erstatninger,

c) arlige vedlikeholdsutgifter,

d) utgifter til fornyelse av slike deler av anlegget
som trenger dette med jevne mellomrom,

e) ekstrautgifter for trafikken, f. eks. ved en
midlertidig overdimensjonering eller dublering av
transportmidlene.

Vi skal se litt neermere pa de fire siste av disse
punktene.

Grunnervervelser og erstatninger for gjerdeplikt

etc. er engangsutgifter som feres opp pa det tids-
punkt de ventes opp gjort.

VedllkehOIdsutclftene regnes i arlige varierende
belep for all fremtid. De er avhengig bade av veg-
standarden, trafikkens storrelse og prisnivéet.

Ved hjelp av erfaringer fra vegnettet forevrig
kan en lage anslag for hvordan vedlikeholdsutgif-
tene vil stille seg for et nytt anlegg og hvordan de
Vil stige med traﬁkken I Norsk Vectldsskrn‘t nr 7,
1953, har avd. ing. Rosendahl gitt en formel for be-
regning av Vedllkeholdsutor)ftene som ser slik ut:

Vedlikeholdsutgiftene i krjkm pr ar

K =200 (10 4+ Vn) V;”_

hvor p = kjorebredde i meter og n = gjennom-
snittlig antall biler pr degn.

Formelen er gitt med forbehold om at den ber
brukes med forsnktlohet

Under punkt d) er det nedvendig & kjenne varig-
heten av de enkelte byggverker under normale
foxutsetnmoer

Nar en ny veg apnes eller nar en veg utbedres
meget, kan det tenkes at andre transportmidler som
skips- og bilruter og jernbaner vil tape trafikk,
mens de likevel ikke kan sloyfes eller innskrenkes
I samme grad. 1 slike tilfelle md de ekstra ut-
giftene ved transportene tas med pa investeringens

utgiftsside. Dette er tap som opstar ved over-
dimensjonering av samferdselsmidlene. Slike tap
vil sikkert ofte oppstd ndr nye prosjekter fullferes.
Men like sikkert opstédr slike tap som oftest bare
for en del av trafikken eller pd en del strekninger
og senere, ndr samferdselen gker, vil de kanskje
forsvinne. Derfor ber en legge vekt pa tidsrommet
for slike tap. Det kan kanskje vere riktig a fore
dem opp med stadig mindre belgp inntil de for-
svinner. Nar det skadelidende transportmiddel
kan regnes & veare avskrevet og en omlegging er
blitt mulig, er det ikke lenger noen grunn til 4 be-
laste veganlegget med disse tapene, selv om om-
leggingen ikke skulle bli gjennomfort.

4. Inntektene er som nevnt et langt vanskeligere
kapitel. En ferste regel kan likevel med en gang
slas fast, nemlig at en ma passe noye pa at inntekts-
postene svarer til den investeringen som det dreier
seg om, slik at en ikke far med inntekter som
skyldes tidligere investeringer. En helt ny veg
lgser gjerne en rekke nye transportoppgaver. Her
blir det tale om & finne totalinntekten av tran-
sporten. Men en utbedring av gammel veg betyr
snarere at de transportoppgavene man allerede har,
blir lgst pa en bedre mate enn fer. Da er det bare
inntektsekningen eller besparelsene som skal finnes.
Det er altsd hensiktsmessig & skille mellom helt
ny transport og transport som allerede blir utfert.
Ved de fleste vegprosjekter vil en finne begge disse
to kategoriene.

De besparelsene som oppnds ved utbedring av
en veg kan komme flere parter til gode. Det beror
pa forholdene i det enkelte tilfelle om det blir av-
senderen, mottakeren eller transportuteveren som
nyter godt av dem. Vi skal se pa to forhold av
rent generell nasjonalgkonomisk art i forbindelse
med besparelsene.

For det forste: er den gkningen av nettoinntekt-
ene som oppstar av varig karakter? Senkede
transportkostnader Dbetyr en ekning i nettoinn-
tektene og dermed gkte muligheter for investeringer
og konsum av nye goder ndr ressursene blir rasjo-
nelt utnyttet. En reservasjon mé imidlertid tas for
de tilfelle da kostnadsreduksjonene folges av
minsket sysselsetting av arbeidskraft og fast kapi-
tal. Dette kan jo bli felgen f. eks. av at det Dlir
mindre bensinsalg og ferre reparasjoner, men nér
en ser pd et samfunn i fremgang vil denne virk-
ningen forsvinne i den alminnelige vekst i transport-
scktoren. [ sd fall blir intektsokningen reell.

For det annet vil inntektsgkningen fa ulike
sekundare virkninger alt etter den maten den blir
brukt pa. I tider med hey konsum- og investe-
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ringstilbeyclighet, blir de sekundere virkningene
store — de fortsetter i mange ledd. 1 dérligere
tider kan de stanse opp allerede i forste ledd.
Under forutsetning av at utviklingen ikke er stag-
nert, ser det da ut til at de direkte inntektene som
oppnds vil danne wundergrensen for den virkelige
inntektsekningen i samfunnet som helhet ved en
vegutbedring.

A finne frem til en metode som gjor det mulig
& klarlegge de sekundere virkningene er en opp-
gave som ber tas opp i fremtiden. Foreleobig er
det nok & gjere med & underseke de direkte inn-
tektenes art og omfang.

De viktigste av dem er besparelser ved

a) innkortning av vegen,
b) Dbedre tracé,
c) bedre dekke,
d) okt transportevne,
e) ferre trafikkulykker,
alt dette for den oprinnelige trafikken, og videre
f) inntektene ved ny trafikk.

Av disse har en hittil i analysene bare fatt med
de fire ferstnevnte. En hver besparelse ma sees
i forhold til selve den kostnaden som kan redu-
seres og en trenger da kjennskap til kjereutgiftene
i sin alminnelighet og deres avhengighet av tracéen,
stigningsforholdene, kurvaturen, vegbredden og
vegdekket. Alt dette ma en kjenne til for kjeretoyer
med forskjellig lasteevne og fra forskjellige kanter
av landet. Kort sagt, det trenges en alminnelig
kostnadsundersekelse.

Inntil en slik foreligger ma en bygge pd tall fra
andre land og pé beregninger.

Ad a) Besparelsen pr km innkortning av vegen
er lik kjereutgiftene pr km minus avgiftene til
staten. Selvsagt vil ogsa besparelser i avgifter
merkes for den enkelte. Nettoinntekten hans vil
stige ndr de totale kjereutgiftene synker. Men til
gjengjeld vil staten fa mindre inntekter. Effekten
av en krone i statskassen kan nok vere en annen
enn av en krone hos et buss-selskap, men om den
er sterre eller mindre kan neppe avgjeres. For
samfunnet Dblir det de reelle kjereutgiftene som
teller, de som dekker brenselsforbruk og olje, re-
parasjoner og avskrivninger pa materiellet, ar-
beid osv.

I analysen for Mere og Romsdal fant en & kunne
bruke 135 ere pr vognkm for busser, 110 ere pr
vognkm for lastebiler og 50 ere pr vognkm for
person- og varebiler som gjennomsnittstall for de
totale kjereutgiftene.

Bensin-, gummi- og vektavgifter ble s trukket
fra med 17 ere for busser, 12 gre for lastebiler og
6 ore for person- og varebiler. Dette er de viktig-
ste avgiftene. Her felger en mer fullstendig for-
tegnelse:

Bensinavgift, 18 ere ordiner + 28 ore ekstra-

ordiner == 46 ere pr liter bensin.

Gummiavgift, 3 kr pr kg av dekk, slanger og
felgband pa motorvogner og tilhengere.

Vektavgift, for dieselvogner 70 kr pr &r for
personbil og buss, 45 kr pr ar for lastebil og kom-
binert bil og 6 kr pr ar for alle tilhengere, alt pr
pdbegynte 100 kg av vognen i driftsferdig stand.

Toll pa importert gummi, 60 or pr kg for dekk
og slanger.

Toll pd importert smoreolje, 4 ore pr kg.

Toll pa importerte biler, personbiler, busser og

stasjonsvogner 30 %, lastebiler og rene varebiler
20 9% av verdien cif. importhavn.

Omsetningsavgift, 10 9% av omsetningen av biler,
drivstoff, deler osv. og pa reparasjonsarbeid.

Kontrollavgift, 25 kr pr ar for motorvogn som
ikke bruker avgiftspliktig brensel og for alle ars-
prevenummer for motorvogn.

Konsesjonsavgift, 30 kr pr &r for laste- og
drosjebil, 2,50 kr pr ar pr registrert sitteplass +
1 kr pr ar pr registrert staplass for busser.

Motorvognskatt, varierende etter skatteklasser.
Hoyeste sats i klasse 1, 250 kr pr ar, laveste sats
50 kr. Hoyeste sats i klasse 12, 2800 kr, laveste
sats 280 kr pr 4r.

Lisensavgift, 1 9% av cif. for

importlisens.

importverdien

En vil forseke i narmeste fremtid & gjore en
giennomsnittsberegning for hele landets bilpark,
for & finne ut hvor mye summen av avgiftene blir
pr vognkm.

I tillegg til besparelsen i kjoreutgifter kan det
ogsd bli tale om & regne noe for tidsbesparelsen
for de reisende (sjdferlennen inngar allerede i
kjereutgiftene).

Ad b og c). Besparelsene ved bedre tracé og
bedre vegdekke er sammensatt av flere ting. En
bedre veg gir lavere brennstofforbruk, mindre slita-
sje og kortere kjoretid. Gummiforbruket er ogsa
sterkt avhengig av dekke, kurvatur og hastighets-
endringer. Nar en har forsekt & skille mellom
virkningene av tracéen og dekket er det fordi det
kan vere hensiktsmessig 4 diskutere alternative
vegdekker.
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I beregningene hittil har en brukt felgende tall
for besparelsen ved bedre tracé (ere pr vognkm).

Personbil Varebil Lastebil Buss
Drift og slitasje .... 3 3 5 5
Tidsbesparelse ..... 1,7 3,5 4,1 4,1

Ved overgang fra vanlig grusdekke til fast dekke
har en regnet med 6—7 gre besparelse pr vognkm.
[ det videre arbeid vil en kunne finne verdifulle
holdepunkter i utenlandske kostnadsundersokelser.
Blant disse kan nevnes Dr. A. Meyer: «Die Kosten
des Strassentransportes», Bern 1952.. .

Ad d) Vi kommer sa til de besparelsene som
kan oppnds ndr det kan tillates storre akseltrykk
slik at lastebilenes og bussenes kapasitet kan gkes.
[ vart land md vi regne med at dette blir store tall.
Vegnettet her ligger jo langt tilbake i utviklingen
i forhold til automobilindustrien. 1 utlandet er de
storre moderne tungtransportmidler forlengst provd
0g gjennomarbeidet. Nar vi derfor skal opp-
arbeide moderne tungtransport pa vegene, behover
vi bare bekymre oss om den ene delen, vegen.
Foregvrig kan vi heste av andres arbeid.

N4 er kapasitetsutnyttelsen av vognene et sen-
tralt punkt i denne sammenheng. En kan ikke
regne med reduserte kostnader med mindre de
storre vognene blir like godt utnyttet som de
mindre. Derfor er det sarlig ved organisert trans-
port som i godsruter og ved storre bedrifters egen-
transport at besparelsene blir merkbare.

En har regnet med at overgang fra 3—4 tonns
lastebiler til 10 tonns semitrailere (8 tonns aksel-
trykk) hvor dette kan skje av hensyn til godsmeng-
den, vil gi kostnadsreduksjoner pa fra 50 til 75 9.
Overgang fra 3,5 tonns lastebil til 4 tonns, kan
regnes 4 gi 8—9 % besparelse og omtrent det
samme gjelder ved overgang fra 33 til 44 seters
busser, begge deler forutsatt at utnyttelsespro-
senten ikke synker.

Ad e) Reduksjonen i antall trafikkulykker har
en viktig gkonomisk side ved siden av den rent
menneskelige. Var statistikk og trafikktellingene
er ennd ikke samkjort slik at vi kan vite noe sikkert
om trafikkulykkene og de enkelte veger. Men en
ting synes det 4 rade enighet om. Hvis veginveste-
ringen bare gar ut pd 4 legge fast dekke og utvide
kjgrebredden noe uten at oversikten bedres, vil
trafikkulykkenes antall like godt kunne stige som
synke. Stiger det vil rentabiliteten bli redusert.
Ved 4 trekke inn trafikkulykkenes betydning for
rentabiliteten vil man derfor formodentlig styrke
argumentasjonen for mer omfattende utbedringer.

Ad f) Alle disse besparelsene gjaldt den trafik-
ken som hadde gatt pd vegen fra for utbedringens
tid. Na& vil en veginvestering ofte fore til en stig-
ning i trafikken. Dette kan vere tilfelle bdde nar
det gjelder en utbedring av gammel veg og nar det
gjelder en helt ny veg. Hvilken inntekt gir denne
nye trafikken? For & svare pa dette skiller vi
mellom ny trafikk pd utbedret veg og ny trafikk
pa ny veg. P4a den mdten far vi belyst to forskjel-
lige momenter, men skillet er absolutt ikke Kklart.

En regnet foran med at de besparelsene som
ble oppnddd svarte til gkninger i nettoinntekten
for samfunnet. Den nye trafikken som oppstér
ved en vegutbedring ligger innen to yttergrenser.
Noe av den var sdvidt ikke lgnnsom pa den gamle
vegen. For denne blir nettoinntekten nesten like
stor som ekningen i inntekt for den opprinnelige
trafikken. Men noe av den nye trafikken er pa
den annen side bare sdvidt lgnnsom pa den ut-
bedrete vegen og nettoinntekten her blir null. Om
en na tenker seg en jevn fordeling av den nyopp-
statte trafikken mellom disse to ytterpunktene, kan
en regne med at inntekten pr vognkm av ny trafikk
gjennomsnittlig er lik halvparten av inntekts-
gkningen (besparelsene) pr vognkm for den opp-
rinnelige trafikken. Dette resonnement blir bl. a.
brukt i Holland. Der ligger jo forholdene slik til
rette at veglinjene i stor utstrekning konkurrerer
med hverandre. Jo bedre anledning det er til alter-
nativt vegvalg, desto riktigere skulle fremgangs-
mdten vere.

Her i landet vil ofte overgangen fra sjg- til land-
transport spille en stor rolle. 1 slike tilfelle blir
inntektsgkningen ved den nye landtransporten lik
nettobesparelsen av transportutgifter, dvs. diffe-
ransen mellom kostnadene ved gammel og ny
transportmate (eksklusive avgifter til staten).

Ny trafikk pa helt ny veg vil kanskje gi storre
inntekter enn dette. Nar en veg dpner nye land-
omrader for jordbruk, skogsdrift eller annen ut-
nyttelse eller ndr den gir muligheter for ny industri
er dette noe som har omfattende konsekvenser.
Hele det arbeidsliv som kommer istand, hele dyrk-
ningen og utnyttelsen av naturherlighetene kan pa
en mdte sies 4 vare bragt istand av veginveste-
ringen. Uten denne ville landet ligge urert som
for. Men pé den annen side har bdde arbeid og
kapital samvirket for & bringe produksjonen frem
og noe av inntekten ma nok ogsa tilregnes deres
innsats. Fra de totale inntektene av produksjonen
synes det & vare riktig 4 trekke arbeidslenn, kapi-
talrente og administrasjonslgnn med de satser som
disse kan oppnd i annen virksomhet. Det som da
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blir tilovers er overskuddet av produksjonen inklu-
sive verdien av naturens ytelser, og dette skulle
kunne tilregnes veginvesteringen. Hvis de satsene
som arbeidskraft og kapital kan oppnd i annen
virksomhet er null (ledighet), blir overskuddet til-
svarende sterre. Denne lgsningen av problemet
«ny trafikk» kan imidlertid sikkert diskuteres.

Ogsa rent praktisk blir det noe problematisk &
ansla hvilken inntekt det kan komme til & dreie seg
om. Det en kan gjore er & pavise de mulighetene
som er tilstede i form av dyrkbar jord, produktivt
skogareal, kraftkilder osv. og & jamfere disse med
distriktene omkring. Som en hovedregel ma en
kunne regne med at det blir de nermeste distrikt-
ene som vil tjene som menster for produksjonen
i et nydpnet omrade. Ved siden av a4 beregne
overskuddsinntekten mé en sé forseke & angi over-
skudd og underskudd av produkter i omrddet i
fysiske enheter, slik at trafikkvolumet kan Dbe-
regnes. Trafikkvolumet md en kjenne for & kunne
ansla vedlikeholdsutgiftene for vegen, men vik-
tigere er det kanskje at trafikkvolumet danner
grunnlaget for beregningen av trafikkinntekten
fremover i tiden.

5. Det vil ta en viss tid i praksis fer de inn-
tektene en har forsekt & fremstille her blir realisert.
Likevel tar beregningen av dem overalt utgangs-
punkt i de trafikkforholdene som eksisterer néar
avgjorelsen skal tas. Det en har funnet er alts3
neermest inntektene som de ville ha blitt om vegen
var ferdig «med det samme». Men innen vegen
virkelig blir klar og produksjonen kommer igang,
vil trafikken i alminnelighet vare steget og sa
vil den stige videre. Inntektene vil dermed ogsd
stige. Den letteste mdten & beregne inntektene
fremover pa er & regne med at de stiger propor-
sjonalt med trafikken. Nar en da har beregnet
inntekten i starten, multipliseres denne bare med
den forventede stigning i trafikken. Betingelsene
for at en slik fremgangsmdte skal vare riktig er
at sammensetningen av trafikken ikke endrer seg
og at betydningen av transporten (pr vognkm)
ikke hverken stiger eller synker gjennomsnittlig.

Hvis sammensetningen forandres ber inntektene
deles opp pé personbiler, lastebiler osv. og pa opp-
rinnelig trafikk og ny trafikk og multipliseres med
den ventede stigning i hver av disse kategoriene.

Nér det gjelder betydningen av transportene
kan det pekes pd momenter bade for at den kan
synke og for at den kan stige. NAar kapitalutstyret
blir mer rikelig etter hvert, vil avkastningen av det
bli mindre pr enhet. Dette kan ogsé gjelde trans-
portapparatet. En mad videre regne med at det er

den mest verdifulle og nyttigste transporten som
trengte seg frem allerede pd gammel veg eller pa
annen méate. Den nye trafikken oppstar jo pa
grunn av det mindre offer som skal til for & {4 den
frem. P& den annen side kan bedre veg bli arsak til
ny virksomhet med store bivirkninger for distriktet.
Derved kan den nye transporten ha sterre gkono-
misk betydning enn den gamle. VAr enkle metode
trekker altsd linjen midt mellom disse tendensene og
regner med at trafikkekningen er like betydnings-
full pr enhet som den trafikken en opprinnelig
hadde.

Il. Praktiske oppgaver.

6. Disse prinsippielle betraktningene skulle vise
veg til de nzrmeste praktiske oppgaver som ma
loses. En ser at det forelobig er postene pi ut-
giftssiden som er de sikreste, s det er naturlig i
forste omgang 4 konsentrere seg om inntektssiden,
0g her i forste rekke besparelsene. For & kunne
klarlegge disse er det nodvendig med en grundig
undersokelse av biltransportutgiftene p& ulike
veger. Uten et slikt materiale fra vért eget land,
tvinges vi til & operere med forsiktige anslag og
kan ikke bruke de resultatene som kommer frem
m‘ed fullstendig sikkerhet. En hdper at det snarlig
vil kunne etableres et samarbeid mellom vegvesenet
0g de store forbund av yrkesutgvere om lesningen
av denne saken. Antagelig vil det vare tilstrek-
kelig & foreta mindre spesialundersokelser som til
gjengjeld gis et omhyggelig opplegg.

Ved siden av dette burde trafikktellinger utfores
regelmessig over hele landet. Mye kan likevel
SJOTES 0gsd ved hjelp av tellingene fra de enkelte
distrikter, hvis disse legges opp med trafikkanaly-
ser for gye. Idag tar en vel narmest sikte pa be-
hovet for faste dekker med disse tellingene og der-
for blir tellepunktene gjerne lagt ner tettbebyg-
gelsene. For trafikkanalysen gir dette ikke nok.
Her blir tellepunkter pa de ode strekninger like
viktige som de ved tettbebyggelsene. Hvis en der-
for planlegger en slik analyse ber det telles slik at
en lfan se bade gjennomgangstrafikken og lokal-
tl‘eaflkken_ Videre er helarstrafikken kanskje vel
sa viktig som barmarkstrafikken og topptrafikken.
Det ber ofres mye omtanke for & finne telletids-
punk.ter som gir gjennomsnittstrafikken.  Fra
Sverige synes tellingene & vise at apriljmai og
oktober/november omtrent ligger pd gjennomsnittet
for totaltrafikken. Men de enkelte bilkategoriene
har sine egne variasjoner og likeens de enkelte
distrikter. Best ville det veere med tellinger pa ett
eller flere steder av vegen hver maned. I sa fall



28 NORSK VEGTIDSSKRIFT

Nr. 2

- 1954

bor en velge bade et svakt og et sterkere trafikert
sted. Det er stor forskjell i sesongvariasjonen pa
slike steder. Lokaltrafikken virker meget utjevnen-
de. Det kan vare verd & nevne at det er mye som
tyder péd at ferjestatistikken ikke gir noen fullgod
erstatning for slike tellinger. Ferjetrafikken er ofte
for spesiell.

I forbindelse med trafikktellingene kan en fa
béde interessante og brukbare resultater ut av en
sammenligning mellom folketall og trafikk. Telle-
punktet plaseres da slik at en fir frem reisehyppig-
heten for en bestemt befolkning. Om det f. eks.
ligger hussamlinger langs vegen innover mot en
by kan det vare nyttig 4 registrere trafikken mel-
lom disse, for & se hvordan den stiger i forhold til
folketall og nzrhet av byen. (Statistisk Sentral-
byrd har under arbeid et befolkningskart for hele
landet ifglge folketellingen av 1950. [ mellom-
tiden foreligger det kladder for hvert herred inn-
tegnet pa topografiske karter.) '

] Foruten folketallet har selvsagt antall biler meget
a si for trafikken. Oppgavene over disse foreligger
herredsvis, s& hvis en vil gjore spesielle under-
sokelser bor tellingen ogsd ta hensyn til dette
momentet. Forholdstall av den art som er nevnt
her har stor betydning nar en skal lage beregninger

for helt nye prosjekter. De viser nemlig ofte en
rent forblgffende regelmessighet.

Et neermere studium av hvorledes trafikken stiger
med antall biler er ogs4 pakrevd. Som nevnt m3
anslagene for trafikkinntekten fremover i tiden
bygge pa stigningen i trafikken. Men for 3 finne
denne er det vanlig i de fleste land & forutsette at
trafikken stiger i forhold til biltallet, gjerne pro-
porsjonalt.  Biltallets vekst er lettere & ansld, da
andre land allerede ligger langt foran oss i ut-
viklingen.

‘ Etter hvert som intektssiden fir et sikrere preg
v‘ll tiden vare inne til 4 se narmere pa utgifts-
81c'len, 0g da serlig anleggsutgiftene. Da kan det
bli tale om 4 gi overslag for flere alternative ut-
formninger av vegen, alternative anleggstempo og

etappevis utbygging, for at en kan velge det mest
rentable anlegg.

Til den tid bor ogsa variasjonene i vedlike-

holdskostnadene vere bedre utredet.

Nar det gjelder sporsmdlet om overdimensjone-

18 08 dobbeltkjoring og om besparelser ved over-
gang fra et transportmiddel til et annet, trenger
en regnskapstall fra alle samferdselsmidler. Dette
er ogsd et felt som byr pa vanskeligheter. De
regnskapssystemene som er vanlige na viser sjel-

ri1

den kostnader og intekter i de enkelte ruter eller i
deler av en rute. En ma da hjelpe seg med gjen-
nomsnittsberegninger og tall fra andre distrikter
som en matte kjenne til. Hvis ikke regnskapecne
blir lagt om, bor en legge opp et noe mer lang-
siktig program for trafikkanalysene. Da kan en
varsle de impliserte trafikkselskaper i tide og de
kan gjere sine noteringer. Derved bryr en heller
ikke flere enn hgyst nedvendig. P4 den annen
side vil det kreve adskillig arbeid nar en lang tid i
forveien skal skaffe seg oversikt over alle de fakta
som det vil bli bruk for i en rentabilitetsberegning.

Endelig har en s& arbeidet med & utrede trafikk-
ulykkenes okonomiske side og de naringsgko-
nomiske virkningene av vegene. Det knytter seg
stor interesse til begge disse tingene. Nér det
gjelder naringsgkonomien skal en huske pd at
denne allerede er med i beregningen nér besparel-
sene for trafikken regnes ut. Det er ekstravirk-
ningene som skal finnes. Her nytter det ikke & si
stort generelt. I hvert enkelt tilfelle md en sam-
menligne de nye distriktene med nabodistrikter,
undersgke produksjon, forbruk, tilfersler og eks-
port. Gjennom mange individuelle analyser skulle
sa innsikten i disse forholdene med tiden bli bedre.

7. Til slutt kan det kanskje vaere riktig & si noen
ord om den rent praktiske utfgrelsen av en trafikk-
analyse. En vil ikke anbefale noe bestemt skjema
for fremstillingen. Det er sikkert bedre at den rik-
tige formen finner seg selv etter hvert. En hoved-
regel for arbeidet ber imidlertid vare at analysen
gjores slik at den kan munne ut i et kort og greit
sammendrag. Et sammendrag kan vare farlig
fordi det ikke er plass for alle forutsetninger og
forbehold der. Med tiden vil imidlertid de van-
lige forutsetningene festne seg i bevisstheten og
sammendraget bli nyttig. Det kan ogsd vare en
tanke & forsgke & samle beregningene i tabellved-
legg for & avlaste selve fremstillingen.

Ellers er det hensiktsmessig & begynne arbeidet
med en beskrivelse av selve prosjektet teknisk sett
og ogsd av de formalene det vil kunne tjene. Der-
nest bgr en gjenomga ruteplaner og trafikk i dis-
triktet. Dette ma en i alle fall starte med om en
skal komme noen veg. | tilslutning til dette méa
en sa forsgke 4 skaffe statistikk over trafikkvolu-
met sdvel i ruter som i annen transport.

Etter at det statistiske bilde er klart vil det som
regel vere negdvendig & foreta visse anslag eller
gjetninger. Da mé& en nemlig vise hvor mye av
trafikken som vil ga over til den nye eller utbedrede
trafikkdren. Forelgbig betrakter en da dette som
en slags momentan foreteelse, noe som en tenker
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seg ville skje hvis investeringen var fullfert idag.
Dette ma en gjore fordi det bare er trafikken og
fraktsatsene fra idag eller igdr som er kjent.

Ut fra de tallene som en kommer frem til pa
denne maten, kan sa inntektsgkningen beregnes.
Ogsa dette tallet svarer da til det niverende tra-
fikkvolum. For 4 komme frem til inntektene i et
gitt ar i fremtiden, ma en gjere nye forutsetninger
om 1) trafikkens vekst, 2) utviklingen av kjere-
toyenes kapasitet og 3) prisene. Som fer nevnt
kan en basere seg pd at inntekten siger proporsjo-
nalt med trafikkvolumet, at trafikkvolumet stiger i
et eller annet forhold til biltallet og at veksten i
biltallet pad sin side kan anslds ut fra den alminne-
lige gkonomiske utvikling. Prisene ma vurderes i
forhold til konjunktursituasjonen. Hvis en ikke
kan peke pé helt opplagte tendenser er det vel like
greit & forutsette faste priser.

Rentabilitetsberegningen kan sd utferes pd for-
skjellig vis. Det beste er selvsagt om en kan gjore
sdpass gode anslag at formlene foran kan fylles ut.
Hvis dette ikke er mulig kan en preve & ansla
rentabiliteten ut fra et typisk ar i vegens fremtidige
levetid (for nye investeringer igjen blir pakrevd).
Det er mulig at en burde ta sikte pd den trafikken
som ligger midtveis mellom trafikken pd investe-
ringstidspunktet og den maksimale trafikken som
vegen kan klare fer nye tiltak trengs. I de ana-
lysene som er gjort i Vegdirektoratet hittil, har en
anslatt rentabiliteten ut fra trafikken om 5 eller
10 &r, men dette er i grunnen ikke godt nok.

8. Trafikkanalysen kan aldri munne ut i noen
«objektiv avgjorelse». Resultatene av den kan og
bor bare tjene som grunnlag for avgjerelsene hos
de ansvarlige myndigheter. Det vil alltid veare til-
bake flere eller feerre uanalyserte forhold hvis vekt
bare kan avgjeres pa det politiske plan. Analysene
skulle likevel ha sin verdi. Et hvert skritt frem-
over mot sterre klarhet over de faktorene som be-
stemmer de offentlige investeringsavgjorelsene ma
veere en vinning.

Amerikansk!

1 U. S. A. som i Norge er man svert plaget av at veg-
skiltene edelegges av ungdom i sin iver for a vise hvor
sterke de er, men i tillegg til dette har man i U. S. A.
ogsa den vanskelighet, at vegskiltene brukes som mal
for revolverskyting. Vegvesenet i staten Wyoming har
derfor begynt a sette opp sma skyteskiver, forat revolver-
skytterne skal ha noe & skyte pa i hdp om at de pa den
méaten vil spare de egentlige vegskilt. (Highway Rese-
arch Abstracts, nov. 1951, s. 21.) 0. K.

Bilfart og trafikksikkerhet

En bils forsvarlige fart avhenger ferst og fremst av
synsvidden, kurveradien og overheyden i kurvene. I
brattere utforbakker spiller helningens sterrelse ogsa en
rolle. I den almene- omdemme har bilfarten og dens inn-
flytelse pa ulykkestilfelle og uhell sikkert vert tillagt
en altfor stor rolle, og det ma vel ansees som sikkert at
vare naverende hastighetsbestemmelser er foreldet og
ber revideres. I den anledning turde en artikkel av tra-
fikkingenier J. E. Johnston i «Traffic Quarterlys, juli
1951, som utdragsvis er gjengitt i Svenska Vagfor-
eningens Tidskrift nr 9, 1951, s. 364—68, interessere.

Innledningsvis sier Johnston at publikum ensker slake
brede veger med gode vegbaner, men motsetter seg de
hastigheter som regelmessig benyttes pa denslags veger.
Publikum ensker videre biler med store motorer som
holder vegen godt, for a kunne kjere fort, og samtidig
gar de inn for hastighetsbegrensninger og snakker om a
paby fartsregulatorer pa bilene. Publikum forklarer
begrepene hastighet og sikkerhet pa en mate som ofte er
helt uberettiget. Hva er forevrig sikkerhet? Det er
et meget relativt begrep. 100 ¢ sikkerhet for automobil-
uhell kan bare oppnades ved a stoppe all biltrafikk helt.
| staten Nebraska, (Johnston herer hjemme der) har 26 %
av alle rapporterte uhell inntruffet ved hastigheter under
16 km/h og for ytterligere 47 % vedkommende hadde
farten vaert mellom 16 og 48 km/h. Det er sant at antall
drepte pr ulykke gker med farten i ulykkestilfellet, men
69 % av dedsfallene inntraff ved hastigheter under
64 km/h, altsa ved relativt moderat fart. Folk kjeper
biler for & komme behagelig og hurtig frem, og det er da
selviglgelig at de anser at fordelene mer enn oppveier
risikoen. Vanskelighetene ligger vel i at den individuelle
oppfatning av hva som er sikker hastighet varierer sa
kolossalt alt etter vedkommende bilferers alder, dugelig-
het, hvor godt hans bil holder vegen, hvor gode bremser
den har, hvor travelt han har det, hvordan fere og ver
er og i hvilken form han er personlig. Pa en typisk by-
gate kjorte bare 12 % langsommere enn 32 km/h, 32 ¢
mellom 32 og 40 km/h, 32 % mellom 40—48 km/h, 17 %
mellom 48 og 56 km/h, 4 % mellom 56 og 61 km/h og
bare 3 % over 64 km/h.

Det svarer til en gjennomsnittshastighet pa omkring
62 km/h. Pa en typisk hurtig hovedveg kan man finne
felgende prosentfordeling: Under 48 km/h 1 %, 48—56
km/h 1 %, 56—64 km/h 3 %, 64—72 km/h 8 %, 72—80
km/h 19 % og 80—88 km/h 26 %, 88—96 km/h 21 % og
over 96 km/h 21 %, eller en gjennomsnittshastighet pa
omkring 86 km/h.

Bilfererne vil ikke innremme andre bilferere de samme
friheter som de selv tillater seg, og hver eneste bilist er
tilbgyelig til & tro at han personlig er den eneste virke-
lige sikre forer pa vegen, sier Johnston. Det er ganske
alminnelig at mange bilister ikke vil tillate de samme
hastigheter i sin egen hjemby som de selv bruker i andre
byer med ens forhold. Etter undersekelser av E. De Silva
viste det seg for en seksars periode at 80,9 % av bil-
forerne ikke hadde veert borte i noen alvorligere trafikk-
ulykker og 15,2 % hadde bare en ulykke hver, men de
resterende 3,9 % svarte for 36,4 % av alle de forekom-
mende trafikkulykker. 1 staten Nebraska er det bare
3% av fererne som har vert utsatt for en trafikk-
ulykke pr ar.
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Ogsa de norske tall viser en lignende tendens. Etter
skriveren av disse linjers oppfatning burde motorvogn-
loven forandres derhen at hastigheten i og for seg ikke
skulle veere noen forseelse utenfor tettbebygde strek. Be-
stemmelsen burde erstattes med en regel som sa at hvis
hastigheten ved anledningen hadde overskredet en viss
grense, hadde bilfereren bevisplikten for at den gkte
hastighet ikke hadde vert noen innvirkende faktor eller
noe i den retning.

[ den anledning er det et moment som Johnston be-
toner meget sterkt og som vi her hjemme neppe har til-
lagt tilstrekkelig oppmerksomhet eller vekt. En hastig-
hetsbestemmelse som overtredes av majoriteten er nemlig
heyst uheldig, og det viser seg for det ferste at den neppe
kan vare pa heyde med tidens krav, og for det annet
sd medferer det en forakt for loven, som er hgyst
uheldig. Man vil finne det urimelig 4 patale overtredelser
av en hastighetsbestemmelse som overskrides av 75 %
av bilfgrerne. At en hastighetsgrense skal bli effektiv,
ma virke av seg selv. Det gjer den ikke om mer enn
5 % av bilfererne overtreder bestemmelsene + en tole-
ranse pa 8 km/h. Faktum er, sier Johnston, at ikke engang
en rimelig kontroll fra politiets side forandrer de gode
bilfereres oppfersel. Staten Nebraskas vegvesen gjorde
en undersgkelse fer og etter at hastigheten var begrenset
til 40 km/h. For begrensningen var det ingen politi-
kontroll, men denne begynte samtidig med hastighets-
begrensningens innferelse. For begrensningen var gjen-
nomsnittshastigheten 48,1 km/h, og 85 ¢ av fererne
kjerte under 56,3 km/h. Etter begrensningen var gjen-
nomsnittsfarten 46,7 km/h og 85 % kjerte under 54,7 km/h.
For hastighetsinnskrenkningen kjerte 73 % av fererne
mellom 40,2 og 56,3 km/h. Etter innskrenkningen 1a 81 %
av fererne mellom de samme hastigheter. Den eneste
virkning av kontrollen var at det var ferre ferere som
kjorte over 64,4 km/h, men det er jo langt over de 40,2
km/h som var den fastsatte grense. Otto Kahrs.

Ny bok om betongkontroll

Sven Thaulow: Betongkontroll pd byggeplassen. Ut-

gitt av Norsk Cementforening, Oslo 1953.

De fleste ingenisrer som steller med betong har stett
pa sivilingenisr Sven Thaulows navn. Han har i mange
ar arbeidet med & heyne standarden for betongfremstil-
lingen pa byggeplassen. | den forbindelse har han lagt
serlig vekt pd a finne ‘frem til praktiske metoder for
underspkelse av betong, fersk og herdnet, og & utvikle
et robust og praktisk preveutstyr til bruk pa bygge-
plassen.

Det er resultatet av dette arbeid han legger frem i den
nye boken «Betongkontroll pa byggeplassens.

Mange vegingenigrer kjenner allerede sivilingenigr
Thaulows preveutstyr fra eget bruk. De vil i denne boken
finne en grundig redegjgrelse for det eksperimentelle
grunnlaget for utstyret, og drefting av de mange prover
utstyret kan brukes til.

Boken inneholder kapitler om preving av tilslag og
cement, proving av fersk betong, preving av herdnet
betong, et lite avsnitt om den tid som medgar til de for-

skjellige kontrolloperasjoner og et avsnitt om betong-
kontroll i praksis, som bl. a. gir rad for form og utstyr
for et feltlaboratorium. Alle eksperimentelle data er
samlet i et eget avsnitt, hvilket sikkert er en stor fordel
for vegingenioren, som neppe vil ha tid eller interesse av
a sete seg inn i de mange tabeller. En fyldig litteratur-
liste avslutter boken.

Under kapitlene om preving av tilslag og betong be-
handler forfatteren en rekke forskjellige provemetoder
og sammenligner dem med sine egne, f. eks. konsistens-
malingsmetoder, metoder til poremengdemaling, terning-
former kontra forfatterens sylinderformer etc, Han
kommer herunder inn pa en rekke forhold som har inn-
flytelse pa kontrollresultatene, og gir saledes lescren et
godt grunnlag til & bedemme betongkontrollresultater
han matte komme i berering med.

Forfatteren gar in for «vekt under vanny-metoden til
bestemmelse av den ferske betongens v/c-forhold. En
kunne ha ensket et noe fyldigere materiale til bedgm-
melse av metodens brukbarhet i praksis. Hvis metuden
holder hva forfatteren mener den lover,.vil den vare
et ypperlig redskap til & forutbedemme betongens fast-
hetsegenskaper allerede mens den er fersk.

Bokens undertitel lyder: «Forenklede metoder til
undersekelse av tilslag og betong». Man leter derfor
forgjeves etter omtale av slike viktige sider av betong-
kontrollen som kontrollen med betongen pa dens veg fra
blandemaskinen til herdningens avslutning. For bokens
verdi som handbok kunne det likeledes vert wsnskelig afl
spgrsmalet «samplings-proveuttaking hadde vert fyl-
digere omtalt.

Det er imidlertid et meget fortjensfullt bidrag sivil-
ingenier Thaulow har ydet til den sparsomme norske
litteratur pa omradet, og en kan trygt anbefale boken til
alle ingenierer som steller med betong.

I vegvesenet blir betongen utnyttet betydelig mer enn
tidligere og med anvendelse av heyverdig stdl som na
blir mer alminnelig, stilles det sterre krav til betongen.
En skarp kontroll er derfor mer enn noensinne pakrevd
og boken ber absolutt forefinnes ved ethvert vegkontor
og ved enhver vegavdeling. M. Often.
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arbeides, som regel en «outlined» rapport om
emnet. Alle detaljer og viktige punkter m4 en selv
finne frem til i biblioteket. Til stotte fdr en ogsd ut-
levert en leseliste med litteratur som er spesielt
anbefalt for oppgaven.

La meg nevne noen av de emner som er blitt be-
handlet: bilen, trafikk volum, hastighet, hastighets-
kontroll, vegmerker og lyssignaler, finansiering
osv. Det skjuler seg ikke sa meget stoff bak disse
ordene oversatt til norsk, men rapportene ligger
gjennomgdende pd en 15—20 maskinskrevne sider.
Jeg har lagt min rapportskrivning slik an at jeg
spesielt tar for meg de punkter i rapporten som er
av interesse for norske forhold og behandler dem
mer inngdende. (Dette er riktignok ikke alltid etter
professorens smak, da rapportene kanskje ofte blir
i lengste laget og noe ubalansert i oppbyggingen,
men jeg ser som min vesentligste oppgave her &
samle mest mulig som kan brukes hjemme.)

Jeg har funnet et par sarlig interessante ting
som jeg vil sette fingeren pd. Det forste er det
sdkalte «sufficiency ratings system» for veger, som
har gatt sin seiergang gjennom de fleste av statene
i de siste 4—5 ar. Alle veger blir gjennomgatt
i marken og de Dblir gitt et visst antall punkter
overensstemmende med sin tilstand og sin evne
til & tjene trafikken. Her er et eksempel pd den
heyest mulige poengsum som kan gis for en veg.
Forskjellige mangler uttrykkes sd ved fradrag i

poengene:

CONDITION
Structural Adequacy . .......... 20 points
(Including 5 for right-of-way.)

Remaining Life ................ 15 »

Total, Condition . .ecumeresm s Mt e 35 points
SAFETY

Shoulder Width ................ 8 points

Surface Width ................ 7 >

Stopping Sight Distance ........ 10 »

Cinsistency .................... 5

Total Safetyh 3§ s b o i m fdw F R 30 »
SERVICE

Alignment ......... ... .. ... 12 points

Passing Opportunity . .......... 8§ »

Surface Width ............. ... 5 »

Rideability" o o oo sme 00 e 90 10 »

Tiotal SETVICE! .w: e home -Beoiait Sle, Hod sholsaent - 44 35
TOTAL PERFECT RATING .............. 100 points

De enkelte stater utarbeider som regel sitt eget
system passende for natur og andre szrpregede
forhold innen staten. Fordelen ved systemet er at

det gir et enkelt og lettoppfattelig inntrykk av
vegens relative tilstand bade innen de enkelte veg-
strekninger og for vegnettet som helhet. Det har
vist seg & vere effektivt hjelpemiddel i arbeidet
med 4 overbevise de bevilgende myndigheter om
nedvendigheten av sterre bevilgninger og hvor de
mest trenges. Jeg er blitt fortalt at svenskene for
tiden holder pd 4 utarbeide et lignende system for
benyttelse i Sverige.

Under oversettelsen av «Deklarasjonen om Inter-
nasjonale Veger» la jeg spesielt merke til en set-
ning som led omtrent slik: «Standard og normer
gitt i deklarasjonen skulle bli sekt overholdt om
nedvendig med internasjonal finansiering». Jeg
mener at det ber komme et forslag om utarbeidelse
av et «sufficiency ratings system» for det interna-
sjonale vegnett. Med et slikt system vil det bli mulig
a fa et inntrykk av hvordan vegnettets tilstand er
og hvor den internasjonale finansiering er mest
pakrevd.

En annen interessant nyhet er «Road User Ana-
lyses for Highway Construction and Improve-
ments». Det er jo i grunnen ikke noe annet enn
hva vi har holdt pd med hjemme ogsd nér det
gjelder linjevalg, men amerikanerne har gatt mer
grundig til verks. De tar ikke hensyn til bare veg-
lengden ved en slik fordelsanalyse, men ogsé til
stigningsforhold, hvilken kjorehastighet som blir
mulig pd vegen, kjoerekomfort, vedlikehold osv.
Fordelene som gis vegfarende pi disse forskjel-
lige mdter, blir regnet ut i cents pr vehicle mile.
Trafikken pa vegen blir konstatert og den sam-
lede drlige ekonomiske fordel utregnet. Anleggs-
kostnadene blir beregnet, og den arlige amortifi-
kasjon funnet. Forholdet mellom den arlige veg-
brukerforde] og den drlige konstruksjonskostnad
gir den sikalte benefit ratio. Hvis det gjelder &
sammenligne forskjellige alternativer, er det alter-
nativ, som har den heyeste benefit ratio & fore-
trekke.  Hvis det gjelder & avgjore om en ut-
bedring er berettiget, m4a benefit ratio vaere minst
sterre enn 2, helst 3 eller 4. Her er den brukte
formel:

Hi—H

R—R:

Where R is the total annual road user for the basic
condition, usually the exiating road,

Ry is the total annual road user cost for the
improvement including travel on existing high-
ways by the traffic directly involved or affected,

H is the total annual highway cost for the basic

condition, 'usually the existing road, and
is the total annual highway cost for the impro-
vement.

Benefit Ratio =

-
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Jeg vet at mange hjemme anser disse bereg-
ninger for noe vel teoretiske, og den samme opp-
fatning kan en ogséd finne her, sarlig blant de
eldre ingenigrer. Men tendensen er tydeligvis for
en mer utbredt bruk av disse gkonomiske be-
regninger. Den komité som er nedsatt til & under-
soke saken, har utarbeidet en forelebig rapport.
Rapporten er meget grundig og angir formler og
faktorer som skal brukes ved benefit analysene.
Alle ting tyder pa at vegoverslag i fremtiden ikke
vil bli ansett tilfredsstillende uten at en Dbenefit
analyse ogsa er lagt ved.

Jeg liker studiet her. Det er stadig noe nytt &
lere, og en far ogsa forstdelse av hvor viktig den
moderne vegtrensport er. Jeg hadde aldri trodd at
trafikken kunne vare et sd fascinerende studium.
Jeg ansa for det & stikke vegen og bygge vegen som
det mest vesentlige, og det er det vel kanskje ogsa
mange steder hjemme, hvor trafikken bare er en
10—15 kjeretoyer pr degn, men i de tettest be-
folkede distrikter, som rundt Oslo, Bergen og
Trondheim, blir problemet straks noe annet selv
idag med den forholdsvis beskjedne trafikk, i hvert
fall etter amerikanske forhold. N&r det gjelder
trafikk ma en imidlertid forsgke 4 se i fremtiden,
det har amerikanerne fatt lere. Hadde de for 20
ar siden kunnet forutse 2 personer pr bil, hadde
situasjonen her sett noe annerledes ut. Idag anser
de som kanskje den viktigste nasjonale oppgave &
fa lost tilfredsstillende problemet med de over-
trafikkerte veger og gater.

Trafikkproblemene er idag sa alvorlige i enkelte
byer og distrikter at det til sine tider truer med
a kvele all bevegelse i gatene. Selv i en sé liten
by som New Haven, 160 000 innbyggere, har jeg
i rushtiden sett gater og vegkryss stuende full av
biler ute av stand til & komme videre. Det for-
telles at det i 1920 tok 25 min. & komme fra
sentrum av Buffalo og til utkanten enten til fots
eller med hest. Idag tar det 30 min. med bil &
kjore den samme distance. Hva traffic congestion
og delay koster i penger tor selv ikke amerikanerne
pata seg & beregne. De har mer enn nok med sin
bilulykkestatistikk som ser slik ut:

Bilutykker i U.S.A. i 1952:

Dgdsulyleker .............. 38 000
Skadede . ................ 1 350 000
Kostnader ................ $ 3750 000 000

Jeg vil fé tilfeye folgende opplysninger jeg har
funnet om krigen i Korea til sammenligning med
bilulykkestatistikken.

Etter 2 4rs krig i Korea:

17 445 mann.
110611
12 506

Drept i kamp
Sarede ....................
Savnede

»
>

Meldingene forarsaker som kjent engstelse og
uro bade i Amerika og i verden for evrig: Det
métte snart bli slutt pd denne verdens hittil blodig-
ste krig, het det.

Personalia
Ansettelse i vegvesenet.
Som oppsynsmenn I ved vegadministrasjonen i Finnmark
fylke er ansatt oppsynsmennene Asbhjern Hansen, Haghart

Nilsen og Henrik Gverli.
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Som sekreter I ved vegadministrasjonen i Sogn og IMjordane
er ansatt Nils Hafstad.

Som oppsynsmann I ved vegvesenet i
ansatt Oddmund Kjolhamar.

Hedmark fylke er
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