Vare bruers oppmaling, registrering og den

nye arkivordningen

1. Innledning.

I Vegdirektoratet har det fra gammel tid ek-
sistert et arkiv for brupakker. Siden 1925 har vi
hatt et eget bruregister samt eget arkiv for teg-
ninger utfert ved bruavdelingen.

Bruregisteret ble etter hvert utviklet videre og
i begynnelsen av 1930-drene ble det utformet som
et kortregister, «Brukorts med opplysninger om
bruenes viktigste data samt med skisser. Fig. 1
viser kortets fremside, utfylt for Kongsvinger bru
i Hedmark fylke.

Bruregisteret baserte seg pd godkjente planer,
korrespondanse, utferte tegninger m. m. For bruer
som var konstruert ved bruavdelingen var opplys-
ningene stort sett riktige, mens kortene for bruer,
bygget uten spesielle tegninger (normalbruer) ofte
har mangelfulle og tildels feilaktige opplysninger.
Bruregisteret omfatter i hovedsaken bare riks- og

A/c’n‘gfw'f’)yg/" é.f‘u

Overingenior Per G. Hansson
DK 351.811.3

fylkesvegbruene. Det er dessuten etterhvert fylt
ut registerkort for endel tilfeldige bygdevegsbruer.

For 4 fa bedre oversikt og mere eksakte opp-
lysninger ble det i 1941 utarbeidet «Rutevis over-
sikt» over bruene. Fig. 2 viser eksempel pa et ark
av «Rutevis oversikt» for riksveg 185. Da disse
ble utarbeidet var forutsetningen at de skulle inne-
holde eksakte opplysninger. Hvert dr skulle veg-
sjefene innsende oppgaver over endringer i opp-
lysningene, ombygninger og nybygninger av bruer,
slik at «Rutevis oversikt» alltid skulle vaere ajour.

Det har dessverre vist seg at disse rutevise
oversiktene var svart mangelfulle og tildels ga
direkte feilaktige opplysninger.

Det har fra bruavdelingens side vert forsekt
innarbeidet en praksis med en regelmessig inspek-
sjon av bruene, fortrinnsvis med 5-4rige interval-
ler. Meningen var at en ved disse inspeksjonene
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blant annet ogsd skulle f4 kontrollert rutevis over-  vernepliktige sivilingeniorer og annet skikket

sikts pdlitelighet samt bruenes tilstand. Dessverre
har ikke fylkene maktet & fglge opp dette arbeidet.

Kravet om gkt akseltrykk og sterre vogntog er
etter krigen blitt stadig sterkere. For & kunne
gjennomregne og vurdere bruene er det imidlertid
ngdvendig med eksakte opplysninger om deres
konstruksjon og tilstand.

[ 1955 tok Generalinspektgren for Ingenigr-
vapenet opp arbeidet med klassifisering av bruer
etter NATO-standard, og det ble etter konferanse
med Vegdirektgren avgitt en sersjant og to verne-
pliktige sivilingenigrer til & forberede arbeidet i
Vegdirektoratet. En god del bruer ble ogsa klas-
sifisert.

Etter hvert som arbeidet skred frem, viste det
seg imidlertid at de opplysninger som foreld var
mangelfulle og utilstrekkelige som grunnlag for
en pélitelig klassifisering. Militerkontoret fant det
derfor nedvendig & foreta en oppméling av samt-
lige bruer for 4 skaffe a jourferte og fyldestgjo-
rende data. Bruavdelingen kom til samme resultat.

Vegvesenet hadde imidlertid intet disponibelt
personell til denne omfattende oppgaven. Mili-
taerkontoret tok derfor saken opp med Forsvars-
staben som sluttet seg til et forslag om bruk av

170

vernepliktig personell til brumadlingsarbeidet.

2. Oppmaling av bruene.

Samarbeidet med de militere myndigheter re-
sulterte i at de militere avga kvalifisert mann-
skap til oppmadlingen og lgnnet disse, mens veg-
vesenet sgrget for underbringelsen (kost og losji)
samt transporten.

Oppmalerne mottar alle ordrer vedrerende
hovedlinjene i arbeidet fra militeerkontoret. For de-
taljarbeidet i marken er oppmadlerne underlagt
vegsjefene.

For selve oppmaélingsarbeidet er det utarbeidet

a) Generelle bestemmelser

b) Forskrifter for oppmaélingen

c) Sikkerhetsbestemmelser.

2.1 Generelle bestemmelser.
Disse omhandler

1. Kommandoforholdet.

2. Forberedende arbeider ved militcerkontoret for
arbeidet i marken tar til, blant annet innhen-

ting av kopier av rutevise oversikter, karter og
tegninger.
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3. Forberedende arbeider ved fylkesvegkontorene
som kontroll av rutevise oversikter, endringer
i vegnettet m. m

4. Arbeidet i marken. Her presiseres neyaktighe-
ten i arbeidet og omtales de brukonstruksjo-
ner m. m. som skal fullstendig opptegnes og
de hvor en bare skal foreta kontroll. For samt-
lige bruer uansett storrelsen skal spennvidden
eller fri lengde madles. Er bruer uteglemt i de
rutevise oversikter skal de innferes, og hvis
ingen rutevis oversikt finnes, skal en forelepig
oversikt utarbeides. Der en har fullstendige
tegninger skal foretas kontroll i henhold til
«Forskrifter for oppmdling av bruer». I dette
kapitel omtales ogsd endel forhold vedrerende
tegninger og kontakten med vegkontoret.

5. Utstyr. Her omtales det utstyr som stilles til
gruppens disposisjon, dels fra 1VSQ, Hvals-
moen, dels fra fylkesvegvesenet. Gruppesje-
fen er ansvarlig for utstyret.

6. Bil, dieft m. m. Laglederne skal fere kjerebok
for bilene samt attestere skyssregningene for
de ovrige i laget. Det gis Dbestemmelser for
hvorledes kjereboken skal feres m. m.

7. Seerlige problemer. Alle henvendelser skal skje
til vegsjefen eller militerkontoret.

8. Opplysninger til presse og kringkasting. Her

Oppmilingsskjems nr. 1

skal kun opplyses at formalet i ferste rekke
er & kontrollere brudataene og fere bruarki-
vene a jour.

2.2 Forskrifter for oppmadlingen.

Dette er en instruks som gir detaljerte bestem-
melser for hvorledes oppmalingen av bruene skal
foretas, hvilke data som skal madles og de kon-
struksjonsdeler som spesielt md undersekes. In-
struksjon knytter seg til to stykker oppmalings-
skjemaer. Fig. 3 viser oppmalingsskjema nr 1, ut-
fylt for Triumselv bru i Nordland fylke. (Skrdmal
for landkar ikke utfylt).

Forskrifter for oppmdlingen er Dlitt revidert
hvert dr etter de erfaringer som har vert hestet.
I &r er den utarbeidet slik at den er i samsvar
med

Bruhandbok 652.11: Definisjoner og forkortel-
ser i oppriss, grunnriss og tverrsnitt.

Bruhdndbok 652.301: Tegnforklaring og bru-
systemer.

Bruhdndbok 670.1: Bruregisteret.

Bruhdndbok 671.31: Utfylling av ferdigbruteg-
ning.

Samtlige bruer hvor en ikke har fullstendige
tegninger males opp. Der en har fullstendige teg-
ninger, kontrolleres at hovedmél for konstruksjo-
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nen er i overensstemmelse med tegningene. Det
skal spesielt kontrolleres om det skulle vaere byg-
get sidespenn eller lignende. som ikke er vist pa
tegningene. Hvis bruas tegninger ikke viser land-
kar, pilarer, terreng m. m. skal det tegnes inn
grunnriss og oppriss pad de ordinare skjemaene.

For de bruene der det ikke utarbeides tegning
pé& oppmaélingsskjemaene, er det utarbeidet et eget
skjema til beskrivelse av konstruksjonen.

Jeg regner med at vi fra neste ar bare slgyfer
utarbeidelse av tegning pd oppmalingsskjemaene
i de tilfeller der en har brukbar oversiktstegning,
ved siden av konstruksjonstegninger.

2.3 Sikkerhetsbestemmelser.

Oppmadlingsarbeidet er et meget farlig arbeid
med den intense trafikk vi mange steder har idag,
slik at det har vist seg ngdvendig 4 utarbeide spe-
siell instruks for dette.

1. Ansvarsforhold. Gruppelederen er ansvarlig for
at sikkerhetsbestemmelsene overholdes og kan
i den utstrekning han finner det ngdvendig gi
tilleggsbestemmelser.

2. Kontroll og sikringstiltak fer arbeidet begyn-
ner. For arbeidet pd brua begynner skal skil-
ter med pamalt floy «Brumdlinger pdgér», pla-
seres i en avstand av 150—250 m fra begge
bruendene og ferstehjelpsutstyr og tauverk
o. . som nyttes til sikring, kontrolleres.

3. Sikringstiltak under arbeidet. Personell som
arbeider under eller pa siden av brukonstruk-
sjonen skal sikres ved tau eller redningsvest
etter bestemte regler.

4. Bruk av bdt. Her gis detaljerte regler for nér
bruk av bat er tillatt og pd hvilken mate.

5. Bruer over jernbane. Bruer over jernbane som
har pdmontert elektrisk ledning, skal kun kon-
trollméles hvor bergring av de elektriske led-
ningene er utelukket.

2.4 Madlingens utforelse.

Oppélingen startet i 1959 med 4 lag, hvert be-
stdende av 1 lagleder (gruppeleder) og 2 hjel-
pere. Laglederen skulle vare sivilingenior eller ar-
kitekt og hjelperne helst teknikere eller studenter.
Da det viste seg vanskelig & skaffe fullt brukbare
hjelpere har vi idr forsgkt med bare 2 mann pa
laget hvor begge er sivilingenigrer eller arkitekter.

Oppmalingspersonellet har vert innkalt i en &
to dager for gjennomgdelse av arbeidet og mate-
riellet i Vegdirektoratet i begynnelsen av mai
maned. Deretter har gruppelederne (i ar hele per-
sonellet) vart ute i marken pa gvelse i ca 10 dager
under lecdelse og instruksjon av artikkelforfatte-
ren. Etter denne ovelse har personellet veert sendt
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til de respektive fylker og arbeidet selvstendig
hele sommeren.
Oppmadling er foretatt eller pagdr i felgende

fylker:
1959: Ostfold, Vestfold, Akershus, Nordland og
Telemark.

1960: Telemark, Oppland, Hedmark og Troms.
1961: Oppland, Hedmark, Buskerud, Sgr- og
Nord-Tregndelag, Mgre og Romsdal.

1962: Nord-Tregndelag, Mgre og Romsdal, Aust-

og Vest-Agder.

Som det fremgdr av ovenstdende gjenstir av
fylkene bare Rogaland, Hordaland, Sogn og Fjor-
dane og Finnmark. Det er mulig at det ikke blir
maling i Finnmark fylke, da en der har svart gode

-opplysninger om bruene. Ser-Trendelag hadde sa

fullstendige arkiver at en fant det riktig & innstille
arbeidet der.

Nar maélingen er gjennomfert i de resterende
fylker, regner vi med at enda en sesong vil medgé
til supplerende mélinger. Dette har flere arsaker:

De fgrste drene konsentrerte vi oss om oppma-
lingen av riks- og fylkesvegene, samt de militert
sett viktigste av bygdevegene. Senere har det vist
seg behov for 4 fa en fullstendig oppmaling av
bruene ogsd pa bygdevegene.

Etter at malingene har vert utfert har det skjedd
en rekke endringer som forsterkninger og ombyg-
ninger, uten at Vegdirektgren har fatt fullstendig
melding om dette. I den senere omtalen av arkiv-
ordningen vil jeg redegjore for hvorledes en har
tenkt & sikre seg at arkivene og ferdigbrutegnin-
gene til enhver tid er a jour og riktige i forhold til
konstruksjonene.

Arbeidsydelsen ligger gjennomsnittlig pad 75
bruer i mdneden, og omkostningene er ca kr 35,—
pr bru.

Personellet opererer i marken vanligvis ut ok-
tober maned.

2.5 Bearbeidelse av materialet.

De oppmalingstegninger som er utfert i lgpet
av sommeren, blir i vintermdnedene rentegnet og
trukket opp med tusj pd egne blanketter (etter
1961: «Ferdigbrutegning»). Fig. 8 viser en utfylt
blankett for Kdkern bru i Nordland fylke. Denne
opptegning pé kontoret foretas av det samme per-
sonell som utferte malingen.

For NATO-klassifiseringen har militerkontoret
eget personell som foretar denne, dels etter dia-
grammer og tabeller utarbeidet ved bruavdelin-
gen, dels som direkte gjennomregning av de en-
kelte bruer.

Gjennomregning og klassifikasjon for den sivile
trafikk har vi ved bruavdelingen for tiden ikke per-
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Fig. 4. Laget igang med oppmalingen,

sonell nok til & utfere. For dette arbeidet er ut-
fort vil vi ikke f& den fulle nytte av det store ar-
beidet som er nedlagt i oppmélingen. Jeg regner
med at vi trenger en sivilingenier og en tekniker
i 2—3 &r for & kunne gjennomfere arbeidet.

3. Ny arkiv og registreringsordning for bruer.

I forbindelse med den nye arkivordningen i veg-
vesenet er det utarbeidet ny arkiv- og registre-
ringsordning for bruene. | vegvesenets arkivnek-
kel er bruene tildelt arkivnummerne 65, 66, 67, 68
og 69. Jeg skal i det nedenstdende gi en kort rede-
gjerelse for hvorledes vi har bygget opp den nye
ordningen.

" 3.1 Arkivordningen.

De tre forste arkivnummer har vi avsatt for ar-
kivering av alt materiale vedrerende bruer i sin
alminnelighet, de to siste for arkiveringen av ma-
teriale for de enkelte bruer. Vi har gitt num-
merne feolgende gruppebetegnelser:

65. Bruer, fellesgenerelt og forarbeid.
Her vil i undergrupper bli arkivert alt mate-
riale som danner grunnlag for neste hoved-
gruppe. Vi vil her ha forundersekelser, be-
regnings- og konstruksjonsforutsetninger, pri-
ser, materialspesifikasjoner m. m.

66. Bruer, utforelse.
Her samles materialet vedrerende tegninger,
under- og overbygningen, grunnarbeider, ar-
beider i de forskjellige materialer, leveranse-
forskrifter, anbud, kontrakter og kontroll ved
utigrelsen.

67. Bruer, vedlikehold.
Vi vil her samle alt materiale om de arbeider
og saker som iverksettes etter at bruene er
bygget, som kartoteker, registere, foto, bru-
tilsyn, dispensasjoner, statistikk m. m.

68. Bruer, hovedveg- (enkelte).
Dette er arkivnummeret for de enkelte hoved-
vegbruer (brupakkene).
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69. Bruer, bygdeveg- (enkelte).
Dette er arkivnummeret for de enkelte bygde-
vegbruene.

Opplegget for arkivordningen, registreringen av
bruene og bruregisteret er utarbeidet pa den
maten at arkivnummeret ogsd blir nummeret i den
Bruh&ndboken som er under arbeid.

Jeg vil i det etterfolgende gi en orientering om
noen av arkivnummerne under arkiv 67, Bruer,
vedlikehold.

3.2 Bruregisteret.

Etter forhandlinger og samarbeid fant vi det
mest praktisk at det ble utarbeidet egne register-
kort for den militere og sivile registrering av
bruene.

3.2.1 Militcert bruregister.

P& militer side er Generalinspekteren for In-
genigrvdpenet ansvarlig for det militere bruregis-
teret som omfatter alle bruer og ferjekaier av mi-
liteer betydning.

Innsamling av opplysninger og militer klassifi-
sering foregdr ved militerkontoret hvor ogsé slutt-
resultatene fores pa spesielle militere kartotek-
kort som sendes Generalinspekteren for Ingenior-
vdpenet i et foreskrevet antall eksemplarer. Den
videre distribuering til de interesserte militere av-
delinger m. v. besgrges av Generalinspekteren for
Ingenigrvépenet.

,.'.t‘ bi.-,,"“_

Irig. 6. Laglederen noterer.
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3.2.2 Sivilt bruregister. Arkiv 670.1 Bruregisteret.

Bruregisteret skal omfatte samtlige bruer og
ferjekaier pa offentlige veger og gater, med sam-
menlagt spennvidde eller fri lengde storre eller lik
2,5 m. Stikkrenner, kulverter, ror eller vegunder-
ganger regnes som bru nar [, eller I, i effektiv
apning er starre eller lik 2,5 m. I de tilfeller hvor
det legges flere stikkrenner, kulverter eller ror
tett ved siden av hverandre i ett og samme vann-
lop og hvor [, eller [, for de enkelte er mindre
enn 2,5 m, skal disse regnes som bru, ndr den
samlede sum av [, eller [, er lik eller stgrre enn
2,5 m. -

Bruregisteret bestdr av:

Brutegninger ................. Arkiv 671.1
Kartotekkort for bruer ........ » 671.2
Ferdigbrutegning ............ » 671.3
Rutevise oversikter ............ » 6714
Kartverk ....... ... ... .. .... » 6715
Hjelperegistre ................ » 671.6
Arlige bruoppgaver ............ » 6717
Brufotografier ................ » 6722
Tilsyns- og rapportblanketter .. » 673.2
Dokumenter for bruer ........ » 68 og 69

For hver enkelt bru utfylles et registerkort kalt
kartotekkort for bruer, utarbeides oversiktsteg-
ning kalt ferdigbrutegning, oppklebes minst 2
fotos, alt pa utarbeidede blanketter.

For vegrutene utfylles oversikter pd utarbeidede
blanketter kalt rutevis oversikt for bruer, samt av-
merking av bruenes beliggenhet pd kart.

For bruinspeksjoner og eventuelle etterfglgende
foranstaltninger skal det utarbeides tilsynsordre-
og rapportblanketter.

3.3 Arkiv 670.11. Bruenes
merering og arkivering.

Bruh&ndbok 670.11 gir en redegjorelse for brue-
nes registrering, nummerering og arkivering.

Vi har valgt & la registreringsnummeret og ar-
kivnummeret for en bru vere identiske.

Bruene skal registreres innen hvert fylke etter
fylke og vegrute i to hovedgrupper, Riks- og
fylkesvegbruer og Bygdevegbruer.

For riks- og fylkesvegene registreres bruene
etter fylke og vegnummer og for Dbygdevegene
etter fylke og «internts> bygdevegnummer.

For & kunne lokalisere bruene pa bygdevegene,
har det vist seg nedvendig, pd grunnlag av lister
over de enkelte bygdeveger innen fylket & gi
bygdevegene nummer etter bestemte retningslin-
jer. Mver kommune innen fylket blir gitt en num-

registrering, num-
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merserie som gjores sd rikelig at nummerne dek-
ker ethvert fremtidig behov. For bygdeveger som
gar i to eller flere kommuner gis vegen nummer
fra nummerserien i den kommune hvor vegsjefen
bestemmer at vegen begynner.

For hver veg innen fylket gis bruene fort-
lopende nummer.

Nummereringen skal generelt vaere fra syd mot
nord og vest mot gst med prioritet for syd, ndr
en ser pd vegens geografiske retning som helhet.
Unntatt fra denne generelle regel er der en veg gre-
ner ut fra annen veg (offentlig veg) og ender
uten tilknytning til det offentlige vegnett. Her vil
vi nummerere ut fra vegens utgangspunkt i offent-
lig veg, uansett retning.

Bruas registrerings- og arkivnummer bestar av
4 ledd:

1. Betegnelsen for riks- og fylkesveger med sif-

fer 68. Betegnelsen for bygdeveger med siffer
69.

2. Fylkesbetegnelsen med bilkjenningsbokstavene.

3. Vegangivelsen for riks- og fylkesveger med
vegnummer. Vegangivelsen for bygdevegene
med «interne» vegnummer.

4. Bruenes nummer innen fylket pd vedkommende

vegstrekning.
Mellom vegnummeret og brunummeret settes en
skrastrek:
68 C 50/12

Dette er bru nr 12 pa riksveg 50 i Akershus
fylke (Langseth bru).

Det gis i Bruhandbok 670.11 detaljerte regler
for hvorledes en skal gd frem ved registreringen
av nye bruer mellom eksisterende bruer og ndr ny
bru erstatter eksisterende bru.

Bruenes kartotekkort, ferdigbrutegninger, rute-
vise oversikter m. m. samt brupakkene arkiveres
etter folgende retningslinjer:

For bruer pa riks- og fylkesveger arkiveres ma-
terialet nevnt ovenfor fortlgpende etter vegnum-
mer og brunummer.

For bruer pa bygdevegene vil vi ha to alter-
native arkiveringsmaéter:

a) Arkivering fylkesvis fortlopende etter «in-

ternt» vegnummer og brunummer.

b) Arkivering fylkesvis og kommunevis fort-
lopende etter «internts» vegnummer og bru-
nummer.

Bruavdelingen vil nytte alternativ a).

I og med at arkivhummer og registreringsnum-
mer er valgt identiske vil det for nyanlegg veare
aktuelt med et eget henvisningsnummer inntil brua
far sitt endelige arkivhummer. Vi har da valgt 4
innfgre et byggenummer. Byggenummerne innen
fylket fglger fortlepende og oppgis av vegsjefen
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ved forste korrespondanse om brua. Vegsjefen 24 skal utfylles. Fig. 6 viser kortets forside utfylt

forer protokoll over byggenummerne. Saken arki-
veres pd byggenummer inntil brua er ferdig og
far sitt arkiv- og registreringsnummer. All kor-
respondanse under planbehandling og utferelse
refererer seg til byggenummer.

3.4 Arkiv 671.1. Brutegninger.

Dette er arkivhummeret for brutegninger. Inn-
til videre arkiverer sdvel bruavdelingen som de en-
kelte fylker sine brutegninger etter de systemer
som er fulgt hittil.

3.5 Kartotekkort for bruer.
Bruhdndbok 671.21 gir detaljerte bestemmelser
for hvorledes Kartotekkort for bruer, Blankett nr

for Kékern bru i Nordland, og fig. 7 viser kortets
bakside.

Kortets forside gir de mest nedvendige opplys-
ninger om bruas beliggenhet, konstruksjon med
tekniske hoveddata, samt henvisning til foto- og
tegnearkiv.

Kortets bakside skal gi opplysning om viktige
inspeksjonsmeldinger samt utferte viktigere ved-
likeholdsarbeider, som forsterkninger, utvidelser
m. m.

Etter hvert som oppmdélingen av bruene skrider
frem og bruenes data, deres beliggenhet og veg-
ruten m. m. blir fastlagt, vil bruavdelingen fylle ut
to like eksemplarer, ett for arkivet hos vegsjefene
og ett for arkivet i Vegdirektoratet.

Inspisert av ~ og dalo

VYikiige inspeksionsmeldinger

Wiforte vedlikeholdsarboider
Fig. 7. Baksiden av karto-
tekkortet.
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Forste gang kortet fylles ut vil de to eksempla-
rer vare identiske. For senere & kunne holde kor-
tene ajour vil det bli utarbeidet egne blanketter
som omtalt i avsnitt 3.12.

3.6 Ferdigbrutegning.

Bruhdndbok 671.31 gir detaljerte bestemmelser
for hvorledes Ferdigbrutegning, blankett nr 25 skal
fylles ut. Fig. 8 viser ferdigbrutegning for Kakern
bru i Nordland fylke.

Som omtalt under avsnitt 2.5 blir disse fer-
digbrutegningene utfert av oppmdlerne. En kopi
av ferdigbrutegningen vil sd bli sendt vegsjefen
for kontroll og péfgring av eventuelle manglende
data, som byggedr, fundamentering m. m. Denne
kopien skal s& returneres til vegdirektgren slik at
originalen kan rettes og suppleres, hvorpd veg-
siefen vil motta det antall kopier som maétte gns-
kes. Ferdigbrutegningens original vil bli arkivert
i Vegdirektoratet.

Umiddelbart etter at det har skjedd endringer
ved brua (over- og underbygning) pa grunn av
vesentlige skader, innskrenkninger eller utvidelser
av feringsavstanden, forsterkninger eller lignende,
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Ferdigbrutegning for Kakern bru.

skal vegsjefen sammen med melding til vegdirek-
toren sende sin arkivkopi av ferdigbrutegningen
med inntegnelse av endringene. Originalen blir s
pafert rettelsene og nye kopier sendt vegsjefen.
For bruer som er bygget etter at brumélingen
er avsluttet og umiddelbart etter at ny bru er fer-
dig (satt under trafikk) skal vegkontorene utar-
beide ferdigbrutegning og originalen sendes veg-
direktgren for gjennomgielse og arkivering. Ngd-
vendig antall kopier vil bli sendt vegsjefen.

3.7 Rutevis oversikt.

Bruhandbok 671.41 gir detaljerte bestemmelser
for utfyllelse av Rutevis oversikt for bruer, blan-
kett nr 73. Fig. 9 viser rutevis oversikt over endel
av riksveg 50 i Hedmark fylke.

Etter hvert som oppmaélingen av bruene blir
ferdig, vil nye rutevise oversikter bli utfylt hos
vegdirektoren i 2 eksemplarer og det ene sendt
vegsjefen.

For & holde rutevis oversikt a jour vil de mel-
dingsskjemaer som er nevnt i avsnitt 3.12 vare
ngdvendige.
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Fig. 9. Rutevis oversikt over del av riksveg 50.

3.8 Arkiv 671.5. Kartverk.

Da den nye kartserien som utarbeides i sam-
arbeid med de militere myndigheter ennd ikke
foreligger, er spersmdlet om hvorledes bruene skal
avmerkes pd kartene, deres arkivering m. m. ennd
ikke fastlagt.

3.9 Arkiv 671.6. Hjelperegistre.

Dette arkivhummer er reservert for eventuelle
hjelperegistre. Hos vegdirekteren regner vi med
a mdtte ha navneregister, typeregister m. m.

3.10 Arkiv 671.7. Arlige bruoppgaver.

Som nevnt under avsnitt 3.12 nedenfor vil det
bli utarbeidet egne blanketter for melding om in-
speksjoner, endringer m. m. Disse blanketter skal
nyttes ved den éarlige oppgaven over ferdige
bruer. Med ferdige bruer forstis bruer satt under
trafikk.

3.11 Arkiv 672.2. Brufotografier.

[ Vegdirektoratet vil kopier av brufotoene og
filmene bli arkivert i konvolutter i format A 4 ord-
net rutevis. Sannsynligvis vil vi utarbeide egne
blanketter av kartong for oppklebing av fotoene.
Av hver bru skal det minst vaere to fotografier, et
som viser brua sett fra siden, og et sett fra vegba-
nen. (Filmene legges i mindre konvolutter i den
store A 4).
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3.12 Arkiv 673.2. Tilsyns- og ordensblanketter.

For til enhver tid & kunne holde bruregisteret
(kartotekkort, ferdigbrutegning, rutevise oversik-
ter m. m.) a jour, vil det bli utarbeidet spesielle
blanketter, som skal gi opplysninger om inspek-
sjoner, beslutninger som fattes pd grunnlag av in-
speksjonene samt ordre om vedlikeholdsarbeider,
og tilslutt melding om utferelsen av disse.

Vi har tenkt oss at det skal vaere bare én blan-
kett som utskrives i fem eksemplarer ved gjennom-
slag. Det forste er for den som foretar inspeksjo-
nen. Det andre sendes Vegdirektoren nar inspek-
sjonen er foretatt, og den ansvarlige for brua
(vegsjefen eller den han bemyndiger) har truffet
beslutning om utbedring av eventuelle mangler, og
pafert dette pd skjemaet. Det tredje gis til opp-
synsmannen eller formannen som ordre. Nar re-
parasjonen er utfert, fores dette pd de to siste
eksemplarene som har berodd hos vegsjefen, og
det siste sendes nd Vegdirekteren. P& grunnlag av
denne Dblanketts andre og siste eksemplar fores
pa kartotekkortets bakside inspeksjonsdato og ve-
sentlige mangler eller svikt samt ndr og hvordan
skaden er blitt utbedret. Blanketten blir nd maku-
lert.

Har det blitt foretatt forsterkninger eller andre
vesentlige endringer, sendes til Vegdirektoren,
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sammen med siste eksemplar av tilsynsblanketten,
rettet kopi av oversiktstegningen.

4. Sluttord.

For & f& den fulle nytte av det verdifulle sam-
arbeid som vi har fatt med Forsvaret i forbindelse
med den sak som her er behandlet, det arbeid og
de omkostninger som er nedlagt, er det viktig at
de nye arkiver og registre til enhver tid gir kor-
rekte opplysninger. Her mé& vegkontorene veare
Vegdirektoren behjelpelig med alltid & gi melding
om endringer av betydning som skjer med bruene.
Det er svart viktig at de opplysninger som gis er
rette og i samsvar med utferelsen.

Bruavdelingen vil spesielt be om at det alltid
sendes Vegdirekteren tegning av underbygningen
med angivelse av fundamenteringen samt utarbei-
des ferdigbrutegning pd grunnlag av bruas ut-
forelse i marken.

Jeg haper denne artikkel har gitt en orientering
om omfanget av de nye registre og arkiver, samt
betydningen av & holde disse a jour.

Kontorsjef Héavie trer tilbake.

Kontorsjef Thormod Hdvie ved Vegdirektoratets stati-
stikkontor har av helbredshensyn fratradt sin stilling fra
1. juli i ar.

Havie er fedt i Oslo i 1895, og tok juridisk embets-
eksamen i 1927. 1 1928 begynte han i Vegdirektoratet hvor
han frem til 1944 var sekretaer i Bilavdelingen. 1 1944 ble

Kontorsjef Hivie blir av vegdirektor
fra Vegdivektoratets funksjonerer.

Backer overrakt gaven

det opprettet et statistikkontor ved Vegdirektoratet, og
Héavie ble da kontorsjef ved dette kontoret som ogsa
omfattet sentralregisteret for motorkjereteyer. Ved siden
av sitt arbeid som kontorsjef hadde FHavie angvaret for
stofftilgangen til Norsk Vegtidsskrift, og i 15 ar var
han medlem av ansettelsesradet for Statens vegvesen.
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Ved en hgytidelighet pa vegdirekterens kontor den 20.
september ble kontorsjef Havie overrakt en gave fra Veg-
direktoratets personale. Gaven ble overrakt av vegdirek-
ter Backer som i sin tale pekte pa den rivende utvikling
som rutebilnzringen hadde i de ar Havie arbeidet ved
Bilavdelingen. Det var pa denne tid Bilavdelingens opp-
gave ved behandling av konsesjonssakene & sgrge for en
sunn utvikling i rutebilneringen. Dette var et vanskelig
og krevende arbeid.

Vegdirektoren fremholdt ogsa den utvikling som hadde
funnet sted ved Statistikkontoret. Det var na blitt et kon-
tor som ledelsen hadde fatt mer og mer nytte av, sa han.
Havie hgstet ogsa anerkjennende ord for sitt arbeid i an-
settelsesradet og for det verdifulle stoff han hadde skaf-
fet til Norsk Vegtidsskrift.

Norsk Vegtidsskrift vil gnske kontorsjef Havie alt godt
i tiden fremover.

Vegproblemer i USA.

I 1972, om bare ti ar, vil det i USA vare 25 millioner
flere kjoretoyer pa vegene enn det er idag. Den sterste
trafikkgkningen vil man finne i byene, hvor den samlede
kjorte distanse vil fordobles. Hvor vil byene gjore av
alle disse bilene? Vil de kunne klare & avvikle denne store
trafikken? Vil trafikk-korkene stadig bli verre?

Disse spersmal stilles idag i de fleste offentlige veg-
kontorer i USA, og Kongressen og Det hvite hus praver
a finne praktiske svar.

Overalt, i alle stater finner man nybygde motorveger
og veger under bygging. Allikevel blir det stadig vanske-
ligere & komme frem i trafikken. Over hele USA arbeider
man na med et gigantisk vegbyggingsprogram. Man skal
bygge 65000 km nye veger, av disse skal 10000 km
g gjennom byer. Hele prosjektet skal vare ferdig om
10 ar, og er beregnet & koste 41 milliarder dollar. Allike-
vel er det tegn som tyder pa at disse ikke pa noen mate
vil kunne bety en problemfri avvikling av den kommende
stortrafikk.

Myndigheten er kommet til at bare én ting kan gjores:
A forandre bybildene fullstendig. Med andre ord, bilene
vil bestemme hvordan fremtidens byer skal se ut.

I Washington D.C. md man for eksempel, for a gjen-
nomfere byggingen av en motor-veg, rive 930 leiegarder
i byens utkant, hvor det skal bygges et kryss i flere plan.

Lesningen blir derfor, etter amerikanske sakkyndiges
syn: En desentralisering av byene. Fremtidens byer ma
bli uten noe egentlig sentrum. Forstedene ma bli selvfor-
synte, slik at innbyggerne ikke blir nedt til 4 reise inn
til den innerste bydelen for 4 utfgre @render.

By etter by gar nd inn for langtids-planlegging. lkke
bare de store, men ogsd mange sma, og Kongressen har
stilt en stor sum penger til radighet for byplanlegging.

Det er det amerikanske blad U.S News & World Report
som bringer disse opplysninger, og bladet slutter med:
«Det vil komme til 25 millioner biler i de neste 10 ar.
Derfor vil vart land utvilsomt f& se store forandringer
i bybildene i lgpet av den narmeste fremtid.»

(Aftenposten, nr 394, 1962.)
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Lastebilenes plass i det fremtidige

transportmenster

1. Varestrommene i vart samfunn.

Den totale varemengde som fraktes hvert ar
innenlands utgjer nd omtrent 51 mill. tonn. Vare-
mengden som skal transporteres gker fra ar til ar
i takt med produksjonsutvikling og velstandsutvik-
ling. I tabellen nedenfor er det gitt en grov opp-
deling av de vareslag som fraktes i Norge.

Tabell 1. Transporterte varer i Norge i 1958.

Vareslay Mill.

tonn.

MEIK 5 mimmmiemm: mupspmasnenmsnsasars s isasmmo e o S 00 TR 2,9
Korn; MEl. 'KEaftioT s 2¢ sbors o e cpomorsin oo S 1,8
Kjett, fisk og andre naringsmidler .............. 23
Temmer og temmerprodukter . ................... 10,3
Kull, koks, mineraloljer ........................ 4,1
Kjemiske produkter ........... ... ... oL 1,4
Sand, stein, malmer .............. ... .. ... ... 12,0
Transiftmalm .. ... .: ae 9955r 00 52 50w om oo o omora s« 9,9
Cement, murstein etc. ......... ... ... 3,2

Jern- og metallvarer ............. ... ... L 2,4
Andre varer

[ alt 51,3

Med disse tall som utgangspunkt, la oss se pa
hovedvegene for godstransportstrommene.

Et karakteristisk trekk ved Norge er at boset-
ting og naringsvirksomhet er knyttet til en meget
liten del av landet og at bosettingen innenfor disse
omréder er konsentrert i begrensede regioner. Oslo-
regionen er den sterste. Innen en avstand av 12
mil fra Oslo, begrenset av Svenskegrensen, en gst-
vest gdende linje over Elverum—Moelv og en syd-
gdende linje over Gjovik—Henefoss—Kongsberg
—Brevik, finner vi vel 40 9% av den norske be-
folkning. Befolkningen i dette omradet er gjennom-
gdende rikere og mer vareforbrukende enn befolk-
ningen i andre omrdder, og over halvparten av
landets industriproduksjon og privatforbruk er lo-
kalisert til dette begrensede omradet. Av andre

ey
Toredrag holdt pA Norges Lastebileier-Forbunds arsmote
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konsentrasjonsomrader har vi ferst og fremst Stav-
anger-regionen, Bergens-regionen, Mere og Tron-
delags-regionen. Slar vi sirkler med radius 8 mil
om byene Stavanger, Bergen, Molde og Trond-
heim, finner vi innen disse omréder vel 30 % av
landets befolkning. Tilsammen bor 70—75 % av
Norges befolkning innenfor 5 forholdsvis begren-
sede regioner.

Noe forenklet kan vi si at vi har tre typer av
varestremmer innen landet. Det er stremmer knyt-
tet til utenrikshandel, stremmer fra primarnerin-

Prosent av Norges
befolkning.

0slo-oawidet 42 % v

Stavangeromridet 7T “

Bergenomrddet 9% t

Moldeomrddet 6% ,’

Trondhe imomride t 9% 1
—_— e, 1

I alt 3% e

|

Fig. 1.

Bosettingens hovedregioner i Norge.
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gene til foredlingsbedrifter, og endelig strgmmer
av foredlede varer fra bedrifter til forbrukere in-
nenlands. For den etterfglgende fremstilling vil vi
ta for oss disse varestrommene hver for seg og

o

forsgke & angi den fremtidige utvikling.

1.1 Varestrommer knyttet til utenrikshandel.

[ mange land skaper varebyttet med utlandet
betydelig innenlandsk transport. Denne sammen-
hengen er trolig svakere i Norge enn i de fleste
andre land. Dette henger sammen med at landet
har en lang kystlinje med mange havner og med
sterk konsentrasjon av bosetting til kyststripen,
noe som fgrer til at det blir korte avstander mellom
innforselssted og forbrukersted og mellom produk-
sjonssted og utforselssted. Innferselen i 1959 ut-
gjorde 8,1 mill. tonn. Den alt overveiende del av
denne kom til havner i Oslo-regionen, Bergens-
regionen og Stavanger-regionen. Eksporten i
samme &r utgjorde 6,3 mill. tonn, og ogsé her blir
den alt overveiende del utfgrt fra de nevnte by-
regioner. Man ser da bort fra malm-eksport fra
Narvik som alene utgjorde 10 mill. tonn, men som
praktisk talt ikke bergrer det innenlandske trans-
portnett. Det er grunn til & vente at innferselen
vil gke i forhold til landets innenlandske produk-
sjon i fremtiden. Dette vil fere til at importvarer
erstatter mye av den innenlandske produksjon. Vi
far en tendens i retning av at varestrgmmen fra
industribedriftene gdr til utferselsstedene, og at
den annen varestrgm kommer fra innfgrselsstedet
til forbruker. En slik tendens vil gke behovet for
innenlandsk transport malt i opplesset tonn gods.
Men det er ikke sikkert at den vil gke behovet for
transportytelse malt i tonnkm. Dette er avhengig
av lokaliseringen av industribedriftene, avstanden
til havn osv., og det avhenger av hvordan den
produksjon som blir konkurrert ut er lokalisert i
forhold til forbrukerstedet. — En gkt import kan
ikke finansieres uten at det samtidig foregar en
okt eksport, men pd grunn av eksportbedriftenes
lokalisering neer kysten er det mulig at transport-
hehovet her ikke gdr serlig sterkt opp. Dette vil
vare tilfelle hvis det er elektrometallurgisk eller
elektrokjemisk industri som ekspanderer. Vi kan
ogsad tenke oss at landet eksporterer mer skips-
tienester i fremtiden enn nd, og dette bergrer nesten
ikke innenlandsk transport i det hele tatt. En eks-
port som f.eks. elektrisk strem gjelder det noe
tilsvarende for, og likeens den eksport som bestdr
i at utenlandske turister kommer til landet og leg-
ger igjen valuta. Utenrikshandelen har spilt en
stadig sterre rolle gjennom 1950-drene, mens den
samlede varemengde steg med 3,9 % pr 4r. |
perioden  1950—60 okte vareimporten regnet i
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tonn med 5,5 % og vareeksporten med 7 %. Det
er rimelig 4 regne med at utenrikshandelens rela-
tive betydning vil gke enda mer enn den har gjort
i 1950-4rene.

1.2 Innenlandske rdstoffer fra primeernceringene
til industribedrifter samt bygg- og anleggs-
plasser.

Varestrgmmen av innenlandske rastoffer fra
primarnaringene til industribedrifter m. v. bestar
i forste rekke av temmer, bergverksprodukter,
jordbruksprodukter som melk, korn, kjott, rot-
frukter osv. Det samlede volum av disse vare-
stremmer regnet i tonn gkte i 1950-4rene med ca
4,5 % pr ar. Men veksten skyldes i alt vesentlig
gkte forsendelser av sand, stein, mineraler og
malmer, produkter som har relativ kort transport-
avstand. Temmeravvirkningen har holdt seg for-
holdsvis uforandret gjennom 50-4rene mens mar-
kedsfegringen av jordbruksprodukter regnet i tonn
har steget med ca 2 % pr ar. Den fremtidige ut-
vikling her vil vare karakterisert av at jordbruks-
produksjonen fortsatt vil stige, men etter en for-
holdsvis beskjeden rate. Det er ikke mulig pd
kort sikt & gke produksjonen noe sarlig. Et til-
svarende forhold vil gjore seg gjeldende for tem-
meravvirkning, fordi det lar seg ikke gjore i lgpet
av 10-20 ar a gke tilveksten av skog i nevneverdig
grad. Den sterke veksten i strgmmen av berg-
verkprodukter skyldes dels utbyggingen av den
elektrometallurgiske og den elektrokjemiske indu-
stri, og til dels store materialkrevende anleggs-
investeringer. Réstoffgrunnlaget er rikelig og det
er grunn til & regne med sterk vekst i transporterte
kvanta. Mye av veksten vil falle pa kortvegs-
transportene.

1.3 Strommer av foredlede varer fra produk-
sjonssted til forbrukersted innenlands.
Behovet for transporter av foredlede produkter
fra industri til innenlandske forbrukere er avhengig

av to faktorer, nemlig:

1. Volumet for det som industrien produserer un-
der ett.

2. Omfanget av «mellomstasjoner» i produktenes
utvikling fra rdstoff til ferdigprodukt.

Nér det gjelder volumet av ferdigprodukter, er
det grunn til & anta det vil stige i hey grad. Stig-
ningsraten for industriproduksjon har i 50-drene
vaert vel 5% pr &. Med hensyn til den annen
faktor, «mellomstasjonene» i produktenes utvik-
ling, er det klart at dette har sammenheng med
hvordan industriens produksjon er organisert. 1
de siste 4r har den hatt en tendens i retning av
vertikal arbeidsdeling, slik at innen visse bransjer
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har en bedrift bearbeidet rdstoffet i en viss liten
utstrekning og dernest levert halvfabrikata til en
annen bedrift osv. Det er klart at en slik utvik-
ling eker behovet for transport. Foruten vertikal
spesialisering foregar det ogsd en horisontal spesi-
alisering, dvs. at bedriftene deler markedet mel-
lom seg, f.eks. at en skoteyfabrikk géar over til
bare & produsere herresko, en annen damesko,
en tredje barnesko osv. Dette vil ogsd fere til
okt transportarbeid, fordi varene ma distribueres
over et sterre marked enn tidligere.

1.4 Sammendrag.

Vi har sett at sterstedelen av godstransportene
foregar innenfor svert begrensede regioner med
Oslo, Stavanger, Bergen, Molde og Trondheim
som sentrum. Langtransportene mellom disse re-
gionene har et beskjedent omfang. Av den sam-
lede godsmengde pd 51,3 mill. tonn som ble trans-
portert innenlands i 1958 ble bare ca 6 mill. tonn
sendt over en lengre strekning enn 15 mil. Av disse
6 millionene gikk 3,5 mill. tonn sjevegen og 2,5
mill. tonn landverts. Om utviklingen kan man
generelt si at den samlede godsmengde som skal
transporteres vil eke, men den gjennomsnittlige
transportavstand vil g ned, dvs. korttransportene
vil eke mer enn langtransportene. Dette fir stor
betydning for den deling av transportmarkedet som
vil finne sted mellom de ulike transportmidler,
slik det fremgdr av det felgende.
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2. Kostnadsstrukturen for de tre konkurrerende trans-
portmidler bil, jernbane og bat.

Det er kostnadene som pé lang sikt er avgjer-
ende for hvilke transporterte' godsmengder som
kan gd& med jernbane, bil og bat. Generelt kan
en si at politikken i landet tilstreber samsvar mel-
lom kostnader og takster, slik at det transport-
middel som har de laveste kostnader skal f& ved-
kommende transport.

2.1 Lastebilenes kostnadsstruktur.

Fig. 2 viser transportkostnadene mélt i gre pr
tonnkm for biler av ulik lasteevne. Vi ser at for
en 2-tonns lastebil ligger transportkostnadene pa
20 gre pr tonnkm, mens det for en 12-tonns bil
ligger pd ca 8 egre pr tonnkm. Sammenhengen
her er klar. En stor lastebil koster mindre pr
lasteevne-tonn enn en liten. Lenn til sjafer blir
den samme enten bilen er stor eller liten. Kost-
nadene til drivstoff blir relativt mindre for en stor
bil osv. Forutsatt at det er store godsmengder
som skal transporteres, vil dette gi store biler en
ubetinget fordel. Figurene 2—4 baserer seg pa
utenlandske (tyske og svenske) data, og kan ikke
uten videre tas som representative for forholdene
i Norge. Men selve tendensen vil veere den samme
ogsd hos oss.

Forutsetningen for at en stor lastebil skal kunne
benyttes er imidlertid at vegene tdler det aksel-
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trykk som bilen har. Jo hgyere akseltrykk en veg
md utbygges for, jo dyrere blir den & bygge. Det
innsees uten videre. Fundamentering, bruer osv.
blir langt mer kostbart ndr vegen skal tdle et
hgyt akseltrykk.

Fig. 3 viser anleggskostnadene for en veg mélt
i ore pr tonnkm ved 250000 tonn gods pr &r
og ved 1 mill. tonn gods pr A&r.

Endelig viser fig. 4 den totale transportkostnad
som funksjon av tillatt akseltrykk pa en veg. Vi
ser at minimum for total transportkostnad (an-
leggskostnad og transportkostnad) ligger pa 6
tonn hvis det skal transporteres 250 000 tonn gods
pr ar, mens det ligger pa vel 12 tonn nar det skal
fraktes 1 mill. tonn gods pr dr. Mange av vdre
veger har liten trafikk og det vil derfor ikke vere
lgnnsomt 4 bygge dem ut til noe hegyt akseltrykk,
i. eks. 12—15 tonn eller mer. De relativt f& tunge
transportene som gdr pd slike veger er ikke nok
til & rettferdiggjore den sterkt ekte kostnad for
vegutbyggingen. Det man derimot kommer til
a tilstrebe er at vegnettet, i alle fall hovedvegene,
far et mest mulig enhetlig preg m. h. t. akseltrykk,
f. eks. at de alle skal tile 8—10 tonns akseltrykk.
Minimumsfaktoren nd er svert ofte bruene. Dette
vil ha betydning i den forstand at store lastebiler
kan brukes overalt, noe som gir bedre transport-
gkonomi.

2.2 Kostnadsstrukturen for jernbane og lastebdter.

Jernbanens kostnadsstruktur searpreges ved at
den har store faste kostnader, dvs. at den har
store kostnader som er uavhengig av om det trans-
porteres mye eller lite gods pa banestrekningene.
Slike kostnader er f. eks. stasjonsbetjening, sikker-
hetstjeneste, administrasjon osv. Dette forer til
at jernbanens kostnader pr tonnkm synker sterkt
med gkende transportmengde. Det er for store
transporter over lange avstander at jernbanen har

50
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182

sine fordeler. Kostnadsstrukturen vil bli nermere
belyst i det etterfglgende kapitel.

Transporten med lastebdter ligger pd lavere
omkostningsnivd enn bdade jernbane og Dbiltrans-
port. Dette gjelder i hvert fall for farteyer som gar
i lgs fraktfart pa kysten.

Tabell 2. Transportkostnader for fartoyer i los
fraktfart.
] Sterrelse, bruttotonn
25—50] 50—75|75—100[100—150| 150—200[200—300

Kostnader,
gre pr tonnkm 12 9 8 6 4 4

En del av de fartsyene som gdr i lgs fraktfart
tar inn store godsmengder, kanskje 300—500 tonn
og frakter dem over store avstander, en avstand
pd 400—600 km er ikke uvanlig for slike bater.
Ogsé for batene er det en markert tendens i ret-
ning av at store bater har lavere transportomkost-
ninger enn sm&. Omkostningene for en bat pa
25—50 Dbr. tonn ligger pd 12 gre pr tonnkm totalt,
mens de for en bat pd 150—300 br. tonn ligger
pad 4 gre (tab. 2).

3. Konkurransen mellom transportmidlene.

P4 visse strekninger innen landet er det kon-
kurranse mellom béde bil, jernbane og bdt. Dette
gjelder f.eks. en strekning Oslo-Skien-Kristian-
sand-Stavanger. Stort sett er det imidlertid slik
at lastebdtene har sitt eget fraktmarked. Dette
henger sammen med geografiske og topografiske
forhold. Langs hele Vestlandet og vide strgk av
Nord-Norge er bdtene enerddende m. h.t. en hel
rekke transporter. Ettersom vegnettet utbygges vil
imidlertid bilene overta en god del av korttrans-
portene. Bilene kan by raskere transportavvikling
og bringe varene helt frem til forbrukeren uten
omlasting.

Det er i fgrste rekke mellom bil og bane at kon-
kurransen vil Dbli sterk i fremtiden, og dette for-
holdet skal belyses narmere i det fgigende.

Fig. 5 er konstruert med utgangspunkt i en
svensk undersgkelse over kostnadene ved jernbane
og lastebiltransport. Vi ser at hvis jernbanen ikke
hadde omlasting, dvs. at godset tas fra et side-
spor og fraktes med jernbane og feres direkte over
pd et annet sidespor, si er jernbanen ubetinget
billigst pa alle transportavstander. Dette er imid-
lertid slike betingelser som praktisk talt aldri er
oppfylt. Hvis jernbanen ma ha en omlasting, er
den billigst pa avstander over ca 200 km, mens
kostnadene for en 21-tonns bhil er lavere pd av-
stander under. P& avstander under 75 km blir
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biler pd 13 og 8 tonn ogsd rimeligere. Kreves det
to omlastinger, kan jernbanen ferst by lavere om-
kostninger pa avstander noe under 400 km.
Jernbanens kostnader i figuren omfatter de mer-
kostnader som en generelt vil f4 ved & oke gods-
transportene med 10 %, men ikke de faste kost-
nadene som er uavhengige av om det fraktes mye
eller lite gods. [ lastebilkostnadene er inkludert
avgifter til dekning av slitasje pa vegene.
Beregningen er basert pd den omlastingsteknikk
som jernbanen i Sverige hadde i slutten av 50-
drene. Det er trolig ikke realistisk & regne med
at vdre jernbaner har en sd avansert godshind-
teringsteknikk, og den vil vel neppe heller fa det
péd de nermeste 10 dr. Dette betyr at konkurranse-
grensene hos oss er forskjovet oppover i retning
av at lastebilene far et sterre virksomhetsomrade.
For konkurransen mellom jernbane og bil er gods-
héndteringsteknikken — lasting og lossing — av
helt avgjerende betydning. Automatiske laste- og
losseinnretninger er meget arbeidsbesparende, noe
som vil telle sterkt ndr arbeidskraften som folge
av den ekonomiske utvikling stadig Dlir dyrere.

Lasting og lossing av gods er en arbeidsintensiv

operasjon, som det vil vare viktig & f4 redusert

sd langt som mulig ndr arbeidskraften Dblir dyr.
Det er ellers klart at etter hvert som vegnettet

blir utbygget til & tdle et heycre akseltrykk vil

bilenes aksjonsomrade utvides sterkt i forhold til

hva det er nd. Vi innser dette uten videre ved &
se pa kostnadsstrukturen for sma og store biler.

Man skal imidlertid vaere oppmerksom pa at lang-

transportene i det totale bilde betyr forholdsvis

lite, noe fig. 1 indikerer. Befolkning og industri

vil trolig ble sterkere konsentrert i de narmeste

20 ar enn den er i dag, og dette vil gke behovet

for korttransporter ytterligere.

En kort oppsummering av det foregdende gir
folgende:

a. Varestremmer som er knyttet til utenrikshan-
delen vil gke. Dette er i stor utstrekning kort-
transporter, og de vil gi bilene et stort marked
i fremtiden.

b. Rdstoffstrommene til industri fra primeer-
neringene vil ogsd gke, og sterstedelen av
okningen vil falle pd mineraler, malmer, jord,
sand og stein, dvs. korttransporter. Dette vil
ogsad gi bilene ubetingede fordeler i fremtiden.

c. Ndr det gjelder industrivarene til forbrukere,
kan vi ogsad regne med sterk gking. Dette er
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dels korttransporter, dels langtransporter. Bi-
lene har de sterste fordelene pd korte trans-
porter, og vil her ta hind om sterstedelen av
varemengdene.

d. Etter som vegnettet i kyststrokene pa Vest-
landet og i Nord-Norge blir utbygd, vil laste-
bilene overta en stor del av de korttransporter
som i dag gdr med bat. Langtransporter over
ca 200 km vil bilene ha vanskelig for a kon-
kurrere om.

e. Ndar vegene blir sterke nok til & tale et hoyt
akseltrykk, vil en del av det godset som i dag
gdr med jernbane bli overfert til lastebil.

4. En prognose over lastebilparken i fremtiden.

Med utgangspunkt i de utviklingstendenser som
er skissert i det foregdende, er det nedenfor satt
opp en prognose over lastebilparken i Norge frem
til 1980. Prognosen bygger pd at produksjonen
i samfunnet vil stige pd samme mate som den har
gjort i 1950-drene, ca 3 % arlig, at transport-
behovet generelt vil gke noe sterkere, og at laste-
bilene i noen grad vil konkurrere ut jernbane og
bat. Videre er det forutsatt at lastebilenes gjen-
nomsnittssterrelse vil gke som folge av sterkere
veger, og at den gjennomsnittlige kjerelengde pr
ar vil stige, slik at hver bils transportarbeid vil
bli sterre.

Tabellen nedenfor viser den utvikling man sann-
synligvis vil fa i lastebilparken frem til 1980.

Tabell 3. Prognose over lastebiler og varebiler
1965—380.

Faktisk
antall

1960

Prognose

1965 | 1970 | 1975 | 1980

Lastebiler

over 1,2 tonn |56 000| 65000/ 82000 98 000| 114 000

Varebiler
under 1,2 tonn

52000 79 000| 100 000| 120 000| 146 000

Vi ser at lastebilparken i lgpet av de narmeste
20 &r vil bli fordoblet, og til dette kommer over-
gangen til storre og mer effektive biler. De sma
varebilene kan ventes & fa en enda sterkere gkning.

Markedet for lastebilene vil bli gunstig i frem-
tiden, de ytre betingelser vil g& i naringens faver.
Det er viktig at lastebilneringen selv er klar over
dette, og tar konsekvensen av det i sin politikk.
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