Trafikkmodeller

En transportplan kan karakteriseres som et program
for utbyggingen av kommunikasjonssystemet, og ber
omfatte alle former for transport. Planen ma baseres
pa en prognose som gir de ngdvendige dimensjonerings-
grunnlag for de prosjek'ter planen omfatter. Prognosen
ma veere rettet mot konkrete prosjekter. Den skal angi
transportbehovet i fremtiden og hvorledes dette ber
dekkes av de forskjellige transportmidler. Prognosen
ma igjen bygge pa en analyse av dagens forhold og
den utvikling som ventelig vil finne sted.

En transportanalyse skal bringe klarhet over de
forskjellige slags transportbehov som eksisterer og
hvordan de er dekket. Analysen forutsetter en kart-
legging av dagens transportsystem nar det gjelder
faste anlegg og rullende materiell, dessuten en over-
sikt over transportenes kvalitet og kostnader. Ved
analysen skal man seke & finne frem til tendensen i
utviklingen nar det gjelder transportbehovet, dets
fordeling pd transportmidler, deres kostnader og de
fremtidige krav til transportstandard. Pa grunnlag av
disse opplysningene kan man stille opp en prognose
for fremtidens transportarbeide, dets fordeling pa
transportmidler og belastningen pa de enkelte trafikk-
anlegg og -linjer. Planleggingen av de enkelte ele-
menter i transportsystemet ma bygges pa denne
prognosen. Utarbeidelsen av gode trafikkprognoser er
saledes av fundamental betydning.

Sluttresultatet av prognosen skal vere en trafikk-
mengde gitt i en definert enhet (f. eks. arsdegntrafikk)
og entydig med hensyn til trafikkmiddel og trafikk-
linje. En trafikkprognose utarbeides saledes egentlig i
tre trinn:

1. Trafikkmonsteret (trafikkbelastwingen totalt mellom
ulike omrdder, soner i undersokelsesomrddet).

2. Trafikkens fordeling pa transportmidler.

3. Trafilkbelastningen pd de enkelte trafikkanlegg o9
-linjer (f. eks. i et byomrdde pt de enkelte veger og
gater.)

Denne artikkel behandler forste del i utarbeidelsen
av en brognose, nemlig beregningen av det fremtidige
transportmenster.

Gjengitt etter «Sosialekonomen» nr 10, 1966.
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I mange trafikkstudier har prognosearbeidet inn-
skrenket seg til en grafisk fremstilling av dagens
ferdselsarer og de sakalte ,,desire lines’’, gnskelinjer,
samt en skjennsmessig vurdering av det biltall man
kan regne med & ha i undersgkelsesomrader om f. eks.
15—20 ar som er en vanlig prognoseperiode. Med
onskelinjer forstds rette linjer mellom utgangsom-
rader og bestemmelsesomrader for trafikk. Linjenes
bredde angir antall bilturer mellom omradene. Ved
hjelp av disse band fremskaffes et anskuelig bilde av
de retninger trafikken ville ta uten hensyn til de om-
veier trafikantene ma folge pa grunn av dagens ut-
forming av veg- og gatenett. Fremstillingen viser sa-
ledes klart hvor behovet for bilveger er sterst og er
til stor hjelp ved planleggingen av nye veger og dimen-
sjoneringen av disse. Vanligvis legger man imidlertid
langt mer i begrepet prognosemodell enn en grafisk
fremstilling av enskelinjer.

Nar det skal konstrueres et analytisk verktey som
kan anvendes ved utarbeidelsen av trafikkprognoser,
star man overfor et komplisert helhetsbilde skapt av
en rekke underliggende krefter. Skal det tas hensyn
til alle disse underliggende krefter som skaper dagens
sammensatte transportmenster, kan man risikere ikke
4 komme noen vei i det hele tatt. Dessuten kan me-
todenlett bli si innviklet og komplisert at den mister
enhver praktisk verdi. Det er saledes viktig & kon-
sentrere seg om de faktorer som i sterst grad bidrar
til & skape trafikk.

Alle prognosemetoder bygger pa kunnskap om sam-
menhengen mellom trafikk og de faktorer som be-
stemmer denne. Forskjellen mellom de ulike modeller
ligger forst og fremst i den ngyaktighet man seker a
ta hensyn til i denne sammenheng og den arbeidsinn-
sats, dvs. de kostnader, man er villig til & legge ned i
prognosearbeidet.

Mulighetene for a4 anvende matematiske modeller
der man forseker a etterligne samfunnsorganismen,
har ekt enormt gjennom den senere utvikling av
elektroniske databehandlingsmaskiner. Men selve
grunnprinsippet i tankefgringen i modellbyggingen har

185



100 ars tradisjoner. En oversikt over modeller som
bygger pa gravitasjonsprinsippet viser det.

Trendfremskrivning

Den enkleste form for prognose er en trendfrem-
skrivning. Metoden bygger pa at man studerer ut-
viklingen av et fenomen gjennom en viss tid, og er
tidsperioden tilstrekkelig lang, far utviklingskurven
gjerne karakter av en langtidstendens eller trend, som
ogsa kan inneholde sykliske variasjoner.

Nar en trend skal analyseres, gjelder det & skille ut
periodiske variasjoner og deres innflytelse pa trenden.
Man kan her med fordel benytte glidende gjennom-
snitt. Utviklingsforlgpet kan lettest studeres i dia-
grams form, gjerne slik at bade de absolutte og prosent-
vise variasjonene fremtrer klart.

De fleste trendkurver kan som regel uttrykkes ved
en matematisk funksjon. Det kan vere en rett linje,
en eksponensialfunksjon eller en S-kurve. Slike kurver
far man ofte bruk for i transportplanleggingen, f. eks.
i forbindelse med en prognose for personbiltetthet
(forholdet mellom tall for personbiler og for befolk-
ningsmengde) i et byomrade eller et tettsted. Man
har her en tilvekst pr ar som gker absolutt til man
kommer til et visst punkt hvor tilveksten begynner
4 avta og utviklingskurven nermer seg til slutt asymp-
totisk et visst maksimalt nivi. Dette maksimale niva
kan f. eks. veere en biltetthet pa 1:3.

Den nederste delen av en S-kurve vil ofte kunne
falle sammen med en eksponensialfunksjon. Her kan
man med fordel studere utviklingen for hver enkelt
av de faktorene som tenkes & kunne pavirke trafikk-
utviklingen isolert. Man far saledes & gjore med en
rekke delprognoser som ved addisjon ferer frem til
den sgkte prognose. En slik ffemgangsméte er mer
detaljert og vil i de fleste tilfeller gi et bedre resultat.

Et viktig hjelpemiddel nar man skal studere de
enkelte faktorers innvirkning pa trafikkutviklingen,
er regresjonsanalysen. Gjennom regresjonsanalyser er
det mulig & finne frem til eventuell samvariasjon mel-
lom de enkelte faktorer som péavirker trafikkut-
viklingen, og saledes utarbeide prognosen pa langt
sikrere grunnlag.

Vekstfaktor-modeller

Tilvekstfaktormetoden er et eksempel p& en noe
mer forfinet teknikk enn trendfremskrivningen. I sin
enkleste form kan tilvekstfaktormodellen skrives

T,;=t

1]

9

ij
hvor
T,; = fremtidig antall turer mellom sone % og j
)
F en felles vekstfaktor for hele undersgkelses-
omradet

= dagens antall turer mellom sone ¢ og j
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Alle soner i et undersgkelsesomrade utvikler seg
ikke pa samme mate og med samme hastighet, og det
er derfor ngdvendig a beregne individuelle tilvekst-
faktorer for de enkelte soner. Vekstfaktoren for hver
enkelt sone i undersgkelsesomradet angir hvor mange
ganger storre trafikken ut fra sonen (og ogsa inn til
sonen) er i prognosearet enn i dag. Vekstfaktoren
defineres slik:

Vekstiaktor — fremtidig trafikkmengde ut av sonen

dagens trafikkmengde ut av sonen

De trafikkskapende faktorer som man vanligvis ma
forsoke & stille opp delprognoser for, og veie sammen
til én vekstfaktor for hver sone, er:

a) Antall bosatte.

b) Antall arbeidsplasser.

c) Biltettheten og ekingen i bilens bruk bygget pa
statistikk over bensin/oljeforbruket.

d) Arealanvendelsen, f. eks. antall gulv-m?2 i industri,
varehandel etc. samt storrelse og lokalisering av
jord- og skogbruksarealer, rekreasjonsarealer osv.,
basert pa reguleringsplaner.

e) Trafikkmessige forbedringer — f. eks. nye terminal-
anlegg, nye veganlegg og jernbane, endrede rute-
opplegg for de kollektive transportmidler, ut-
bygging av spesielle parkeringsomréader etc.

Det kan ogsa veere andre faktorer som ber trekkes
inn, f. eks. inntektsnivaet, konsum-
strukturen og menneskelige preferanser i det hele.

endringer i

Generelt kan det sies at man ber sgke 4 konsentrere
seg om ferrest mulig av de trafikkskapende faktorer.
Dersom man ved en analyse av sammenhengen mellom
dagens transportmenster og 2—3 av de transport-
skapende faktorer finner en tilfredsstillende samvaria-
sjon ber man konsentrere seg om disse. Den arbeids-
innsats man ma legge ned for & forfine modellen star
som regel ikke i forhold til den gkte godhet av resultat-
ene. Dessuten er som oftest de data man har, savel
for transportmensteret som for de transportskapende
faktorer, beheftet med feil som tilsier at man ikke ber
gjore modellen uforholdsmessig mye bedre enn det
grunnlagsmaterialet man skal putte inn i den.

Etter at trafikken ut fra de enkelte soner i omradet
er bestemt for prognoseéaret, fordeles trafikken mellom
sonene pa grunnlag av en modell som bygger pa sukses-
sive approksimasjoner. Gjennom tilvekstfaktorene har
man fatt frem en ramme for trafikken i prognoseéret,
mens balanseringen av systemet, dvs. fordelingen av
trafikken mellom soner, skjer gjennom modellen. Det
er utviklet flere slike fordelingsmodeller, én er f. eks.
gjennomsnittsfaktormodellen. Det fremtidige trafikk-
volum mellom to soner i og j, T';, er her gitt ved
F,+F,

L £ 2

=1

i
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men etter at all trafikk ut fra sone i er fastlagt pa

n
denne mate (Z Tij), far en ikke overensstemmelse
Jj=l

med det pa forhdnd fastlagte trafikkvolum ut fra
sone i, nemlig:

For hver sone beregnes en ny vekstfaktor eller korrek-
sjonsfaktor etter formelen
F,- 2,

je=l
=
Fi =

n

2T,

i1

Ved hjelp av denne nye vekstfaktoren F} beregnes
nye trafikkvolum T}j, og prosessen fortsetter til vekst-
faktoren er meget naer 1,00.

En annen fordelingsmodell er kjent som Detroit-
metoden, men den mest kjente og anvendte er trolig
Cross-Fratar-modellen. Metoden ble utviklet i forbind-
else med en trafikkanalyse i Cleveland i 1954, og er
noe mer komplisert enn de vekstfaktormodeller som
tidligere er nevnt. Virkematen kan best skisseres ved
et eksempel.

Gitt en matrise (I) som viser dagens trafikkstremmer
mellom fire soner. For enkelthets skyld er ikke den
interne trafikk i sonene tatt med, og det er antatt full
symmetri omkring hoveddialogen i matrisen (i praksis
gjelder loven om trafikkens reversibilitet bare til-
narmet, dvs. at trafikken fra A til B er lik trafikken
fra B til A over en viss tidsperiode).

I
\TIL A B C D Sum
FRA
A — 3000 5000 1000 9000
B 3000 — 800 200 4000
(o] 5000 800 —_ 500 6300
D 1000 200 500 — 1700
b Sum 9000 4000 6300 1700 =

Tilvekstfaktorene, F, for de enkelte soner er beregnet
til:

F,=16
Fuy=12
Fo =20
Fpy=4,0

og totaltrafikken inn til og ut av de enkelte soner i
prognosearet blir derved

T,=16"- 9000 =14400

Ty =1,2-4000= 4800

T, =2,0-6300=12600

Ty =4,0-1700 = 6800

Norsk Vegtidsskrift, Bind 42 (1966) nr 12, 31. desember,

Som ferste steg i fordelingen av den fremtidige
trafikk mellom soner multipliseres alle horisontale
elementer i matrise I med sonenes respektive tilvekst-
faktor. Matrise II fremkommer, der linjesummene
(trafikken fra sonene) er ,,riktig”’.

11
TIL
\ A B c D Sum
FRA

A — 4800 | 8000 | 1600 | 14400
B 3600 | — 960 | 240 | 4800
c 10000 | 1600 == 1000 | 12600
D 4000 | 800 | 2000 — 6800
Sum 17600 | 7200 | 10960 | 2840 =

Kolonnesurnmene (trafikk til sonene) er imidlertid
ikke ,,riktig”’, og det dannes korreksjonsfaktorer ved &
beregne kvotienten mellom trafikken fra en sone og
trafikken til en sone, dvs. k, =14400/17600 = 0,82,
ky = 4800/7200 = 0,67, ks = 12600/10960 = 1,15
og kp = 6800/2840 = 2,39. Korreksjonsfaktorene
multipliseres med de respektive vertikale elementer
i matrisen, og matrise TIIT fremkommer.

1L
TIL
i B c D | Sum
FRA

A T — | 3216 | 9200 | 3824 | 16240
B 2952 | — 1104 | 574 | 4630
C 8200 [ 1072 | — | 2390 | 11662
D 3280 | 536 | 2300 [ — 6116
Sum | 14432 | 4824 | 12604 | 6788 | 38648

Kravet om at trafikken fra en sone 4 til en sone 3,
er lik trafikken fra j til 4, er imidlertid ikke oppfylt.
Matrisen gjeres symmetrisk om hoveddiagonalen ved
at symmetriske elementer legges sammen og divideres
med 2, dvs.

Tyg+Tea Tac+ Tea
2 ! 2

0.S.V.

Derved fremkommer matrise 1V som er siste ledd i
1. approksimasjon.

v

TIL S
7 B o) D e «Riltig»

FRA sum
A — 3084 | 8700 | 3552 |15336 | 14400
B 3084 — 1088 555 | 4727 4800
C 8700 | 1088 — 2345 (12133 | 12600
D 3552 555 | 2345 — 6452 6800
Sum |15336| 4727 (12133 | 6452 | 38648 | 38600

Matrisen er symmetrisk om hoveddiagonalen og
trafikken mellom de enkelte soner er like stor i begge
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retninger. Men totaltallene for trafikk ut av og inn
til de enkelte soner stemmer ikke med de beregnede
rammetall. Nye korreksjonsfaktorer beregnes; kh =
14400/15336 = 0.s.v., og 2. approksimasjon kan pa-
begynnes. Korreksjonsfaktorene konvergerer ganske
raskt mot 1,00, og prosessen stanses vanligvis nar alle
korreksjonsfaktorene ligger innenfor 1,00 = 0,02. Fire
til fem approksimasioner er som oftest tilstrekkelig.

Selve balanseringen mellom de enkelte sonene og
den regneteknikk som modellen her benytter seg av
kan diskuteres. Imidlertid er det forst og fremst sam-
menhengen mellom trafikkgenerering og f. eks. areal-
anvendelse, dvs. fastleggelsen av sonenes tilleggs-
faktorer, som er nekkelen til anvendelsen av disse
metodene. Jo bedre man kjenner denne sammen-
hengen, jo sikrere vil man kunne bruke modellen.
Trendfremskrivning og regresjonsanalyse er saledes
viktige verktey i 4 finne frem til brukbare sammen-
henger mellom det observerte transportmenster og
dagens trafikkskapende faktorer.

Metoden egner seg forst og fremst i omrader der det
ikke vil skje alt for store endringer i bosetting og
gkonomisk aktivitet. I omrader som er mer eller
mindre ferdig utbygget vil tilvekstfaktorene bli relativt
sma og mulighetene for feilslag mindre. I omrader
som er under sterk utbygging vil det vare langt
vanskeligere & stille gode delprognoser for de enkelte
transportskapende faktorer, og usikkerheten i slutt-
resultatet, transportmensteret i prognosearet, vil sa-
ledes bli storre.

Gravitasjonsprinsippet

Mange av de forsgk som er gjort pa & finne frem
til lovmessigheter bak transportstremmene og sette
disse i system, bygger pa gravitasjonsprinsippet.
Tanken som ligger til grunn for disse metoder, er at
det virker en gjensidig attraksjonskraft mellom to
omrader hvor det utspilles menneskelig aktivitet.
Denne gjensidige tiltrekningskraft, mellom f. eks. to
befolkningssentra, varierer med befolkningskonsentra-
sjonen i de to omradene og med avstanden mellom
dem.

Den lovmessighet man mener & kunne pavise kan
uttrykkes matematisk, analogt til gravitasjonsfeno-
menene man kjenner fra fysikken:

_1 (P P)
)
hvor
I = den gjensidige pavirkning mellom de to

omradene i og j

f (P;, P;) =en funksjon av befolkningen P; og P;
i de to omradene

f (Ds;) = en funksjon av avstanden mellom sent-

rene i de to omradene
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Tiltrekningskraften skaper et transportbehov, og
den forste som formulerte gravitasjonsprinsippet i for-
bindelse med menneskelig samkvem var H. C. Carey
i forste halvdel av forrige drhundre. Best kjent er
imidlertid den gsterrikske jernbaneingenioren Eduard
Lills reiseformel fra 1889. Lill fant at det for trafikken
mellom ‘to jernbanestasjoner hersket visse lovmessig-
heter, analogt til gravitasjonsfenomenet. Han fant pa
grunnlag av sine studier av jernbanetrafikken at an-
tall reiser mellom to stasjoner var avhengig av
stasjonenes tiltrekningskraft pa de reisende samt at
reisetallet viste seg a4 avta med kvadratet av av-
standen. Han formulerte denne avhengighet og opp-
stilte folgende lov for trafikken mellom to stasjoner:

M, - M,
Typ=k—
1 a .
hvor
T-» = antall reiser mellom stasjonene 1 og 2

M, og M, = attraksjonene i de to omrader stasjon-
nene 1 og 2 betjener

d = avstanden mellom stasjonene

ke =en konstant

Lills enkle utforming av gravitasjonsprinsippet gir
1 mange tilfelle en overraskende god beskrivelse av
det aktuelle transportmenster i et bestemt omrade.
Som sadan er den et viktig grunnlag for utarbeidelsen
av en modell til prognoseformal, og Lills formel har
vart utgangspunktet for ulike utforminger av prog-
nosemodeller.

Som transportskapende elementer er forsgkt diverse
utforminger og sammensetninger av befolkningstall,
antall arbeidstagere, inntektsniva, faktorer som ut-
trykker transportsystemets godhet og mye annet.
Avstandsfunksjonen har vist seg besvarlig og vert
gjort til gjenstand for ngye gransking. Eksponenten
som i Lills formel er satt til 2, har variert mellom 0
og 4 i de forskjellige transportstudier og har vist seg
ogsa & variere innenfor ett og samme undersgkelses-
omrade. Det er forsgkt a innfere reisetiden som et
uttrykk for avstand mellom start- og bestemmelses-
stedet for en tur. Det er ogséd forsekt & benytte kost-
naden i forbindelse med en reise som avstandsfunksjon
i modellen. Hensikten med reisen er ogsa fert inn, ved
at det er innfort ulike attraksjonspotensialer for reiser
fra bolig til arbeidssted, innkjepsreiser, rekreasjons-
reiser etc. Kort summert har gravitasjonsmodellen i
den form den vanligvis blir anvendt i dag felgende ut-
forming (ogs& kjent som Vorhees’ modell):

Den samlede genererte trafikk i et omrade i antas
a vare T;. Denne trafikk fordeler seg mellom kon-
kurrerende bestemmelsessoner i forhold til disses rela-
tive attraksjon. Settes attraksjonen i et omrade j lik
A, attraheres til dette omrade:
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4A;
Ty;=T; 7

z 4,
J=l

Attraksjonen i et omrade eller en sone antas a vare
en funksjon av omradets sterrelse og karakter (Q)
uttrykt i antall bosatte, antall ansatte e.l., og dels
omradets avstand d fra det genererende omrade. I
begrepet avstand kan innfattes ogsa standard pa
trafikkforbindelsene mellom omradene. Attraksjonen
i omradet j i forhold til sonen % kan skrives:

A,‘ =f (Qj) di,’)

Den trafikk som genereres i sone ¢ og attraheres i
sone j kan da uttrykkes som:

1@ dy)
_): @, d;;)

J=1

T, =

3

T

Slik modellen er utformet beskriver den kon-
kurransen mellom ulike bestemmelsesomrader for
samme type av trafikk, dvs. for eksempel for bosted
— arbeidsreisetrafikk, for innkjepsreiser, for rekrea-
sjonsreiser etc. Omradenes karakter og avstander
mellom dem, hhv. @ og d, vil fa ulike utforming for
forskjellige typer av forflyttinger.

Vorhees har anvendt felgende grupper av forflyt-
tinger:

Bosted — arbeidssted

Bosted — innkjep

Bosted — besgk, rekreasjon

Andre reiser

I sterre byomrader kan antall grupper forflyttinger
med fordel utvides, idet modellens godhet okes ved
en finere inndeling i reisehensikter.

Inngaende analyser av de parametre som inngar i
modellen gir grunnlag for gode resultater ved praktisk
anvendelse. Uten slike analyser vil man lett komme
skjevt ut, og de feil som eventuelt oppstar er vanskelig
a kontrollere. En kontrollmulighet har man imidlertid
i det trafikken totalt inn til en sone ber vere omtrent
like stor som trafikken ut fra sonen. Dersom dette
kravet ikke oppfylles, ma man innfere korreksjons-
faktorer.

Chicago-modellen

I en del nyere amerikanske trafikkanalyser er det
fremtidige transportmenster beregnet ved hjelp av
modeller som bygger pa resonnementer fra sannsyn-
lighetsregningen. Et eksempel er den modell som ble
utviklet i forbindelse med en trafikkprognose for
Chicago-regionene for 1980.
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Metodene er utarbeidet med henblikk pa person-
reiser. Modellen bygger pa betraktninger omkring den
individuelle reise. Det forutsettes at det er en arsak
til hver reise som foretas, og dette kan postuleres som
et behov som den reisende seker & tilfredsstille. Videre
antas at den reisende av flere grunner, gkonomiske,
tidsmessige osv., gnsker a gjore sin reise si kort om
mulig. Dersom det behov som sgkes tilfredstillet er
utsgkt eller selektivt, vil reisene vanligvis bli lengre.
Reisemonsteret er saledes resultantvirkningen av to
konkurrerende krefter; snske om a reise billig og det
spesielle behov som den reisende sgker a tilfredsstille.

Kalles sannsynligheten for at en narmere bestemt
reise skal stoppe ved tilfeldig valgt bestemmelsessted
for X, vil X gi et mal for behovets selektivitetsgrad.
Sannsynligheten for at en reise skal stoppe et bestemt
sted vil ikke bare avhenge av X, men ogsa av hvor
mange akseptable stoppesteder V som ligger naermere
utgangspunktet for reisen. Sjansen for stopp ved et
spesielt bestemmmelsessted er felgelig lik sannsynlig-
heten for & komme til punktet — (1 -+ X)¥ — multi-
plisert med sannsynligheten for stopp, X; (1 + X)V- X.
Antar man at alle bestemmelsessteder i en sone ligger
i et punkt, sonesenteret, kan formelen modifiseres ved
& betrakte opphopningen av bestemmelsessteder. Sjan-
sen for & komme til en sone lik j vil veere (1 — X)7 der
V er antall bestemmelsessteder som ligger narmere
reisens startsted enn bestemmelsesstedet i sone j. An-
tall bestemmelsessteder i sone j betegnes med V;.
Sjansen for a passere sone j blir da: (1 = X)¥+¥7 og
sjansen for & stoppe i sone j blir felgelig:

A-XMN+-Q=-X)"M=1+-XV - 1+0=X)7]

Det totale antall reiser ut fra en sone 4 betegnes med
T, og man antar videre at alle reisene har samme X-
verdi. Antall reiser med start i sone ¢ og endepunkt i
sone j skulle da bli:

Fap=lll, (@ + X ==10 279

Det er urimelig 4 anta at alle reisene ut fra sone 4
skal ha samme X-verdi. De fleste reisene skyldes
egnske om a dekke alminnelige behov og disse fordrer
ikke se@rlig lange reiser. Disse reisene vil ha en hey
X-verdi. P4 den annen side har vi ogsa reiser med lav
X-verdi, som f. eks. arbeidsreiser, hvor den reisende
ofte er villig til & reise langt for & kunne ha et arbeid
han er tilfreds med. Vi far altsi at antall reiser generert
fra utgangspunktet i sone ¢+ med endepunkt i sone j
blir:

Xnmx

Tg= Z I,&EE -+ 035

X min

der T; (X) representerer de utgangspunkter i sone @
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som har selektivitetsgrad X. Man kan tenke seg en
tillemping av formelen ved at man slar sammen reiser
i beslektede grupper, ledet av samme X-verdi. Man
far da:

Ty= 2Ty L+ X )7+ L+ X VesVis

Indeksen s angir da undergruppe. Dette er helt
analogt til den stratefisering i arbeidsreiser, forngy-
elsesreiser o. 1. som man ogsd har benyttet ved f. eks.
gravitasjonsmodellene. Chicago-modellen ble testet pa
det transportmensteret man hadde kartlagt for 1956
i forbindelse med prognosearbeidet. Overensstem-
melsen med dette materialet var meget god.

I forbindelse med The Penn Jersey Study er det
utviklet en modell som ogsé tar sitt utgangspunkt i
sannsynlighetsregningen. Denne siste er kjent som
,,the Competing Opportunities’” modellen, mens me-
toden fra Chicago tilsvarende heter ,,the Intervening
Opportunities’’-modellen.

Sluttord

Bruk av modeller har lange tradisjoner i transport-
planleggingen, og utviklingen av elektroniske data-
behandlingsmaskiner har gkt mulighetene for & be-
nytte teoretiske modeller i planleggingen. Det drives
ogsd en intens forskningsvirksomhet pa dette felt,
serlig i USA. De mest avanserte metoder gar under
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betegnelsen av ,,Metropolitan Change Model”’, der
modellen bestar av en rekke undermodeller hvor man
forsgker & ta vare pa de enkelte elementer i den
dynamikk et moderne bysamfunn er karakterisert ved.
Slike metoder krever omfattende forskningsarbeide og
bruken av et slikt verktey er i seg selv uhyre arbeids-
krevende. De trafikkmessige problemer hos oss har
forelgpig helt andre dimensjoner enn i de amerikanske
storbyene, og enklere metoder rekker inntil videre
langt. P4 den annen side er det viktig at vart hjemlige
mottagerapparat bygges ut ved forskningsinnsats, for
at man skal kunne ta imot og anvende de resultater
og erfaringer som foregangslandene pad omradet opp-
nar.

Transportplanleggingen ma ha som siktepunkt &
dimensjonere og differensiere et kommunikasjons-
system som er tilpasset et samfunn vi mener det er
mulig og hensiktsmessig & komme frem til. Transport-
planlegging m4& siledes ikke vurderes som en isolert
planleggingssektor. Vi ma etterstrebe en total plan-
legging, en samfunnsplanlegging, hvor by- og region-
planlegging,
kommunikasjonsplanlegging m.m.

distriktsutbygging, industriplanlegging,
inngdr som in-
tegrerte elementer. En forutsetning for en slik total-
planlegging er at man innenfor hver sektor er i stand
til & etablere et planleggingsverktgy der bl. a. bruk av
teoretiske modeller inngar. Det synes som om trans-
portsektoren er kommet et godt stykke pa vei med
& utvikle en brukbar planleggingsmetodikk.
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Vintervedlikehold 1 Oslo

I utstrekning er Oslo en av verdens sterste byer
med et areal pd 454 km?2 Innbyggerantallet er ca
0,5 mill. mennesker. Selve cityomradet ligger pa en
heyde fra 3 til 10 m over havet og stiger sa jevnt
oppover for de mer perifere strgk til rundt 100 til
200 m o.h. med heyeste veipunkt 530 m o. h.

De klimatiske forhold

Arsmiddeltemperaturen i Oslo malt pa et sted
95 m o. h. ligger pa 4,7° C, i januar pd + 8,6°C.

Det er gjennomsnittlig 180 nedbersdager i aret
og arlig nedbersmengde 800—900 mm (herav i form
av sng 100—250 mm). Vi regner med 4 rene vin-
termaneder — desember—januar—februar—mars,
med en overgangstid i november og april. Med den
store hoydeforskjell som eksisterer for cityomradet
og de mer perifere strogk er det stor temperaturfor-
skjell og ogsa stor forskjell i nedberen i form av
sne.

Trafikkintensitet

Pr 1. januar 1966 var det registrert 122 000 kjore-
tayer i Oslo. Fem &r tilbake var antallet 80 000.

Oslo’s mest trafikkerte veg er Drammensvegen
som gir fra vest inn mot sentrum. Arsdegntrafik-
ken er ca 40 000 kjeretoyer. Vegen har 2 kjerefelt
i hver retning. Det mest trafikkerte kryss 1 city-
omradet er Dokkvegen—Roald Amundsens gate
med arsdegntrafikk ca 30 000 kjeretsyer.

Oppgavens sterrelse

Oslo’s totale vegnett er ca 1100 km, hvorav selve
cityomradet har 250 km. Til sammenligning kan
nevnes at Stockholm har ca 1500 km, og Helsing-
fors ca 800 km.

I tillegg til vintervedlikeholdet av vegnettet har
vegvesenet ansvaret for rydding av skolegardene i

—

Foredrag holdt ved The International Road Federation's
kongress i Lioondon 18.—24. september 1966.
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Veisjef Per H. Ulstad

Oslo Veivesen

UDK 625.76 «324» (482.1)
et antall av 100. Enn videre har vi kirkegardsplas-
ser, offentlige plasser og vinterparkeringsplasser
for turfolk. Vinterparkeringsplassenes antall er 42
stk. og er i utstrekning som regel meget store og
ligger i snerike distrikter.

I tillegg skal 10 000 brannkummer som er plasert
innenfor gateprofilet til enhver tid holdes fri for
sng og is.

Vakttjeneste

Vi har en vaktsentral som er bemannet degnet
og uken rundt. Sentralen har en vaktsjef som via
radiosamband og telefon kan komme i kontakt med
ingenigrer, vegmestere og sjaferer
og arbeidsfolk.

I tillegg til denne vaktsentral har ingenierer og
arbeidsledere + et visst antall sjaferer og arbeids-
folk hjemmevakt utenom den ordinare arbeidstid,
dvs. at de ma kunne treffes pd telefon og straks
rykke ut hvis ver og fereforhold tilsier det. Vakt-

oppsynsmenn,

havende ingenior star om vinteren daglig i kontakt
med Meteorologisk Institutt for derigjennom & ta
sine-disposisjoner for kommende degn.

Som ytterligere sikkerhet for & gardere seg mot
uforutsette verforhold gis om nedvendig tilsigelse,
dvs. at samtlige sjaferer og mannskap som er en-
gasjert i vintervedlikeholdet pa forhand far beskjed
om & se pad varet til bestemte tider dag og natt.
Er det kommet 5 cm sng eller det har begynt & sne
skal de straks mote pa sine distrikter og pabegynne
sitt arbeide etter pd forhand oppsatte breyteruter.

Vi har ogsd gjennom hele vinteren 8 4 10 biler
som trafikkerer Oslo’s gater degnet rundt og via
radiosamband melder til vaktsentralen hvis uforut-
sette forhold tilsier at streging eller bregyting ma péa-
begynnes.

Vaktsentralen star ogsd i kontakt med trafikk-
politiet, de kollektive transportmidler og drosjer
som rapporterer til sentralen hvis det er nedvendig
med utrykking.
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Det administrative opplegg

Oslo veivesen, ved veisjefen, er ansvarlig for alt
vintervedlikehold innen Oslo by.

Oslo veivesen har mange oppgaver i tillegg til
vintervedlikeholdet. Under veisjefen har vi derfor
en driftsavdeling som utferer dette arbeide.

Driftsavdelingen er bygget opp med 1 avdelings-
sjef, 7 ingenigrer og 3 teknikere. Byen er delt opp
i 6 distrikter, 2 sentrumsdistrikter og 4 ytterdis-
trikter. Det daglige arbeide ute i distriktene ledes
av en veimester som er underlagt sin ingenier, og
veimesteren har 3—4 oppsynsmenn som hjelp til a
lede arbeidet.

I hvert distrikt er det opprettet sentraler under
ledelse av veimester—oppsynsmann, hvor biler og
mannskap er stasjonert. Likeledes er disse sentra-
ler hvileplass for driftens arbeidsfolk. For repara-
sjon av biler og maskiner har vi 4 verksteder som
hvis behovet er tilstede er apne hele degnet.

Arbeidsstyrken som er engasjert i vintervedlike-
holdet ved en normal vinter utgjer 500—600 mann.
Dette er sjaferer, fotfolk, verkstedarbeidere og la-
gerarbeidere.

Regler og lovverk

Angéende breoyting, vekkjering av sne og streing
finnes ingen regler eller lover som sier pa hvilken
mate og til hvilken tid dette skal gjores. Unntatt
er fortauene i sentrumsomradene. Her sier politi-
vedtektene at eier av grunn som steter til gate eller
plass skal gjere fortauet utenfor sin eiendom ryd-
dig for sng sa snart den er falt. Sng som er falt
om natten skal vere fjernet innen kl. 12.00. Oslo
kommune er grunneier for ca 15 % av eiendom-
mene i sentrumsomradet, og ansvaret for rydding

\

av disse fortau er overlatt til vegvesenet. All an-
nen rydding av kjerebaner og fortau er 4 betrakte
som en service for byens borgere og utfores si raskt
som mulig i forhold til den mannskapsstyrke vi har
og de bevilgninger som blir gitt.

For de 4 vintermaneder desember—januar—fe-
bruar—mars er det for hele Oslo innfert datoparke-
ring mellom kl. 00.00 og kl. 07.00. Dette er gjort
for at vegvesenet med sitt maskinelle utstyr i det
hele tatt skal komme frem.

Maskinelt utstyr

Den maskinelle park vi har til disposisjon og
som eies av Oslo veivesen er folgende:

11 store spesialstrgbiler

16 (12—14 tonns) veghavler

14 snofresere

8 hjulshovler

56 traktorer med diverse utstyr som plogskjer,

skraper, lesseskuff og strgutstyr
130 lastebiler med plogskjer og stroutstyr.

Under store og langvarige snefall leier vegvese-
net maskinelt utstyr fra private firmaer. Det kan
dreie seg om opptil 100 maskinelle enheter og 200
lastebiler. ;

Spesialstrgbilene er av type Commer med laste-
evne 57 t og Atkinson strgapparat. Disse blir byg-
get om og nyttet som vannvogner om sommeren.
Ved strging med lastebil og traktor nyttes delvis
Atkinson stregapparat og Epoke (dansk).

Av veghgvler har vi typen Aveling Barford og
Bolinder og satser her pa tyngre veghgvler pa 12—
14 tonn, da de lettere hgvler ikke er effektive nok.
Av snefresere er de fleste av type Viking av norsk
fabrikat.

Pigs 1,
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Spesialstrobil.
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Av hjulshovler har vi typen Michigan A 35 og
A 85, av traktorer Bolinder, Ferguson og Fordson,
og av lastebiler Volvo og Scania Vabis.

Broyting

Broyting av sno skal pabegynnes straks ved sngo-
fall. For kjeorebanens vedkommende brgytes sneen
til begge sider, og broytingen skal utferes sadan
at vegbanen straks blir sne- og isfri og vi far bar
asfalt.

Fortauene skal brogytes sa raskt som overhodet
mulig for derigjennom a sikre fotgjengerne. Like-
ledes skal alle fortauoverganger ryddes s sngran-
kene ikke er til hinder for fotgjengerne. Enhver
broytebil og breoytetraktor har sine faste ruter og
prioritetsrekkefglgen for breoyting av gatene er fol-
gende:

1. Hovedgater
Gater for kollektiv transport
Samlegater
Villagater og boliggater
. Private gater

Vi regner at et normalt snefall er ca 20 cm, og
at Oslo’s samtlige gater da skal vare broytet i lopet
av 6—8 timer. Si godt som all brgyting utferes
med diagonalplog, men i visse tilfeller i ytterdis-
triktene ved stort snefall nyttes spissplog. Ved
broyting som utferes mellom kl. 00.00 og kl. 07.00
da datoparkeringen er gjeldendee, skal arbeidet ut-
fores slik at biler som star riktig parkert i forhold
til datoparkeringen ikke pakkes inn av sne.

SIS

Vekk-kjoring av sne

Ved snofall pabegynnes vekk-kjoringen parallelt
med broytingen. For sentrumsomradene skal all sng
fjernes. Arbeidet blir i disse omradene i det vesent-
lige utfort som nattarbeide. For & lette vekk-kjorin-
gen blir det i tillegg til datoparkeringen satt ut
skilt med «Parkering forbudt — snerydding pa-
gar». Derigjennom fir man gaten helt fri for par-
kerte biler. Vegvesenet har et utmerket samarbeide
med trafikkpolitiet som etter var henstilling straks
rykker ut ved feilparkerte biler og tauer disse bort.

Bileieren far da en mulkt og ma betale utgiftene
til borttauingen.

I tillegg til fortau- og gatesnoen mé ogsé all sne
som blir fjernet fra hustakene kjores vekk av veg-
vesenet. Enn videre kjores snoen vekk fra alle ho-
vedtrafikkarer, kollektivtrafikkdrene og forevrig
hvor gatene er s& smale at forholdene tilsier det.

Siste vinter fjernet vi fra Oslo’s gater 2 000 000
m? sne. Det kan nevnes at en normal vinter ligger
pa 1000 000 m?. Vekk-kjoringen av sng blir utfert
med maskinelle enheter med lesseapparat og med
snofresere. Det er ikke her snakk om enten snofre-
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ser eller lesseapparat, men en kombinasjon av disse.
Det er de spesielle forhold som tilsier hvilken type
maskin man skal bruke til enhver tid.

Kapasiteten for en snofreser ligger pa ca 2000 m3
pr 8 timers skift, og for lessemaskinene ca 800 m3
pr 8 timers skift.

All sno blir lesset i lastebiler med kapasitet 10—
12 m3 og for sentrumsomradene kjort til kai og
tippet i sjoen. For ytteromradene tippes sngen pa
ubebyggede omrader, hvor de steorste hauger kan
komme opp i 100 000 m3. Denne sng blir ikke kjort
til kai, da trafikkproblemene i sentrumsomradet er
store og transportlengden blir for stor.

Bekjempelse av glatte fortau og kjerebaner

Ved glatt fore i de tidlige morgentimer regner
vegvesenet med & fa strogdd hovedgater og buss-
gater i lopet av 2 timer. Samtlige resterende gater
vil i almindelighet vere strodd i lopet av 6—8
timer.

All strging for & hindre glatt fore utfores. maski-
nelt med biler og traktorer, bortsett fra fotfolk som
stror gatekryss i rushtiden fra stasjonere sandkas-
ser. Vegmesteren har til disposisjon de samme ma-
skinelle enheter som utforer bregytingen. Disse pé-
monteres da streapparat. Ved temperaturer ned til
=+ 5° C skal det benyttes rent salt, unntatt der hvor
trafikken er s& liten og hastigheten si liten at sand
blir liggende. Saltmengden som skal strges ut skal
vere 20—40 g pr m?, og man mé vare spesielt opp-
merksom pa nedber i form av underkjelt regn, dvs.
regn som har temperatur under 0° C. Straks regnet
treffer vegbanen dannes en tynn ishinne. Ventes
den slags ver mé& man derfor salte p&d forhdnd. Ga-
ter som ligger i nerheten av sjosomradet far spe-
siell oppmerksomhet, da take og fuktighet kan sla
ned. Ishinnen dekker da straks overflaten av gaten.
For fortauenes del nyttes det ikke salt. Strging med
sand kan utferes med iblanding av ca 2 9% salt. Sand
nyttes nar temperaturen gar under =+ 5° C. Stre-

Fig. 2. Lastebil med streapparat.
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mengden ligger mellom 300 og 400 liter pr km. Det
skal bemerkes at stor stromengde ikke er det sam-
me som god strging. Mindre mengder og hyppig
stroing er det beste. Hovedhensikten ved strging er
& skape trafikksikre gater, og dette oppnées best
ved riktig bruk av salt.

Oslo veivesen bruker idag grovt sjssalt impor-
tert fra Spania.

Strgsanden leveres etter normer med kornsterrel-
ser fra 0,125 mm til 8 mm. Det foretas kontroll ved
mottagerstedet. Sand for streing blir lagret i store
fjellsiloer med kapasitet opptil 4000 m?. Via tunnel
i fjellet og tappeluker fra silo fylles biler og trak-
torer. I tillegg til disse siloer har vi i Oslo-omradet
spredt flere mindre stalsiloer som er elektrisk opp-
varmet for at sanden ikke skal fryse. Mesteparten
av var sand far vi med lektere fra sandtak i Oslo-
fjorden.

Saltet lagres i sekker, og er spredt rundt omkring
pd vare sentraler i hvert enkelt distrikt.

Det skal nevnes at det sist vinter ble nyttet ca
30 000 m? sand og 4000 tonn salt.

I almindelighet ligger sandforbruket for en nor-
mal vinter noe hayere.

Ekstern informasjon

Under gjennomferingen av en effektiv sngryd-
ding og streing av glatte kjorebaner og fortau er
det av stor betydning at publikum til enhver tid er
godt orientert om hva som foregar, for & oppna at
de stiller seg positivt til arbeidet. For & holde pu-
blikum orientert legges det fra vegvesenets side
vekt pa 4 gi pressen en god og saklig informasjon
sd tidlig som mulig under arbeidets gang.

Vegvesenet mottar under storre snefall opp til
500 klager i dognet. Det viser seg riktignok at en
mengde klager kommer fra de samme menneskene
fra gang til gang. Dette er et fenomen som ikke
er spesielt typisk for Oslo, men gar igjen overalt.
Men for at vegvesenet skal yde s& god service som
mulig til alle parter, er det viktig at alle klager,
selv om de kan virke uberettiget, blir undersgkt sna-
rest mulig og at klageren far.beskjed om hva veg-
vesenet akter 4 gjore.

194

Utgifter

Utgiftene for vintervedlikeholdet for Oslo ligger
ved en normal vinter pd ca 12 mill. kroner, dvs.
ca 25 kr pr innbygger. I dette belop er innbefattet
all snegbreyting, vekk-kjering av sand, streing av
gater og fortau med sand/salt, vedlikehold av veger
i form av lapping og istandsettelse av asfaltdekker
i vintertiden. Hertil kommer utgifter for bered-
skapstjeneste og vakttjeneste.

For de 3 hovedpunkter brgyting, vekk-kjoring og
strging ligger de samlede utgifter pad ca 90 % av
det totale belep og fordeler seg med ca 30 % pa
hver av de 3 arbeidsoperasjoner.

Arbeidet blir utfert til alle mulige tider av deg-
net og avlgnnes for mannskapene med fast time-
lgnn og prosentuelle tillegg opptil 100 % ved natt-
og segndagsarbeide.

All vekk-kjoring av sne foregar for samtlige ma-
skiner, mannskap og arbeidsfolk ved akkord basert
pd m3-pris for opplessing og m3-pris for transport.

Gjennom et kontrollapparat med stemplingsur for
hvert lass blir utgiftene beregnet.

Fremtiden

Med den gking i trafikken som vi venter de kom-
mende ar og med de store krav til trafikksikker-
heten bade for bilister og fotgjengere, vil det stil-
les store krav til et effektivt og rasjonelt vinter-
vedlikehold. Mélet ma vere & skaffe like gode veger
bade trafikkmessig og trafikksikkert om vinteren
som vi har om sommeren. Med den mengde parkerte
biler som idag hindrer et effektivt vintervedlike-
hold kan det derfor komme pé tale med ytterligere
restriksjoner for parkering, blant annet utvidelse av
datoparkeringen til & gjelde mer enn 7 timer i deg-
net.

For & fa ryddet selve sentrumsomradet hurtig og
effektivt til gagn for den kollektive transport og
varetransport, kan det komme pa tale visse tider
i degnet & forby private biler adgang til dette om-
radet.

Det ma enn videre eksperimenteres for & finne
frem til det beste og mest effektive sneryddings-
materiell og stroutstyr.
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Barometeret som heydemaler

I Norsk Vegtidsskrift nr 11/1966, har sivilingenior
Jorgen Ording skrevet en artikkel hvorav det fremgir
at en vegingenioer av og til kan klare seg med for-
nuftig bruk av et barometer til heydemaling, og der-
ved spare tid fremfor & nivellere. I denne forbindelse
vil jeg gjoere oppmerksom pa, at aneroidbarometeret
er meget brukt av geologer til heydebestemmelse. Det
fins nutildags rene presisjonsinstrumenter av dette
slag i handelen, som i ikke liten utstrekning brukes
endog av topografer, til forelebig hoeydebestemmelse
av terrengpunkter. Instrumentene er raske i bruk, men
noe uhdndterlig & frakte. Norske geologer foretrekker
derfor de sma lommebarometre, selv om feilkildene i
disse kan veere storre.

Til hjelp for den uevete maler ble det i sin tid ut-
arbeidet et lite, men fremragende godt hefte i lomme-
format av professor i meterologi, H. Mohn, og forlagt
av Alb. Cammermeyer i 1880-arene, hvori usikkerheten
ved barometermalinger til hoydebestemmelser er inn-
gdende droftet. Dets tittel er «Praktisk veiledning til

hoidemaaling med barometer». Heftet er dessverre for-
lengst ute av handelen, til tross for at det tilherer den
slags litteratur som ikke blir foreldet. Hoydemalingen
baseres pa lufttrykkforskjellen mellom et punkt med
kjent hoyde, og et hvis heyde sokes, og om lovene for
lufttrykkfordelingen vet vi knapt mere idag enn Mohn
visste for 80 ar siden.

Til bruk for mine medarbeidere i Norges geologiske
undersokelse har jeg anskaffet et offsettrykk pa 4
sider av Mohns vegledning. Det gir tilstrekkelig plass
for en tabell til beregning av heyder med lufttrykk
mellom 525 og 786 mm etter Mohns formel:

2(T-+-t)
1000 )

hvor H er heydeforskjellen i meter, N og n er tabellens
tall uttrykt i m for en Iluftseyle svarende til baro-
metertrykkene B og b i mm kvikkselvheyde i henholds-
vis nedre og evre mélested, og T og t lufttemperaturen
P4 nedre og ovre malested i celsiusgrader.

H=(N-n) (1-}-

Gunnear Holnsen
Statsgeolog

Inndratte forerkort 1966

Etterfolgende tabell viser hvordan inndratte ferer-
kort for motorvogn i 1966 fordeles etter foerernes
alder og inndragningstid.

Tabellen er utarbeidet pa grunnlag av innsendte
meldinger fra politikamrene i 1966.

Meldinger som ble mottatt i 1966, men som angikk
inndragninger i tidligere ar, er medtatt i tabellen for

1967, men som angar inndragninger i tidligere ar, bli
tatt med i tabellen for 1967.

I tilknytning til tabellen for 1966 har en til sammen-
ligning fert opp sumtallene for inndratte forerkort
i Arene 1962—65.

Pr 31. desember 1966 var det i Vegdirektoratets
register over inndratte forerkort registrert 7 786 per-
soner mot 7 851 aret for.

1966. Pa den annen side vil meldinger som mottas i B.K.N.
Antall inndratte forerkort i 1966.
Inndragningstid
Forerens alder T.o0. m.| 13-24 25-36 37-48 49-60 | Merenn Fo.r Ml.dl_er- .
12 mnd. mnd. mnd. mnd. mnd. 5 ar alltid tidig

106 WARF < o e w0 lE: e gl 16 1 1 — — — — — 18
AN WA ol Pl 3 el e 28 8 ! — — = = = 37
L 10 e o W0 PR - 71 22 1 e 1  H 2 _ B 97
TOVNR £ 1 Skt e . 125 81 6 — — _ 1 1 214
20 0% A ) b e B 83 111 7 —— 3 — 3 3 210
201225 waRl mwewy v ey A - 184 402 36 3 8 — 63 5 701
26—BOHAR Jon: g chome oo me: - 110 403 44 12 23 — 81 14 687
36-45 Ar .............. 66 278 42 2 15 1 51 11 466
CYFEN Licma oo o oS e 1o O 39 169 25 3 11 — = 42 11 300
SB60 @F . . ¥ wne b .4 b 18 72 9 1 8 2= 12 7 122
66-T75 e S 3 11 ak — g — —_ 7 - — 22
Eldre enn 75 ar ....... 2 1 — s | = 2 1 6
Sum 1966 ............. 745 1559 173 21 64 1 264 53 2880
Sum 1965 ............. 864 1772 235 25 81 2 277 101 3357
Sum 1964 ............. 839 1678 309 41 54 3 252 59 3235
Sum 1963 ............. 617 1375 268 20 52 4 225 85 2646
Sum 1962 ............. 558 1357 207 22 57 1 206 53 2461
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Landskapsvard. Var tid formar landskapet. John Nihién.
LT's forlag, Borads 1966. 254 s. S. kr 32,—.

Veg-ingeniorens oppgaver er etter hvert blitt stadig
mer mangfoldige. Det er ikke lenger tilstrekkelig &
bygge veger som er okonomiske i anlegg og vedlike-
hold. N4 m& man ogsd ta hensyn til by- og region-
planregulering, trafikkeokonomi og trafikksikkerhet, og
det kreves at vegene skal legges mest mulig estetisk
riktig. Dette gjelder bade valg av vegtrasé i store trekk,
utformingen i grunnriss, lengdesnitt og tverrprofil, og
detaljene ved utferelsen. Forbausende ofte viser det
seg forovrig at det vakreste alternativ for en vegstrek-
ning samtidig representerer den teknisk sett beste los-
ning.

I de senere har vi fatt en oket forstlelse for at vare
anlegg og byggverk skal harmonere mest mulig med
det omgivende terreng, og ved anlegg av de store motor-
veger har man begynt 4 ta landskapsarkitekter og have-
arkitekter med pd rad. Men ennd mangler det mye pa
at de bevilgende myndigheter folger opp med & stille
de nedvendige midler til disposisjon.

Pa dette omradet er man kommet meget lengre i
utlandet. Best kjent er vel motorvegene i Tyskland,
men ogsd i Sverige har det lenge vert arbeidet syste-
matisk med den estetiske side ved vegbyggingen. Sa-
ledes har Samfundet for Hembygdsvard siden flere ar
for krigen hatt et eget kontor i virksomhet for & be-
arbeide vegprosjekter, utarbeide generelle retningslinjer
og spre opplysning blant vegplanleggere om de resul-
tater man er kommet frem til.

John Nihlén har selv skrevet vel halvparten av den
foreliggende boken, der det storste kapitlet heter «Vagen
och landskapet». Dessuten behandler han blant annet
grustak, kraftverksbygging og industrilandskapet. Han
har fatt atte andre fagfolk til & ta seg av sine spesial-

Vegsentralene 1965
Sekreter Asta Tronstad

P4 grunnlag av innsendte regnskaper fra 13 fylker
med ny regnskapsordning fra vegsentraler er det for
aret 1965 utarbeidet nedenstdende oversikt over time-
og kilometerkostnader for lastebiler og motorveghevler.

Hastigheten er beregnet som antall utkjerte km
dividert med antall driftstimer.

Forerlonn inkluderer sosiale utgifter og ferielgnn.
Vedlikehold og diverse omfatter alle reparasjoner bade
pd private og egne verksteder, deler, gummi og hevel-
skjer. I garasjeleie inngdr foruten eventuelle utgifter
til fremmede ogsd vegsentralens fordelte eiendomskost-
nader. Renten er beregnet med 4 9, og avskrivningssats-
ene er 14 9, for lastebiler og 12,5 9, for hevler. Andel
felles og administrasjon omfatter vegsentralens lenns-
kostnader eksklusive regulativlennet personell som er
fordelt p4 maskingruppene.

196

omraider. Direkte spennende er MaAarten Sjsbeck's
redegjorelse for hvorledes det svenske landskapet s& ut
i oldtid og middelalder. Men her oppdager man sam-
tidig hvor tungt forstdelig svensk kan vere nir en lang
rekke faguttrykk ma forstdes ganske neyaktig for at
man skal finne mening i fremstillingen.

Ledemotivet gjennom hele boken er at landskapsfolk-
ene er vokst ut av den ungdommelige aggressivitet over-
for de forskjellige tekniske etaters planleggingsarbeide.
Alle former for ekonomisk virksomhet blir akseptert,
og selv de storste inngrep i naturen kan godkjennes
hvis de bare blir gjennomfert pd en fornuftig mate.

Vi far et levende inntrykk av at terrenget pa de to
sider av Kjolen til dels er svert forskjellig, og de
svenske erfaringene kan ikke uten videre overfores til
vare forhold. Men de grunnleggende idéene m& nedven-
digvis veere almengyldige. Bokens tallrike strekteg-
ninger illustrerer pd en fremragende méate teksten, og
man gleder seg likeledes over de mange gode fotogra-
fiene. Derimot bzrer samtlige plantegninger preg av
ikke & veere laget spesielt for bok. Til dels er det nesten
umulig & finne ut av dem. Boken skulle ha alle forut-
setninger for & finne et stort publikum ogsd i Norge,
bade pd grunn av sitt eget innhold og fordi den danner
et godt utgangspunkt for et videre studium av land-
skapsvern og landskapspleie.

Albrecht Eika.

Nye ferjer i Hordaland

Hardanger Sunnhordlandske Dampskipsselskap vil i
lopet av mai f4 to nye ferjer. Den ene blir bygget av
Ankerlokken Verft i Flore, den annen av Ulstein Mek.
Verksted. Begge ferjer fAr en kapasitet pad 30 person-
biler og 350 passasjerer.

Kostnadstallene i enkelte fylker viser tildels store av-
vik fra gjennomsnittet. Enkelte av disse avvik kan for-
klares ut fra regnskapet og ogsd etter opplysninger
innhentet fra fylkene. @stfold har delvis bensindrevne
lastebiler og har felgelig heye drivstoffkostnader, mens
derimot vegavgiften ligger betydelig under gjennom-
snittet. Oppland har for begge maskingrupper og Aust-
Agder for bilgruppen lave forerkostnader som skyldes
at enkelte maskiner leies ut uten forer.

For motorveghovlenes vedkommende er den gjennom-
snittlige timekostnad beregnet for alle 13 fylker, mens
kilometerkostnad bare omfatter 6 fylker, da oppgaver
over kilometer mangler helt eller delvis for de rester-
ende. I Vestfold og Aust-Agder er siledes kostnadene
pr km beregnet for 5 hevler og i Rogaland for alle
hovler, men bare for 2. halvir. Totalresultatene for
kilometer- og timekostnad er derfor ikke sammenlign-
bare.
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GRUPPE 510 — LASTEBILER

Kostnuader, inntekter og reswltat pr km og time ved vegsentralene 1965,

Eastia Drivstoff Vedlikehold Garasjeleie Avskrivninger Andel felles Sum Sum o AT
. Forerlonn og 08 %8 o8 e kostnader inntekter Underskudd —
smeoremidler diverse vegavgift renter administrasjon

Km/time| Kr/km \ Kr/time—i Kr/km | Kr/time Kr/km |[Kr/time| Kr/km | Kr/time | Kr/km [ Kr/time| Kr/km | Kr/time| Kr/km | Kr/time| Kr/km | Kr/time| Kr/km | Kr/time
Ostfold . ...... 18,9 ] 0,62 11,78 0,28 5,30 0,41 7,66 0,08 1,59 0,13 2,42 0,01 0,24 1,53 | 28,99 1,58 | 29,88 [ +0,05 | + 0,89
Akershus ..... 14,1 0,88 12,43 0,17 2,40 0,53 7,52 0,29 4,04 0,55 7,94 0,12 1,74 2,54 | 36,07 2,25 | 31,93 | —-0,29 | —4,14
Hedmark ..... 15,8 0,74 11,74 0,19 3,04 0,27 4,19 0,21 3,23 0,25 4,01 0,03 0,52 1,69 | 26,73 1,76 | 27,75 | +0,07 | + 1,02
Oppland ..... 15,8 0,58 9,14 0,14 2,12 0,30 4,81 0,20 3,18 0,26 4,17 0,02 0,33 1,50 | 23,75 1,48 | 23,38 | -0,02 | —0,37
Vestfold ...... 19,1 0,69 13,19 0,10 1,97 0,36 6,93 0,23 4,33 0,20 3,86 0,01 0,13 1,59 | 30,41 1,62 | 31,01 | +0,03 | + 0,60
Aust-Agder ... 14,4 0,58 8,31 0,16 2,31 0,69 10,09 0,23 3,29 0,52 7,55 0,04 0,52 2,22 | 32,07 1,76 | 25,42 | —-0,46 | — 6,65
Vest-Agder ... 15,9 0,85 13,52 0,17 2,65 0,59 9,42 0,21 3,41 0,37 5,90 0,02 0,20 2,21 | 35,10 1,91 | 30,30 [ —0,30 | —4,80
Rogaland ... .. 15,9 0,83 13,28 0,15 2,39 0,51 8,06 0,23 3,70 0,20 3,22 0,03 0,47 1,95 | 31,12 1,82 | 29,09 | —0,13 | —2,03
More og R.-dal. | 14,7 0,87 12,80 0,17 2,43 0,39 5,62 0,21 3,12 0,38 5,65 0,02 0,26 2,04 | 29,88 1,96 | 28,77 [ —0,08 | —1,11
Ser-Trondelag . | 12,9 0,87 11,21 0,15 1,89 0,32 4,19 0,24 3,05 0,42 5,41 0,01 0,20 2,01 | 25,95 1,99 | 25,76 | — 0,02 | —0,19
Nord-Trendelag | 17,6 0,67 11,71 0,14 2,42 0,39 6,84 0,21 3,74 0,32 5,56 0,01 0,24 1,74 | 30,51 1,76 | 30,87 | +0,02 | + 0,36
Nordland ..... 14,8 0,94 13,93 0,20 2,90 0,44 6,52 0,19 2,88 0,36 5,37 0,03 0,37 2,16 | 31,97 2,10 | 31,13 | -0,06 | — 0,84
Finnmark 16,1 0,88 14,14 0,20 3,25 0,44 7,11 0,21 3,46 0,36 5,77 0,07 1,05 2,16 | 34,78 2,42 | 39,09 | --0,26 | --4,31
16,0 0,76 12,17 0,18 2,95 0,42 6,66 0,19 3,05 0,29 4,70 0,03 0,41 1,87 | 29,94 1,83 | 29,33 1 — 0,04 | — 0,61

GRUPPE 520 — MOTORVEGHOVLER
@stfold ....... 4,0 3,17 12,72 0,50 2,02 3,18 12,77 0,11 0,44 1,89 7,59 0,08 0,30 8,93 | 35,84 | 10,58 | 42,44 | +1,65 | 4 6,60
Akershus ..... 6,0 2,22 13,36 0,40 2,42 4,67 28,04 0,25 1,50 2,36 14,16 0,57 3,42 10,47 | 62,90 7,80 | 46,81 | —2,67 | —16,09
Hedmark ..... 6,9 2,10 14,58 0,39 2,73 2,55 17,64 0,15 1,04 1,66 11,46 0,14 0,92 6,99 | 48,37 6,56 | 45,39 | —0,43 [— 2,98
Oppland ...... 5,7 1,68 9,56 0,46 2,60 2,16 12,32 0,10 0,55 1,86 10,62 0,09 0,55 6,35 | 36,20 7,36 | 41,92 | +1,01 |+ 5,72
Vestfold ...... 6,3 2,12 13,78 0,27 1,90 1,21 11,39 0,13 0,77 1,11 6,88 0,06 0,43 4,90 | 35,15 6,19 | 40,86 | +1,29 |+ 5,71
Aust-Agder ... 3,7 2,96 10,73 0,65 2,65 4,86 15,54 0 0 3,33 14,90 0,15 0,54 11,95 | 44,36 | 11,32 44,27 | -0,63 | — 0,09
Vest-Agder ... 14,78 3,20 16,29 12,77 0,31 47,35 48,36 - 1,01
Rogaland .. ... 5,2 3,03 14,98 0,39 2,14 2,24 11,61 0,03 0,14 1,38 7,48 0,11 0,56 7,18 | 36,91 7,96 | 40,55 | 4-0,78 | + 3,64
More og R.-dal. 13,99 3,23 15,57 0,43 13,36 0,59 47,17 48,89 4 1,72
Sor-Trondelag . 5,5 2,32 12,73 0,50 2,73 2,59 14,24 0,14 0,79 2,18 11,95 0,06 0,28 7,79 | 42,72 7,97 | 43,68 0,18 |4 0,96
Nord-Troendelag 4,8 2,66 12,83 0,71 3,42 3,59 17,29 0,08 0,38 1,98 9,58 0,10 0,49 9,12 | 43,99 8,76 | 42,22 | —0,36 [ — 1,77
Nordland ..... 13,61 2,96 18,16 0,29 13,22 0,37 48,61 46,80 - 1,81
Finnmark 14,58 3,75 16,48 0,40 9,21 0,95 45,37 41,69 - 3,68
6,3 2,31 13,00 0,49 2,72 2,99 15,58 0,14 0,58 1,98 10,67 0,16 0,77 8,12 | 43,58 8,06 | 43,70 | —0,06 |4 0,12
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Sysselsettingsoversikt

Tab. 1. Antall arbeidere ved riks- og fylkesveganlegg pr 29. september 1966.

1y Anlegg av riks- og fylkesveger som hovedsakelig utferes av private entrepreneorer.

Riksveger Fylkesveger Sum anlegg
Herav Heray Herav sysselsatt
Entre- Ekstraordineert Entre- Ekstraordinert Flkstraordineert
Fylke Vegv.s S Vegv.s i
fji?flz norers f Ordi- | Over |Utenom ;E?; nerers D ELs Ordi- Over |Utenom| e Ordi- Over |Utenom

drift!) nart | yeehud-| vegbud- driftl) nert | yeehud-| vegbud- neert veg- veg-

sjettet | sjettet sjettet | sjettet budsj. | budsj.

@BstEold . oo oo o pamam e 104 —_ 104 104 — — 1.1, —_ 11 11 — — 115 115 — —

Akershus ............... 134 264 398 398 — — 16 —_ 16 16 — — 414 414 — —

Hedmark ............... 125 61 186 186 — — 19 19 38 38 — — 224 224 — —

Oppland ................ 206 10 216 216 — — 38 58 96 96 — — 312 312 — e

Buskerud ............... 84 143 227 227 — — 58 10 68 68 — — 295 295 — —

Vestfold ................ 122 5 127 127 — — — 13 13 13 — — 140 140 — —

Telemark ............... 138 14 152 152 — — 23 23 46 46 — — 198 198 — —

Aust-Agder ............. 195 16 211 211 S — 39 39 78 78 — — 289 289 —_ Fu

? Vest-Agder ............. 204 6 210 210 — — 44 39 83 83 — — 293 293 — —

B Rogaland ............... 163 24 187 187 — — 131 23 154 154 — —_ 341 341 — —

b Hordaland .............. 415 75 490 490 — — 138 16 154 154 — — 644 644 — —

2 Sogn og Fjordane ....... 299 28 327 319 8 — 195 6 201 185 16 — 528 504 24 —

? Mere og Romsdal ....... 406 33 439 439 — — 119 49 168 168 — — 607 607 — —

g Ser-Trendelag ........... 181 — 181 181 — — 94 25 119 119 — — 300 300 — —

s Nord-Trendelag ......... 273 — 273 273 — — 98 — 98 98 — — 371 371 — —

& Nordland ............... 448 — 448 395 53 — 174 —_ 174 174 e —5 622 569 53 —

z Troms ...........o..... 197 —_ 197 197 —_ — 62 — 62 62 —_ — 259 259 — —

® Finnmark .............. 167 25 192 192 — — 64 — 64 64 — — 256 256 — E=

é: ST one Gactefede Kok b 2an 3861 704 4565 4504 61 — 1323 320 1643 1627 16 — | 6208 | 6131 77 —
5
&
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Tab. 2. Antall arbeidere ved riks- og fylkesvegvedlikehold pr 29. september 1966.

Riksveger Fylkesveger
Sum
Fylke Vegv.s Entrepre- Vegv.s Entrepre- vedlike-
egen nerers I alt egen nerers I alt hold
drift drift?) drift drift 2)
Ostfold ............ 169 14 183 172 16 188 371
Akershus ........... 204 3 207 33 p 8 34 241
Hedmark .......... 260 11 271 198 15 213 484
Oppland ........... 292 28 320 161 10 171 491
Buskerud .......... 204 13 217 65 91 156 373
Vestfold ........... 93 17 110 52 18 70 180
Telemark .......... 217 18 235 100 7 107 342
Aust-Agder ........ 151 12 163 59 13 72 235
Vest-Agder ......... 153 — 153 161 — 161 314
Rogaland .......... 216 21 237 181 20 201 438
Hordaland ......... 335 == 335 177 — 177 512
Sogn og Fjordane ... 200 1 201 75 3 78 279
More og Romsdal ... 249 19 268 127 1 128 396
Ser-Trendelag ...... 215 7 222 152 25, 177 399
Nord-Trendelag ..... 279 52 331 122 i, 133 464
Nordland .......... 305 26 331 163 2 165 496
‘GRS g Tk XLk 252 — 252 130 — 130 382
Finnmark .......... 146 25 157 10 3 13 184
SIUTRY weroms londiome 3940 267 | 4207 2138 236 2374 6581

2) Vedlikehold av riks- og fylkesveger som utferes av by- og herredskommuner

Tabell 3. Antall arbeidere ved vegsemtraler og veg-
stasjonerd) pr 29. september 1966

Fylke

DSLEOLA e i sriarasamriss oo $misi s 16 mmiiarca, s p T an e oA e simie 32
AKETSNUS' | o0 iminmimimimirazes pnin imasainss o AW & 16500 BLIS 102
HedmaTk . ... oo oot cieuie sioms o sieie sie ok sie s ike o aie ais 94
OPPIENA! £ o3 T G - mele ok hime ke home <o shoks cdle bl FIE e 54
Buskerud ....... ... e 16
Vestfold ... ... e 33
RElEMaTRy. w= s 730 3 90 X306 Babof T =k I 24
Aust-Agder ... ... 29
Vest-Agder ...t 30
ROZAIAN = & cxit txiledkss =0, B Fv 3 B o8 Fok B oo G52 23
HOrdaland ... oo sieefs sure Sle snede suelsloie Swamdlone o o -
Sogn og Fjordane ..............cceiiiiiiannn... 23
More og Romsdal .............. .. ..., 48
SOEETIONAEIAT - ssaul ve o ome o omine aeisione sHeRs ofe THaH. o0 s 89
Nord-Trondelag ............ooiiiiiiii .. 90
NOFATATAA, o s op soge o SR -k swewe oo sooms 51 Srals Sepemms lene - 57
IBROATIS. . sl e ere: s oo sRime oo <oohS) e SKORS oms HoHe 1o eRS 14
EINNIMArK & 3cx. 0 Er Sgssar 20 ARG AR G2 Tl X-20% JEEy: 43
B 0 Iy e P e e e 801

3) Omfatter arbeidere som ikke kan fordeles pa an-
leggs- og vedlikeholdsarheide.
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Vegtrafikktelling 1965

Statens Vegvesens trafikktellinger i 1965 er nd ferdig
bearbeidet og foreligger trykt i to hefter. Hefte 1
inneholder de maskinelle tellinger. Det ble tellet i 74
punkter, hvorav 8 var permanente. Hefte 2 inneholder
samtlige manuelle tellinger. Det ble tellet i 418 punkter,
fortrinnsvis vegkryss. Tellingene kom séledes til & om-
fatte ialt 1016 vegarmer.

I de permanente tellepunktene ble det tellet fra
4. januar 1965 til 2. januar 1966. Ut fra disse tellinger
er tegnet opp Arsvariasjonskurver, dimensjonerings-
kurver og ukedagsvariasjonskurver. I de ovrige telle-
punkter ble det tellet sammenhengende i 7 dager hver
fjerde uke.

I de manuelle tellepunkter er trafikken registrert i
tiden kl. 06 til kl. 22 over 10 dager jevnt fordelt over
hele aret. Ved hjelp av de variasjoner som ble observert
i maskintellepunktene er det beregnet tillegg for natt-
trafikk for samtlige manuelle tellepunkter.

Sammen med tellingene fra 1960 vil 1965-tellingene
utgjore et viktig hjelpemiddel i veg- og trafikkplan-
leggingen. Enhver som er engasjert innenfor dette felt
bor veere i besittelse av resultatene.

Vegtrafikktelling 1965 fies kjopt ved henvendelse til
Vegdirektoratet. Pris kr 20,— for de maskinelle tel-
linger og kr 15— for de manuelle tellinger.

On "L
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Misbruk av trafikkskilt

I min artikkel om de nye tekniske forskrifter for
trafikkskilt i Norsk Vegtidsskrift nr. 10/1966 ble det
reist kritikk mot unormerte 1irafikkskilt og gal bruk
av trafikkskilt. Det ble bl. a. sagt at det, serlig i Oslo,
har foregétt en gradvis utglidning nar det gjelder &
folge de tekniske bhestemmelser for trafikkskilt og at
det, ikke bare i Oslo, ofte kan finnes harreisende
eksempler p4d misbruk av trafikkskilt.

Oslo Politikammers trafikkavdeling, som har an-
svaret for en vesentlig del av trafikkskiltene i Oslo,
er ikke enig i artikkelens karakteristikk av forholdene
i Oslo. Politikammeret har en spesialgruppe av erfarne
og kvalifiserte folk til arbeidet med trafikkskilt, som
mener at de, med noen uvesentlige unntak, har lykkes
i & komme frem til et korrekt og effektivt skiltsystem.

Artikkelforfatteren beklager om kritikken er opp-
fattet som en kritikk av Oslo Politikammers trafikk-
avdeling. Kritikken var oppriktig ment & skulle vere
adresseles. Hensikten med kritikken var & papeke at
feil har veert begitt, noe man neppe kan benekte, og
at det burde gjores noe for & fore bedre kontroll for
fremtiden.

Karsten Krogsceter.

Personalia

Ansettelser i Vegdirektoratet:
Lars Melleby som avdelingsingenier I, Lars Arne Blom-
Bakke, Per Einar Engeset, Hans Thomas @derud og Harald
Solheim som avdelingsingenier II.

Ansettelser i vegadministrasjonen i fylkene:

Hedmark: Jan Havard Sveen som kontorbud.

Oppland: Ase Bjerke som lkontorassistent.

Telemark: Jakob Berge, Kare Langeland og Birger Aase
som konstrukter III.

Aust-Agder: Karin Johanne dndreassen som kontorassistent.

Vest-Agder: Tor Slottet som konstrukter III,

Hordaland: Sigurd Sortveit som konstrukter I, Margrethe
Askerhawg, Kari Krogsrud og Laila Osebaklken som kontor-
assistent, Torbjern Opedal som tegner.

Ser-Trendelag: Jenny Moan som kontorfullmektig II.

Troms: Ingolf Birger Arthur Hanssen som konstrukter II.

Finnmark: Gerd Nikolaisen som sekreter IIL.

Rundskriv fra Vegdirektoratet

Nr 55 Jur. 1. desember 1966 til vegsjefene ang. oppgave
over erstatninger i 1965 for skade under bygging, utbedring
og vedlikehold av riksveg, utbetalt av vegsjefen i henhold til
dennes avgjerelsesmyndighet meddelt i Vegdirektoratets rund-
skriv nr 12/65 Jur av 25. januar 1965.

Nr 56 Pk. 13. desember 1966 til fylkesmennene og vegsjefene
ang. lenns- og arbeidsvilkiar ved Statens vegarbeidsdrift, ny
overenskomst av 1. oktober 1966.

Nr 57 Jur. 22, desember 1966 til fylkesmennene, vegsjefene,
politimestrene og Statens bilsakkyndige ang. endring i
Arbeidsdepartementets (n& Samferdselsdepartementets) for-
skrifter av 3. juni 1942 til motorvognlovens § 56.

Nr 58 Pk. 28. desember 1966 til fylkesmennene og vegsjefcne
ang. lenns- og arbeidsvilkar ved Statens vegarbeidsdrift, ny
overenskomst av 1. oktober 1966.

Nr 59 Bru. 28. desember til vegsjefene ang. bestilling av
neoprenelagere til stilbjelkebruer.

Nr 58 M 5. desember 1966 til politimestrene, lensmennene
og Statens bilsakkyndige. Styrthjelmer. Godkjenningsliste.

Nr 59 M 19. desember 1966 til Statens bilsakkyndige. Total-
vekt Opel Kadett-B type 34.

Nr 60 M 19. desember 1966 til Statens bilsakkyndige. Ret-
ningssignallys til bruk som varsellys.

Nr 61 M 20. desember 1966 til politimestrene og Statens bil-
sakkyndige. IMererkort for beltekjeretoy.

Nr 62 M 27. desember 1966 til politimestrene og Statens bil-
sakkyndige. Radiotelefon i motorvogner.

Nr 63 M 29. desember 1966 til Statens bilsakkyndige. Aksler
for tilhengere.

Vare nordiske kolleger.
Svenska Vagforeningens Tidskrift nr 8, 1966:

Rengmark, F.: Om dimensionering av vigars overbyggnad.

Eriksson, T.: Vigplanering og viigbyggande i Kalifornien.

drbom, Bj.: Cementbundna birlager och betongbeliggningar
P engelska motorviigar.

Schiptjenko, L.: Varmekabelanliggningar i trafikleder.

Garbotz, G.: Om vibrationsviltars packningsverkan.

Svenska Vigforeningens Tidskrift nr 9, 1966:

Sandler, E.: Start for Statens vigverk.

Lundin, Chr.: Lonsamhetsbedomning av vidgprojekt i fler-
arsplanearbetet.

Torell, A.: IRF:s viarldsmoéte i London.

Sandgren, P.: Belysning av motorvigar I.
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