Byggnadskosinader for permanent=-

belagda vagar

Direktor Birger Lowhagen
AB Skdnska Cementgjuteriet, Malmo

Foredrag holdt pa Il Nordiske konferanse om cementbundne materialer og
betongbelegninger i Falsterbo 3.—7. oktober 1966.

Inledning

Byggnadskostnader fér vdgar dr inget absolut
och i tiden bestimt begrepp. Man berdknar kost-
naderna fore anslagsdskandet, man noterar kostna-
derna vid anbudsavgivandet och man redovisar
dem nir arbetet dr fardigt. Men den kostnad som
man redovisar a4r redan den forlegad, 4ven om den
kan vara en god bakgrund for kommande beds-
manden. Nya priser pa material, tjinster och ma-
skiner kommer att forma en annorlunda kostnads-
bild fér nista vigbygge, inte enbart diarfor att va-
gens uppbyggnad oftast 4r annorlunda.

Produkten «vidg» &r inte i sin prisbild formad av
konsumenternas, dvs. trafikanternas onskemadal pa
samma sidtt som t.ex. en bil. Produktens utform-
ning bestims av byggherren i de anvisningar och
bestimmelser som han utfirdar. Byggaren bygger
séledes inte primirt en vidg for ett visst trafikbe-
hov, utan han bygger en vig efter byggherrens an-
visningar, som enligt byggherrens uppfattning skall
klara ett visst trafikbehov. Med hénsyn till t. ex.
framtida axeltryck och trafikintensitet beslutar
byggherren om konstruktiva férédndringar i en vig-
kropp. Vid fordndringar av ingdende material
méaste man vara vaksam, sd att en gynnsam pris-
utveckling for de ingdende materialen bibehalles.
Redan nu vill jag framhéalla det viktiga i att man
bedomer den fortsatta utnyttjningen av de investe-
ringar som tidigare vagkonstruktioner mdojliggjort
eller framtvingat. Vid alltfér héiftiga konstruk-
tionsdndringar kan vi f& ett outnyttjande av kapi-
tal och fackkunskap, vilket kostnads- och likvidi-
tetsméissigt maste baras av viagbyggnadsindustrin,
om den sa ar privat, kommunal eller statlig.

Nir man talar om byggnadskostnader fér (per-
manent)belagda vdgar, viljer man gidrna en upp-
delning 1 cementbetong-vigar och asfaltbetong-
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vdgar. Numera kan man vil konstatera, att cement-
material ingar t. ex. i barlager for asfaltvigar, me-
dan asfalt kan inga i birlager for betongbeldggnin-
gar. Uppdelningen dr saledes inte s& absolut, trots
detta anvindes hir denna uppdelning.

Konstruktionssidans utveckling
Nagra betongvdgar i Skane

Pa fig. 1 ser man tydligt tendensen till allt kraf-
tigare overbyggnad. Variationen i tjocklek beror
delvis pa olikheter i underbidden, men &ven den
okade trafiken har paverkat dimensioneringen.
Sedan Lundavigen byggdes, har vil trafiken fyr-
dubblats, samtidigt som nyttotrafikens fordon bli-
vit allt tyngre. En del av 6verbyggnaden ar en ren
«tjalforsdkrings. Samtidigt har man fatt en Skad
barighet, som faktiskt gbér konstruktionen nagot
overdimensionerad. Bindningen av sandlagret med
krossgrus har underldttat det praktiska arbetsfor-
farandet.

Ett par konstruktiva forbattringar som ej direkt
framgar av figuren &r dels att under tvirfogarna
utfores cementstabilisering, dels att man numera
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drar det drédnerande bérlagret ut O6ver vidgrenarna.
Bredden pa den egentliga kérbanan har ocksé Okats,
och kraven pa stérre dimensionerande hastighet
paverkat vidgens planlésning. Allt kostnadsfordnd-
rande atgérder.

Som framgar av figuren ar det, utéver det mate-
rial som ingar i betongen, mycket litet som genom-
gatt nagon dyrbar forddlingsprocess, vilket givet-
vis paverkar kostnadsnivén.

Nya motorvagar runt Stockholm

Figur 2 visar utférandet av nagra av de senaste
arens motorvidgar runt Stockholm, som samtliga
utférts med asfaltbeldggning. En stor del av skir-
ningarna har varit berg, och detta berg har utnytt-
jats som bérlager. Aven de hogsta av bankarna har
fyllts med berg och statt sig bra, och efter nu flera
ars intensiv trafik har inga storre sittningar
méirkts, nagot som visar att en vidg med kraftiga
skdrningar och bankar har mindre underhallskost-
nad d4n en med mindre sddana. Egenvikten i ban-
karna &ar stor i férhallande till trafiklasten med fa
eftersiattningar som £61jd.

Av intresse ir att papeka, att tidigare anvidnda
massabundna makadambirlager (MBM och MM)
forsvinner mer och mer och ersidttes med BG. For-
delarna hirmed ar flera. BG:n har storre barighet,
vilket minskar bérlagertjockleken. Den &4r smidi-
gare och snabbare att ldgga, och ytan blir jamnare,
varvid utjimningsmassor fore slitlagret sparas.
Dessutom sparas stenmaterial, vilket &4r av vital
betydelse dir man har ont om sten. Fordndringarna
innebdr att i stdllet for grovkrossat material och
indriankningar 6vergar man till finkrossat mate-
rial tillverkat i verk. Spridarbilarna blir stdende,
asfaltverken far en 6kad utnyttjning. Férdndringen
ar ur byggnadskostnadssynpunkt gynnsam.

Motorvagar. Asfaltbeldaggning

De tjocklekar pa bérlagret som visas pa fig. 3 ar
genomsnitt. Dimensioneringen har skett med hén-
gyn. till olika bérighet pa undergrunden, dess tjil-
farlighet samt den trafikmidngd man riknat med.
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Den 6kande tjockleken pa birlagren for att méta
trafikens krav &4r méirkbara. Likasad har frost-
skyddsatgédrderna i form av ofta sandigt naturgrus
tydligt podngterats. Fore mitten av 50-talet bygg-
des manga véagar utan att direkt beldggas. Numera
avslutas alla ny- eller ombyggnader med en beldgg-
ning eller atminstone ett BG- eller oljegruslager
som provisoriskt bérlager. Det vanligaste numera
dr att alla vigar byggs fiardiga, inklusive beldgg-
ning, i ett sammanhang. Observera &dven hir den
kraftigt 6kande tjockleken pa forstdrkningslagret.

Slutar man &verbyggnaden med en asfaltbeligg-
ning, har man viss rérelsefrihet niar det giller di-
mensioneringen ur trafiksynpunkt. Skulle trafiken
i framtiden ofdrutsett 6ka valdsamt, kan detta mo-
tas med en forstdrkning i form av ytterligare ok-
ning av beliggningens tjocklek med pabyggnad av
ett nytt ytlager.

VOV. Dimensioneringstabeller

Figur 4 visar Vig & Vattens dimensioneringsta-
bell, varav tydligt framgar 6verbyggnadens varia-
tion beroende av underlag: fran grus til saplera
och trafikintensiteten: fr&n max 500 till mer &n
30 000 fordon per dygn.

For cementbetong finns endast en kolumn, da
man riknar med att den utféres dir trafiken mot-
svarar kolumn 6, dvs. den tyngsta och intensivaste.

En aterblick pa bygganvisningarnas historik ger
dven en bild av den valdsamt dkande trafiken. Be-
domt efter antalet tunga fordon, som ju oftast blir

dimensionerande, fanns 1954 f6ljande kolumner
for:
< 50 tunga fordon per dygn
50— 250 » » » »
> 250 » » » »

Ar 1959 tillkom:

250 — 1000 tunga fordon per dygn
> 1000 » » » »

och ar 1963 tillkom slutligen:
> 3000 tunga fordon per dygn
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Observera att de hidr angivna 6verbyggnadstjock-
lekarna ej ar sista ordet i detta sammanhang. Det
dréjer kanske inte sa linge férrdan 15 tons axeltryck
blir allmént tillatet, och det finns de som drémmer
om 18 tons axeltryck.

Vidgar i England och Tyskland

Innan vi ldmnar redogoérelsen foér konstruktio-
nerna kan det kanske vara av intresse att nigot se
pa vdgar utomlands. De engelska vdagarna har en
total dverbyggnadstjocklek som &r mindre &n de
svenska, men pa fig. 5 ser man genast att beldgg-
ningen ar tjockare och birlagren stabiliserade med
nagot bindemedel, asfalt eller cement, till en tjock-
lek av mellan 25—35 cm. De tyska vidgarna har
ddaremot ett frostskydd av samma omfattning som
vi, och d4ven om beldggningen ar annorlunda dn vad
som redovisas for de engelska vidgarna, si finns
narmast under beliggningen ett stabiliserat birla-
ger av samma omfattning som i England.

Vid behandling av byggnadskostnaderna har
jag for avsikt att bortse fran schakt- och drine-
ringskostnader, vilka i viss man 4r oberoende av
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vilken typ jag viljer pd vidgens &verbyggnad, dven
om naturligtvis byggnadskostnaderna foér &ver-
byggnaden paverkas av vigens utformning i plan
och profil och ingédende jordar. Det &r ju viktigt
att man hir pa riatt sitt tillgodogor sig de material
som finns i védglinjen fér uppbyggnaden av Gver-
byggnaden, och att man som tidigare ndmnts inte
tvekar att ta ut rejidla skdrningar och bankar.

I Overbyggnadskostnaderna borde egentligen
ingd komprimering och justering av underbidden,
men fran detta bortses héar.

Jag kommer sé att dvergé till sjdlva kostnaderna
och dédrvid behandla bade cementbetong- och asfalt-
betongbeldggningar. Néir jag i fortsdttningen nidm-
ner ordet betongbeliggningar, avser jag cement-
betong enligt gdngse sprakbruk.

Kostnadssidans utveckling

For att belysa kostnadssidans utveckling vill jag
forst forsdka visa hur den sett ut for sjidlva be-
laggningen. Darefter skall jag forscka behandla
kostnaderna for hela éverbyggnaden.

Alla de priser jag hidr nidmner far inte betraktas
som nagot riksmedeltal utan 4r baserade pa arbe-
ten utforda av SCG och skall inte betraktas som
exakta. De dr geografiskt bundna och kan bade
over- och underskridas.

Utvecklingen av dverbyggnadens kostnad
Asfaltbeldggningar

Utveckling 1956—1966

Hur den genomsnittliga utvecklingen varit jim-
fort med den teoretiska prisstegringen, som hér
representeras av SBEF:s indexserie kompletterad
for aren 1957—1958 med de procentsatser som ars-
vis 6verenskoms med VOV, framgar av fig. 6.

Den totala kostnadsstegringen for ett hogklas-
sigt slitlager, ex.vis Ab 60, ror sig om ca 10:— kr
per ton. Gar man i detalj ser man dock att tenden-
sen fram till 1961 (se den dubbelpunktstreckade
linjen) foljer SBEF:s index for att sedan sjunka.
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Fig. 6. Overbyggnadens kostnad per m?2 i fast penning-
vdrde (1966) och wutan kvalitetsfordndringar.

De facto har alltsd priset per ton de senaste aren
visat mindre Okning. Orsakerna hirtill dr flera,
men den viktigaste 4r den pagéende rationaliserin-
gen. Effektivare asfaltverk med minskad personal-
styrka och ©kad produktion per tidsenhet, snab-
bare utliggning, storre objekt etc. Tillstdnd att an-
vanda grusmaterial i stdllet f6r makadam har ocksa
haft stor inverkan.

Det 4r omdjligt att har redogoéra for alla de fak-
torer som paverkat priset, men hir nagra ytterli-
gare exempel.

Asfaltpriset var ar 1956 i genomsnitt 206 kr/ton.
I ar 4r det 188. Tabellen borde alltsa visa en fal-
lande tendens for denna kostnadsdel. Emellertid
har kraven pa i beldggningen ingdende mingd as-
falt hojts, och man far som resultat en tdmligen
oférandrad kostnadsdel men en kvalitetshéjning.
Samma &dr férhallandet med stenmaterialet, dir an-
vandningen av krossgrus gjort att kostnadssteg-
ringarna kunnat bromsas. Gar vi vidare i kolum-
nens delposter ser man att post 5, évrigt material,
O0kat. Det beror huvudsakligen pa att klistring nu-
mera ir obligatorisk.

Man ser alltsa att varje liten detaljatgdrd har sin
betydelse. Ett modernt verk dir torktrumman el-
das med olja III i stdllet for II ger exempelvis ge-
nast utslag i kalkylen. En #ndrad bestimmelse om
materialsammanséittningen likasa. Allt Aatgirder
som férbilligar priset utan att dock dventyra kvali-
teten.

Beddimmning av utvecklingen 1966—1976

Om inflationen pagar i samma tempo som under
den gangna 10-arsperioden skulle tonpriset 1976
oavsett andra paverkande faktorer ligga vid 75:—
(se markerad indexlinje) under forutsidttning att
nu pagiende rationalisering upphér eller minskar
avsevart.

Finng det da foérutsdttningar att trots alla for-
dyringar pa material och arbete kunna bibehalla
prisnivan? L4t oss se pa de olika ingadende delpos-
terna:

Ltublering. Storre delen av asfaltverken har
hittills varit rorliga enheter som flyttas fran
objekt till objekt Aven om dessa ibland har
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varit av relativt blygsam omfattning. En 6ver-
gang till i huvudsak fasta verk och endast en
del mindre verk som «brandkarss-enheter for
avsides beldigna arbeten (som fallet redan &r
i Sydsverige) skulle nedbringa eller helt ta
bort etableringskostnaderna.

Maskinkostnader. Den gangna perioden har
kdnnetecknats av en stark utékning av ma-
skinparken, ej blott till antalet utan dven be-
traffande kapacitet savil pa verk som utlig-
gare. Marknaden har ju varit starkt expande-
rande, och man har rustat upp for att mota
kraven. Viss Overkapacitet finns nu som kan
utnyttjas i framtiden. Hir finns alltsd en god
chans att kunna bibehalla (i realiteten sinka)
maskinkostnaderna. Okad produktion per
verk paverkar ej bara denna delpost utan dven
alla de 6vriga naturligt nog och ar det vikti-
gaste villkoret for att produktionskostnaderna
i framtiden skall kunna bibehallas nagot sa
ndr vid dagslédget.

Asfalt. Priset pa asfalt har sjunkit sedan ar
1965 trots enstaka toppar vid Suez-krisen etc.
Storre omsittning, rationaliseringar i form av
direkttransporter m. m. har bidragit till detta.
Under den gangna perioden har detta ej pa-
verkat tonpriset pa massa beroende i huvud-
sak pa att bitumenhalten hdéjts. Med bibehéal-
len kvalitet p4d massan kan hir en prissink-
ning tdnkas.

Stenmaterial. Vad som kunnat halla priset
pa stenmaterialet vid ungefir samma niva
1956—1966 4r att man 6vergatt till storre an-
viandning av det férut diskriminerade natur-
gruset. Trots véantade framtida rationaliserin-
gar maste man nog rikna med en viss pris-
stegring, eftersom kraven pa Gkad nedkross-
ning av stenmaterialet tycks vixa.

Ovrigt material. Prisdkningarna under den
gangna perioden beror i huvudsak pa att
klistring av alla beldggningslager numera &r
obligatorisk. Med normal rationalisering och
oférdndrade bestdmmelser boér priset kunna
hallas oférdndrat.

Arbetarloner. Effektivare maskiner har un-
der den gangna perioden minskat personalin-
satsen och trots 16nehéjningarna dven minskat
lénedelen i massakostnaderna. Aven om man
i framtiden far en h6jd produktivitet, bor det
vara realistiskt att rdkna med en hdjd 16nedel
i kostnaderna.

Transporter. Kostnadsdelen f6r transporter
har stigit under perioden 1956—1966. Trans-
portavstanden torde bli ungefir desamma i
framtiden och prisstegringen kan berdknas
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bli mattlig om forutsedda stérre axeltryck blir
tilldtna, sa att storre fordon kan utnyttjas.

Kostnad for arbetsledning och allminna
kostnader (AK — kontor, radio etc.) beriknas
kunna hallas nere om produktiviteten kan
okas.

Den hir skisserade prognosen forutsidtter en ut-
vecklingstakt motsvarande ungefir den vi haft
hittills och med en allméin prisutveckling utan om-
stortande nya hogre skatter eller liknande.

Men dessutom forutsidtter den en 6kad produk-
tion per asfaltverk. Arsproduktionen per verk i
Sverige ligger troligen for ndrvarande under 30 000
ton i genomsnitt. Det mdste skapas forutsdatiningar
for en betydande okning av denna siffra.

Betongbeldggningar

Prisutvecklingen under den géngna perioden har
som synes pa fig. 7 varit ogynnsammare an for as-
falten. Priset foljer i stort sett SBEF:s kostnads-
index. Ett tecken p& att rationaliseringen inte
kunnat halla takten med asfaltbeliggningarnas.

Den totale kostnadsGkningen per m3 betong un-
der perioden 1956—1966 4r ca 25:— kronor.

Ser man pé de olika delposterna har cementkost-
naden procentuellt minskat nigot, 4ven om det re-
ella priset ckat.

Kostnaden for stenmaterial visar oOkande pris,
vilket hinger samman med dyrare ink6p och lingre
transporter.

Maskinkostnaderna fo6ljer den allmdnna kost-
nadsutvecklingen enidr ndgon markant rationalise-
ring ej kunnat ske.

Detsamma giller f6r formkostnaderna.

Arbetskostnaderna har ¢kat, 4ven detta beroende
pa utebliven rationalisering. Arbetsstyrkan har
alltsd icke kunnat minskas.

Materialposten, bl. annat ingir armeringsjirn,
har endast 6kat méttligt, framforallt beroende pa
att jarnpriset sjunkit.

Transportkostnaderna slutligen visar liksom for
asfalt en 6kande kostnadsandel. Den framtida ut-
vecklingen fér betongbeliggningens pris dr vansk-
ligare att sia om &n for asfaltbeliggningen. Har
har antagits en nagot ldngsammare stegring dn den
som skett hittills med f6ljande motivering for de
olika ingéende delposterna:

Cement ar en av de produkter dar industrin
genom stark rationalisering har kunnat héalla
priset nere. Om inte cementhalten Gkas, kan
man troligen rikna med en oféridndrad kost-
nadsandel.

Stenmaterial. Hir torde gilla detsamma
som for asfaltbeliggning, att materialet blir
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Fig. 7. Overbyggnadens kostnad per m2 i fast penning-
virde (1966) och utan kvealitetsforandringar.

dyrare och foljer den allmidnna prisutvecklin-
gen.

Maskinkostnaden. Denna delpost ar svarbe-
démbar, darfor att den intimt hinger samman
med den framtida byggnadsvolymen. Lat oss
hir anta ofériandrad delkostnad vid en 6kande
produktion.

En overgang till slip-form paver eliminerar
denna kostnadspost ndstan helt, hir ridknas
dock oforindrad kostnadsdel, emedan maskin-
kostnaden férutsdttes ofériandrad.

Man far hoppas att rationalisering kan
minska arbetarkadern och begriansa kostnads-
Okningen, men liksom fo6r asfaltarbeten far
man trots detta rdkna med en Lkostnads-
stegring.

Ovrigt material. Jirnpriset har sjunkit se-
dan 1956, men det 4r osdkert vad som hinder
i framtiden, och hir rdknar vi med en mattlig
prisstegring.

For transporter ar situationen densamma
som for asfaltarbeten. Kostnadsandelen har
okat under den gingna perioden, och denna
tendens vintas fortsitta.

For posten dvriga kostnader slutligen be-
riaknas andelen bli of6riandrad.

Prisiamforelse asfalt- och betongvig
LAt oss si jaimfora 6verbyggnaderna enligt fig. 8.
Dessa giller enligt BYA :s anvisningar f6r > 30 000
fordon per dygn.
Asfaltvigen beriknas bestd av, som framgéir av
bilden:
5 cm asfaltbetong
10 cm BG
20 cm birlagergrus
45 cm forstiarkningslager

Betongvidgen av:
20 cm betong
5 cm krossgrus
35 cm forstdrkningslager

Om man jimfor kostnaderna pa fig. 9 finner man
att asfaltvigen i dag kostar ca 24:— kr/m2 och
betongvigen ca 30:— kr/m?2 Priserna som anvints
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Fig. 9. Kositnad per m2 for overbyggnad 1966.

ar for asfaltbetongen 55:— kr/ton, BG 33:— kr/
ton, biarlager 20:— kr/m® och forstirkningslager
15:— kr/m3. Dessa priser har jag bedomt som re-
presentativa for storre vigenheter.

For betongvidgen har ridknats med 24:— kr/m?2
f6r betongen, 25:— kr/m32 foér biarlagret och 15:—
kr/m3 for férstarkningslagret.

Figur 10 vill ge en bild av kostnadsutvecklingen
for en 10-arsperiod och hur den kan bedémas for
ytterligare 10 4r framét.

Kostnadsutvecklingen for asfalt och BG f6ljer
tidigare resonemang. Grussidans utveckling dr sva-
rare att finga. Transporterna har effektiviserats,
men transportldngderna ¢kat och ravarupriset har
ocksa Okat.

Uttryckt i 1966 ars penningvirde tror jag pé en
prissinkning av knappt 10 % for asfaltbeldggnin-
gen och BG, en fortsatt pris6kning pa grussidan.
Totalt resulterande i en liten 6kning av m2-priset.

Figur 11 visar en prognos for kostnaden fér Gver-
byggnad med betong.

Uttryckt i 1966 ars priser skulle priset f6r beton-
gen bli oférandrat. En sinkning hidr dr endast maj-
lig, om frekvensen av betongbeldggningsarbeten
okar och ger tillrdcklig grund for effektiv rationali-
sering. Betr. gruslagren bedoms dessa f6lja motsva-
rande prisutveckling som asfaltvigens. Resultatet
blir en nagot storre 6kning av m2-priset i detta fall.

I den hir prisjamférelsen har endast medtagits
ca halva totala byggnadskostnaden for vigar exklu-
sive broarbeten (konstarbeten). Eitt genomsnitt av
ett 10-tal vigbyggen ger vid handen att

schakten utgérca ............ 34 %,
ledningsarbeten utgérca ...... 10 9,
diverse » > EnaRE 49,
6verbyggnad > 0 ... 48 9,
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Eftersom nu totala Overbyggnadstjockleken &r
mindre for betongvidgen borde schaktkostnaderna
bli mindre fo6r denna. Vigens krénméatt ar lika for
vigtyperna, detsamma giller slintlutningen. Ter-
rassbredden for betongvigen 4r 16:60 och for as-
faltvigen 17:80. Skillnaden &r cirka 7 9%. Om man
forutsidtter att detta paverkar fullt enbart schakt-
kvantiteterna, skulle betongvidgen ha cirka 7 9
mindre schakt dn asfaltvdgen eller cirka 2 9% pa
totalkostnaden. Om man darfor minskar betong-
overbyggnadskostnaden med cirka 4 %, har man
kompenserat for denna mindre schaktkostnad.

Jamforelsepriserna skulle da bli:

Asfalt/m? Betong/m?
1966] e raae < one - 24:— 29:25
196" 2. . e oden. 25:— 30:75

Vid jimforelsen mellan byggnadskostnaderna hos
asfalt- och betongvidg har hir inte tagits hdnsyn
till skillnaden i farg i ytan. Betongen &ar ljusare i
varje fall till en borjan. Ar stenmaterialet hos as-
falten ljust, blir asfaltytan s& smaningom ljus. Man
kan ocksa tillsdtta ljus sten till asfaltmassan, t. ex.
Synopal. Kostnaden hirfor torde vara 1:50—1:75
kr/m2, och med denna kostnadsdkning inrdknad,
kan man i detta avseende anse vigarna fullt jam-
forbara.

For att goéra jamforelsen mera rattvisande kan
man efter utlindskt monster ©6ka stabiliserings-
tjockleken. Om vi darfér okar BG-lagret och min-
skar krossgruslagret, blir kostnaden som f&ljer:

5 cm asfaltbeliggning .. 110 kg 4 55:- = 6:—
208 5 BGI e aiy b Y LR s 440 kg a 33:- = 14:50
10 » krossgrus ........ 0,1 md a 20:- = 2:—
45 » forstdrkningslager 0,45 m3 & 15:- = 7T:—

29:50

(Cementstab. birlager & 15 cm: 5:50—6:50/m2.)

Prisjamforelsen har utfallit till betongvigens
nackdel. Detta dr vil knappast obekant fér nigon.
Betongvigen dr 16nsam blott vid intensiv och tung
trafik. Vi har i Sverige inte denna trafik i sidan
omfattning for ndrvarande, att betongvigen kan bli
en «stors produkt. Darfor kan inte heller produk-
tens framtida konkurrensmdéjlighet 6ka. Jamfdrel-
sen dr gjord utifran byggnadskostnaderna. For ett
fullstindigt bedémande hor att jamfoéra underhalls-
kostnader, ytstruktur, ljusabsorption, jimnhet osv.,
men det gar utanfér denna redogérelse.

Om man ser pa vad som kan goras for att ratio-
nalisera betongbeldggningen, kommer man vil nir-
mast att tdnka pa slipformpaving.

Det dr lidnge sedan slipform blev en vanlig 16s-
ning ndr det giller att bygga vertikalt men si ej
horisontellt, kanske mest beroende pd den héogre
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Fig. 10. Asfaltbeléggningar kostnadsutveckling.

hastighet formen maéaste forflyttas ndr man arbe-
tar med en betongbeliggning. Metoden tillimpas
emellertid och med en 6kad beliggningsyta motive-
ras inkop eller inhyrning av utrustning dven hir,
Med denna metod kan man astadkomma en bespa-
ring av material och arbete. En slipformpaver er-
sdtter flera nu anvidnda maskiner: utliggare,
finisher, longitudinell finisher.

Niar Europas forsta motorvidg utférd med slip-
formpaver byggdes utanfor Paris ar 1962, hade man
dir en genomsnittlig hastighet pa& pavern av 50
m/tim = 100 m3 betong.

Hir hemma ridknar man, med nu vanlig utrust-
ning, kanske 1700 m?2/dag eller 35 m3/tim, vilket
gor en avseviard skillnad dven om man tar frans-
mainnens uppgifter med en nypa salt.

Pavern fordrar hart och jamt underlag. For att
erna detta pa ett enkelt sidtt, kan man tdnka sig en
uppbyggnad nagot avvikande fran den som fram-
gar av bild 7, exempelvis 20 cm betong + 5 em BG
+ 3 cm krossgrus + 32 cm sand. Man far da ett
tillrdckligt fast och jamnt underlag for slipform-
pavern.

Blir det billigare beliggning med denna ligg-
ningsmetod ? Med hénsyn till priset pa utrustning
behéver man for att kunna svara hirpd veta, hur
mycket vig man férutser kan komma till utférande
per ar. Men dven om maskinhyran blir hégre, mins-
kar 16ne- och transportkostnaderna. BG-lagret un-
der betongen 6kar kostnaden. Om man alltsd grovt
riknat skulle komma till samma pris som vid kon-
ventionellt utforande, méaste man tdnka pa den
kostnadsminskning som uppstar vid hégre kapacitet
i form av ligre allminna kostnader i arbetsledning,
administration, riantor etc. och totalresultatet skulle
sdkert visa billigare fardig vdg. Utbudet av betong-
beliggningar maste dock vara storre for att det
skall vara motiverat for svenska férhallanden, och
en konstruktionsférindring d4r nodvindig.

Norsk Vegtidsskrift, Bind 43 (1967) nr 10, 6. oktober

160
P 1976
50 otk ~
o =
© —
ggf/ Dg‘#/ —
10 = WO~
L 1966 _-=
130
120
1955/
0 = =
2 —
: —
X -
o 90
@
o
§ 80 - 7 ="
] =
ol -
3 i =3 —
2| 60 /3 e ]
—
b A=
o
& /
w0 s ot
Z| 4o —
& = o
a1
30
6
20
10 e
= 7
0 g

1 CEMENT

2 STEMATR4VATTEN,
3 MASKINKOSTA.

&L FORMAR

S ARBETSLONER

6 MATR. INKL. FOGAR
7 TRANSPORTER

8 OVRIGT

08S! ALUMANNA KOSTNADER PROPORTIONELUY INLAGOA | DELPOSTERNA OVAN

Fig. 11. Cementbetongbeléggning kostnadsutveckling.

Figur 12 visar arbetslone- och kapitalkostnadsan-
delen for asfalt- och betongvidgar. Siffrorna giller
kostnaderna for hela Gverbyggnaden, inte enbart
for beldggningsdelen. Som synes skiljer sig forhal-
landet ganska visentligt. Om i fortsdttningen ut-
budet av betongvigar inte ©kar, kommer denna
skillnad att bli 4n mer markerad. Man vagar for
nidrvarande inte binda nytt kapital for att fa en or-
dentlig rationaliseringseffekt i betongvigsbyggan-
det.

Tidigare har jag berort noédvidndigheten av att
vara vaksam for en god och langvarig utnyttjning
av i industrin arbetande fackkunskap och kapital,
nagot som jag vet dven klart observerats pa an-
svarigt hall. Procentsiffrorna for kapitaldelen —
som, vilket skall observeras, giller amortering och
inte anskaffning, vilken torde ligga 12—15 ganger

ASFALTBEL AGGNINGAR TONGBEL AGGNINGAR

\ \

GVRIGA KOSTNADER
—64%

\\\\

\

KAPITALKOSTNADER

—17%
7 CONEDEL KAPITALKOSTNADER
Lz e

. 7 7777,
- LONEDEL

/ —23%
G

3050
LUNER OCH KAPITALKOSTNADER FORUTSATTER STENMATERIALFUR-
AOLING OCH ALLA TRANSPORTER | EGEN REGI SAMT REPARATIONS-
KOSTNADER UPPDELADE PA LONER OCH MATERIAL.

Fig. 12. Arbetslone- och kapitalkostnadsandelen for
asfalt- och betongvdgar.
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hogre — stimmer till eftertanke. Vid val av nya
material och nya metoder maste man ha dessa siff-
ror klart fér sig, och man maste kdnna férindrid-
garnas ekonomiska utfall. Att idag bygga billigt dr
angelidget, men samtidigt méaste man langsiktigt
studera kapitalutnyttjning och effektivitet hos olika
produktionsmetoder och vid olika materialval

Detta 4r ett gemensamt intresse for projektérer och
byggare, byggherrar och entreprendrer.

Vi maste stdlla vara forfaranden under debatt,
utnyttja erfarenheter i andra ldnder och se till att
det finns personal som driver dessa fragor. Allt
atgdarder for att pa lang sikt f4 en nedatgaende
trend i byggnadskostnaderna.

Registrerte motorvogner (ekskilusiv mopeder) pr 31. desember
1966 fordelt pa eiernes stilling/naering?)

Vare-,laste-, oA
- p Personbiler | Busser spesial- og | Traktorer | Tilhengere QLors Sum
Stilling/neering Lomb Bies & sykler
Ant. | % |Ant.| % | Ant. | % | Ant.| % | Ant. | % | Ant. | % | Ant. | %

Arbeider, formann ....... 224357 43,5 | 109| 1,6/ 30215|22,9] 667 2,1| 5437|14,1|29 805( 55,0/290 590| 37,3
Funksjoneer ............ 140760| 27,3 36| 0,5 4 786| 3,6 63| 0,2 4 501|11,7| 3 320 6,1(153 466| 19,7
Skoleelev, pensjonist,
husmorm.v. ........... 16 848| 3,3 8| 0,1 898| 0,7 11 0,1 317| 0,8/ 9 157| 16,9| 27239| 3,5
Neringsdrivende, bedrift
m. V. innen: Jordbruk, skog-
bruk, fiske, fangst ....... 20 826| 4,0 17| 0,3 12368| 9,4/28 460| 88,2|14 054| 36,4/ 1 078| 2,0/ 76 803 9,9
Industri, handverk, bygg,
anleggm. m. ............ 19971 3,9 | 125/ 1,9| 20 238| 15,3 840| 2,6 4118(/10,7( 521 1,0 45813| 5,9
Varehandel, bank, forsikring
B TR wpene <ne onene smongtcmenetls ket 29 305| 5,7 58/ 0,9 27137/20,6/ 325 1,0 3012 7,8 724 1,4/ 60561 7,8
Samferdsel, post, telegraf,
GEIETON pow 2R e 56T Gwowd e 10721, 2,1 |6 007| 90,7| 19811|15,0, 269( 0,8 4 065|/10,5( 105/ 0,2| 40978| 5,2
Off. adm., forsvar ....... 2595 0,5 108 1,6{ 3715 2,8/ 625 1,9 768 2,0/ 158/ 0,3 7969 1,0
Tjenesteyting ........... 11466 2,2 85| 1,3 1608| 1,2 184| 0,5/ 756/ 1,9| 118/ 0,2| 14217| 1,8
Ikke oppgitt ............. 39030/ 7,5 74| 1,1 11179| 8,5 841/ 2,6/ 1561 4,1/ 9171|16,9| 61856( 7,9

515 879 100 |6 627| 100{131955| 100|32 285| 100(38 589| 100(54 157| 100|779 492( 100

Kilde: Sentralregisteret for motorkjeretoyer.

Ogsa Island over tfil
hoyvretrafikk

Island skal feolge Sveriges eksempel, og gé over til
hoyretrafikk. Loven om overgangen skriver seg fra
mai 1965, og siden da har en komité vert i full sving
med forberedelsene, I begynnelsen av august i ar ble
det kunngjort at H-dagen p& Island er fastsatt til sen-
dag 26. mai neste ar. Klokken 5.50 om morgenen den
dagen skal all trafikk over hele landet stoppe, og ti
minutter senere skal overgangen til heyretrafikk vare
et faktum.

P4 Island er det i dag ca 40000 biler, slik at hver
femte islending har et ratt & sette seg bak. Overgangen
til heyretrafikk blir likevel forholdsvis rimelig for
islendingene. Btter beregningene skal overgangen koste
ca, 50 mill. islandske kroner, eller knapt 8,5 mill. norske
kroner.

At Island slipper s& vidt billig fra denne omfattende
trafikkreformen, henger sammen med at vegene ennd

stort sett bare har to kjerebaner, og at buss-selskapene
i pavente av reformen har ventet med & anskaffe nytt
materiell. En stor del av utgiftene vil g& til ombygging
av busser og erstatning for busser som ikke kan brukes
etter, omleggingen.

Av stor betydning har det ogsd vert at Island har
kunnet dra nytte av de svenske erfaringene. Islending-
ene har omhyggelig studert den store forsgksvirksomhet
og det grundige forhadndsarbeide svenskene har lagt
ned. De islendinger som skal forestd overgangen neste
ar, har veert i Sverige pa& studietur foran og under den
svenske H-dagen.

Til vinteren skal det pd Island drives et omfattende
opplysningsarbeide om den forestdende trafikkrefor-
men. Man héper &4 kunne n& ungdommen gjennom
skolene og de eldre gjennom aviser, radio og fjernsyn.
Tidspunktet for overgangen — den 26. mai — er valgt
med sikte p4 at den eldre skoleungdommen og lererne
skal hjelpe til. P4 den tiden av aret er det ogsd vanlig-
vis gode veer- og vegforhold.
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Bilavgifter og vegbevilgninger

Forskningsleder Otto Chr. Hiorth

Forfatteren er cand. oecon. fra 1943. Han arbeidet flere ar i Statistisk Sentral-
byra og har siden 1960 vart forskningsleder i Transportokonomisk institutt.
Forfatteren ensker & presisere at artikkelen bare gir hans personlige syn pa de

forhold som behandles.

Artikkelen er hentet fra Bergens Privatbanks kvartalskrift '67—2 og gjengis her
ved imotekommenhet fra forfatteren og banken.

Brytninger i transportstrukturen

Innenlandske reiser og innenlandske godstrans-
porter legger tilsammen beslag pa ca 14 av landets
okonomiske ressurser. Dette forholdstall kommer
vi til enten vi sper hvor stor del av sysselsettingen
som er beskjeftiget med & dekke de innenlandske
transportbehov eller om vi setter de samlede kost-
nader for innenlandske reiser og godstransporter i
forhold til nasjonalproduktet.

Innenfor denne relativt store sektor av den gko-
nomiske virksomhet padgar det en kraftig struktur-
brytning med stagnasjon eller tilbakegang for de
eldre transportgrener som skip, jernbane og flgting
og sterk ekspansjon for bil- og lufttransport. De
gamle transportgrener sliter med darlig ekonomi,
konkretisert i store offentlige tilskudd, store under-
skudd, lave lennsnivaer og svak investeringsevne.

Den gkonomiske motvind for de gamle transport-
midler blir noe mildnet ved at de samlede behov for
innenlandske transporter stiger forholdsvis sterkt
fra &r til annet. Om reisevirksomheten maéles i pas-
sasjerkm og godstransporten i tonnkm, forteller
statistikken at den innenlandske reisevirksomhet
siden 1960 har ekt med vel 6 % p. a. og de innen-
landske godstransporter med vel 4 9, p. a.

Strukturbrytningen i transportsektoren fremgar
av tabell 1.

Bilens og flyets raske ekspansjon skyldes forst
og fremst den heyere transportkvalitet som disse
transportmidler gir. At de som regel gir en dyrere
transportmate spiller &penbart liten rolle i svart
mange av de tilfelle da brukeren kan velge mellom
forskjellige transportmater.

Det at den innenlandske transportvirksomhet sta-
dig forskyves mot dyrere transportformer er ikke
noe minus s& lenge vi samtidig far en minst like
stor heving av transportens kvalitet. Hvor mye en
ber betale for heyere kvalitet, kan bare avgjeres av
de enkelte brukere. Nar prisene for de forskjellige
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transportalternativer er gitt, vil brukerne vite &
foreta den avveiing mellom pris og kvalitet som
passer dem best, f, eks. ndr de har valg mellom &
bruke jernbane, fly eller personbil for en reise
Oslo-—Stavanger eller nar de har valg mellom &
bruke lastebil, rutebat eller jernbane for en gods-
transport Trondheim—Bode.

En betingelse for at de individuelle transport-
valg skal gi en transportfordeling som er riktig
ogsd samfunnsekonomisk sett, er at de priser bru-
kerne bygger sine avgjerelser pa er i samsvar
med de reelle samfunnsekonomiske kostnader som
de forskjellige transportalternativer medferer, Her
reiser de sakalte infrastrukturkostnader et pro-
blem som er sazrlig stort og vanskelig for transport-
sektoren. En stor del av transportkostnadene er
knyttet til de faste anlegg (flyplasser, havner, sta-
sjoner, veger, jernbanelinjer, fyr og flyleder), men
disse kostnader er stort sett overtatt av det offent-
lige. Betingelsen for at de enkelte brukere skal fore-
ta riktig valg mellom de forskjellige transportmid-
ler er at det offentlige setter slike priser eller av-
gifter pa bruken av de faste anlegg at brukerne
blir tvunget til & ta hensyn til de fulle kostnads-
messige konsekvenser for samfunnet av de valg de
treffer.

Tabell 1.
. Godstrans-
P Rels_er‘ porter 3)
assasjerkm Tonnkm
1960 1964 | 1960 1964
% | % % %
Gamle transport- 29 21 i 69
grener 1)
Nye transport- 71 79 23 31
grener 2)
I alt | 100 100 | 100 100
1) Skip, jernbane, floting.
2) Bil, fly.
3) Ekskl. transittmalm p& Ofotbanen.
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For det offentlige er det en stadig viktigere og
mer patrengende oppgave bade & sette riktige pri-
ser pa bruken av de offentlige transportanlegg og
a foreta en riktig fordeling av de offentlige inve-
steringer mellom de forskjellige typer av transport-
anlegg som veger, jernbaner, flyplasser og havner.

Innenfor denne problemkrets spiller spersmaélet
om bilavgifter og vegbevilgninger en dominerende
rolle.

Bilavgifter som skatt

De forskjellige avgifter pé& biler og bilkjering vil
iar utgjore i alt ca 1500 mill. kroner, eller noe over
2000 kroner pr bil. Et s& hgyt beskatningsniva
rommer store interessekonflikter, og det er da ogsa
meget diskusjon omkring bilbeskatningen. Det gjo-
res sammenligninger mellom offentlige vegutgifter
og hevdes ofte at Staten ikke ber kreve inn mer i
bilavgifter enn det den gir ut for vedlikehold og
forbedring av vegnettet. Dette er et subjektivt ar-
gument. Hvis man prinsipielt aksepterer at Staten
kan palegge indirekte skatter for & dekke sine al-
minnelige utgifter, kan det ikke gis noen logisk
grunn for at finansministeren skal vere mer skan-
som mot bilene enn f. eks. mot sjokoladen nar han
spgker avgiftsobjekter. Et krav om at Staten ikke
ma ta mer inn i bilavgifter enn det den bruker til
vegformal, er i denne sammenheng ikke mer rele-
vant enn et tilsvarende krav om at staten ikke méa
ta inn mer i alkoholavgifter enn den bruker til alko-
holistforsorg.

Den mate Staten dekker sine utgifter pa gjennom
direkte og indirekte skatter, far umiddelbare konse-
kvenser for hvordan byrdene ved offentlige ut-
gifter blir fordelt mellom borgerne. Det er ikke
mulig & sette opp noe objektivt kriterium for hvor-
dan denne fordeling ber veaere, det vil si, hvilken
skattestruktur som er best. Det kan bare avgjeres
pa det politiske plan. S& ogsa spgrsmalet om hvor
stor del av Statens utgifter bileierne bor bere.

Men saken har ogsa andre sider. Enhver indirekte
skatt far samme virkning som en prisforhayelse.
Den enkelte forbruker kan mer eller mindre unndra
seg skatten ved & redusere forbruket. Jo hoyere av-
giftssatsene er, jo mer blir forbruket begrenset.
Dette gir et velferdstap for borgerne utover den
forbruksbegrensning som ligger i at borgerne ma
avgi noe av sin reelle kjopekraft til Staten. Det
beste eksempel gir kanskje sigarer. De heye sigar-
avgifter gir ikke Staten overvettes store inntek-
ter, men de tvinger den alminnelige mann til & av-
std fra en nytelse som det fra naturens side ikke
koster sa mye & gi. Noe tilsvarende gjelder for biler.
Mange mennesker som i dag ikke har bil, ville med
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glede anskaffe en hvis de slapp med bare & betale
det det koster & produsere en bil. De hoye avgifter
som kommer i tillegg til produksjonskostnadene,
tvinger dem til & avstd fra bilkjep, og for det belap
de sparer pad denne mate, kjoper de noe annet som
gir mindre velferd enn en bil ville ha gitt.

Denne minuseffekt kleber ved alle spesielle vare-
avgifter, men som det minste av to onder blir like-
vel indirekte skatter foretrukket fremfor et al-
ternativ med hoyere direkte skatt. Det ma imidler-
tid alltid kunne droftes pa noenlunde objektiv basis
hvilken avgiftsstruktur som gir det minste velferds-
tap. Ett er at finansminister og Storting finner at
bileiere som gruppe ber bidra med 1500 mill. kroner
til dekning av Statens utgifter. Noe annet er hvor-
dan dette skattebelop ber utlignes slik at skade-
virkningene blir minst mulig. Her synes folgende
synspunkt & vare relevant:

De 1500 mill. kroner som i dag betales, fordeler
seg med ca 35 % péa avgifter ved kjep av bil, 10 %
pa avgifter for eie av bil og 55 % pa avgifter for
bruk av bil. Avgiftsstrukturen — angitt ved disse
tre prosenttall — varierer fra land til land, og
prinsipielt har vi frihet til & velge hvilken som
helst fordeling. Hvis vi tar som gitt at bileierne i
alt skal bidra med 1500 mill. kroner til dekning
av Statens utgifter, og sper hva som er den beste
avgiftsstruktur ut fra den malsetting at jo mindre
borgernes velferd blir redusert, jo bedre, synes
svaret & vere at hele avgiftsbelgpet bor knyttes til
bruk av bilene. Iallfall kan det gis to argumenter
for denne konklusjon.

Det forste er at nytten av bil forst og fremst er
knyttet til bruk av bil, Dette bare & bli eier av bil
eller bare & ha bil stdende i garasjen, gir i og for
seg liten velferd. For hver bileier vil det vere noen
anledninger i aret hvor det & bruke egen bil gir
meget stor nytte. Ved andre anledninger er nytten
av & bruke egen bil mindre, og endelig foretas det
sikkert mange turer med heller beskjeden nytte-
grad.

Hvis, som et ytterpunkt, hele bilbeskatningen
legges pa kjop av bil, blir resultatet at relativt fa
borgere far egen bil. Men disse fa vil til gjengjeld
bruke bilené mye. De far jo ikke noe insitament til
4 begrense bruken p& grunn av f. eks. bensinavgif-
ter. Hvis, p4 den annen side, hele beskatningen leg-
ges pa bruk av bilen, vil resultatet bli at mange
borgere ser seg i stand til & anskaffe egen bil, men
de vil vere forsiktige med & bruke bilene. Det vil
hoye bensinavgifter sgrge for. Den samlede velferd
i samfunnet vil opplagt bli heyere i siste tilfelle.
Hvis en omlegning av bilbeskatningen forer til at
vi i stedet for 400 000 bileiere som hver kjorer
10000 km pr ar far 500 000 bileiere som hver
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kjorer 8000 km pr ar, vil i begge tilfelle den totale
belastning pa vegnettet bli 4 milliarder vognkm, sa-
vel behovet for vegforbedringer og vegvedlikehold
som Statens inntekter vil forbli uforandret. Men
borgernes velferdsniva vil vare vesentlig hoyere.

Det annet argument for & knytte hele bilbeskat-
ningen til bruk av bilen er at hgye avgifter pa an-
skaffelsen av bil forer til at bilene beholdes for
lenge. Reparasjons- og vedlikeholdskostnadene sti-
ger med bilens alder, men jo hoyere prisene for nye
biler er, jo lengre lgnner det seg & holde liv i de
gamle biler. Hoye avgifter pa nye biler forer til at
for mye av vare innenlandske ressurser brukes til 4
holde liv i en aldrende bilpark i forhold til det gkte
valutaforbruk vi ville f4 ved raskere utskifting av
bilparken. Oppskruing av prisene for nye biler ut
over hva de reelt koster landet, forer til diskrepans
mellom det som for den enkelte borger og det som
for nasjonen er gkonomisk optimal levealder pa
bilene. ,

En tredje side av saken er at raskere utskiftning
av bilene ogséd vil redusere trafikkulykkene.

Bilavgifter som pris

Betraktninger av denne type, og som er knyttet
til bileiernes velferdstap pa grunn av bilbeskatnin-
gens nivd og struktur, har vert fremsatt i mange
ar. I den senere tid er et nytt synspunkt fort frem
med stor styrke. Det har utgangspunkt i den sam-
ferdselspolitiske malsetting at det ber tilstrebes
riktigst mulig fordeling av transportene mellom de
forskjellige transportmidler.
hevdes det, legge forholdene til rette for at bilene,
jernbanen, skipene og flyene hver far den plass i
transportavviklingen som forer til at vi alt i alt far
den gunstigste kombinasjon av en billig transport-
avvikling og en hgy transportstandard.

Ett av virkemidlene for & oppna en riktig tran-
sportfordeling er at prisene for biltransport —
enten det er takstene for rutebiler, leiebiler og dro-
sjer eller det er de kostnader det méa kalkuleres
med ved bruk av egen bil — reflekterer ikke bare
eierens bilkostnader, men ogsd de vegholdskostna-
der samfunnet far ved biltrafikken. Den naturlige
mate & gjore det pa er & oppfatte bilavgiftene som
en pris for bruk av offentlig veg, og & sette avgif-
tene slik at de tilsvarer de vegholdskostnader bil-
trafikken paferer det offentlige.

Dette syn bringer spegrsmalet om bilavgiftenes
niva og struktur pa et helt annet plan enn det vi
startet med. N& er det ikke lenger snakk om hvor
hardt det er rimelig & beskatte bileierne og &
finne en avgiftsstruktur som gjer borgernes vel-
ferdstap ved beskatningen minst mulig. Som grup-
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Myndighetene bor,

pe betraktet er bileierne selvfglgelig bedre tjent jo
lavere bilavgiftene er. Forsavidt ville det beste vere
at det ikke blir pédlagt bilavgifter i det hele tatt.
Men en slik politikk ville komme i &penbar konflikt
med den samferdselspolitiske méalsetting om riktig
transportfordeling. Lave — eventuelt mangel pd —
bilavgifter vil gi lave priser/kostnader for biltran-
sport, og det vil igjen fore til at biltransportene
fortrenger jernbane og andre transportmidler ut-
over hva som er samfunnsgkonomisk gunstig. Like
galt blir det om bilavgiftene settes hoyere enn de
offentlige vegholdskostnader tilsier. Da kan vi ri-
sikere at biltransportene far for liten plass i tran-
sportavviklingen i forhold til de kostnader og den
kvalitet biltransporten har,

Dette at bilavgiften beor reflektere de offentlige
vegholdskostnader trenger en mer presis formule-
ring. Man kan si at de offentlige vegholdskostnader
har to formal. Det forste er & skaffe og 4 holde
apne vegforbindelser mellom alle bosettingsomra-
der. Dette er en offentlig prim@roppgave av samme
karakter som det & holde landet sammen ved retts-
vesen og forsvar. Stort sett kan vi si at opp til
1920/30-arene var dette det dominerende formaél for
de offentlige vegbevilgninger. Etter hvert som
bilismen gker, far imidlertid en stadig sterre del av
vegholdsutgiftene et annet formal, nemlig & redu-
sere trafikantenes kjorekostnader gjennom hoyere
vegstandard. Jo sterre biltrafikken er, jo sterre
blir de besparelser trafikantene vil f& ved en
bedring av vegstandarden. Presset pa det offentlige
for & fa bedre veger oker derfor stadig. I vare dager
har langt den storste delen av de offentlige veg-
holdskostnader, kanskje 75—80 %, direkte sammen-
heng med den gkende bilisme. Det er ennd behov
for og krav om store vegbevilgninger for & imgte-
komme sosiale og distriktsmessige behov. Slike be-
hov vil sikkert ogs& bli imgtekommet, men man
behover neppe vere profet om man spar at den rela-
tive andel av vegholdskostnadene som direkte kan
relateres til den okende biltrafikk, vil fortsette &
oke.

Det er denne del av de offentlige vegholdskostna-
der som bor reflekteres i bilavgiftene. Enhver per-
sonbileier som sitter bak rattet, og enhver tran-
sportbruker som har valg mellom & bruke f. eks. bil
eller jernbane ber bli tvunget til & ta hensyn til at
de offentlige vegholdskostnader vil gke med et visst
belop for hver vognkilometer biltrafikken gker. Det
vil de automatisk gjere om bilavgiftene avpasses
etter vegholdskostnadene. Dette prinsipp er aksep-
tert av Finansdepartementets bilavgiftsutvalg av
1964 (Strgm-utvalget) som avga sin innstilling i
1965.

Det er uhyre vanskelig & finne noyaktige tall for
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hvilken sammenheng det faktisk er mellom biltra-
fikk og offentlige vegholdskostnader bl. a. fordi det
avhenger av hvor og nar kjeringen finner sted.
Men det er gjort flere forsek pa & beregne sammen-
hengen. Etter de beregninger som bilavgiftsutval-
get bygger pa, kan man gjennomsnittlig regne med
at hver ny personvognkilometer som vegnettet be-
lastes med oker de offentlige vegholdskostnader
med ca 9 ore. Lastebiler med 5 tonns lasteevne vil
gjennomsnittlig oke de offentlige vegholdskostna-
der med ca 25 ore pr kjert kilometer, og en 40-se-
ters buss vil eke de offentlige vegholdskostnader
med ca 30 ere pr vognkilometer.

Vi ser at ogsa denne méate a betrakte bilavgiftene
pa — altsd som en kostnadsreflekterende pris for
a bruke offentlige veger, tilsier at bilavgiftene blir
knyttet til den utkjerte distanse. Det er bruk av
bilene som gker de offentlige vegholdskostnader, og
som det folgelig ber betales avgift for, ikke
kjop eller eie av biler.

De kostnadstall som er referert ovenfor bygger
pad de sammenhenger man har kunnet registrere i
vart land ved & analysere utviklingen av henholds-
vis biltrafikk og vegholdskostnader siden midten
av 1950-arene. I England har man ogsa vert svert
opptatt av & finne frem til en riktig bilbeskatning,
serlig for & f4 bremset den overdrevne biltrafikk i
byomréder. I 1964 ble det lagt frem en né verdens-
kjent innstilling fra den sdkalte Smeed-komité
(Road Pricing). Men utgangspunktet er her, som
forevrig i mesteparten av den engelske diskusjon
om bilavgiftsspersmaél, et annet enn det som er lagt
til grunn for den norske innstilling.

De britiske transportskonomer har som nevnt
konsentrert sin interesse om bytrafikk, og de har
valgt som utgangspunkt at de offentlige vegholds-
kostnader ikice eker som folge av ekt trafikk. Da
vil hver ny trafikant som presser seg inn i trafik-
ken forverre kjereforholdene for alle andre trafi-
kanter og oke deres kjere- og tidskostnader. Det
ber han ikke gjoere med mindre han har en fordel av
kjoringen som minst tilsvarer de ulemper han i alt
paferer de andre trafikanter. En mate & oppna det
pa, og som britene anbefaler, er & legge en avgift
pa all bykjering som tilsvarer den ulempe hver ny
bilkjerer paferer den evrige trafikk. Jo mer belas-
tet gatenettet er, jo sterre trengselulemper vil hver
ny trafikant pafere de andre, eller — hva som er
det sasnme — jo sterre lette vil det bli for de andre
om en trafikant trekker seg ut av trafikken. Og:
jo hoyere ber avgiften vare. For kjering i gater
som ikke er hardt belastet, eller for kjoring f. eks.
om natten, ber det etter denne tankegang ikke kre-
ves noen avgift.

Smeed-komitéen la frem heregninger for hvor
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mye hver ny trafikant gker kjore- og tidskostnadene
for de ovrige trafikanter ved alternative trafikk-
belastninger. Den la ogsd frem forslag om hvordan
man teknisk kan realisere et avgiftssystem som be-
laster den enkelte bil med varierende avgiftssatser
avhengig av hvor og nar kjeringen finner sted.
Komitéens beregninger pekte i retning av at kje-
ring i de storre engelske bysentra, gjennomsnittlig
ber belastes med en avgift pA 20—30 ere pr vogn-
km.

Det vil reise store teknisk-administrative pro-
blemer 4 innfore et system med differensierte av-
giftssatser for bykjering avhengig av hvor og nar
man kjorer. Teoretisk er det imidlertid mange maé-
ter a4 lese problemet pa, og Smeed-komitéen la frem
en rekke forslag. Et av forslagene er at hver bil
skal installere et slags taksameter som blir drevet
med elektroniske impulser fra detektorer nedlagt i
gatelegemet og som har heyere impulsfrekvenser jo
mer belastet vedkommende gate er. Taksameteret
kan f. eks. ha band som kjepes i bensinstasjoner og
som rykker et hakk frem for hver impuls. Nar ban-
det er brukt opp, tennes automatisk en varsellampe
som viser for all verden at her kjerer en bil som
ikke har fungerende taksameter. Det faste utstyr for
et slikt system er kalkulert til ca kr 150 for hver
bil og ca kr 3000 for hver detektor.

Forskjellen mellom den engelske og norske be-
traktningsmate, kan tolkes som at den engelske ser
pa de samfunnsgkonomiske kostnader av okt bil-
trafikk pa kort sikt, mens den norske knytter av-
giftene til de samfunnsekonomiske konsekvenser
pa lang sikt.

Det syn at bilavgiftene ber brukes som virke-
middel for & oppnd en riktig transportfordeling
eller en riktig dimensjonering av biltrafikken, kan
aldri bli noe eksklusivt krav. Det er ogsi andre
malsettinger for et lands gkonomiske politikk enn
riktig transportfordeling, og det kan vise seg ned-
vendig & bruke bilbeskatningen som virkemiddel
ogsd for &4 na disse andre mél. Om ikke annet mi
Staten skaffe dekning for sine alminnelige utgifter,
og pengene ma tas der hvor det er politisk mulig &
f& dem. Samferdselspolitisk er det uheldig om bil-
kjoring brukes som et rent fiskalt skatteobjekt ved
at avgiftene settes heyere enn vegholdskostnadene
tilsier. Ut fra en samlet gkonomisk-politisk vurde-
ring kan det imidlertid likevel vare den beste lgs-
ning & bruke bilene som generelt skatteobjekt. Men
det er en fordel om man da, innenfor det skatte-
belep myndighetene trenger, kan velge en avgifts-
struktur som minst mulig forstyrrer den riktige til-
pasning mellom biler og andre transportmidler, og
mellom de forskjellige biltyper innbyrdes, f. eks.
mellom personbil og rutebil, og mellom sma og store
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lastebiler. Retningslinjen ber vere at jo mer kon-
kurranse en transportform har, jo mer varsom ber
man vere med 4 palegge den fiskale bilavgifter ut-
over det vegholdskostnadene tilsier.

Er de offentlige vegutgifter store nok?

Det er foran sagt at bilavgiftene ber settes slik
at de dekker de utgifter biltrafikken paferer det
offentlige. Et helt annet spersmal er dette: Bruker
det offentlige tilstrekkelig (eller kanskje for mye)
til utvidelser og vedlikehold av vegnettet? Den
forutsetning Smeed-komitéen valgte for sine bilav-
giftsbetraktninger tyder pa at svaret for Englands
vedkommende, iallfall nir det gjelder bygater, ma
vaere et ubetinget nei. Den forutsetter jo at det
offentlige pa kort sikt ikke gjoer noe for & gi den
okende biltrafikk sterre pusterom. Etter den tanke-
gang det norske bilavgiftsutvalg bygger pa, skulle
bilavgiftene i et slikt tilfelle bli ner null. PA den
annen side skulle bilavgiftene bli meget heye hvis
det offentlige var mer ettergivende overfor bilis-
tenes krav og bevilget vesentlig mer til veghold
enn det gjor i dag.

Her, som for all gkonomisk virksomhet, m& man
holde fra hverandre at den riktige tilpasning av
produksjonsstrukturen, krever to i og for seg uav-
hengige beslutninger, nemlig om
1. Hvor mye det ber investeres.

2. Hvilke priser brukerne ber betale.

TFor sa vidt gjelder bruken av offentlige veger er
svaret pad annet spersmal greit. Bilavgiftene ber
settes slik at de tilsvarer de skte vegholdskostnader
det offentlige far ved ekt trafikk.

Til spersmalet om vi i Norge bruker nok til for-
bedringer av vegnettet vil sikkert en gallup resul-
tere i et rungende nei. Iallfall er klagene over util-
strekkelige vegbevilgninger legio. Men slik vil det
alltid vare si lenge ikke bilistene blir belastet di-
rekte pd pungen med det en vegutbygging koster.
Sporsmailet ma stilles slik: Ville det i Norge bli
brukt mer til veger enn det gjeres i dag hvis bilis-
tene selv, gjennom et prissystem slik vi har det for
andre varer, skulle betale det vegutbyggingen kos-
ter?

Ogsa her ma vi skille mellom vegutbygging som
forst og fremst er sosialt eller distriktsmessig moti-
vert og rent trafikkbestemte veginvesteringer. Den
forste type vegutbygging er bilistene ikke villige til
a betale mye for. Her ma svaret bli at vi bygger for
mye hvis vi legger bilistenes kjopekraftige etter-
sporsel til grunn. Men som sagt, slik vegutbyg-
ging ma regnes som en generell statsoppgave, og
dekkes av generelle skattemidler.

For de trafikkbestemte vegforbedringer blir det
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avgjerende hvor heyt bilistene verdsetter den bed-
ring i kjereforholdene som en bedre vegstandard
gir. De direkte kjereutgifter til bensin, gummi,
vedlikehold etc. gdr ned og man kommer fortere
frem. Hvor heyt man skal verdsette tidsbesparelsen
er et vanskelig spersmil, men det har veart vanlig i
vart land & regne kr 5—6 pr personbiltime.

Ved & sette de skonomiske fordeler ved en veg-
forbedring i forhold til det vegforbedringen koster,
kan man regne ut vedkommende investerings ren-
tabilitet. Slike beregninger blir na utfert for de
fleste steorre vegprosjekter i vart land. Elementer i
beregningen er det antatte investeringsbelep, pro-
gnoser for den trafikk vegene vil fa, og trafikk-
teknisk viten om hvor mye lettere kjereforholdene
vil bli om investeringen gjennomfores.

Beregningene viser at hvis tidsbesparelsene verd-
settes til 5—6 kr pr personbiltime, gir investeringer
som forbedrer kjoreforholdene pa vare trafikkbe-
trengte veger, meget hey forrentning. Det er sa
mange gode prosjekter at med den bevilgnings-
ramme Staten i dag gir vegvesenet, blir selv pro-
sjekter som ville gi bade 12 og 15 % i forrentning
liggende urealisert. Hvis vi tenker oss alle aktuelle
vegprosjekter rangert etter sin rentabilitet (intern
rente) og at vegbudsjettene brukes pa den maten
at vi ferst tar med de prosjekter som har heyest
rentabilitet og sd gir nedover listen si langt bud-
sjettet rekker, vil rentabiliteten av det beste av de
prosjekter som ikke kommer med, angi den kritiske
forrentningsterskel for trafikkbestemte veginveste-
ringer.

Det er hittil ikke gjort sa systematiske og om-
fattende analyser av alle vegprosjekter i vart land
at vi kan si hva denne forrentning er ved de na-
vaerende budsjettrammer, men la oss anta at den er
12 9. Dette tall er avgjerende for & vurdere om
Staten bevilger nok til vegforbedringer. Spersmalet
blir hva vi far, eller kan vente & fi igjen om de
kapitalmidler som star til disposisjon investeres pa
annen mate i samfunnet? Hvis vi ellers far igjen
mindre enn 12 9%, ber vi skjere ned pa andre inve-
steringer eller p4 anskaffelser av varige konsum-
goder, og oke veginvesteringene. Kan vi pa andre
omrader fa igjen mer enn 12 9%, viser det at vi bru-
ker for mye til veger.

Vi har ikke i dag materiale til & foreta slike
sammenligninger, men mye tyder pa at vi alt i alt
vil f4 en bedre anvendelse av vare kapitalmidler om
vi bruker noe mer til veger og noe mindre til andre
formal.

Hvorfor gjor vi da ikke det?

Det har sammenheng med den mate vegutbyg-
gingen finansieres pa. I dag konkurrerer vegbe-
vilgninger over statshudsjettet med alle andre typer
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av offentlige utgifter om de offentlige skattemidler,
og motstanden mot & oke skattenivaet er stor. Det
er ikke tilstrekkelig for 4 f& en vegbevilgning a
argumentere med at bilistene vil fa sa store forde-
ler at det tilsvarer en forrentning av investeringen
pa f. eks. 10 %. Sterre vegbevilgninger vil kreve
hgyere skatter og sterre vanskeligheter for de poli-
tisk ansvarlige myndigheter. Resultatet blir at for-
delen for bilistene ma tilsvare f. eks. minst 12 ¢
forrentning for Staten vil ta den politiske belast-
ning som steorre statsutgifter og hayere skatter er.

Selv om Staten kan lane ubegrenset pa verdens-
markedet til f. eks. 8 %, er den ikke villig til & oppta
lan for & bygge flere veger som kan gi bilistene en
fordel tilsvarende 10 % forrentning. Lanet ma av-
dras og forrentes over fremtidige statsbudsjetter,
og Staten ma skaffe dekning for det gjennom sine
alminnelige skatteinntekter. Forholdet ville bli
annerledes som Staten gjennom et prissystem for
bruk av veg kunne fa kassert inn noen av de for-
deler bilistene oppnar ved investeringen. Da ville
ikke de fremtidige rente- og avdragsforpliktelser
behove & gi noen politisk belastning.

Hovedgrunnen til at det offentlige konsum ikke
er i samsvar med borgernes gnskemal er at Staten
ikke kan sette likhetstegn mellom 1 krone inntjent
i fordel for publikum og 1 krone oppkrevet fra
publikum
Dette gir var gkonomi en slagside som blir stadig
mer markert i takt med de stigende udekkede behov
for bedre trafikkveger. Det blir en viktig oppgave

gjennom den alminnelige beskatning.

a4 finne frem til avgifts- eller prissystemer som i
storre grad enn i dag far kanalisert publikums
reelle gnsker frem til myndighetenes investerings-
beslutninger.

Sterre bruk av privatfinansiert vegbygging kom-
binert med bompenger kan vaere et skritt i denne
retning, selv om det nok kan hevdes at bompenger
minner om de avgifter som ble oppkrevd ved vil-
karlige vegsperringer satt opp av forgjeldede adels-
menn i middelalderen. Det kan anfegres teoretiske
innvendinger mot bompenger, men med de insti-
tusjonelle bindinger vi en gang har, kan systemet
likevel vise seg & gi den beste av de politisk mulige
lgsninger for & bringe veginvesteringene mer i
samsvar med bileiernes kjopekraftige ensker.

I Norsk Vegtidsskrift nr 3 for 1966 er inntatt en artikkel av overingenigr T. Thur-
mann-Moe og avdelingsingenier J. O. Hattestad ved Veglaboratoriets Asfait- og kjemi-
seksjon: Bruk av salter og andre kjemikalier i vintervedlikeholdet for a bedre trafikk-

sikkerheten.

I dette nummer foiger Norsk Vegtidsskrift opp saken.

Ved &pningen av Tunnelbanen i Oslo for 11 ar siden
ble det blant annet sunget:

«Termometret svinger omkring null.
Bil og skjermer, bare rust og hull
for var veisjef peser pa med salt.
Sikkerheten méa gd foran alt.»

Dermed var nok ikke det endelige ord i
salt/ikke salt sagt.

Siste vinter gikk diskusjonens helger heyt og kom-
mende vinter vil vel dette potensielle og kontroversi-
clle problem atter std pi dagsordenen.

Det dukket sogar opp i valgkampen foran kommune-
valgel i Oslo gjennom et partigirkuleere til «Kjaere hil-
eier» hvor det blant annet heter:

«Saltstreing medferer ulemper for bilistene, og pa-
forer bileierne unwdvendige utgifter ved:

1. Salt omdanner sne til fuktighet, og hele vinteren er

4 sammenligne med en lang regnvearsdag. Bilene

debatten
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blir tilfert fuktighet over et lengre tidsrom, og av

den grunn ruster de hurtigere enn under normale

forhold.

2. Streing med salt under synkende temperatur er
farlig, idet saltserpen gar over til en solid og uhyre
glatt ishinne nar det blir kaldt nok.

3. Nar gatene er vate blir frontrutene pd bilene i tra-
fikken tildekket av sele. Det hindrer utsikten for
bilfererne og er en fare for sikkerheten.

Oslo kommune brukte 4500 tonn salt siste vinter
til & stre i vare gater. Vi mener at kommunen kan
spare mange penger ved at veivesenet unnlater & streo
med salt:

1. nar gatene er fri for sne og is,

2. ndr temperaturen synker (Skikkelig vinterveg er
god kjereveg).

Vi mener at Oslo by ma lere av andre byer i lan-
det som hele vinteren har gode kjeregater uten bruk
av salt.»

Norsk Vegtidsskrift vil

i spersmalet salt — ikke
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salt i rimelig utstrekning preve & gi plass for innlegg
fra interesserte og presumptivt meningsberettigede og
starter med utdrag fra en redegjorelse fra veisjefen
i Oslo til Oslo formannskap.

I Oslo veivesens instruks til sjiferene heter det:

«For stroing pd glatte gater og fortau skal stre-
mengden med sand ligge mellom 300 og 400 liter/km.
Stor stremengde er ikke det samme som god stroe-
ing. Friksjonen oker helt ubetydelig med oket sand-
forbruk. Mindre mengder og hyppig streing mi tilstre-
bes.

Iblanding av ca 2 % salt skal nyttes spesielt der
hvor trafikken har en tendens til & blise sanden av
vegbanen. Fortau skal stres med ren sand, ikke blan-
ding av salt.

Et av de vanskeligste tilfeller oppstar ved tempera-
turer rundt 0° C og ved nedber i form av underkjelt
regn, dvs. regn som har temperatur under 0° C. Straks
regnet treffer vegbanen dannes en ishinne. Samme
vanskeligheter far vi nar vegbanen har temperatur un-
der 0° C og take eller fuktighet slar ned. Ishinnen
dekker da straks overflaten av gaten. I disse tilfeller
vil bruk av salt i sm& mengder kunne hindre isdannel-
se. Salt ma aldri brukes ved temperatur under — 5°
C. Salt kan med fordel nyttes i gatekryss. Saltforbru-
ket skal for et vanlig kryss vaere 20-—40 g/m2.

Bruk av salt ved nevnte forhold gjelder spesielt ved
gatekryss med signalanlegg, og hvor gatene ligger i
fall eller stigning, Salt i sm& mengder skal ogsi nyt-
tes p4 gater og veger hvor det ofte dannes en ishinne
direkte p& vegdekket. Dette gjelder spesielt Mosse-
vegen og Drammensvegen. Salting m& da skje i god
tid fer morgenrushet. Saltmengden skal veaere 20—40
g/m2, dvs. ca. 100 kg/km/kjorefelt.

Salt m& ikke brukes hvor betongkonstruksjoner kan
ta skade av det.

Det henstilles til ingenierer og arbeidsledere at de
sorger for & nytte rent salt hvor trafikkforholdene er
av den art at streing med sand ikke gir den nedven-
dige sikkerhet med glatt fere.»

Videre refereres noen punkter fra veisjefens rede-
gjerelse:

«For 10 &r siden begynte Oslo veivesen & bruke salt
pa Mossevegen for & oppnd sikrere kjorebaner. Senere
har saltforbruket oket raskt, og salting omfatter i dag
de fleste vegene i Oslo. I begynnelsen ble saltet brukt
i en blanding med sand, men i de senere arene er rent
salt benyttet i stor utstrekning nar verforholdene til-
sier dette.

Grunnene til at veivesenet har gatt over til & bruke
rent salt er flere. Den viktigste arsaken er at vi opp-
nar en isfri, men vat kjerebane som er adskillig mer
kjoresikker enn en sandstredd gate. En vat kjerebane
har omtrent 4 ganger s& stor friksjonskoeffisient som
en vel sandstredd kjerebane med islag.

Sandstreing krever store arbeider og utgifter, da
sanden ikke blir liggende pa kjerebanen, men blaser
av vegen pga. de store hastigheter. Vegen blir derfor
fri for sand snart etter at den er stredd. Dette gir
liten trafikksikkerhet. Det ma derfor bli mange pas-
seringer med strobilene nar det er stor trafikk, og
nettopp denne trafikken hindrer en rask og rasjonell
stroing, da ogsd vare egne biler blir sittende fast.

Veivesenets praksis i dag er ikke & smelte sne med
salt. Denne er forutsatt fjermet av det maskinelle
breoyteutstyr. Hovedhensikten er 4 fjerne den tynne is-
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hinne som dannes i enkelte tilfelle, og ogsd at saltet
skal skape feste for sandkornene nir sand/salt-bland-
ing nyttes.»

Salt brukes bare ned til en temperatur pd =+ 5°C.
Synker temperaturen raskt videre blir det sandet s&
snart som mulig. Saltet bidrar da til at sandkornene
fester seg. Veisjefen refererer ogsa utenlandske «forsk-
ningsresultater om saltets skadevirkninger pa& bil-
materiellety hvor tendensen tydeligvis er at rustangre-
pene pa biler skyldes mange faktorer, ogsé salt, men at
saltets andel ikke er si stor som antatt.

Det samme gjelder pastitte andre skader som skyl-
des salt.»

Representanter for De bld omnibusser, Scheyens bil-
sentraler, Follo Busstrafikk, Oslo Sporveier og drosjene
har alle gitt sin tilslutning til Oslo veivesens prinsipi-
elle linje angdende saltstroing.

I veisjefens redegjorelse heter det tilslutt:

«Veivesenet anser det som sin plikt & gjore vegene si
trygge som mulig ved bruk av salt, selv om dette vil ha
til felge en noe storre rustdannelse pa bilene. Det skal
her presiseres at salting, etter de regler veivesenet har
for anvendelse av det, ikke er en lettvint méite & lese
vintervedlikeholdet p&. Salting foretas nar det ordinere
vedlikeholdet er avsluttet, med andre ord er salt ikke
en erstatning for andre metoder, men et supplement.»

S4 langt Oslo veivesen. Er det noen av Norsk Veg-
tidsskrifts lesere som har andre eller sammenfallende
oppfatninger? La oss f& en diskusjon — gjerne en ram-
salt sddan — om emnet.

KURSER

Driftsplanlegging for vegbygging

Produksjonsteknisk avdeling ved NBI har i en tid
arbeidet med et forskningsprosjekt vedrerende drifts-
planlegging for vegbygging. MAlsettingen er & finne
hensiktsmessige metoder for analyse, driftsplanlegging
og driftskontroll ved veganleggsdrift. Hovedvekten er
lagt p4 anleggsdriften ved riks- og fylkesveger. Arbei-
det har delvis veert drevet i samarbeid med Vegdirek-
toratet, Fylkeskontorene og enkelte entrepreneorer, og
man har videre hatt kontakt med en del beslektede in-
stitusjoner og firmaer i utlandet,

Forelopige erfaringer er tidligere lagt frem i et 40
timers kursus. Kurset vil nd bli gjentatt, men enkelte
revisjoner og supplement i kursmaterialet. Det er be-
regnet p4 ingeniorer med tilknytning til arbeidsledelse
o.1. ved veganleggsdrift.

Hensikten med & legge frem dette materialet pd kur-
sus er primert & gjore de forelopige erfaringene til-
gjengelig for ingeniorer med slike arbeidsoppgaver,
samt & gi utgangspunkt for individuell tilpasning til
varierende problemstillinger. Videre er hensikten & f&
en returinformasjon av betydning for NBI's forsknings-
prosjekt. Resultatet av arbeidet skal etter planen publi-
seres som en handbok eller anvisning i driftsplanlegging
for vegbygging.

Alle faser vil bli behandlet i kurset, med utgangs-
punkt i vanlig foreliggende prosjektmateriale. Mellom
forelesningene skal det arbeides med en sterre gjennom-

159



gaende gvelsesoppgave, med realistisk utgangspunkt i
et veganlegg. I tilknytning til anbudskalkulasjon og
opplegg for styring av anlegget skal det foretas drifts-
planlegging (langtids- og korttidsplaner m. m.) og gjen-
nomgéelse av gkonomisk og kapasitetsmessig driftskon-
troll/oppfelging.

Hver kursdeltager far utlevert komplett kursmateri-
ale med kompendier, oppgaver og legsningseksempler.

Kurset avholdes 27. november—2. desember 1967 pa
Hadeland Turisthotell, Gran.

Pamelding m4 skje senest 11. november 1967 til Nor-
ges byggforskningsinstitutt. Kurset koster kr. 1100,—
inklusive fullt opphold og fullstendig kursmateriell.

LITTERATUR

Resekonsumtionen 1950—19%5. Dipl. ekonom Gustav
Endrédi. Utgitt av Industrins utredningsinstitut, Upp-
sala 1967. 123 sider, Pris Sv.kr 30,—.

Industrins utredningsinstitut i Sverige har i de sene-
re 4rene drevet omfattende studier av det private kon-
sumet., Som et ledd i disse studier har dipl. ekonom
Gustav Endrédi analysert utviklingen av reisekonsumet
— utgiftene til reiseformal — i perioden 1950—1975.
Reisekonsumets andel av det private konsumet har ste-
get fra ca 89 i 1950 til ca 14 9 i 1964, og andelen
anslas a4 gke til over 16 9 1 1975.

Forfatteren har utarbeidet en prognose for utviklin-
gen av delpostene i det private reisekonsumet frem
til 1975. De dominerende postene er utgiftene til an-
skaffelse og drift av biler. Disse utgiftspostene — som
kan sammenfattes under betegnelsen bilismens utgifter
— utgjorde i 1964 vel 70 9, av det totale private reise-
konsumet. Forfatteren har derfor lagt hovedvekten pa
analyse av bhilismens utvikling, med hl. a. prognoser for
bilbestanden, nyanskaffelser og utskiftninger. Som for-
klaringsfaktorer betrakter han inntekts- og befolknings-
utviklingen og den relative prisutviklingen.

Ut fra sine forutsetninger har forfatteren beregnet
at hilismens utgifter kommer til 4 gke fra 5,3 milliarder
svenske kroner i 1964 til 10,4 milliarder svenske kroner
(1964-priser) i 1975. Bestanden av personhiler i 1975
anslas til 3 069 000 hiler, hvorav 392000 er nyanskaf-
fet i 4ret. Dette svarer til en biltetthet pa 366 biler pr
1000 innbyggere. Etter prognosen skulle Sverige siledes
i 1975 nd opp i samme biltetthet som i USA i 1963.

Endrédis bok er interessant lesning ogsd for trans-
portekonomiske prognosemakere i Norge.

Slecece.

PERSONALIA

Ansettelser i Vegdirektoratet :

Johannes Hedemann som informasjonskonsulent, Halvor
Sigurdsen som konsulent I, Jan O. Tgmmeraas som konsu-
lent II og Bjern Erik Sether som konstrukter I.

Ansettelser i vegadministrasjonen i fylkene:

Hedmark: Gunvor Fjelde og Kijell Hegdalstrand som sekre-
ter I, Per Ivar Jahremn og Bjern Erik Strandli som sekre-
ter II, Kjell Soby som kontorfullmektig I.

Oppland: Margit Hddem som sekreteer II og Karin Nielsen
som kontorfullmektig I.

Buskerud: Xare Holestol som sekreter I, Anne Berit Skog-
hus, Gunbjerg Stubberud, Tore Wang og Liv Yksnoy som
sekretaer II, Jarle Brekken, Aud Enudsen og Inger Johanne
Nielsen som kontorfullmektig I.

Vestfold: Ingrid Nygaard som kontorassistent.

Telemark: Palmer Norheim og Jan Ove Sannes som avdelings-
ingenior I.

Aust-Agder: Kjell Hogenes som kontorfullmektig I, og Nils
Kjell Messel som kontorassistent.

Vest-Agder: Steinar Svennevilc som sekretzr I, Ellen Bjerg
Haugen som sekretzr II og Solveig Krossen som kontor-
fullmektig I.

Rogaland: Harald Johnsen som sekreter II.

Sogn og Fjordane: Jakob Stoyva som konstrukter II, Odd-
var Rosenlund som sekreter I, Anna Hamre som sekreter II,
Gerd Henjum og Kiellaug Henjum som kontorfullmektig I.

Mere og Romsdal: Per Arne Gjerde som konstrukter II.

Ser-Trendelag: Xristian Krogstadmo som sckreter I, Odd-
run Schjetne som sekreter II, Olav Jacobsen og KXaire
Kvennds som kontorfullmektig I.

Troms: Nils Bronlund-Nilsen som avdelingsingenier II, Jan
Pettersen som sekreter I, Martha Mack og Ole Sandvik
som sekreter II.

Finnmark: Torbjern Johansen som konstrukter III og Reidar
Lovlund som kontorassistent.

Nordiske kolleger

Dansk Vejtidsskrift nr 8, 1967:

Schacke, Ivar: Nyt program til jord- og tvarsnitsberegning.
Utvalgsberetninger 1967.

Administrationsudvalgets beretning.

Den nye Lillebaeltsbro «far» for 500 mill. kr. motorvej.

Dansk Vejtidsskrift nr 9, 1967:

Projekterings- og bhyggetekniske anvisninger for motorveje.

Ravn, H. H.: Foredrag i anledning af amtsvejinspekterfo-
reningens arsmede d. 13. juni 1967 i Haderslev amt.

Topometeret opmdler vejprofiler og tegner et kort i ¢n ope-
ration.

Faldborg, H. A.: Forseg med fastkl®bning af kantsten i Bo-
rups Allé i Kebhenhavn.

Jorgensen, K. A.: Haderslev Amts Vejvasen.

Asfaltkantsten.

Slettemark, Rolv: Norske studier av kapasiteten pi tofelt-
veger.

Forstegangsregistrerie kjoretoyer forste halvér 1967 1)

Person- Busser Vare- fazt(: Trak- Til- | Motor- | Mope- =
biler sser biler Ag p torer |hengere| sykler der um
sialbiler
1. halvAar 1966 v isemmne woisirssieria sn 36 556 278 3852 2 650 1462 2 5323 2 5635 5400 [55256
1. halvar 1967 oo cvnvnvin i, 39 282 324 | 3919 | 2682 | 1343 | 2942 | 2467 | 5313 |58 272

" Kilde: égntralregisl‘eret for motorkjeretoyer.
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