Vegirafikkloven

Malsetting, informasjon og administrasjon

Avdelingsdirektar R. N. Torgersen

Vegdirektoratet

Vegtrafikkloven av 18. juni 1965 tradte i sin helhet i kraft den 23. april 1967.
Samtidig ble det foretatt visse endringer i trafikkreglene, og det ble gitt noen
viktige supplerende forskrifter til loven, ferst og fremst skiltregler og regler

om fererkort og fererpreve. Andre forskrifter til loven er

utarbeidelse.

Loven og forskriftenes innhold vil vel na i hoved-
trekkene vere kjent, og jeg skal ikke i denne ar-
tikkel ga inn pa de enkelte bestemmelser. Men i og
med at en ny lov er tradt i kraft pa dette viktige
omrade har man nadd et skjeringspunkt. Loven skal
na virke ute i livet.

Tre forhold i samband med loven far da serlig
betydning:

For det forste er det viktig & gjere klart hva som
er ment som de store linjer i loven og dens for-
skrifter, bestemmelsenes intensjoner og formal, hva
myndighetene egentlig wvil med bestemmelsene.
Speorsmalet kan ogsa formuleres i moderne adminis-
trasjonsnorsk slik: Hva har vert malsettingen med
vegtrafikkloven ?

Et annet prinsippspersmal reiser seg ogsa ved
gjennomferingen av en lov som vegtrafikkloven,
som i sa hoy grad angar alle landets borgere i deres
daglige ferdsel. Hvordan skal de mange bestemmel-
ser bringes ut til den enkelte, slik at han kan fa
lest, leert, forstatt og etterlevet bestemmelsene ? Det
er dette som i administrasjonsspraket betegnes som
informasjonsproblemet.

Det tredje hovedsporsmal er dette: Hvordan kan
man pa beste og enkleste mate skape de administra-
tive organer som trengs til & fa loven til & virke
etter sin hensikt og etter sitt innhold ? Det er dette
som kan betegnes som administrasjonsproblemet.

I tre artikler vil disse tre spersmal bli behandlet.

Forarbeide og malsetting

Nar det gjelder mélsettingen er det pi sin plass
4 sette fingeren pa at det tidligere ikke synes & ha
vert noen bestemt malsetting pa dette felt. Det var
liksom bare gitt at det matte en ny lov til, for-
trinnsvis en egen ferdselslov. Men hva denne lov
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fortsatt under

skulle inneholde, ble det ikke offentlig eller internt
sagt noe nzrmere om. De to komitéer som arbeidet
med saken, forst Veglovkomitéen av 1951 og der-
etter Vegtrafikklovutvalget av 1955, fikk ikke fast-
lagt noen ramme for sitt arbeide utover det som la
i bruken av ordet ferdselslov i komitéenes mandat.
Komitéene var med andre ord stillet helt fritt med
hensyn til det nermere innhold av lovforslaget.

I 1959 ga Vegtrafikklovutvalget forslag til en ny
vegtrafikklov. Men forslaget innebar bare en delvis
lovreform, bl. a. fordi det var forutsatt at motor-
vognloven av 1926 fortsatt skulle gjelde ved siden av
den nye lov. Det reiste nye problemer, som sinket
det videre arbeide.

Da jeg i 1962 fikk til oppgave a sette fart i re-
formarbeidet pa denne sektor, forela det fremdeles
ikke noe bestemt formulert program for arbeidet,
— bortsett fra at lovreformen skulle forseres. Det
var ikke trukket opp bestemte direktiver om hva
loven skulle inneholde. Det matte derfor bli min
sak a foreta — eller rettere foresla — den nedven-
dige malsetting, dels gjennom opplegget til det en-
delige vegtrafikklovutkast, dels ved de administra-
tive tiltak m.v. som maéatte bli en folge av veg-
trafikklovens iverksettelse.

Hvordan kommer si en slik malsetting i praksis i
stand i vare dagers statsadministrasjon ? Foreligger
det et klart politisk program eller standpunkt, er
saken noe enklere. Det kan da arbeides ut fra dette
program. Men i de fleste saker skjer ikke malset-
tingen pa politisk grunnlag, og rammen er derfor
ikke gitt «ovenfra», men ma bygges opp «neden-
fray, eller fra administrasjonen selv ut fra varieren-
de forutsetninger. Fremgangsmaten vil da gjerne
bli at administrasjonen sgker & finne ut mest mu-
lig om gjeldende ordning pa vedkommende omrade,
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konstaterer hvordan denne ordning virker i praksis,
sammenholder den med tilsvarende ordninger i land
som det er naturlig & sammenligne seg med, kon-
staterer i hvilken utstrekning Norge er bundet av
eller bor felge internasjonale bestemmelser eller an-
befalinger, og deretter segker rad og forslag om re-
former hos de myndigheter og private instanser som
arbeider i vedkommende sakomrade. Forst nar dette
materiale foreligger, eller i hvert fall i hovedtrek-
kene er kommet frem, kan man si segke & formu-
lere en viss ramme eller visse retningslinjer, eller
m. a. 0. hva man gjerne utad betegner som malset-
tingen.

Jeg vil i denne forbindelse gjerne understreke at
en malsetting som nevnt ikke alltid behover & om-
fatte ogsa lovreformer. Men som regel vil dette
veere nedvendig, bl. a. for & kunne gi myndighetene
tilstrekkelig hjemmel til & gripe inn pa forskjellige
omrader. Foruten lovreformer vil det gjerne bli
sporsméal om forskjellige administrative og ekono-
miske tiltak, som f. eks. bestemmelser om hvilke
myndighetsorganer som skal gjere hva, kostnader
til administrasjon og utbygging osv.

Jeg kan ikke ga i detalj med hensyn til hvordan
dette arbeide ble gjennomfert i Vegdirektoratets
Trafikkavdeling for sa vidt angikk vegtrafikkre-
formene. Men det var et tidkrevende, omfattende
og komplisert arbeide. Noen spredte eksempler vil
belyse dette.

For a4 fa en oversikt over hvilke bestemmelser
som var gitt, hvilken praksis som var etablert og
hvilke saker som Vegdirektoratet behandlet til dag-
lig i henhold til gjeldende bestemmelser, var det
ngdvendig & foreta en analyse av det relevante
arkivmateriale. Det vil si at mellom 20 000 og 25 000
dokumenter matte gjennomgés, vurderes og plasse-
res i h. t. en nyopprettet arkivordning som var ned-
vendig for & fa oversikt. Dokumentene matte legges
i kronologisk rekkefolge og saker f.eks. angdende
motorvognlov, trafikkregler og motorvognforskrif-
ter matte inndeles etter paragrafer, med forarbei-
der til reglene lagt pa hver av paragrafmappene.

Jeg kan videre nevne at Vegdirektoratet ikke var
kjent med i hvilken utstrekning det var innfert
spesielle fartsgrenser i riket. Det matte derfor inn-
hentes oppgave over hvilke tettbygde strek som var
merket med fartsgrenseskilt, hvilke veggrupper og
veglengder som pa denne maten var fartsgrenset,
nar vedtaket var truffet og av hvem, og det hele
fortrinnsvis supplert med angivelse pa kart eller fly-
foto. Dette arbeide, som viste at ca 600 tettbygde
strgk var merket med fartsgrense for en samlet veg-
lengde av ca 1000 km, tok det 34 ar & fa brakt i
stand. Dette ble imidlertid funnet ngdvendig & gjore
forat man kunne fremme forslag i vegtrafikkloven

114

om fartsregler og myndighet for & fastsette hagyere
eller lavere fartsgrenser.

Vegdirektoratet visste heller ikke hvor mange
personer som drev sjaferopplaring i riket. Det mat-
te settes opp sperreskjemaer med anmodning om
detaljerte opplysninger om personalia, elevtall, ti-
metall pr elev, strykprosent, bilmerker som ble nyt-
tet i undervisningen osv. Politikamre og bilsakkyn-
digkontorer fikk et omfattende arbeide med a skaffe
frem opplysningene. Resultatet ble senere bearbei-
det pa hullkort. Ogsa dette tok atskillig tid, men ble
ansett nedvendig for & kunne formulere bestemmel-
sene i vegtrafikkloven nar det gjaldt kjerelerere
og kravene til sjaferoppleringen i det hele.

Forholdet til det internasjonale samarbeide og
internasjonale bestemmelser var sarlig viktig. Det
er pa det rene at en stadig sterre del av vegtrafik-
ken gar ut over de egne lands grenser, noe som gjor
at det i hoy grad er gnskelig at bestemmelsene om
trafikken er sa likeartet som mulig i de fleste land.
Et omfattende og detaljert, men lite koordinert sam-
arbeide var her i gang bade pa internasjonalt, euro-

"peisk og nordisk, plan. Vegdirektoratet eller Sam-

ferdselsdepartementet hadde ikke noen samlet over-
sikt over hvilke organisasjoner som arbeidet med
disse spersmal, og hvordan arbeidet 14 an i forskjel-
lige retninger, og heller ikke noen oversikt over
utenlandske bestemmelser pa dette omrade. Det
dreier seg her om mange organisasjoner, ECE,
OECD, CEMT, EEC foruten ca 60 andre internasjo-
nale uoffisielle (private) organisasjoner i samar-
beide om spersmal angéende vegtrafikk, motorkjore-
tgyer m.v. A fi utarbeidet den samlede oversikt
over dette arbeide som er inntatt i vegtrafikklov-
proposisjonens s. 10 — 21 tok flere méaneder. Det var
ogsd tidkrevende og vanskelig 4 fi samlet inn et
sett av de relevante bestemmelser om trafikk og
motorvogner fra henved 50 forskjellige land i og
utenfor Europa, et materiale som var ngdvendig
bl. a. for & sammenligne norske bestemmelser med
utenlandske.

Ved siden av denne mgysommelige innsamling av
fakta, matte s& den kommende vegtrafikklovs saks-
omrade trekkes opp og avgrenses i forhold til andre
lover som i forskjellig utstrekning ogsa gjelder for
vegtrafikken. Det gjelder f.eks. samferdselsloven
og dens forskrifter, som bl. a. influerer pa4 mengden
av den vegtrafikk som skal tillates, valg av ruter,
valg av holdeplasser, krav til utevere (bevillings-
havere) m. h. t. alder, helse og ferlighet, arbeidstid,
edruelighet og vandel. Det gjelder wvegloven med
dens bestemmelser om selve vegen i forhold til tra-
fikken, f. eks. m. h.t. trafikkskilter, fartsgrenser,
akseltrykk og andre forhold som tildels er bestemt
av vegutformningen. Det gjelder skatte-, avgifts- og

Norslk Vegtidsskrift, Bind 48 (1967) nr 8, 31. angust



tollovgivningen, som tilgodeser statens fiskale
interesser i det som ruller og gar pa vegene og
kontrollen med at skatter og avgifter betales. Det
gjelder videre bilansvarslov, loven om plikimessig
avhold, og andre bestemmelser. En malsetting for
en vegtrafikklov ma jo sa vidt mulig harmonere med
den evrige lovgivning eller ved reformer ta sikte pa
a bli samordnet med den.

Endelig méatte si mulige reformensker bringes pa
det rene hos dem som til daglig var engasjert i veg-
trafikkproblemene. Det ble gjort ved et rundskriv
til en rekke instanser, der departementet ba med-
delt de erfaringer som var vunnet m. h.t. motor-
vognlovens bestemmelser, samt forslag til eventuelle
endringer.

Alt det materiale som saledes trengs for & lage en
ny ordning, dvs. her i ferste omgang en lovreform,
er altsa ikke til stede og kommer heller ikke inn
«pa lepende band». Noe kommer raskt inn, noe
kommer sent, noe kommer ikke i det hele tatt eller
bare delvis og ufullstendig. Men pa et gitt tidspunkt
kan sentraladministrasjonen ikke vente lenger, den
ma ta hva den har og fremme et forslag. Hvor
grunnlaget er mangelfullt eller tvilen serlig stor,
vil det ofte veere en Iosning at administrasjonen ber
om fullmakt til & gjere noe. Det er nemlig ofte pa
det rene at noe ma gjeres, man vet bare enna ikke
riktig hva som skal gjeres. Ogsa nar det gjaldt veg-
trafikklovutkastet var det nedvendig & formulere
en vesentlig del av loven som fullmaktsbestemmel-
ser, dels ut fra det generelle, saklige hensyn at det
var riktig at administrasjonen og ikke Stortinget
skulle lage detaljbestemmelsene, men ogsid ut fra
det syn at det var for tidlig & trekke opp detaljreg-
lene — det kunne ferst skje senere i de forskrifter
som skulle gis i h.t. loven, og da pa grunnlag av
materiale som senere kunne hentes inn.

Den malsetting som ble resultatet av dette forar-
beide er det til dels redegjort for i proposisjonen om
ny vegtrafikklov, og jeg viser for si vidt til denne.
Men nar loven né er tradt i kraft, tror jeg det kan
veere grunn til & gjenta og spesifisere punktvis de
viktigste trekk i denne malsetting. Det gjaldt sale-
des for det forste felgende generelle hovedpunkter:
— Det matte skaffes hjemmel for at Staten

kunne gripe inn og treffe vedtak for vegtrafik-
ken (generelt og som enkeltvedtak) i videst
mulig omfang.
— Hovedvekten av bestemmelsene for vegtrafik-
ken matte gis ved administrativ lovforskrift.
— Bestemmelsenes antall og omfang matte sekes
redusert og begrenset.

— Mpyndighetene matte til enhver tid ha klart for
seg hvem man pa de enkelte omrader rettet be-
stemmelsene og tiltakene mot.
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— Bestemmelsene matte gjeres tilstrekkelig kjent
for dem som skulle anvende og felge dem.

— Det offentliges oppgaver m. h.t. vegtrafikken
matte fordeles pa sentrale og lokale myndig-
heter med klare grenser og med sikte pa & unnga
tidsspille, utgifter og unedig byrakrati.

— Handhevingen av bestemmelsene for gvrig mat-
te forenkles og effektiviseres, serlig med sikte
pa rask avgjoerelse og i enkle saker med et mi-
nimum av etterforskning m. m.

Dernest gjaldt det felgende spesielle hovedpunk-
ter:

— Et videst mulig anvendelsesomrade for vegtra-
fikklovens bestemmelser — slik at den bade
kunne gjelde pa veg og utenfor veg.

— Skjerpede og mer spesifiserte krav for a fa
fererkort for motorvogn.

— PForlengelse av fererkortets gyldighetstid, som
hovedregel til 10 ar.

— En utvidet adgang til inndragning av fererkor-
tet hvor innehaveren ikke viste seg verdig til &
ha det.

— Skjerpede krav til sjaferoppleringen, basert
pd godkjenning av alle som drev slik opplering
mot vederlag, — men uten krav om opplering
mot vederlag som en generell regel for & kunne
fa fererkort.

— @kning av de almindelige maksimale fartsgren-
ser i og utenfor tettbygd strek, og ogsa for de
spesielle grupper av motorvogner som f. eks. bus-
ser og tunge biler.

— En forenkling av de almindelige trafikkregler,
— fortrinnsvis i retning av faerre, men absolutte
regler (du skal — du skal ikke — regler).

— Okt og systematisk bruk av trafikkskilt, lyssig-
nal og oppmerking til supplering av trafikkreg-
lenes bestemmelser og til hjelp for trafikantene.

— Presisering av ansvarsfordelingen nar det gjel-
der de gaendes og kjorendes plass i trafikken.

— Klart formulerte krav til flest mulig grupper av
kjoretoyer.

— Enkle, men effektive rutiner med hensyn til god-
kjenning, registrering og kontroll av kjeretey-
ene, — og for kontrollens vedkommende en sy-
stematisk og logisk fordeling av oppgaver og an-
svar pa importerer, forhandlere, eiere og bruk-
ere, bilsakkyndige og politiet, og med en stig-
ende reaksjonsskala ved overtredelser.

— Skjerpede krav nar det gjaldt langtransporten,
og med en begrensning av kjere- og arbeidstid
m. v.

— Opprettholdelse av de navarende strenge be-
stemmelser om alkohol og trafikk.

Den maélsetting som her er referert fikk tilslut-
ning av Samferdselsdepartementet, Regjeringen og
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Stortinget nar det gjaldt selve loven, og den er ogsa
sokt gitt uttrykk i de forskrifter som er utferdiget
i h. t. loven. Fremdeles star det imidlertid igjen &
utdype og konkretisere malsettingen pa visse om-

rader, serlig nar det gjelder prinsippene i sam-

band med sjaferoppleringen og den praktiske or-

ganisering av bilkontrollen og handhevelsen.
(Forts.)

Istandseiting av bruer odelagt

av salt

Artikkelen er et oversatt sammendrag av «Restoring salt-damaged highway bridges»
av Robert J. Walsh, Assistant Superintendent of Maintenance (Stuctures), New York
State Thruway Authority, Albany, N. Y. Originalartikkelen ble publisert i mai-utgaven,
1967, av «Civil Engineering», utgitt av American Society of Civil Engineers.

Oversettelsen og sammendraget er gjort av sivilingenigr Tor Olav Backer, Oslo Veivesen.

The New York State Thruway Authority mé& holde
sine veger i god farbar stand i all slags ver. Om vin-
teren m& isen fjernes fra kjerebanene, og dette kan
for tiden bare gjeres effektivt ved bruk av kjemikalier.
Men betongen smuldrer opp nar den blir utsatt for
disse kjemikaliene sammen med gjentatte nedfuktnin-
ger. Dette medforer store vedlikeholdsproblemer, og
store anstrengelser er gjort for & finne mottiltak.

I Thruway-systemet er det ialt 754 bruer. Bruene
er vanligvis bygget opp med en betong-bruplate belagt
med et betong-slitedekk. Det er fortau eller banketter
pa hver side, og rekkverk oftest plasert pd en betong-
brystning. Bruplaten hviler pa langsgéende stalbjelker.
Disse har péasveiset flattstal eller rundtstil p& topp-
flensen for & etablere statisk samvirke mellom bru-
plate og stalbjelke. Bjelkene er lagret opp pad tverr-
berere.

Saltangrepenes storrelsesorden p& vegene illustreres
godt av vedlikeholdsarbeidet p4 bruene i 1966. Det var
ialt nedvendig & skifte ut sdelagt betong i 97 bruer.
Av disse krevde 34 istandsetting av tverrbeerere, 58
krevde utskifting av betong i fortaukanter, fortauy,

Iig. 1. Undersiden av en bruplate gjemnomirengt av

vann. Belongen har falt vekk fra armeringen. Man ser
skjolder, oppbygging av Icalsium-lcarbonat samt opp-
smuldret betong i stor dybde.

brystninger og rekkverkstolper. De siste 5 var sterre
slitedekk reparasjoner.

Kampen mot forvitringen av betongen har to for-
mal — forebyggende vedlikehold og istandsettende ved-
likehold. Det forebyggende vedlikehold omfatter be-
skyttende belegg pa betongen, montasje av drenerings-
ror for bruplaten og forsegling av slitedekket. For
oyeblikket blir tre bestemte beskyttelsessystemer an-
vendt for utsatt betong.

Fortaukanter, fortau, brystninger og rekkverkstolper

Fortaukanter, fortau, innsiden av brystninger og
rekkverkstolper er blitt innsatt med minimum fire lag
40 % kokt linolje og 60 % White Spirit (Savasol). Disse
ble pafert av vedlikeholdsarbeidere som brukte 3-gal-
lons ugressproyter.

Virkningen av behandlingen er undersgkt gjennom
tre vintre. Konklusjonen er at pasproytingen er meget
effektiv for redusering av odeleggelser p& betongfla-
tene. Der oppsmuldringen av betongen allerede hadde
startet, forte behandlingen til en sterk redusering av
den videre forvitring, eller den ble stanset helt.

De beskyttende lag loste et stort problem, men de
laget ogsd et mindre problem, idet betongflatene ble
flekkete og mindre pene. Dette var spesielt synlig pa
innsiden av brystningene og rekkverkstolpene, som der-
for ble malt med en lys gra betongmaling. Denne ma-
lingen har hittil statt godt i to vintre, og det har ikke
vert tegn til sprekker eller avflaking. Overflaten pa
de beskyttende lagene medferte ingen problemer med
4 fa4 malingen til & hefte. Tvert om lot det til at ma-
lingen bandt seg bedre enn vanlig til den forseglede
overflate.

Sidene av tverrbzerere

Et beskyttende belegg for tverrbeerere ble utviklet
i 1959. Det bestir av en blanding av et asfaltlag (gil-
sonite asphalt coating) og Penetrol (asfalt emulsjon).
Der hvor den belagte tverrbeerer er synlig for publi-
kum ble det av etiske grunner iblandet aluminium-
pulver.
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Fig. 2. Lekkasje ved fugen pd
samme bru har smuldret opp
betongen, og den har falt ned
pd tverrbeereren. Rust langs
toppflensene pd stdlbjelkene
indikerer leklkasje langs spiral-
nuddene.

Dette laget reduserte, men eliminerte ikke opp-
smuldringen. Resultatene var meget gode for sidene
av tverrbzrerne, men toppen ga det ikke tilstrekke-
lig beskyttelse i det lange lep. Ujevnheter i avtrekkin-
gen tillot vann & samle seg i pytter. Dette vannet
sammen med oppsmuldret betong, som er falt ned fra
bruplaten ved fugene, oppleser asfalten i det beskyt-
tende lag og avdekker betongen.

Toppen av tverrbarere

For & lose dette problemet ble en rekke andre be-
skyttende lag provet. Svaert mange ble ansett som
ubrukbare fordi det ble for dyrt & rengjere betong-
flatene for & skape tilstrekkelig hefteevne, og dette
eliminerte epoxier, urethaner og polyestere. Det oko-
nomiske hensyn var viktig, da behandlingen skulle an-
vendes p4 de 754 bruene i the Thruway System.

I 1963 ble det besluttet & behandle toppen av tverr-
bzereren som et tak. Man anvendte et system av fiber-
glassduk og en sommer-type av tak-mastiks. Mastiksen,
som lot seg Kklebe til det gamle asfaltlaget, ble lagt
P4 etter et minimum av rengjering. Et 14 ” lag ble
lagt med murskje og et enkelt lag av glassfiber ble tryk-
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ket ned i dette. P4 toppen ble si lagt et nytt 14" lag
av mastiksen. Dette systemet virket bra, og ganske
mange slike belegg har hittil stitt i to 4r. De har
ikke vist tegn til sprekkdannelse eller avflaking, og de
fortsetter & avstote vann.

Membran pa broplatene

Opprinnelig ble Thruway-bruenes baerende betong-
bruplate belagt med et 4”7 (10 cm) tykt betong slite-
dekke. Men allerede i 1957 var dette betong-dekket
blitt et vedlikeholdsmessig problem. Oppsprekking til-
lot vann og — nar salting var brukt — saltholdig
vann & trenge ned til selve bruplaten. Siden ingen dre-
neringsépninger var laget, ble vannet stidende mel-
lom bruplaten og slitedekket. Gjentatt frysning og ti-
ning bret forbindelsen mellom flatene. Dette ga van-
net anledning til & trenge lengre inn og edeleggelsene
ble sterre.

Gjennom &rene 1958 til 1961 ble betong-slitedekkene
forseglet med en stenkulltjere-bek-emulsjon overlagt
med 1%%” (ca 4 cm) asfaltbetong. Den nye overflaten
ble s& forseglet med en blanding av kvartssand og
tidligere nevnte emulsjon.

Fig. 8. Reparasjon av samme
bru. Slitedekket fornyes i hal-
ve brubredden ad gangen.
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Beslutningen om & la betong-slitedekkene fortsatt
ligge der, var en kalkulert risiko. Dersom vann og salt-
vann kunne bli hindret i & trenge ned, antok man at
betongen kunne gjore tjeneste i mange &r ennd, og det
har vist seg & g4 bra i de siste 8 4rene. Gjennomsnitt-
lig 8 bruer arlig i de siste 5 &rene har mattet fa be-
tong-slitedekket skiftet ut.

Ved slik utskifting blir den baerende betong-bruplaten
forst stroket med en primer (Jennite J-220B). Frem
til 1965 forseglet man s& med en blanding av stenkull-
tjere-bek-emulsjon og kvartssand. I 1965 gikk man
over til 4 forsegle med et lag av emulsjonen uten sand.
I dette blir s& plasert et lag glassfiberduk. Derpé leg-
ges nok et lag emulsjon og litt sand stres pa toppen.
Sandens oppgave er & gke friksjonen i overflaten, si
en asfaltutlegger-maskin kan kjore pa den.

Efter at membraen er lagt blir drenerings-hull boret
gjennom bruplaten i lavpunktene, og plast-rer plasert
i hullene. Deretter blir et 4” (10 cm) asfalt-slitedekke
lagt p4 toppen (3” bindelag og 1” slitelag). Den fer-
dige overflate blir s& forseglet med en blanding av
sand og stenkulltjere-bek-emulsjon.

Utskifting av betong

To metoder blir brukt ved utskifting av betong i
bruene. I bruplater, brystninger, fortau og rekkverk-
stolper brukes konvensjonell stoping i forskaling. P&
tverrbaerere og soyler brukes sproyte-betong, dersom
ikke fullstendig utskifting er pékrevet.

For utskifting av betong i Thruway-systemet gjel-
der folgende kardinalregel: Bruk aldri i den nye be-
tongen samme type tilslagsmaterialer som ble brukt
1 den utskiftede betong.

Lette tilslagsmaterialer

I 1959 begynte man & eksperimentere med lette til-
slagsmaterialer. I 1962 var det blitt klart at betong
laget med Haydite og Norolite ekspandert leirskifer
(tilsvarer Leca) som tilslagsmaterialer, ga storre mot-
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Fig. 4. Odelagt betong pd en-
den av tverrbeereren er fjernet
for ny sproytes pi. Bemerk at
betongen rett wunder opplag-
ringen er i god stand. Dette
fenomen opptrer pa nesten alle
Thruway-bruene.

standsevne enn konvensjonell betong mot odeleggelser
som folge av fryse- og tine-sykluser kombinert med
fuktning og torring. Et forsgoks-program ble begynt i
1962 hvor man brukte betong-plater 18” X 18" X 3”
(45 X 45 X 7,5 cm) laget med forskjellige tilslagsma-
terialer tatt lokalt og med luftpore-innhold fra 2 % til
10 %. Andre plater inneholdt 100 % ekspandert leir-
skifer som tilslagsmateriale. En tredje gruppe hadde
ekspandert leirskifer for det fingraderte tilslagsmate-
rialet og lokal sten for det grove. Luftpore-innholdet var
i disse ogsa variert fra 2 9 til 10 %.

Forsokene bestod i & utsette betong-platene for atmo-
sfeeriske forhold i vinterménedene. Hver gang det var
frost ble en blanding av 50 % NaCl og 50 % CaClz
i tilstrekkelige mengder til & danne en 50 % saltopp-
lpsning pafert platene for & tine dem. Ved slutten av
hver vinter ble platene spylt rene og utsatt for vearet
gjennom vAar, sommer og host.

Etter at vinteren 1964-—1965 var over var platene
blitt utsatt for 202 fryse- og tine-sykluser og 123 pa-
foringer av kjemikalier. 16 av de 17 platene som inne-
holdt ekspandert leirskifer «overlevde» uten skader. Den
17. hadde fatt en liten skade ved slutten av vinteren
1962—-1963, men forble deretter uforandret til slutten
av forsoket vinteren 1964--1965. Av de platene som
inneholdt konvesjonelle tilslagsmaterialer var det bare
4 av 27 som «overlevde» provene uten skader. Disse fire
var blitt belagt med 40 % kokt linolje og 60 % White
Spirit. Det er interessant & merke seg at for platene
med ekspandert leirskifer som tilslagsmaterialer, hadde
hverken variasjoner i luftpore-innholdet eller bruk av
beskyttende lag noen innvirkning pa holdbarheten.

Basert p& observasjonene under eksperimentet 1
1962—1963 ble betong med ekspandert leirskifer brukt
som preove sommeren 1963. Tre bruplater fikk skiftet
ut betong. Dette materialet i bruplatene ga resultater
som var sveert like resultatene oppnddd med platene
i forsgkene. De tre bruplatene har n& veert igjennom
tre vintre. Observasjoner i marken og av borkjerner
viser at de er i sardeles god stand.
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Fra 1964 har ekspapdert leirskifer som tilslagsma-
teriale veert brukt i stor utstrekning for utskifting av
betong. Sproyte-betong av dette materialet har stitt
meget godt. Utallige soyler og tverrbarere er repa-
rert ved & bruke kornstorrelser opptil 4" (6,35 mm)
med «Jetcreter» maskiner. Til seyler og tverrbarere
brukes utelukkende ekspandert leirskifer som tilslags-
materiale, selv om det mé fraktes langveis fra. Til bru-
plater, fortau, brystninger og rekkverkstolper tillates
brukt masovn-slagg, tunge eruptive bergarter som ba-
salt, diabas, diorit, gabro etc. eller vasket knust grus,
nar ekspandert leirskifer ikke finnes lokalt.

Selv om man er langt fra mdllet — & vedlikeholde
konstruksjonene «som nye» — har man ved & anvende
de beskrevne metoder og materialer p4 The Thruway
kommet s& langt at man reparerer fortere enn kon-
struksjonene odelegges.

De omtalte problemer er velkjente ogs& i Norge. De
personer som hos oss arbeider med disse problemene,
kunne muligens orientere om sine erfaringer og mot-
tiltak.

Tor Olav Backer.

Vegutbygging uten
trafikk=kork

I Vest-Tyskland har man begynt & bruke provisor-
iske stdlbruer for & unngd at trafikken hemmes nar
store byggearbeider pigédr. Disse bruene — som bestar
av transportable stalkonstruksjoner som hurtig kan
monteres og demonteres — har vist seg meget effektive
pd sterkt trafikkerte veger og gater. Ved hjelp av
bruene ledes trafikken midlertidig over byggeplassene,
slik at man slipper de flaskehalser og trafikkavvik-
lingsproblemer som ellers oppstdr, med forsinkelse av
byggearbeidet og tidstap for trafikantene,

Figuren viser en stilbru (Stahlhochstrasse) over en
byggeplaSs pd Ruhr-motorvegen mellom KEssen og
Bochum. Den 150 m lange provisoriske brua leder tra-
fikken over byggeplassen p& to brustrenger lagt ved
siden av hverandre.

Slike stalbruer brukes ogs& i sentrale byomrader,
bl.a. i forbindelse med bygging av tunnel-baner. Over
en tunnelbane-byggeplass i Miinchen er det siledes satt
opp en bru p& 310 m med to kjorefelt. Brua — som ble
montert p& rekordtid, 23 timer — har en kapasitet pa
3 000 motorkjeretoyer pr kjorefelt i timen.

Provisorisk stalbru over en byggeplass pi Ruhr-motor-
vegen mellom Essen og Bochum.
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Konstruksjon og montering av stalbruene er basert
pa «byggekloss-prinsippet.» Med et forholdsvis lite an-
tall ulike byggeelementer kan man sette sammen en
rekke forskjellige brukombinasjoner, og tilpasse seg de
spesielle forhold i det aktuelle tilfelle.

(Strassen und Tiefbau nr 1, 1967, Viagnytt nr 1, 1967.)

Tungtitransporiveg pa
nedlagt jernbanelinje

EEC har tilrddd republikken Togo i Vest-Afrika til
4 erstatte en jernbanelinje med vegdekke. Det er en
forholdsvis enkel sak & fjerne jernbanesporene og
legge pd et fast dekke. Dermed far man for lave om-
kostninger en fullgod forbindelse for tungtransporten.
Man kan dra nytte av personale som har veert knyttet
til jernbanene, og stasjonsanleggene kan tjene som
transportsentraler. Togo, som sto under fransk forvalt-
ning, er n& en republikk med 1,1 mill, innbyggere. Til
landets forste fem-arsplan for vegarbeide, som er tenkt
fullfert i 1971, skal det brukes 1 million dollar. Denne
utgift beaeres av landet selv, mens det europeiske De-
velopment Fund bidrar med 300 000 dollar med hjelp
av de franske Fonds d’Aide et de Cooperation.

Sveits vil bygge 1900 km
motorveg

Den sveitsiske kommisjonen for «Nationalstrassen-
bau» har utarbeidet et vegbyggingsprogram for perio-
den 1966—1985. Det tas sikte pd at Sveits i 1985 skal
ha ca 1900 km motorveg. En tredjedel av disse vegene
kommer til 4 f4 4 eller 6 kjorebaner.

Den planlagte motorvegen fra Basel via Luzern og
Lugano til Como i Italia blir en internasjonalt viktig
vegforbindelse. Millioner av feriereisende vil da kunne
kjore p& motorveg fra Nordsjeen og @stersjoen til
Nord-Italia, og derfra videre til Roma. Tilknytningen til
den tyske autobanen ved Basel ventes & vare klar i
1973. (Vidgnytt).
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1 vilken uistrackning bor man
investera i vagar??

Professor Bo Bjorkman
Kungl. Tekniska Hégskolan, Stockhoim

Metodene for beregning av rentabiliteten for veger behsver i prinsippet ikke a
skille seg fra tilsvarende kalkyler innen andre nzringsgrener. Men enkelte av de
besparelser som veginvesteringer gir samfunnet er vanskelige & bedemme. Kjere-
teyenes lavere vegkostnader kan relativt lett beregnes, men den innsparing man
far i tid og den skning man far i trafikksikkerhet er vanskeligere a bedemme.

Foredraget ble holdt ved den II.

Nordiske konferansen om cementbundne

materialer og betongbelegninger i Falsterbo 3.—7. oktober 1966.

Fragan i rubriken kan med samma anspréak pa ett
vigledande och uttémmande svar stillas till sa vitt
skilda ledande yrkesmin som politikern, national-
ekonomen och samhillsplaneraren. Svaren som
skulle ges skulle formodligen bli helt olika, da
viarderingarna och bedOmningarna skulle utga
fran olika ansvarsvillkor.

Politikern vill se vigbyggandet som ett led i
samhillsutvecklingen och samhillsomdaningen med
beaktande av pressen och styrkan hos det anmilda
behovet av férbidttrade kommunikationer fran olika
befolkningsgrupper i vart land. Politiskt taktiska
aspekter liksom sociala synpunkter och syssel-
sdttningsproblem skulle i
planerna, och ekonomiska och tekniska bed6man-
den i manga fall komma i andra hand.

For nationalelonomen ar problemet i f6rsta hand
att i var komplicerade samhillsekonomiska situa-
tion med brist pa resurser inom alla sektorer —
kapital, arbetskraft, service — finna de ekonomiska
regulatorer som skulle kunna ge besked om hur
man skulle n4 den bidsta balansen mellan privat
konsumtion, offentlig konsumtion, investeringar i
industri, bostéder, vigar och andra servicefunktio-
ner. Avvigningens malsdttning &4r att dels bibe-
halla en produktionstillvdxt och produktivitetsok-
ning i landet, som ger Okade resurser for andra
behov, dels att kGerna till bostéder, inom trafiken
samt till offentlig service i form av undervisning,
sjukvard, aldringsvard ete. kan avvecklas.

For samhdllsploneraren ar huvuduppgiften att
kunna lésa de tekniska problem, som uppstatt och
sammanhinger med folkvandringen till de stora
tdtorterna. Denna urbaniseringsprocess innebir
inte bara en strukturférvandling med avseende pa

framsta rummet leda
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arbetsplatsers och bostiders lokalisering utan ska-
par dven nya, snabbt vixande behov av méjligheter
for méinniskorna i storstadsregionerna och i de
stora tdtorterna att na fritidsomraden, som kan ge
avkoppling fradn storstadsjiktet. For att méta
denna utveckling krdvs inte bara investeringar i
nya bostédder och fritidsbebyggelse utan dven trans-
portleder, som kan féra méinniskorna fran bostad
till arbetsplats och fran bostaden till fritidshuset.
Standardhéjningen i vart land har successivt ¢kat
kraven pa utrymme, snabbt hojt biltdtheten och
ddrigenom Gkat kravet savil pa forflyttningar som
pad mojligheterna att genomféra dessa med eget
transportmedel. Ur samhillsplanerarens synpunkt
idr ddrmed viagarna en lika naturlig f6ljdinvestering
som vatten och avlopp och annan foérsérjning till de
nyinflyttade, och de méaste ges en sadan kapacitet
och standard, att den beriknade effektivitetsok-
ningen genom koncentration av verksamheter till
den stora tdtortsregionen inte férbyts till ineffek-
tivitet och dalig ekonomi pa grund av att nédvéin-
diga transporter inte kan genomféras, i vilket fall
inte med 6nskad standard och framkomlighet.

Jag tror att denna 6versikt i ndgon man ska ha
kunnat ge en bild av den komplicerade situationen
och den mycket invecklade problematik, som lig-
ger bakom fragestillningen i rubriken til denna
foreldsning. For min del kommer jag dock att be-
griansa mig till att behandla de tekniskt-ekonomiska
problemen och stdlla dem och de gjorda virderin-
garna inom ramen for den svenska samhillsekono-
min med beaktande av utvecklingstendenserna for
vara tillgdngliga resurser.

Ett utomordentligt vidrdefullt bidrag fér bed6m-
ningen av den framtida samhillsekonomiska ut-
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vecklingen i Sverige utgér den i anslutning till
drets budget presenterade Ilangtidsutredningen
(LU) med titeln «Svensk ekonomi 1966—1970 med
utblick pad 1980». Arbetet, som redigerats inom
Finansdepartementet, och till vilket vara frimsta
experter inom praktiskt niringsliv och ekonomisk
vetenskap bidragit, star vdl Over all diskussion
genom dess kritiska och sakliga analys av landets
ekonomiska situation i dag och forsék till objektiv
beddmning av hur vara totalresurser kommer att
utvecklas under den aktuella perioden. Det finns
ingen anledning for mig att hir ga in pa en gransk-
ning av konklusionerna eller ett allméint referat av
bedo6mningarna av utvecklingen f6r den svenska
ekonomin. Jag vill diremot utnyttja rapporten som
bas for de samhillsekonomiska bedOmningar, som
ar aktuella i samband med investeringsprogrammet
for vara vigar och gator, och samtidigt da kritiskt
kommentera de bedéomingar man kommit fram till
i langtidsutredningen.

Ur langtidsutredningen har tabell 1 samman-
stdllts, och den visar forsorjningsbalansens utveck-
ling fran 1950 till 1970, dir den procentuella 6knin-
gen per ar i volymen angivits for de fyra femars-
perioderna. De relativt sma siffrorna i tabellen re-
presenterar en hdégst anmirkningsviard ackumule-
rad volymokning, en 3,5 % 0Okning innebdr en for-
dubbling under tjugoarsperioden.

Bruttonationalprodukien beriknas under andra
hilften av 1960-talet 6ka nagot lingsammare #n
under forsta hdlften, da utvecklingen gick snabbare
dn under nagon annan tidigare feméarsperiod. Den
ligre takten med 4,2 % beror enligt langtidsut-
redningen frimst pa det sjunkande antalet arbets-
timmar fororsakat dels av att antalet yrkesverk-
samma inte 6kar som tidigare samt av planerad
arbetstidsférkortning.

Tabell 1.

Okning i volym, procent per ar
1950-55/1955-60{1960-65|1965-70

Forsorjningsbalansens
utvecling 1950-1970:

Bruttonationalprod. 3,0 3,4 4,9 4,2
Privat konsumtion 2,6 2,6 4,6 3,4
Offentlig konsumtion 4,5 3,6 5,7 4,7
Bruttoinvestering 3,4 4,8 5,7 4.7

Vigfartens expansion

1950-1970:
Resekonsumtion, total 4,7 5,0 7,0 5,2
Vagfart, trafikvolym 15 12,5 10,0 7,5
Viagfart, prod.viarde 10,5 9,5 8,5 6,5
Investering, véagar -

gator 10,7 10,1 8,5 5,5
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Tabell 2. Resursernas fordelning 1950-1970 i lépande
priser. Procent av BNP.

1950 | 1955 | 1960 | 1965 | 1970
Privat konsumtion 62 58 55 53 50
Offentlig konsumtion 10 12 13 15 15
Bruttoinvestering 27 29 31 33 34
Lager, bytesbalans
ete. 1 1 1 =1 1
Totalt 100 | 100 (100 | 100 | 100

Den privata konsumtionen vintas sjunka rela-
tivt sett kraftigare &n bruttonationalprodukten,
och detta sammanhdnger bl.a. med att vi under
forsta delen av 60-talet levt Gver vara resurser,
vilket givit ett underskott i bytesbalansen, som nu
maste kompenseras. Den privata konsumtionen har
under hela efterkrigsperioden legat under brutto-
nationalproduktens stegringstakt genom att savil
offentlig konsumtion som bruttoinvesteringen suc-
cessivt Okat sina andelar av nationalinkomsten (se
tabell 2).

Trots mycket kraftig arlig 6kning av den offent-
liga konsumtionen, som under forsta delen av 1960-
talet innebar en Gkningstakt som lag ndra 1 % Gver
bruttonationalprodukten star vi i landet fortfarande
med ooverskadligt ldnga koer till undervisnings-
anstalter, sjukhus, vardanstalter och pensionirs-
hem. Inom mAanga andra grenar bedéms standarden
hos den allminna servicen vara otillfredsstédllande
och behdva forbdttras. For andra delen av 60-talet
forutser LU en sdnkt expansionstakt med 1 % per
ar relativt den gdngna femarsperioden.

Precis samma utvecklingsférlopp forutses nir
det giller bruttoinvesteringar. Den arliga Gkningen
beriknas fortfarande ligga klart 6ver bruttonatio-
nalproduktens utveckling med 0,5 % och didrigenom
berdknas salunda bruttoinvesteringarna att ta en
fortsatt 6kad andel av bruttonationalprodukten (se
tabell 2). Sankningen med 1 % per ar relativt bérjan
av 1960-talet 4r dock en allvarlig reduktion, da
investeringar utgér en férutsdttning for att Gknin-
gen i produktivitet bibehalles vid samma hoga
niva som under borjan av 60-talet, drygt 4 %.

Det ma hir understrykas, att investeringsande-
lens 6kning fran ca 25 9% ar 1950 till 34 % i slutet
av 60-talet givit md6jlighet till en kapacitetsokning
i produktionen och distributionen, rationellare
arbetsmetoder och ddrmed billigare produkter samt
en successiv kvalitetsh6jning av produkterna. Ra-
tionaliseringen har ocksé inneburit méjligheter for
arbetstidsférkortning.

Marknadens efterfragan pa service och varor har
inte bara representerats av en kvantitativ Gkning
och 6kat sortiment utan ocksd av en kvalitetsfor-
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béttring. Detta ma man halla i minnet, ndr man nu
studerar hur utvecklingen varit inom den begrin-
sade sektorn viagfart.

Som synes av tabell 1 har wvdgfartens produk-
tionsvolym i
6kningen inom personbils-, lastbils- och busstrafi-
ken okat i vdsentligt snabbare tempo &n for Ovrig
produktion och konsumtion. Emellertid har de i
langtidsutredningen redovisade produktions- och
konsumtionsvolymerna inte métts i produktenheter
utan i produktionsvidrde. I tabellen har detta be-
riknats dven for vidgfarten, och vi finner da en

form av en sammanvigning av

utveckling som &ven den ligger hogst avsevirt
over Dbruttonationalproduktens &kningstakt, och
trots en markant didmpning under senare delen av
60-talet, férutsedd av langtidsutredningen, berik-
nas viagfarten 6ka ndra nog dubbelt sa snabbt som
ovrig konsumtion och mer dn 50 % G&ver totala
produktionen.

Differensen mellan produktionsvolym och pro-
duktionsvidrde aterspeglar de under &aren astad-
komna kostnadssdnkningarna genom rationellare
transportarbete. Dessa kostnadssdnkningar
frémst hdnfoéras till — i fast penningvirde rédknat
— prissdnkningar pa& personbilar och lastbilar,
sinkning i brédnslepriserna samt Gvergédngen inom
lastbiltransporterna till storre enheter och ddrmed
lagre tonkilometerpris. Det 4r dock mérkligt att
konstatera, hur detta prissidnkningsgap successivt
under femarsperioderna krympt genom att ovan-
ndmnda kostnadssidnkningar alltmer &tits upp av
fordyringar, frimst sammanhingande med att
framkomligheten i och kring vara stora tédtorter
minskat pé& trafiklederna och dirigenom férhindrat
ett rationellt utnyttjande av bilarna. Samtidigt har
viagarnas standard ur Dbérighetssynpunkt inte
kunnat 6ka med 6nskvidrd takt och didrigenom ddm-
pat den formanliga utvecklingen mot tyngre enheter
inom lastbilsomradet.

Denna ddmpningseffekt och trend mot férsdmrad
produktivitet skulle ha kunnat avvirjas, om inve-
steringstakten inom wvdgfarten foljt utvecklingen
for landet i sin helhet och sdlunda legat Gver pro-
duktion och konsumtion. Som framgar av tabell 1
har investeringsdkningen nir det giller vidgar och
gator i stort sett foljt utvecklingen pa vigfartens
produktionsvirde och endast under andra halften
av 1950-talet nagot Overskridit denna. Det &r dér-
vid dystert att konstatera, ait langtidsutredningen
for andra hilften av 60-talet forutser en avsevird
nedskirning i investeringstakten i vara vigar fran
f.n. 8,5 % per ar ned till 5,5 %. Visserligen 6kar vig-
investeringarnas andel relativt de totala brutto-
investeringarna — 5,5 % relativt 4,7 % — men jam-
for man detta procenttal med den berdknade ut-

kan
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vecklingen av trafiken pa vidgarna i produktions-
virde — 6,5 % — innebdr detta, om programmet
genomfors, att vigtrafiken kapacitetsméissigt, pro-
duktionsmissigt och kvalitetsméssigt kommer att
stadigt forsdmras. Man kan allvarligt ifragasitta,
huruvida under de omstdndigheterna trafikvolymen
kan 6ka med 7,5 % per ar.

Den ogynnsamma utvecklingen belyses ytter-
ligare i tabell 3, dir vigfartens andel av konsumtion
och investering presenterats foér perioden 1950—
1970. Medan andelen i konsumtionen mer &n for-
dubblats under de senast gangna femton aren, har
vidginvesteringarnas andel endast G6kat med 40 %.
Relationen i utvecklingen framgér av index A i
tabell 3, som sjunkit fran 180 till 115. LU :s prognos
till 1970 forutser en ytterligare sdnkning till 105.

Om man nu férutsitter, att transportvirdet for
vigtransportproduktionen kommer att stegras med
ca 6,5 % per ar i enlighet med vad langtidsutrednin-
gen antagit, samt att detta géller saval personbils-
som lastbilstrafiken, ska man finna att en Gkning
av andelen investering p& vidgarna ska kunna goéras
utan att den samhillsekonomiska balansen rubbas
och utan att okade kapitalresurser behdver stillas
till forfogande. Detta sammanhéinger med den spe-
ciella finansieringsform som giller fér vara vigar
i form av skatteintdkter fran trafikanterna. Tabell
4 askadliggor den ekonomiska situationen inom
viagfarten.

Tabellen upptar tvd alternativ for situationen
1970, alternativ I som representerar en ddmpad
utveckling av personbilstrafiken, och alternativ II
som utgdér en fortsdttning av den for ndrvarande
radande trenden. Skillnaden mellan dessa béada
alternativ ligger dédri att i alternativ I en avsevird
efterslipning i utbyggandet av trafiklederna &Ager
rum, vilket medfor en markant sinkning av fram-
komligheten och trafikstandarden. Aven i alterna-
tiv IT far man rikna med att den nuvarande standar-
den knappast kan bibehillas. Den i alternativ II
antagna trafik6kningen relativt alternativ I skulle

Tahell 3. Vigfartens andel v konsumiion
och investering i procent.

| 1950 | 1955 | 1960 [ 1965 | 1970

1) i 9% av total kon-

sumtion 4,6 6,7 8,8| 10,2 | 11,4
(2) i % av resekon-

sumtion 52 62 72 78 82
(3) i %, av total

investering 8,3 9,8| 10,8| 11,7 12,0
(4) 1%, av samfirdsel-

investering 47 49 55 63 64

Index A (3) : (1) 180 146 123 115 105
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Tabell 4. Vdagfartens produktionsutveckling, trafikvolym och produktionsvarde.
196} é&rs priser.
1970 i
1955 1960 1965 Alt. I ‘ Alt. IT
Antalip:bilaty (1 000) .5 97 Afe 3¢ A5E T 598 W EE I . A e 590 ' 1150 * 11730 a 2 450 \ 2 600
ORNINE VoI DOT AP (e o 575 o e o walfs 375 oS FNE 5751 s 00E e 7o o 14 9 7,3 8,5
Antal personkm (MilfArd) - -« «evveenriitent i 16 | 33 | 53 | 73 | 79
BKDINE 1 U DET AT« v vv et eee et e e a et ae e 15 10 6,7 8,3
Antal vagnkm (MilJard) -« ceeveeneeantt e 8 | 17 | 27 | 37 | 40
GKRINENAY/APDETTAT okt K Relle s BEN-=ne Tl Tac ol Fill] (- KeRow- T3 16 10 6,7 8,3
Protulkt:vakele (Iled ¢ oo s we e oo s o o o e s 3500 | 6300 | 9500 | 12500 | 13500
Oleningdl /SSTEE AT Mt b el w. o A e e W e S ) B 12,5 8,5 5,6 7,4
Fordonskatt (milj. kr)* ........... . ... ... . L 210 350 450 660 705
Bransleskatt (milj. kr)* ... ... 310 700 1200 1 650 11785
Totalt s smf g @ -m apTo% moem « oibs Sovern am 2R o 5 AE ¥l S ovome 520 1050 1 650 2 310 2 490
Okning 1 % PEr Ar ... ... e 15 9,5 7,0 8,5
Viginvestering (milj. KI) ... o ovvnnttiinneeeeeee i 655 | 1065 | 1600 |2090** | 2290
OKNINGNI I/ADET: AT . 359 565 F el oF OE % SR e -1 T SOl 11 8,5 5,5 7,5
overskott till T-bana ..................ooeieiiiin.i.. - - | 50 | 220 | 200

* exKl. lastbilstrafiken. ** enligt LU.

med nuvarande nivd p& fordonskatt och brénsle-
skatt ge det tillskott for viginvesteringar, som i
sin tur skulle mdjliggéra den antagna trafikut-

vecklingen.
Man kan naturligtvis ifrdgaséitta, huruvida en
utbyggnadstakt betrdffande viginvesteringarna

fram till 1970 med 7,5 % per ar kommer att ge
kapacitetsmojligheter som motsvarar det hdgre
trafikalternativet. Under tidigare femaArsperioder
har investeringsvolymen legat i nivd med vig-
fartens produktionsvidrde. Riéknar man som i lang-
tidsutredningen med att produktionsvdrdet genom
kostnadssdnkningar inom transportindustrin ska
kunna minskas med ca 1 % per ar, skulle de &rliga
Okningarna i de bada alternativen vil samman-
falla med investeringsokningen. Det finns darfér
all anledning att férmoda, att den hir skissade ut-
vecklingen for trafiken enligt alternativ II 4r realis-
tisk och inte innebdr en ldgre framkomlighets-
standard in alt. I. Samtidigt kan man notera, att
den storre trafiken i alternativ IT via fordonskatter
och brédnsleskatter helt bidrar till de &6kade inve-
steringskostnaderna, motsvarande ar 1970 ca 200
miljoner kronor.

Det intressanta med det gjorda kalkylexemplet
ir att finansieringsproblemet for investeringar i
vdgar kan behandlas separat och utan alla de god-
tyckliga inb6rdes virderingar, som inom annan
investeringsverksamhet maste goéras och som &r
speciellt aktuella inom den statliga sektorn: ut-
bildning, vard, rationalisering etc. Inte heller be-
hoéver man bedéma relationen mellan offentlig och
privat investering. Med undantag for tillfidlliga
likviditetskriser inom statens affirer, liknande den
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som ratt under de senaste manaderna, behover
finansieringen av vidgarna inte innebdra nagot
problem, d& kapitalet tillhandahalls av trafikan-
terna. Investeringarna i trafik skapar ytterligare
trafik, som via skatterna bidrar till finansiering
och investering, och si kan man rulla vidare. Inom
ramen for forsorjningsbalansen innebdr Okade in-
vesteringar inom vigvisendet enbart en 6verforing
av konsumtionspengar till offentlig investerings-
verksamhet. I ett progressivt samhille, dir tenden-
sen som langtidsutredningen har belyst gar mot en
okad andel av bruttonationalprodukten for investe-
ring, bidrar viginvesteringarna till att vid sidan
av en rationalisering av transport- och distribu-
tionsapparaten 6ka mdjligheterna till omlokalise-~
ring av verksamheter, och urbaniseringsprocessen
kan genomforas i onskvdard takt och utan alltfor
kostbara provisoriska l6sningar for trafiken. In-
direkt kommer dven en fortsatt standardhdjning
och utbyggnad av viagnitet att stimulera till rese-
konsumtion och didrmed ett indirekt sparande i
form av inkép av egna fordon, en betydelsefull till-
géng i ett modernt samhille.

Om man sdlunda med detta resonemang i den
langsiktiga planeringen kan frigéra viginvesterin-
garna fran budgettdnkande och resursallokering,
bor jimforelsen med andra alternativa investerings-
objekt inom niringslivet géras pa basis av konven-
tionella ekonomiska betraktelsesitt, dar rdantabili-
teten ir den bestimmande parametern. Aven om
konsumenten redan i forskott via brédnsleskatterna
deponerat pengar for investeringsobjekten, 4r det
naturligtvis alltid konsumenterna, dvs. samhillet i
sin helhet, som kan begira hur dessa ska dispone-
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ras. De bor givetvis placeras i sidana objekt som i
valet mellan olika alternativ ger den hogsta rinta-
biliteten.

Kalkylmetoderna vid berdkning av rintabiliteten
for vdgar behéver i princip inte skilja sig fran
motsvarande kalkyler inom andra niringsgrenar.
Svarigheten dr dock att vissa av de vinster, som
viaginvesteringarna ger samhillet, 4r svarbeddm-
bara. Sinkningen av fordonens vigkostnader kan
relativt 1dtt beriknas och beddmas. Den Okade
framkomligheten i form av minskade tidsfoérluster
ir ddremot svarare att omsitta i pengar, da virdet
av den sparade tiden i h6g grad varierar mellan
olika trafikantkategorier och fdér olika transport-
dndamal och under olika tidpunkter under &aret.
Dessutom varierar tidsvirdet med levnadsstandar-
den och kan darfér berdknas successivt ¢ka i fram-
tiden. En forbidttrad vigstandard ger vidare moj-
ligheter till storre trafiksidkerhet, och hir mdéter
man ocksi vissa svarigheter i att omsitta standard-
hojning och forbittrad service i pengar. Slutligen
innebir tillkomsten av nya och bittre vidgar en
trafiknytta av indirekt art, dels representerad av
nyskapad trafik och nya transportmdjligheter och
dels av 6verford trafik fran andra transportmedel,
dir vigtransporter visar sig bli en rationellare
16sning. Minusposten i form av trafikbortfall inom
andra transportgrenar bor inte glommas bort i
kalkylen.

Jag vill inte hir ga in p& principer och metoder
for vardering av dessa olika vinster for trafiken och
hur dessa sedan kan stdllas i relation till trafik-
investeringen. Det skulle i sig sjdlv ndmligen kunna
ge anledning till en lang och ingéende analys och
diskussion. Minst lika betydelsefull for kalkylen &ir
namligen val av avskrivningsperiod och rinteniva.
Investeringar i trafikanliggningar dr mycket langa
investeringar, och walet av rdnienivd bor inte i
alltfér hég grad paverkas av de tillfilliga fluktua-
tioner i réanteldget, som sammanhinger med kort-

Tahell 5. Kalkylexempel

siktiga fordndringar pa kreditmarknaden. Princi-
perna vid valet av ridntenivi bor i stillet dikteras
av de finansieringsprinciper som tilldimpas vid
allminna langa investeringar. Fér hela transport-
industrin har vissa klara principer angivits i
«Svensk trafikpolitik», som hdrom A&ret antogs av
statsmakterna. Enligt denna bor en viss del av
kapitalet, ddr foreslaget till 75 %, berdknas utgéra
statligt 14n med motsvarande réanteniva, medan de
aterstaende 25 % skulle asdttas samma réntefot som
industrin kalkylerar med for eget kapital. Den se-
nare delen skulle sdlunda innehé&lla en t#ckning
for risk och skéilig vinst, och man kan finna en viss
overensstimmelse med situationen vid bostads-
byggandet.

Betriffande avskrivningsperiodens ldngd kalky-
leras schablonméissigt manga génger med femtio
&r for vidgar och femton ar foér beliggningen. Med
tanke pad den tekniska utvecklingen inom savil
fordonstekniken som beldggningstekniken far man
nog anse dessa tidsperioder som alltfér langa, och
stor forsiktighet bor tilldimpas vid val av ekono-
misk livslingd. Skillnaden mellan en industri-
investering och en investering i en transportan-
liggning &4r ur rédntabilitetssynpunkt vésentlig.
En ny fabriksanldggning kan i de flesta fall omedel-
bart efter fardigstédllandet utnyttjas till sin fulla
kapacitet, och genom att den da i konkurrens med
ovriga foretag inom marknaden producerar till 1aga
kostnader, blir vinsterna stora under den forsta
perioden. Efter hand som nya rationellare metoder
arbetats fram bland konkurrenterna, sjunker priset
pa varan, och marginalerna minskar och rintabili-
teten blir simre. Under de sista iren innan anligg-
ningen ersitts av en ny dr avkastningen lig. I en
nuvirdesbedémning av rintabiliteten medfér en
felbed6mning av avskrivningsperiodens lingd i ett
sddant lige obetydlig inverkan pa kalkylen. Vid en
trafikinvestering &r situationen omvind. Niar en
séddan byggs ut ges den en kapacitet som inte helt

t = tiden i &r

A | B C

Grundinvestering, milj. KI' . .. ...ttt e e 1,0 4+ 2,0% 1,0 0,6
ATlig hesparing 1" TOO0IKT i s 30t ot mwi o S ol duem, cue aials o sue Tooke o B Swes t.30-200 t.16 t.15
Bruleglid, fA e - mmd el wdt ke Wl Kews B GRS el sacay Gae e tat BNEL Gread) ke mens 25 15 10
RANEEFOL (L) T & e ooie e S 5% 5 S8 S 5 55500 B mene 1w oo s e e et St 8 8 8
RANTETOT (HYBITYGr b s s . coseisl faom s e ook W S GG A S e e ey 6 6 6
1) Nuvidrdesherdkning, 1 000 KI (T;) ... vovne i, -~188 =-100 =108

» s MIOOOLKT (L) v 501 o p B e saens b e smeme e, omens ome e e omeke 303 76 + 45
2) Arskostnadskalkyl, 1000 Kr (ry) ... 95 12 +~ 9

» B O 080 105 22 =~ 3
3). Tilternrantas = = mrn PEamn T T TR T G DG e ek st st e s ke ] 6,8 4.9
4) Genomsnittlig avkastning i % ............ .. .. L L il 12,5 12 12,5
5) Aterbetalningsperiod, &r (X)) «..... ... .. L 27 16 11,5

» GBI IR o ene o e e e s e e e o R N 23 14 10,5

* Lan med 10%, annuitet
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utnyttjas forrin under de sista &ren av dess bruks-
tid. Kapitalkostnaderna kan som regel inte tédckas
av de trafikvinster som gors under de forsta aren
efter det att anliggningen Oppnats for trafik, men
forlusterna under de foérsta aren balanseras av in-
tdktsdverskott under den senare delen av bruks-
tiden. Felaktiga trafikprognoser liksom felaktig be-
d6mning av anliggningens ekonomiska livslingd
kan pa katastrofalt sitt paverka investeringskal-
kylen.

De vanligast férekommande metoderna for rin-
tabilitetskalkyl inom viginvesteringsomradet &r
1. Nuvirdeskalkyl
2. Arskostnadskalkyl

3. Berikning av internridntefot
4. Genomsnittlig procentuell avkastning
5. Aterbetalningskalkyl

Nedan presenteras ett exempel pa hur dessa kal-
kylmetoder utfaller vid alternativa projekt.

Som regel kan man nog siga, att med hansyn till
svarigheterna att gora langa tillférlitliga prognoser
och i sammanhang dirmed svarighet att bedéma
en ldmplig avskrivningsperiod, &terbetalningskal-
kylmetoden dr den bista att anvidnda vid alterna-
tiva vdginvesteringar. Fér bedomning av réntabili-
teten i jimforelse med andra investeringar i
niringslivet bér metoden med berdkning av intern-
riantefot anvéandas.

Bompengediskusjon for 100 ar

Ogséa for 100 ar siden diskuterte man sporsmaélet om
bompenger. Fra Teknisk Ukeblad nr 12, 1967, har vi
sakset foplgende notis, hentet fra Polyteknisk Tids-
skrift, 1. hefte, Januar—Februar 1867:

«Ved diskution i Den polytekniske Forenings Mode
6te November 1866 om Spergsmaalet: «Bor Staten byg-
ge efter en anden Maalestok end den, som for den
private Mand er den okonomisk bedste?» kom diskus-
sionen til vesentlig at dreie sig om

Bompenger

Klingenberg. Retferdighed tilsiger, at den, som bru-
ger en Vei, betaler for at benytte den. Bomsystemet
for Veie og Broer synes derfor at hvile pA den retfeer-
digste Grundvold og burde muligens indferes, forsaa-
vidt det skulde lade sig gjore.

Segelcke fandt det vanskeligt at gjennemfore Bom-
systemet paa en virkelig retfeerdig Maade. Bommene
maatte anbringes meget ner hinanden, ellers bliver
Byrden meget ulige fordelt paa meget neert og fjernt
Boende. Han antog, at man ogsaa ved det nervarende
System, Udligning, kunde opnaa en rimelig Fordeling,
og det paa en hensigtsmaessigere Maade.

Vogt. Ved de fleste Londons Broer med den umaa-
delige Trafik betales Bompenge. Ligeledes er det szd-
vanligt, at der betales Bompenge ved de storre Broer
i Amerika. I England ere (iallefall var det Tilfeelde
for faa Aar tilbage) de fleste Veie forsynede med
Bomme og saaledes Systemet der ialmindelighed aner-
kjendt som retfeerdigt og praktikabelt, I Macauley’s
«Englands Historie» siger Forfatteren i Anledning
Bomsystemet ved Veie: «Det er osiensynlig uretfaerdigt,
at en Vei, der forbinder 2 store Byer, som drive en
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siden

levende Handel med hinanden, skal vedligeholdes paa
den mellem dem spredte Befolknings Bekostning.» — —
«Lidt efter lidt seirer Fornuften over Fordommen,
og vor @ gjennemskjaeres nu i enhver Retning af naesten
30.000 Mile Landeveie forsynede med Bomme.»

Det er paafaldende, at der overalt hos os betales
for at satte over et Fargested; men bygger det Offent-
lige eller en Kommune en Bro over samme Feargested,
saa slipper man ikke alene de Ubehageligheder, som
ere forbundne med at sztte over i en Farge, men
man undgaar ogsaa enhver Udgift.

Man blev enig om, at Bomsystemet for vore Veie
ialmindelighed ikke er praktikabelt, fordi Oppeborselen
som oftest vilde blive forholdsvis for kostbar.»

Vegarbeider testamenterte
sin formue til vegvesenet

Vegarbeider Tollef T. Matnisdal fra Time, som dode i
1956, testamenterte hele sin formue til Rogaland fylkes-
vegvesen, Med pibelopne renter er belepet n& ca 100 000
kroner. Det vil etter testators onske bli disponert av
fylkesvegstyre og vegvesen, og da fortrinnsvis til veg-
anlegg mellom to kommuner.

Det er sannsynlig at belepet vil bli brukt til et veg-
prosjekt i Ogna og Time, et prosjekt Matnisdal ivret
etter 4 fa realisert, og som ligger i neerheten av hans
barndomshjem.

Testamentet ble opprettet i 1929. Av belopet som
na er stilt til Vegvesenets radighet, blir det holdt til-
bake 5000 kroner som skal brukes til en minnestein
over Tollef T. Matnisdal. Minnesteinen vil bli satt opp
ved veien som testamentbelopet blir brukt til.
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Folgjengeroverganger i Oslo

¥4 konstruksjoner gir storre muligheter for elegante lssninger enn
fotgjengeroverganger. Her er det behov for frisk fantasi bade hos plan-
leggere og entreprengrer.

Med trappearrangementer pa begge sider av vegen blir anleggsutgiftene
lavest. Men her kan man ikke bruke maskinell snerydding, og drift-
utgiftene blir derfor uforholdsmessig kostbare. Oslo kommune har derfor
valgt 4 bruke kjerbare ramper istedet for trappetrinn.

De fleste fotgjengeroverganger er utfert av armert betong. Noen fa,
de fleste provisorier, er trekonstruksjoner. Men stalkonstruksjoner fore-
kommer overhode ikke, bortsett fra en enkelt demonterbar utgave.

Kommunens veivesen har prosjektert og bygget noen fa fotgjenger-
overganger i egen regi, men ved de fleste har det veart brukt private
konstrukterer og entreprengrer. Byarkitekten har vert arkitektonisk rad-
giver ved de betongbruene som her er vist. Samtlige fotografier er tatt
av Harald Christensen. (Bygg 6—7, 1967.)
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Over —S]elysfvegen ved Skarpsno. Konstruksjon: Sivilingenier A. Aas-Jakobsen. Uiferelse: Knui Skutle A/S.
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Over Drammensvegen ved Maritim. Konsiruksjon: Sivilingenior A. Aas-Jakobsen. Utferelse: Ingenier Gunnar M. Backe.
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Over Store Ringveg ved Lersolveien. Konstruksjon: Sivilingenier Elliot Streamme. Utforel
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Over Mossevegen ved Bekkelaget. Konstruksjon: Sivilingenier A. Aas-Jakobsen. Utfarelse: Bro Bane Bygg A/S.
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onstruksjon og utforelse: Moelven Brug. Arkitekt: Hans Grinde.

Over Frognersetervegen ved Holmenkollbakken. K
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17,5 km ny veg Feitsund — Aurskog apnet for trafikk

En ny riksvegparsell mellom Fetsund og Finstad i
Aurskog ble a&pnet av samferdselsministeren, statsrad
Hakon Kyllingmark, fredag 18. august. Vegen er vel
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17,5 km lang, og har kostet ca 20 mill. kroner, fordelt
med 16,6 millioner kroner pa Staten, 3,4 mill. pA Akers-
hus fylke, og 300000 kroner p& Aurskog kommune.
Byggingen ble pabegynt i 1963.

Vegen er bygget med ett kjorefelt i hver retning og
bredden er syv meter pluss en og en halv meter til
bankett. Det er ekspropriert 460000 kvadratmeter
grunn.

Vegen — som er en kompensasjonsveg for Aurskog—
Holandsbanen, som ble nedlagt i 1960 — vil fa stor

betydning for distriktsutbyggingen. Vegstrekningen
Bjorkelangen—Fetsund — og dermed ogsd avstanden
til Oslo — vil heretter bli ca en mil kortere. Dette

har bl. a. fort til at OBOS onsker & reise en bolighy
for to-tre tusen mennesker i Harkerud-omridet. Pro-
sjektet har fatt grent lys fra de kommunale myndig-
heter, og Kommunaldepartementet og Landbruksde-
partementet skal na ta stilling til det.

LITTERATUR

Vegbygging. Av T. B. Riise, Universitetsforlaget,
Oslo, 1966. 251 s. Pris kr 49,50.

Boken er inndelt i 12 kapitler. Forste kapitel starter
med en kort historikk og en summarisk oversikt over
vegloven. Deretter folger et kapitel om preliminsere
arbeider for prosjekteringen. Tredje kapitel er viet plan-
legging av veger, mens Kkapitlene 4 og 5 omhandler
henholdsvis Handredskaper og maskiner samt Planer-
ingsarbeider. Disse kapitlene gar delvis over i hver-
andre.

I kapitel 6 omtales bruk av tunneler i vegbyggingen,
samt spesielle forhold i denne forbindelse. Kapitel 7 er
viet teleproblemer, mens kapitel 8 omhandler veg-
kroppens overbygning. Her har en blant annet notert
seg at asfalt-dekker kan legges pa oljegrus, uten &
ta skade. Dette er en sak av meget stor betydning i
dagens vegbyggingsteknikk.

Kapitlene 9 og 10 behandler vedlikeholdsarbeider i
henholdsvis barmarkstiden og om vinteren. Ferjeleier
er kort omtalt i kapitel 11, og i 12 og siste kapitel
behandles servicestasjoner for vegtrafikken og de veg-
farende.

Boken starter med det preliminsere grunnlaget for
prosjekteringen, og felger prosjektet frem til det fer-
dige produkt, som sa skal vedlikeholdes. Det er dog
et savn at problemene omkring grunnervervelse ikke
er berert.

Ellers synes boken & vere unedig detaljert nar det
gjelder omtalen av handredskaper, som er sveert lite
anvendt i dagens vegbygging. Blant annet er det tatt
med detaljerte figurer med mal for anleggstrillebar,
spade, trilleplank, steinhuggerverktoy. Det ville vert en
fordel om dette var tatt ut til fordel for en grundigere
omtale av moderne planeringsmaskiner, som er noe kort-
fattet. I kapitel 6 kunne det vert onskelig med en
noe mer omfattende omtale av permanent sikring i
tunneler.
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Bortsett fra forannevnte sméting, gir boken en bra
og samlet oversikt for de viktigste omrader i veg-
byggingen, og over omrader i tilknytning til samme.

Boken vil egne seg som en forstehdnds innfering i
emnet. Den er godkjent av Kirke- og Undervisnings-
departementet til bruk i tredrige tekniske skoler.
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PERSONALIA

Ansettelser i Vegdirektoratet:

Johan Schei Cato Lindehl

sekreteer I.

som avdelingsingenigr II, som

Ansettelser i Vegadministrasjonen i fylkene:

Hedmark: Torstein Sesseng som konstrukter III,
Fjeld og Ella Nordbrenden som kontorassistenter.

Rogaland: Helga Jorun Bleskestad som kontorassistent.

Hordaland: Aslaug Lund og Anna Maria Mdge som kontor-
assistenter,

Sogn og Fjordane: Jan Reidar Husabs og Lars Hakon Seim
som konstrukter II.

Nord-Tregndelag: Audun Jermstad som avdelingsingenigr I,
Reidar Tanem som konstrukter III.

Nordland: Frank Walter Larsen som konstrukter III.
Troms: Bjernar Rafaelsen som kontorassistent.

Gerd

Rundskriv fra
Vegdirektoratet

Nr 49 M 2. august 1967 til politimestrene, lensmennene og
Statens bilsakkyndige. Godlcjenning av styrthjelmer Centurion
«Top Jet» og Centurion «Double Top», Motorspeed A/S, Oslo.

Nr 60 M 3. august 1967 il politimestrene og Statens bil-
sakkyndige. Godkjenning av sikkerhetsbelte «Bero» Loyds
Industri.

Nr 51 M 28. august 1967 til Stalens bilsakkyndige. Forer-
vern til traktor.
Nr 52 M 30. august 1967 {il Statens bilsakkyndige. Total-

vekt Peugeot, modell J7.
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