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0g kan vi forsere utbyggingen

Avdelingsdirektor Knut Waarum, M. N. I.F.

Bor og kan vi forsere utbyggingen av vart veg-
nett? 1 gamle dager stillet en ikke slike vanskelige
spersmdl her i landet. En tok vegene eller stiene,
rettere sagt, som de var og 'hadde en hyggelig
prat om feret. Foret var avgjerende. Var det
godt, som det ofte kunne veare om vinteren, var
trafikantene forneyd. Hverken publikum ° eller
myndighetene tok noe initiativ til bygging av veger,
men myndighetene viste tidlig interesse for & holde
dem vedlike. Med strenge lovbestemmelser Dble
bondene pélagt vedlikeholdsplikt. Men bender har
alltid, og i alle land foretrukket dérlige veger, der-
som de selv og alene skulle hare byrdene med &
holde dem. Myndighetene kom derfor her inn pa
en linje som ikke kunne fore frem. Saken er kort
og godt den at det & bygge ut og holde et vegnett
har alltid-vart, og er fremdeles, en meget omfat-
tende oppgave som krever en madlbevisst innsats.
En innsats sa stor at etter det historien lerer oss
var det i gamle dager kun to faktorer som har

N Foredrag i Bygg ditt Land 28. september 1565.

DX 656.076 : 656.1
evinet 4 utlgse det nedvendige initiativ, nemlig:
Politisk makt eller gkonomisk vinning.

Romerriket bygde ut et velforgrenet og solid
vegnett i hele imperiet. Det ble pd samme tid
symbol pd og middel til makt. Hanseatene ledet
i tre hundre ar utbygging og vedlikehold av veger
i Tyskland; med de privilegier de var tildelt ble
veger og vegtransport et middel til utvidet forret-
ningsdrift og dermed steorre fortjeneste. De veger
Napoleon bygde strdlte ut fra Paris, kraftsentret
i hans imperium. [ England vedtok parlamentet
allerede pa sekstenhundretallet en lov om bygging
av bomveger. Forholdene ble lagt tilrette for en
ren forretningsmessig utbygging av vegnettet. Det
tok imidlertid adskillig tid fer det kom fart i
bygging av bomveger. Det kunne nemlig ikke
bli inntekter til forrentning og amortisasjon av
investert kapital og vegvedlikehold fer det var et
trafikkgrunnlag til stede, og det kunne en vanskelig
fa for en fikk bygd veger. Med den sterke indu-
strialisering i slutten av det 18. og begynnelsen av
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Fig. 2. Mangelfull grofting pia grusveg.

det 19. drhundre kom hjulet igang, og i lgpet av
et par menneskealdre ble det pa rent forretnings-
messig basis bygd ut et etter datidens forhold helt
forsteklasses vegnett. Hvor effektiv vegtrans-
porten var viser den ting at London ble millionby
for en hadde mekanisert transport av noen art,
og en innlandsby som Birmingham nédde et inn-
byggertall pd 200000 for jernbanen kom. Eng-
land kom ved forrige arhundreskifte til & danne
skole i vegbygging og vegtransport, og ble den
store lazremester for andre land.

Det interessante ved veger er at enten de ble
bygd ut fra maktpolitiske eller forretningsmessige
hensyn, sa kom de i det lange lgp til 4 tjene de
almene, ekonomiske, kulturelle og sosiale inter-
esser. Romerriket gikk i opplesning, Hanseater-
veldet bukket under, Napoleons makt ble brutt,
og de hundrevis av bomvegselskaper i England
gikk snart over i historien, men de muligheter som
ble utlgst med veger og vegtrafikk Dble, riktignok
under skiftende forhold, utnyttet videre. Med den
standard vegene fikk i England i begynnelsen av
forrige drhundre skaptes transportbehov som ut-
lgste oppfinnelser til mekanisering av transporten.

[ Norge har vi ikke noen gang hatt en sentral
statsmakt som har sett behov i & bygge ut et veg-
nett som symbol pa eller middel til makt. For-
holdene har heller ikke ligget tilrette for utbygging
av et vegnett pd rent forretningsmessig basis.
Hanseatene var nok her i landet ogsa, men de sd
ikke tilstrekkelig forretning i a4 utnytte mer av
landet enn det som var tilgjengelig fra sjeen. Den
store vegbyggingsieber som gikk over alle land
i vesten i slutten av det 8. og begynnelsen av
det 19. drhundre nédde heller ikke hit. Et lite
initiativ ble tatt fra Statens side etter vegloven av
1824. Men i hele perioden 1820—1851 ble det av
Staten investert bare ca kr 5000 000 i nye veger.
Noen innsats ble det nok gjort fra fylkenes side

i denne periode, men det arbeide som Dble utfert
var av lav standard.

Det var ferst etter vegloven av 1851 en for
alvor begynte pd vegbygging her i landet. Forst
ved denne loven ble det fastslatt at Staten skulle
medvirke til utbygging av vegnettet, og vi fikk den
forste og meget omtalte «moderne» veg, Ljabru-
chausséen som ble ferdig sa 4 si samtidig med
at byggingen av den ferste jernbane her i landet ble
pabegynt.

[ annen ‘halvdel av det 19. drhundre satte de
pvrige land i vesten alle krefter inn pa utbygging
av jernbaner og ved arhundreskiftet var de store
stamlinjer stort sett ferdig bygd. Utbygging av
lokalbaner fortsatte inntil forrige krig. Da landene
etter krigen igjen kunne ta fatt pa sivile sysler
var Dilen utviklet til et effektivt transportmiddel
bade for individuell og kollektiv transport. Det
viste seg saledes ikke lenger behov for videre ut-
bygging av lokalbaner og alle krefter kunne settes
inn pa utforming av vegnettet i samsvar med bilens
‘behov.

I Norge er en av forskjellige grunner 'kommet i
utakt med denne utvikling. Fra midten av forrige
arhundre og frem til i dag har Staten med veks-
lende innsats investert i meget omfattende bade
veg- og jernbanearbeider. Til & begynne med var
oppgaven delt pd en eiendommelig mate. De for-
ste jernbaner som ble bygd hadde narmest lokal
karakter og samtidig med at disse ble fremmet,
ble det bygd en rekke sambindingsveger mellom
Ostland og Vestland og Ostlandet og Trendelag.

Mens veger og jernbaner arbeidet seg langsomt
fremover i et vanskelig lende og uten rasjonelle
planer ble kysttrafikken utviklet til hovednerven
i det kollektive samferdselssystem. Den knyttet
alle byer og sterre sentra pa kysten sammen, og
med lokalruter ble distriktene knyttet til de lokale
sentra. Dermed var mellom 24 og 34 av landets

Fig. 3. Mangelfull grefting pi helongveg.
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befolkning dekket med mekanisert-kollektiv trans-
port. Dampskipstrafikken kan en si dekket trans-
portbehovet bra sd lenge naturalhusholdningen
holdt seg, og i fjerntrafikk gjer batene fremdeles
en ypperlig tjeneste. Men med overgang til bytte-
husholdning matte det stilles ganske andre krav til
effektiv rutetjeneste i lokaltrafikken.

Presset pd utbygging av vegnettet satte for alvor
inn her i landet med Dbilen, det ble et skrikende
behov for utbedring av det tarvelige vegnett en
hadde, mest i innlandsstrek som pa @stlandet og i
indre strgk av Trendelag, og dessuten meldte det
seg behov for nye veger, spesielt pd Vestlandet og
i Nord-Norge. Veg- og hestetransport hadde ikke
veert noe alternativ for battransport. Men med
bilen fikk vegene et fransportmiddel som i lokal-
trafikk pa de fleste omrdder var baten helt over-
legen. Bilen skapte saledes vegproblemer i Norge
av et ganske annet omfang enn i de gvrige land
i vesten. Samtidig med fortsatt jernbanebygging
skulle nd knappe tre millioner mennesker, s& & si
fra grunnen av, bygge ut et komplett vegnett i dette
vidstrakte landet. 1 de siste drene for siste ver-
denskrig begynte det virkelig 4 lysne, det var stor
tilgang pé& arbeidskraft og Staten investerte De-
tydelige belgp bade i utbedring og videre ut-
bygging av vegnettet. Moderne anleggsmaskiner
begynte sd smdtt & komme og okte effektiviteten
i arbeidet, men sd kom krigen og etterkrigsdrene
med sine spesielle oppgaver som fikk prioriteter
foran vegene, og stillingen i dag ser alt annet enn
lys ut.

Ifglge jordbrukstellingen av 1949 er det frem-
deles ca 21 000 bruk pd mer enn 5 dekar her i
landet som ikke har kjereveg til gdrden. Av alle
disse bruk er riktignok bare 25 pd mer enn 200
dekar. Over halvparten har sterrelse pd mellom
5 og 20 dekar, sd det kan jo sies at produksjons-
evnen i de veglgse strok er svak. Men mange
steder er det utviklingsmuligheter som kan utnyttes
s snart samferdslene er i orden.

Hovedproblemet med utbygging av vegnettet er
ikke lenger de veglgse strok, men det er en hurtig
nok utbedring av svakhetene i de veger vi har.
Kanskje spesielt i de sentrale og gkonomisk ster-
kest utbygde strok.

Kommersielle vegkrav.

Né&r amerikanerne drofter vegbehov snakker de
om to slags veger, nemlig «farm to market» og
«intercity roads». Disse betegnelser gir i et notte-
skall de kommersielle samferdselsbehov. Gérden
m& kunne transportere sine produkter frem til om-

Fig. 4. Fra riksveg 70, Akershus grense—Brandbu.

setningsstedet. Der moter bygdefolket 0gsé sosiale
og kulturelle goder m. v. Mellom industri og om-
setningssentra — det vil i alminnelighet si mellom
byer — er det behov for effektiv samferdsel, for
koordinering av produksjon og omsetning. I trans-
porten fra gdrden til omsetningsstedet er det alltid
behov for vegtransport, helt eller delvis. Mellom
byene kan det veaere behov for forskjellige sam-
ferdselsmidler, alt etter transportens art og lengde.
Men det vil alltid veere behov for veger for de kor-
tere avstander og for spesialtransporter ogsd for
lengere <distanser. [ wkonomisk sterkt utbygde
strek Dblir vegene ganske naturlig transportbdndet,
som muliggjer koordinering av produksjonen innen
de enkelte omrader.

N4, i virkeligheten faller jo ofte de to nevnte
vegbehov sammen. Betrakter vi for eksempel en
rute som riksveg 1, Svinesund—Oslo og riksveg
40 Oslo—Kristiansand—Stavanger, en samlet
lengde pd 764 km, passerer den 32 byer med et
samlet folketall pd ca 66 % av landets bybefolk-
ning. Samtidig gar den gjennom en rekke herreder
med et samlet folketall pd 15 % av landets bygde-
befolkning. I industrielle virksomheter pad denne
ruten beskjeftiges ca 147 000 mennesker eller ca
42 % av Deskjeftigede i industri her i landet. 1
handelsvirksomhet beskjeftiges 59 000 mennesker
eller ca 48 % av antall beskjeftigede i ‘handel.
Denne rute blir sdledes et meget viktig transport-
bédnd, ikke akkurat for gjennomgangstrafikk fra
Svinesund til Stavanger eller fra Oslo til Kristian-
sand eller Stavanger. Den har ferst og fremst
betydning for samkjering av virksomheter innen
forskjellige omrdder, som f. eks. mellom gstfold-
byene innbyrdes og mellom estfoldbyene og Oslo,
mellom Oslo—Drammen og Vestfoldbyene, og mel-
lom byene i Vestfoldomrddet — Telemarksomradet
og byene i Agderomrddet og Rogalandomradet.
Samtidig som denne ruten danner et viktig sam-
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Fig. 5. Uthedret parti pi riksveg 70. Randbebyggelse under
utvikling.

band mellom en rekke industri- og handelssentra
er den ogsad helt eller delvis veg fra bygda til
omsetningsstedet for store deler av landbefolk-
ningen etter ruten.

Dessverre har vi ikke her i landet noen represen-
tativ transportstatistikk som viser transportbehovet.
Men etter det en kan slutte av rutebilstatistikk og
statistikk fra jernbanene er transport pa kortere
distanser dominerende. Det ser ogsd ut til at
stigningen i trafikken er sterre pa kortere distanser
enn pd de lengere. Setter en persontrafikken i
1938 til 100 bade for rutebiler og NSB, var den i
1953 steget til 423 for rutebilene og 208 for NSB.
Mens NSB i 15-arsperioden vel fordoblet de ut-
forte antall personkm, mer enn firedoblet rutebilene
utforte antall personkm, og i 1950 gikk rutebilene
forbi NSB med antall utferte personkm. Tar en
sd i betraktning at i 1953 var det en gjennomsnitt-
lig befordringslengde for passasjerer med rutebil
pd bare 10 km og at ca 73 % av salg av billetter
med jernbanen i terminen 1950—51 var pa av-
stander under 50 km, sa forstdr en hvor intens
persontrafikken er pd de korte avstander. Etter
det inntrykk en har er det ogsd samme tendens i
godstrafikken, men nér det gjelder denne thar en
et heyst mangelfullt statistisk materiale. Det
sterke innslag transport pa kortere distanser har,
far en et klart inntrykk av uansett hvor en reiser i
landet. Trafikken stremmer til og fra de enkelte
sentra og mellom narliggende sentra.

Turisttrafikken.

Den kommersielle trafikkrytme som altsd er
sterkt lokalpreget, blir om sommeren kraftig for-
styrret nadr stremmen av turistbiler setter inn.
Turisttrafikken er en typisk gjennomgangstrafikk
og seker frem etter de store hovedruter og finner
forskjellige kombinasjoner til rundturer som passer

for en hver smak. Turisttrafikken som varer bare
en 2—3 méneder er en ganske alvorlig belastning
pa vegene, og i mange strek blir den til tross for
den korte varighet bestemmende for dimensjonering
av vegene.

Sivile og militwere beredskapsbehov.

En kan selvsagt ikke drefte spersmal om forse-
ring av vegnettets utbygging uten 4 komme litt
inn pa de sivile og militere beredskapsbehov. Pa
enkelte felter faller de sammen med de sivile, og da
serlig turisttrafikkens vegbehov. Men det krav
som bade sivilt og militert beredskap stiller til
muligheter for alternative bruk av havner og alter-
native transportlinjer i forskjellige strek er nok,
selv on1 de kan ha en viss sivil interesse, vanligvis
ikke blant de dagsaktuelle prosjekter.

Private motorkjoretoyer.

Motorkjereteyer for personbefordring til eget
bruk gjer et stadig sterkere innslag i trafikkbildet.
Med stigende levestandard felger ganske automa-
tisk en sterk stigning i antall personbiler og motor-
sykler. Forst og fremst kjeper de motorkjeretoy
som har bruk for det i yrke eller til erverv, og
vem ‘har ikke det? Frie yrkesutovere, handlende,
héndverkere, tjenestemenn, funksjonerer, bender
og arbeidere har da ofte bruk for motorkjeretoy.
Det folger ogsa sd mye hygge med & ha et motor-
kjoretey. Bevisstheten om at en ndr som helst i
fritiden uavhengig av klokkeslett kan farte som en
onsker, gir en deilig frihetsfornemmelse. Mest
betyr kanskje bilen for lerdags—sendagsturer og
ferien. En gjor sikkert rettest i & akseptere private
motorkjereteyer pa linje med andre luksusbetonte
goder som efter hvert gdr inn i det daglige behov,
og regne med dem i stadig sterre antall pa vegene.

Det karakteristiske for kjerevaner hos person-
bileiere er at de utenom ferietiden ikke beveger
seg sarlig langt fra bostedet. Privatbilkjering har
med andre ord et sterkt lokalt preg akkurat som
den kommersielle trafikk, men belaster jo vegen
tildels til andre tider. I ferietiden stremmer imid-
lertid privatbilene utover landet etter de vanlige
turistruter.

Bor vi forsere utbyggingen av vegnettet?

Vi skal sd se litt nermere pd de momenter som
taler for en forsert utbygging av vegnettet.

1. Utbygging av veger som ledd i rasjonalise-
ring av samferdslene for 4 gjore dem billigere og
mer effektive.
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2. Utbedring av vegene til slik standard at
trafikkavviklingen blir Dbilligst ndr en legger sam-
men trafikantenes og det offentliges samlede kost-
nader.

3. Supplerende utbedringer av enkelte hoved-
linjer for & mete det stadig stigende antall turist-
biler.

4. Neodvendige tiltak av hensyn til sivilt og mili-
tert beredskap.

1. Rasjonalisering av samferdslene.

[ gamle dager hadde en ikke stort valg mellom
samferdselsmidler. Kunne béten brukes var det
& foretrekke, ellers var det & ty til hestetransport.
N4& har en bat, jernbane, bil og fly & velge mellom.
Det ideelle ville selvsagt vare om alle strek kunne
dekkes med alle fire transportmidler, slik at det
overalt var anledning til & nyte godt av de spesielle
fordeler thvert enkelt av disse samferdselsmidler
har. Men da matte det vaere et meget omfattende
og sterkt variert transportbehov for at det kunne
bli tilstrekkelig ekonomisk grunnlag for en sa flott
dimensjonering av kollektive transportmidler. I et
vidstrakt og tynt befelket land som Norge er en
derfor nedt til 4 vise et visst matehold, ellers kan
samferdslene bli en unedig stor belastning. Sam-
ferdselen skal jo forutsettes & tjene til & oke leve-
standarden, men overdimensjoneres den blir det
motsatte tilfelle. Dessverre har det hittil vert slik
at distriktene ikke har sett pd samferdslene som en
helhet, men har gjerne arbeidet med spesialkomi-
teer for & l@se snart en, snart en annen samferdsels-
oppgave uten & foreta en helhetsvurdering. Dette
har fert til en rekke irrasjonelle tiltak. Med de
belep som kreves til subsidiering av kollektive
transportmidler og de krav som foreligger om
store investeringer til videre utbygging av sam-
ferdsler ma nd tiden vare inne til & sette opp hel-
hetsplaner ut fra en faglig, trafikkteknisk og eko-
nomisk vurdering av transportbehov og samferd-
selsmidler. En begynnelse ble gjort i Nordland
fylke i 1951 da det ble utarbeidet en sdkalt rasjo-
naliseringsplan for sjedistriktene. Her ble veg-
0g sjeverts-samferdsel tatt opp til felles vurdering,
og det viste seg at ved en investering pa vel 18
mill. kroner i veger kunne lokalbattrafikken inn-
skrenkes slik at de Aarlige subsidier fra Staten
kunne nedsettes med 2,5 mill. kroner. Samtidig
ville de distrikter det gjaldt oppné den store fordel
at de ved veg og vegtransport.fikk et langt smidi-
gere kollektivt transportmiddel, samtidig som vegen
ogsd ga en verdifull mulighet for individuell trans-
port. Lignende rasjonaliseringsplaner er nd ut-
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arbeidet i en rekke kystfylker. Den ekonomiske
berettigelse blir prevd pd den maten at en setter
opp pa den ene siden kostnaden av den kollektive
transport, slik den er i dag, og pd den annen side
kostnaden av den samme trafikkavvikling etter at
de aktuelle veger er utbygd. Det blir da ogsé tatt
hensyn til kostnaden ved vegvedlikeholdet. Diffe-
ransen mellom kostnadene av ‘trafikkavviklingen
nd og etter at vegene er utbygd viser hva en har
til forrentning av den kapital som ma investeres.

Lignende rasjonaliseringsplaner kan det ogsd
veere grunn til & utarbeide for innlandsstrek. Ved
nedlegging av sidelinjer pd jernbanen og ned-
legging av lokalrutetjeneste pad hovedlinjer der
trafikkavviklingen kan gjeres billigere pd moder-
niserte veger, ‘kan en redusere subsidiene til stats-
banene betydelig. Jernbanen har forresten allerede
tatt opp spersmalet om nedlegging av enkelte side-
linjer, men det er bedrevelig & se hvor liten for-
stdelse distriktene viser her. For en sidelinje der
bare 10 % av trafikken i streket gdr med jernbanen
0og 90 % allerede gdr pa veg, har distriktet pro-
testert energisk. I dette tilfelle dekker trafikkinn-
tektene med jernbanen bare fjerdeparten av drifts-
utgiftene. Dette synes jeg er et drastisk eksempel
pa hvor liten respekt publikum viser for bruk av
penger ndr pengene forst er havnet i statskassen.

Jernbanekommisjonen av 1949 har i sin innstil-
ling som kom i 1953, i samsvar med mandatet fore-
tatt en hethetsvurdering for samferdselsbehov i
strek der det var reist krav om nye jernbaner.
Ut fra en slik helhetsvurdering satte jernbanekom-
misjonen opp forslag til en 10-arsplan for bygging
av nye jernbaner. Men viktige hovedruter som
ikke kom med fordi kommisjonen fant at det her
i denne omgang mdtte vare riktigere 4 bygge ut
vegene, vil simpelthen falle ut hvis man ikke finner
frem til en form for realistisk planlegging ved ut-
bygging av landverts hovedtrafikklinjer. 1 en

Fig. 6.

Uthedret parti pd riksveg 20 mellem Sundvollen og
Hoenefoss.
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industriell bedrift ma det alltid arbeides etter en
helhetsplan nér det gjelder bedriftens indre trans-
port for at transportbehovet kan dekkes tilfreds-
stillende ut fra de faglige krav som ma stilles.
Det samme gjelder ogsd for bedriften Norge, en
ber “alltid tha for gye at samferdsel ikke er et mal,
men et middel til ekonomisk, kulturell, sosial
bygging av landet — og at derfor utbyggingen ber
fremmes etter strenge tekniske og skonomiske vur-
deringer.

2. Utbedring av vegene til teknisk og okonomisk
riktig standard.

Hva det kan oppnas ved besparelser ved rasjo-
nalisering av de kollektive transportmidler sett
under -ett er sannsynligvis beskjedent i forhold til
de besparelser som kan oppnas for den vegtrans-
port en allerede har ved utbygging av vegnettet
til en teknisk og skonomisk riktig standard. Veg-
transporten ble for terminen 1953—54 av Veg-
direktoratet beregnet til -4 koste ca 134 milliarder
kroner for trafikantene. Det er selvsagt mange
skjsnnsmessige forutsetninger 4 en slik beregning.
Tallet ' ma derfor bare ses som et bilde av den
storrelsesorden vegtransporten har. Det er gjort
flere forsok pa & klarlegge de enkelte hovedposter
nar det gjelder kostnader av vegtransporter. For
noen &r siden gjorde dr. Glanville, direkteren for
vegforskning i England, en beregning over hvordan
totalutgiftene til vegtransport i England fordeler
seg prosentvis pd de enkelte hovedposter og kom
til felgende resultat:

Anlegg og vedlikehold av veger: 11 %. Brensel,
eksklusive avgifter: 13 %. Ulykker: 13%. Av-

skrivninger, vedlikehold m. v.: 63 %.

Det bemerkelsesverdige her er at utgiftene til
anlegg og vedlikehold av veger utgjer bare 11 %
av kostnaden av vegtransporten og er lavere enn
brenselsutgiftene som stdr likt med det skadene

pd grunn av ulykker er beregnet til & koste. Nér
en tenker pd hvor sterkt selve vegen influerer pa
alle andre utgifter i forbindelse med vegtransport,
blir det oppgaven & finne frem til slik investering
i vegen og slik standard for vedlikeholdet som
sammenlagt gir minste transportkostnad. Neftopp
dette spgrsmaél var et av hovedemnene som ble be-
handlet pa den internasjonale vegkongress i Lisboa
1951, under betegnelsen «Rentabilitet av veg-
arbeider». Det var levert rapporter fra 10 land.
En kan dessverre ikke si at det reiste sporsmél
om rentabilitet av vegarbeider var fullstendig be-
svart i noen av rapportene. Men etter de resulta-
ter som ble fremlagt her og etter undersgkelser
som foreligger forgvrig kan en regne med at ‘tra-
fikantene sparer en 12—15 9% av sine arsutgifter
ved at en gammeldags veg, makadam eller grus-
veg, moderniseres og forsynes med fast dekke.
Besparelsene kan bli langt sterre der hvor en opp-
ndr forkortelser eller hvor kapasiteten eller bare-.
evnen av vegen ikke har vert tilstrekkelig.

I Vegdirektoratet ble det i fjor foretatt en ana-
lyse over hvorledes det stiller seg for Staten med
hensyn til bygging av faste dekker. Analysen
viste at ved en trafikkmengde pa ca 400 kjoretoyer
pr dag ble vedlikeholdet av et asfaltdekke sd meget
billigere i forhold til vedlikehold av et grusdekke
at det svarte til en forrentning av den investerte
kapital pa vel 3 %. Besparelsen for trafikantene
er etter den vanlige beregning for ‘besparelse ved
kjoring pd fast dekke i forhold til kjering pd grus-
dekke pd narmere 15 % av den investerte kapital.
Na ma en ikke slutte herav at det er lgnnsomt &
bringe alle veger opp i en hgy standard. Lenn-
somheten er i hey grad avhengig av trafikkens
storrelse. Men etter de vurderinger som er fore-
tatt skulle det gi brukbar forrentning & moderni-
sere og forsyne med fast dekke alle veger med en
trafikk pd over 200 kjoretgyer pr dag i barmarks-
tiden. Ved fastsettelse av vegstandarden kan en
selvsagt ikke bare ta strenge ekonomiske hensyn.
Det gjelder sarlig langruter i strgk der det ikke
er jernbane. For at slike strek kan fa tilnermet
samme transportforhold som strgk med jernbane
kan det vaere berettiget 4 vaere romslig med fast-
settelse av vegstandarden.

3. Turisttrafikken.

Det primare er selvsagt & bygge ut vegene for
det kommersielle behov. Men med det omfang bil-
turisttrafikken har fatt er det nedvendig sawvidt
mulig ogsd & ta hensyn til den.” Neppe pd den
mate at det bygges spesielle turistveger, men at
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de veger det ellers er behov for gis et utstyr som
ogsa - kan tilfredsstille turisttrafikken. Det vil
neppe i de nermeste ar bli aktuelt med legging av
faste dekker der det vanlige behov ikke tilsier det.
Men de viktigste turistrutene ber i alle fall holdes
med et bra grusdekke og stgvdempes.

4. Tiltak for a sikre sivilt og militeert beredskap.

Nér det gjelder & tilgodese sivile og mititeere be-
redskapsinteresser stoter en pd bevilgningsmessige
vanskeligheter. Forsvarsmyndighetene inntar den
holdning at alle beredskapstiltak som herer hjem-
me under sivile etater vanligvis ber fremmes pé
vedkommende fagbudsjett. Det er selvsagt et helt
logisk standpunkt. Vanskeligheten er bare da 4
fa en riktig avveining, slik at f. eks. samferdslene
blir tilgodesett i forhold til den betydning de har
for landets beredskap. Det er sagt meget pent om
den store andel transport blir tillagt ved vellykkede
militere operasjoner. Churchill uttrykte det i sin
ungdom slik: «Er seier en blomst sa er transport
stilken denne blomsten vokser pa.»

[ de Dberedskapstiltak som hittil er gjort her i
landet kan en ikke si at samferdslene er tillagt en
slik betydning. Det er & hdpe at tiden nd snart er
inne til & vise denne side av beredskapet storre
interesse. Sett fra et sivilt synspunkt skulle det
vere sarlig grunn til 4 ta fatt pd slike bered-
skapstiltak som ogsd er av vital betydning i
fredstid.

Kan vi forsere utbyggingen av vegnettet?

Er en kommet til at det er berettiget & forsere
utbyggingen av vegnettet, sd regner en i dag at en
er avhengig av felgende tre faktorer for at ut-
byggingen kan skje pd en rasjonell og effektiv
méte:

[. Sentral statsledelse.

2. Tilgang pa arbeidskraft, materiell og mate-
rialer.

3. Tilstrekkelig
ledelsen.

faglig personale til drifts-

Sentral statsledelse.

Med hensyn til punkt 1, s& har vi her i landet
sentralledelse i Storting og Regjering, og det er
ingen ting i vegen for at det kan gjennomfores
en effektiv sentralledelse. Alle samferdselsorganer
er nd samlet under Samferdselsdepartementet, sa
alt ligger vel tilrette for en helhetsvurdering av
samferdselsmidlene bade nadr det gjelder plan-
legging og drift.

NORSK VEGTIDSSKRIFT

Fig. 8. Vegutbedring i Oslo. Drammensvegen ved Maritim.

Oppgaven er narmest 4 stille problemene slik
for distriktene at sentralledelsen ikke far vanske-
ligheter med & gjennomfore en effektiv og ekono-
misk samferdselspolitikk.

Arbeidskraft, materiell og materialer.

Perioden etter krigen er preget av mangel pa-
arbeidskraft.  Gjenreising, boligbygging, kraft-
verksutbygging og ekspansjon i industri m. v. har

" trukket hardt pd arbeidskraftreserven, og en ma

vel fremdeles regne med arbeidskraften som en
minimumsfaktor. Riktignok ‘kan en vel vente at
fortsatt rasjonalisering — jeg tenker da spesielt
pad automatisering i industrien, vil kunne frigjgre
arbeidskraft som kan dekke behov for fortsatt eks-
pansjon. Men med stigende levestandard ser det
ut til at det ikke er s 'helt enkelt & tilfredsstille de
stadig nye behov som melder seg. N4 er det sd
at ndr det gjelder Nord-Norge og store strgk av
Vestlandet er det en betydelig skjult arbeidskraft-
reserve utover bygdene. Bosettingen her har gjen-
nom generasjoner nermest foregdtt pd den mdten
at de unge har skaffet seg en liten jordlapp, bygd
seg hus 0g basert eksistensen pad at mannen matte
skaffe tilleggsinntekter enten pa land eller sjo etter
som det passet, men helst slik at han kunne se til
bruket og helst selv gjore onnearbeidene. Veg-
arbeidsdriften kunne utvilsomt i disse strok periode-
vis iallfall, vaere gkt uten & ha nedsatt tilgang péa
arbeidskraft til andre virksomheter. Men det har
naturligvis sine betenkeligheter, sett pa lengere
sikt, & oppmuntre til en bosetting som her skissert.

Vegvesenet beskjeftiger nd ca 3400 mann til
egentlige nye vegarbeider i hovedvegsruter. P4
grunn. av sterk desentralisering av arbeidsdriften
er arbeidet bare delvis mekanisert. Et naturlig
skritt & ta for & forsere utbygging av vegnettet ville
vere i lgpet av kortest mulig tid & konsentrere ar-
beidsdriften og dermed legge grunnlag for en full-
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stendig mekanisering. Derved kan effektiviteten
okes betydelig, og det ville ogsa bli lettere 4 gjen-
nomfere jevn sysselsetting slik det nd kreves. |1
den forbindelse ber det fortsatt overveies i hvilken
utstrekning vegvesenet selv skal kjepe maskiner og
drive i egen regi eller arbeidet skal bortsettes pa
entreprise. For et par dr siden gjorde Stortinget
vedtak om at ogsd alminnelige vegarbeider kunne
settes ut pd entreprise. Det er gjort i enkelte til-
felle, og sa vidt jeg skjenner, med tilfredsstillende
resultat.

Med hvilket tempo en slik overgang kunne gjen-
nomferes ma naturligvis neye overveies og av-
passes etter forholdene i de enkelte distrikter. Der-
imot ber en ekspansjon pd vegbyggingens omrade
etter min oppfatning i de fleste tilfelle skje ved
kontraktarbeider. Jeg vil i denne forbindelse
nevne at i alle land i vesten utferes sa & si alle
nybyggingsarbeider pd vegene som kontrakt-
arbeide. Det byr for det forste pd den store fordel
‘at vegadministrasjonen da kan konsentrere seg
om planlegging og kontroll, noe som har overmate
stor badde teknisk og ekonomisk betydning etter
de krav som n4 stilles til en veg.

Ved bruk av kontrakterer unngdr man ogsd &
gremerke driftsledelse, arbeidskraft og maskiner
til en enkelt snever arbeidsgren. En gjor med
andre ord arbeidskraften mer fleksibel. En har
et godt eksempel pd dette fra Amerika. Det aller
meste av de store vegarbeider som ble satt i gang
der i mellomkrigstiden for & avhjelpe arbeidsledig-
heten ble satt ut pa entreprise. P& den tiden fore-
gikk det sd 4 si ingen privatanleggs- og byggevirk-
somhet, og det ble derfor en knivskarp konkurranse
om oppdragene. Som en entreprener uttrykte det:
En maétte helst for hvert anbud en kunne ha hép
om & fa godtatt ha uteksperimentert nye metoder
eller nye maskinelle hjelpemidler. Dette forte til
at man nettopp i disse nedsdrene fikk en utfordring
til & effektivisere metoder og forbedre maskinelt
utstyr, noe som fikk veldig betydning da oppgangs-
tiden igjen meldte seg i slutten av 30-drene. Men
det som kanskje hadde sterst betydning var at
hundrevis av entreprenerfirmaer stod rustet med
folk og materiell til 4 ta fatt pA nye oppgaver som
meldte seg umiddelbart for, og spesielt under siste
krig. Det er grunn til & ta lerdom av dette, og
hvis det gar slik som enkelte regner med, at det
blir noen ledighet blant entreprenerer etter at ni
beredskapsarbeidene avvikles, ville det vare en
god lesning a sette iallfall en del av dem inn i
vegarbeider.

e

Nar det gjelder anleggsmaskiner er en dess-
verre for en stor del avhengig av import, og det
vil det vel fortsatt bli forsdvidt selve drifts-
maskinene angdr, men ndr det gjelder utstyret
skulle det ikke by pa noen vanskeligheter & lage
det her i landet. Norsk industri er allerede kom-
met meget langt med & forsyne landbrukstraktorer
med utstyr av alle slags. Det skulle ikke by pa
storre vanskeligheter & forsyne industritraktorer
med det mest alminnelige utstyr. Dermed kan
valutabehovet reduseres betraktelig.

Vegbyggingen krever ikke meget av spesial-
materialer, det er Dbare til vegdekker og bruer det
melder seg et visst behov, men i forhold til hele
investeringen blir innkjep av asfalt ogleller cement
til vegdekke og stdl og cement til bruer relativt be-
skjedent.

3. Tilstrekkelig faglig personale til driftsledelsen.

Etter krigen har det vart konstant mangel pa
teknisk, kyndig personale bade for planlegging og
drift av anleggsarbeider. 1 vegvesenets admini-
strasjon ‘har en imidlertid en ramme som kan ut-
bygges videre og spesielt dersom en benytter entre-
prengrer til mulig ekspansjon av driften skulle det
vaere utsikter for at en kan klare oppgaven fore-
lopig. Sett pa litt lengere sikt er ingenigrmange-
len et meget alvorlig problem.

Avslutning.

[ etterkrigstiden er det skjedd en sterk ekspan-
sjon her i landet. Produksjonen er ifelge produk-
sjonsindeksen steget til omtrent det dobbelte i for-
hold til fer krigen. Denne sterke produksjons-
okning har gitt utslag i tilsvarende ekning i trans-
port. Jernbanens godstransport er i mengde okt
til adskillig mer enn det dobbelte i samme periode.
Persontrafikken er som allerede nevnt, okt til vel
det dobbelte med jernbanen og mer enn det fire-
dobbelte med rutebiler. Antall motorkjeretoyer er
til tross for det sterke tilbakeslaget under krigen
og restriksjoner pa bilimport i etterkrigstiden okt
til det dobbelte. Det er naturligvis en sammen-
heng her. Den okte produksjon har skapt okt
transport. Serlig stor er trafikkekningen blitt pd
vegene pd grunn av at en sa stor prosent av trans-
portmengden utferes pd korte distanser. Et karak-
teristisk trekk i trafikkbildet pa vegene er det stadig
stigende antall store, tunge lastebiler som det
mange steder er knapt bdde med plass og bre-
evne for. Dertil kommer stigning bade i antall
og storrelse av busser, og med heyere leve-
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standard pa grunn av ekt produksjon ekes tallet pa
private motorkjeretoyer. Forholdet er allerede
slik pa enkelte veger i sentrale og ekonomisk sterkt
utbygde strek at trafikkstremmen pd vegene er
i ferd med & kveles. Det synes snart betenkelig &
fortsette produksjonsekningen og dermed heyning
av levestandarden uten at det tas et krafttak med
vegene slik at de kan bringes i samsvar med ut-
viklingen ellers.

En spesiell oppmerksomhet ma det vises rasjo-
nalisering av samferdslene, slik at en pd en oko-

nomisk méte kan dekke landet med tilstrekkelig
effektive, kollektive samferdselsmidler.

Jeg har sekt 4 pdvise at det er ekonomisk vel
begrunnet & ga til en forsert utbygging av veg-
nettet, og at det ogsd er mulig & gjere det ved
en konsentrert innsats, sterkere mekanisering av
arbeidsdriften og en elastisk utnyttelse av arbeids-
markedet. Men nar det kommer til stykket, kom-
mer det ikke vare an pd hva en ber og kan, men
hva en vil. Innsatsen som kreves er stor, men som
kjent: en kan hva en vil.

Trafikkulykker i Norden pa grunn av forskjellige
trafikksystemer

Folkeavstemningen i Sverige sendag den 16. oktober
ga flertall for a beholde venstrekjeringen som Sverige
har hatt siden 1734. Spgrsmalet om overgang til heyre-
kjering er ikke avgjort i og med folkeavstemningen. Det
blir regjeringens og Riksdagens sak a avgjere om det
skal bli heyrekjoring eller ikke, men det skal vel mye
til at Riksdagen treffer avgjerelse som gar i mot folke-
avstemningen, selv om valgdeltagelsen var darlig.

Regjeringen har vert sterkt kritisert fra mange hold
fordi den har lagt et savidt teknisk spersmal som dette
frem for folkeavstemning. Regjeringens hensikt var
imidlertid ogsd a sette det radgivende folkeavstemnings-
institutt i forfatningen pa prove. Bare en gang tidligere
har det vert folkeavstemning i Sverige, nemlig i 1922,
da et flertall stemte mot alkoholforbud.

Det er forstaelig at svenskene gruer seg for de ut-
gifter som en omlegging av trafikken vil fere med seg,
da den sies a ville koste 215 mill. kroner. Det vil
bl. a. gd med 110 mill. til ombygging av busser og 55 mill.
til sporvegene.

Det er intet land som mer enn Norge er interessert
i om Sverige vil gd over til heyrekjering eller ikke.
Antallet av svenske motorkjoreteyer som passerer inn
i Norge har gkt enormt de siste arene. Fra 1950 til 1954
er tallet pd innpasserte svenske motorkjereteyer som
har oppholdt seg her i landet mer enn 1 degn, mer enn
tredoblet, og var i 1954 106447. Tallet pa norske
motorkjeretoyer som passerer ut av landet er mer enn
fordoblet fra 1950 til 1954 og var det siste aret oppe i
ca 117000, hvorav den alt overveiende del er kjort inn
i Sverige. Det er klart at nar trafikken av svenske
kjoretoyer i Norge og norske kjeretgyer i Sverige er sa
omfattende som disse tall angir, s er det en betydelig
ulempe at de to land har forskjellige trafikkregler.
Statistikken over vegtrafikkulykker viser da ogsa at
ved de trafikkulykker hvor bade et norsk og et svensk
motorkjeretgy er implisert, er den hyppigste arsak til
ulykkene at svenskene har praktisert venstrekjering her
i landet mens nordmennene thar praktisert heyrekjering
i Sverige.

I alt hadde man i Norge i fjor 231 ulykker hvor
svenske motorvogner var implisert og i 89 % av tilfellene
la skylden hos den svenske forer. 85 (42 %) av disse
ulykkene skyldtes venstrekjoringen alene, 57 (27 %)
skyldtes en kombinasjon av venstrekjering og andre ar-

saker, mens 64 (31 %) av ulykkene hadde andre arsaker.
Her er alle skader som ‘har medfert erstatningskrav
regnet som ulykker.

Ved de 85 forst nevnte ulykker ble det anrettet skader
for ca 175000 kroner pa norsk eiendom, mens de 57
neste ulykker forarsaket skader for ca 130000 kroner.
Skadene pa det svenske bilmateriell ved de samme ulykker
antas a komme opp i noenlunde samme belgp, slik at
skadene i alt blir p4 omkring 800 000 kroner ved ulykker
som skyldtes forskjellige trafikksystemer. Disse tall har
Morgenbladet fatt ved henvendelse til Norsk Forbund for
Ansvarsforsikring av utenlandske Motorvogner og de
avviker sterkt fra de tall som Den nordiske parlamen-
tariske komiteen for friere samferdsel opererer med.
Arsaken er sannsynligvis at flere ulykker blir meldt til
forsikringsinstitusjoner enn til politiet.

Parlamentariker-komiteens betenkning ble offentlig-:
gjort i Stockholm for en tid siden, men det vil ta lang tid
for den foreligger i norsk versjon. Betenkningen sier at
den viktigste faktor for friere samferdsel mellom de
nordiske land ma vare at Sverige gar over til heyre-
trafikk, samtidig som de nordiske land ma fa mest mulig:
ensartede trafikkregler. De tall som.legges frem i be-
tenkningen understreker fullt ut hvor interessert de gvrige
nordiske land ma vare i at Sverige legger om trafikken.
Atte mennesker mistet livet og 312 ble skadet i Norden
i 1954 ved ulykker som hadde sin arsak i forskjellig
trafikksystem. 1 726 eller 24 av de-1086 politiundersokte
ulykkene i Norden har ulykkesarsaken ligget hos den
fremmede forer. 441 av disse ulykker skyldes alene
venstrekjeringen og at fererne i en prekar situasjon har
reagert som i 5itt hjemland.

I Danmark og Finnland hadde svenske vogner respek-
tive 65 % og 85 % hel eller delvis skyld i ulykkene takket
vere annet trafikksystem, dansker og finner hadde 75 %
hel eller «delvis skyld i sine ulykker i Sverige, mens tallet

for nordmenns.vedkommende var 60 %. o

Ekshaustfaren er ikke gkt

Ved undersekelser i Los Angeles og Detroit har eks-
perter funnet at luften i storbyer ikke inneholder mere
farlig gass na enn for, til tross for den sterkt okte
trafikken. Det er takket vere bilenes bedre motorer
og finere brensel. (Ratten nr 10, 1955.)
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Veger, bebygoelse
og trafikk
Avdelingsdirektor H. W. Paus, s ~.1.F.

Veger, bebyggelse og trafikk har alltid vert og
vil sikkert ogsd i fremtiden bli avhengige av hver-
andre.

Gode forbindelser er en av hovedbetingelsene for
vdre byer og tettbebyggelser, likesom sddan be-
byggelse utvikler ytterligere trafikk.

Det er derfor naturlig at vér lovgivning allerede
tidlig sekte & gripe regulerende inn i disse forhold.
Vegloven av 1824 fastsatte blant annet bestem-
melse om at ingen bygning matte oppferes ner-
mere ytterste greftekant enn 6 alen. Vegloven av
1851 var pad dette omrade et tilbakeskritt, idet de
6 alen ble redusert til 3.

Etter hvert som trafikken og tettbebyggelsene
vokste ble det klart at fordringene til bebyggelsen
langs vegene maétte skjerpes. Vare dagers trafikk
virker jo til géne for bebyggelsen pa samme tid
som bebyggelsen Dlir til besveer for trafikken.

Den ndvarende veglov er en forbedring i sa
henseende, idet den Dblant annet bestemmer at
«ingen bygning eller del av samme (herunder til-
bygg pd eldre bygning) ma oppferes nermere
kanten av offentlig veg, fortau, holdeplass eller
opplagsplass enn 7,5 m».

For industrielle anlegg gjelder 10 m. Enn videre
har vi bestemmelsen for vegkryss der som kjent
pabyr at ingen bygning ma oppferes innenfor et
omrédde som begrenses av rette linjer mellom punk-
ter beliggende i vegenes midtlinjer og 40 meter fra
disses skjeringspunkter.

Forutsettes 7 m bred veg faes etter ndgjeldende
veglov en avstand mellom byggelinjene pa 22 m.

Fig. 1. Fra riksveg 40. Et typisk eksempel hvor hebyggelsen
har fatt utvikle seg fritt.

En slik avstand hadde Amerika allerede i 1790, sa
vi er ikke for tidlig ute.

For alminnelige vegstrekninger far man vel si at
bestemmelsene hittil har virket noksd bra. Imid-
lertid tiltar trafikken og bilenes bredde, tyngde og
hastighet oker stadig. Man er derfor nedsaget
til & vie bebyggelsen langs vare veger en langt
sterre oppmerksombhet enn tidligere. Alle hus, som
stdr for nar vegen, blir til ulempe ikke bare for
trafikken, men ogsa for huseierne. Man skulle tro
at de stedlige myndigheter og huseierne var opp-
merksom pd dette, men det er dessverre en noksa
alminnelig foreteelse at selv der hvor det er plass
nok er det tilbeyelighet til & sette husene for neer
vegen.

De kommunale myndigheter har ikke i tilstrek-
kelig grad veert oppmerksom pé at dette i de fleste
tilfelle med tiden vil bevirke okte utgifter for kom-
munen eller en dérligere vegtrasé for 4 unnga slike
utgifter, ndr vegen engang skal utbedres. Dette
gjelder sarlig tettbebyggelser og regulerte om-
rader.

For strek i byggekommuner som underlegges
regulering blir bygningsloven gjeldende, og her har
vedkommende bygningsrad den lokale ledelse. Av-
standen mellom husene langs en veg gjennom
byggekommuner har derfor lett for & bli mindre
enn pa landet forevrig, mens det burde vere
omvendt.

En av arsakene hertil kan vel for en stor del til-
skrives allerede eksisterende Dbebyggelse. Det
kostet for meget & flytte husene, og sad ble ofte
resultatet at man fant seg i dem. At en sddan
fremgangsmate i det lange lep blir kostbar for kom-
munene har vi mange eksempler pa.

Vegvesenet var allerede tidlig klar over disse
forhold, og arbeidet med a sikre vare veger en
god trasé og bredde i tettbebyggelser ble tatt opp
i forbindelse med utarbeidelse av regulerings-
planer.

I de omrdder hvor bygningsloven gjeres gjel-
dende forelegges som kjent alle reguleringsplaner
for vegvesenet for de stadfestes av departementet.

Generelle retningslinjer for de krav som veg-
vesenet mener ber settes til reguleringsplaner kan
vanskelig gis. Dertil er forholdene her i landet for
uensartede. En har dog nd fatt en del erfaring
ved behandling av disse planer, og det skal i kort-
het redegieres for disse erfaringer.

Bygningsloven skjelner mellom
«gatebredde» og «byggelinjeavstand>.

Ved behandlingen av husavstand i regulerte
strok er det selvsagt enskelig 4 fa veg- eller gate-

begrepene
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bredden stor nok med en gang. Det har imidlertid
i praksis vist seg vanskelig 4 oppnd dette, men en
ber ikke av den grunn fravike kravet om en til-
strekkelig byggelinjeavstand.

Eksisterende hus ‘kan da forelebig bli stdende,
mens de som heretter bygges ma oppferes i den
fastlagte byggelinje. Denne fremgangsmate vil
fore til malet, om enn langsomt.

Vegdirekteren har som kjent hevdet at avstanden
mellom byggelinjene ber vaere minst 22 m. Bygge-
linjene ber vare inntegnet pa reguleringskartet.

Det har — og da spesielt pd Vestlandet — vist
seg vanskelig 4 fa gjennomfert denne avstand. En
mener dog fremdeles at den ber sokes oppnadd, og
. da serlig for riksvegenes vedkommende. For de
viktigste gjennomgangsveger i narheten av byer
kan det selvsagt bli nedvendig med enda sterre
avstand mellom byggelinjene.

I denne forbindelse pekes pa betydningen av 4
oppnd fasadefrie veger. Det vil med andre ord si
at det serges for at bebyggelsen ikke far direkte
adkomst til gjennomgangsvegen, men til en paral-
lellgate som tilsluttes hovedvegen i et vegkryss.

Folgende danske rim gir forevrig en morsom
definisjon pa fasadefrihet: «Hvor Huse danner en
Fasade, der kaldes Vejen for en Gade. Huvis
Husene star hver for sig, da kaldes Gaden Vej.»

I deklarasjonen vedkommende utbygging av det
internasjonale vegnett — som Norge har sluttet
seg til — heter det blant annet at «gjennomgéende
ekspressveger og omkjeringsveger som anlegges
skal holdes fasadefries.

Avkjorsler ber avmerkes pd reguleringsplanen,
hvorved vegsjefene vil kunne gjere sine bemerk-
ninger for stadfestelse finner sted.

Ved gjennomgéelse av reguleringsplaner har det
dessverre ofte vist seg at det ikke er tatt tilstrek-
kelig hensyn til de her nevnte forhold, og even-
tuelle bemerkninger i den anledning har fordrsaket
til dels store forandringer og merarbeide som
kunne ha veert unngétt hvis vedkommende kom-
mune hadde sokt informasjon herom i tide under
utarbeidelsen av planen.

I tilslutning til det her anferte unnlates ikke &
nevne betydningen av & f& innregulert omkjorings-
veger. En stor del av fjerntrafikken har jo inter-
esse av & komme fort frem, og da det er tettbebyg-
gelsen som sinker trafikken mest ber det hvor
mulig serges for at det innreguleres omkjerings-
veger.

Disse veger er imidlertid ikke alltid like vel-
sett av kommunene, og en av drsakene er vel at de
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er redd for at omkjeringsvegene vil skade de lokale
industrier og forretninger i det strok som omkjeres.
I Amerika hvor dette spersmdl er sarlig aktuelt, er
det imidlertid foretatt undersekelser som synes &
tyde pd at omkjeringsvegene ikke er s skadelige
for de lokale naringsdrivende som opprinnelig
antatt.

Forevrig har innregulering av omkjeringsveger
den fordel at fordringene til den gjennomgdende
hovedveg kan minskes noe, idet trafikken for en
stor del da vil passere utenom tettbebyggelsen.
Blant annet ogsd av denne grunn kan det derfor
vaere heldig at sddanne veger innarbeides i planen.

Et annet spersmél som stadig gdr igjen ved be-
handling av reguleringsplaner er utforming av
vegkryss.

Med hensyn til bebyggelse ber det i sterst mulig
utstrekning legges an pd & utforme de viktigste
vegkryss i overensstemmelse med veglovens § 36.
En er oppmerksom péd at i omrdder med verdifull
bebyggelse vil skonomiske hensyn gjore seg gjel-
dende, men da den eksisterende bebyggelse fore-
lebig kan bli stdende, burde det — i hvert fall for
vére viktigste vegers vedkommende — vare mulig
a oppna en sddan utformning av vegkryssene.

I denne forbindelse dukker opp spersmélet om
hvorvidt en mindre viktig veg ber feres tvers over
hovedtrafikkdren eller forskyves i forhold til denne.
Det synes fremdeles & vare delte meninger om
dette. De danske normaler forutsetter at mindre
viktige veger ikke ber fores tvers over hovedvegen,
men forskyves ca 50 m. Da en har vert i tvil om
denne oppfatning av dette spersmal er riktig har
en forelagt saken for de danske vegmyndigheter.
Svaret gér ut pad at forskyvninger normalt ikke ber
anvendes hvor sidevegenes trafikk er av noen be-
tydning. Forskyvning ferer til at trafikk fra side-
vegen befinner seg lengere tid enn nedvendig pa
hovedvegen og ber derfor sekes unngétt.

Spersmélet om & anbringe rundkjeringer i veg-
kryssene er i den senere tid blitt mer aktuelt. En
er av den mening at rundkjeringer mest mulig ber
unngdes utenfor byene og i tilfelle bare anvendes
der hvor 4 eller flere like viktige veger krysser
hverandre.

Foruten de forhold som er nevnt her, vil det

selvsagt ogsé kunne oppstéd andre spersmal — som
f. eks. plasering av bensinstasjoner, skoler, buss-
sentraler m. v. — som ber dreftes mellom veg-

vesenet og bygningsrddet pd vedkommende sted
for den endelige reguleringsplan utarbeides.
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Skredet ved Bekkelaget i Oslo

7. oktober 1953

(Forts. fra N. V. nr. 1, s. 12)
Beskrivelse av grunnforholdene.

Grunnforholdene kan i store trekk beskrives pa
felgende mate:

Overst ligger et ‘terrskorpelag som tiltar noe i
tykkelse fra sjeen opp mot Mossevegen. Tykkelsen
av dette lag varierer stort sett fra 2—2,5 m.

Under terrskorpen avtar leirens fasthet raskt og
gdr over i en meget blet og kvikk leire. Dette
blete kvikkleirelaget strekker seg pé storste delen
av omréadet ned til 8—10 m dybde. De laveste
skjerfasthetsverdier i og utenfor skredet er regi-
strert i 4,5—7,5 m dybde, og glidesonen ligger
innenfor dette dybdeintervall. Av fig. 14 og 15
fremgar det at vanninnholdet i dette laget er om-
kring 40 % og flytegrensen ligger pa 25—30 %.
Sensitiviteten varierer stort sett fra 40 til 100.

Under 8—10 m dybde blir leiren sand- og grus-
holdig og inneholder ogsa lag av disse materialer.
Skjerfastheten tiltar her forholdsvis sterkt med
dybden. Over fjellet ligger det pd de dypeste
partier renere sand- og grusavleiringer.

For & kunne utfere en stabilitetsberegning av
skredet m& man finne frem til den skjerfasthet
leiren hadde i glidesonen fer skredet. Det er her
foruten det store antall skjerfasthetsverdier som
man har fra boringer sdvel i som utenfor skredet
gjort bruk -av det generelle kjennskap man har til
norske marine leirers skjerfasthet sett i relasjon til
de ovrige geotekniske egenskaper. I en homogen
ikke forbelastet eller utterket marin leire eker
skjerfastheten lineert med dybden. Dette kan
uttrykkes ved at forholdet mellom skjarfasthet og

effektivt overlagringstrykk, —s, er konstant!. Det
> o

c

er pdvist at det for leirer av den type man har pa
Bekkelaget finnes en bestemt relasjon mellom S
ag

c
forholdet og leirens plastisitetsindeks. Den blote
kvikkleiren i glidesonen har i middel en plastisi-
tetsindeks pé ca 7,5 og dette skulle tilsvare et for-

1 En nermere beskrivelse av marine leirers skjmrfasthets-

egenskaper er gitt i Norges geotekniske institutts publika-
sjon nr 4.

Sivilingenior Ove Eide, M.N. L. F.

DK 624.131 (482.1)
hold mellom skjerfasthet og effektivt overlagrings-
trykk pd ca 0,12. Sammenligner man denne verdi
med de mélte skjerfasthetsverdier pa begge sider
av glideflaten i skredet og for leiren i den til-
svarende dybde utenfor skredet, finner man en god
overensstemmelse. Det kan sdledes sies at man
med noenlunde bra pdlitelighet har kunnet rekon-
struere leirens skjerfasthet pa det partiet av glide-
flaten som leper parallelt med ‘terrenget i kvikk-
leiren.

I leiren som 14 under Mossevegen og delvis inn-
under jernbanefyllingen er skjarfastheten fastlagt
pd grunnlag av en boring i selve skredskraningen
og ved boringer under forstetningsmurer og fyllin-
ger syd og nord for skredet. 1 fyllingen som i
det vesentlige bestod av fast lagret sten, er det
regnet med friksjonsvinkel 45°. Terrskorpens
skjerfasthet er innsatt med de maélte skjerfast-
hetsverdier. Det er videre regnet med romvekt
2,0 t/m3 i stenfyllingen hvor ogsd forstetnings-
murene inngar og 1,8 t/m” i leiren.

Stabilitetsberegninger.

Veg- og jernbanefyllinger har glidd ut med en
roterende bevegelse. Den sterkt oppsprukne sone
i 10—15m avstand fra fyllingen viser at terrenget
her-har blitt midlertidig hevet, og det stod pa dette
parti ogsd opp en spiss leirvalk i 10—12 m lengde.
Det kan veere grunn til & anta at skredet har startet
etter en tilnermet sirkulersylindrisk glideflate.
Forskyvningen av terrenget utenfor fyllingen viser
at glidningen her har foregatt i en sone omtrent
parallelt med terrenget i en viss dybde under terr-
skorpen. Glidesonens beliggenhet er pd dette om-
rdde fastlagt ved boringer, og den ligger stort
sett i 6—8 m dybde.

Stabilitetsberegningene er utfert for to forskjel-
lige typer av glideflater etter prinsipper som vist
i fig. 21. Type I forutsetter at glidningen skjer
langs en sirkulersylindrisk glideflate, og for
type 2 er det regnet med en glideflate som bestar
av en gvre og en nedre sirkulersylindrisk flate for-
bundet med en plan flate parallelt med terreng.
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fig. 21. Prinsippskisse for de to typer av stabllitetsheregning.

Sikkerheten mot at en utglidning skal finne sted
defineres som forholdet mellom den samlede verdi
av grunnens skjarfasthet langs glideflaten og
summen av opptredende skj&rspenning langs sam-
e flate, En sikkerhetsfaktor pd 1,0 representerer
sdledes labil likevektstilstand, og en verdi stgrre
enn 1,0 stabil og mindre enn 1,0 ustabil tilstand.
De kritiske glideflater oppsekes ved forsgk. Pa
grunn av usikkerheten i bestemmelse av grunnens
skjerfasthet og romvekt samt glideflatens form
og beliggenhet kan beregningene ikke bli eksakte.
Antar vi at den Dberegnede sikkerhetsfaktor kan
vaere beheftet med feil av sterrelse 10 %, méa be-
stdende skrdninger med beregningsmessig sik-
kerhet under 1,1 antas & kunne vere i labil
likevekt.

Stabilitetsberegningene er utfert ved en opp-
deling av det betraktede glidelegeme i lameller

og ved summasjon av kreftene som inngéar i forme-
len for sikkerhetsfaktor. Det er her ogsd mulig &
ta hensyn til kreftene som virker mellom de enkelte
lameller.  Ved sirkulersylindriske glideflater,
type 1, fremkommer sikkerhetsfaktoren ved en
momentbetraktning om sirkelens sentrum. For
glideflate av type 2 er stabilitetsforholdet uttrykt
ved en likevektsbetraktning for det sentrale rek-
tangulere parti BCEG med hensyn pé en forskyv-
ning langs glideflaten BG. Sikkerhetsfaktoren er
avhengig av beliggenheten av angrepspunktet for
jordtrykkene P, og P,. P& grunn av den for-
holdsvis faste tgrrskorpe antas angrepspunktet for
disse krefter & ligge mellom nedre tredjedelspunkt
og midtpunktet av heyden BC og EG. En varia-
sjon av angrepspunktenes beliggenhet innenfor
disse grenser representerer i det foreliggende til-
felle differenser i sikkerhetsfaktoren pa ca 2 %.
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Beregnede sikkerhetsfaktorer for forskjellige profiler
i og utenfor skredet.

rig. 22.

Forskjellen i beregnede sikkerhetsfaktorer ved
de to typer glideflater er avhengig av terrengets
helning, skjarfastheten langs den plane glideflate
BG, samt forskjellen i skjarfasthet over buen BD
og GF gjennom terrskorpen ved henholdsvis evre
og nedre sirkel. For den evre del av glideflaten
som gar gjennom fyllingen, har det pd grunn av
fjellets beliggenhet delvis vert nedvendig 4 an-
vende sammensatte sylinderflater med varierende
radius for & fa frem de minste sikkerheisfaktorer.

Resultatet av stabilitetsberegningene for 6 pro-
filer er angitt i fig. 22. For de fire profiler som
angir stabiliteten av det sentrale hovedparti av
skredet er det funnet sikkerhetsfaktorer omkring
1,0. De glideflater som omfatter sdvel fyllingen
som «det utforliggende terreng, type 2, gir noe
mindre sikkerhetsfaktorer enn de glideflater som
forutsetter et lokalt brudd av fyllingen, type 1.
Dette gir forklaring pa skredets form, men for-
skjellen i sikkerhetsfaktoren for de to typer av
glideflater er imidlertid s4 sma at det iklke ute-
lukker at skredet i forste omgang kan ha vert ut-
viklet etter en glideflate av type 1.

For det sentrale hovedparti av skredet er den
midlere sikkerhetsfaktor funnet & vere 0,97. Tas
trafikkbelastningen pa veg- og jernbane med, far
man sikkerhetsfaktoren 0,95. Det er da ikke tatt
hensyn til sidekreftenes innflytelse. En innset-
ning av sidekreftene medferer at sikkerhetsfaktoren
gker til 1,01 med trafikkbelastning.

Stabilitetsberegningen for nordre 0og sendre parti
av skredet, profil 5 og 6, gir sikkerhetsfaktorer

henheldsvis 1,20 og 1,27 og dette gir forklaring
pd skredets begrensning mot nord og syd, idet
disse partier ma antas kun sekundert a vere inn-
dratt i skredet. For en lokal utglidning skrétt
innover i skredet av den nylig utlagte stentipp ved
nordenden av skredet er det funnet sikkerhets-
faktor 1,08.

Stabilitetsberegningen har sdledes vist at be-
lastningen fra veg- og jernbanefylling har medfert
en tilnermet labil likevektstilstand pa den ca 100 m
lange strekning. En stabilitetsanalyse under de
forskjellige byggetrinn har gitt felgende resultat:

Mossevegen ble anlagt i 1860-arene med en ytre
forstetningsmur og fylling som sa vidt det har
kunnet bringes pa det rene synes & ha vart om-
trent uforandret frem til skredet. Sikkerhetsfakto-
ren var pa det tidspunkt beregningsmessig ca 1,2.
Byggingen av enkeltsporet jernbane i 1878 med-
forte en reduksjon i sikkerhetsfaktoren til ca 1,1.
Den dobbeltsporede jernbane ble bygd i 1918—20.
Jernbanefyllingen ble da gjort bredere og forstot-
ningsmuren oppfert. Den beregnede sikkerhets-
faktor sank derved ytterligere og fikk omtrent sam-
me verdi, ner 1,0, som det man hadde ved skre-
dets utlgsning.

Planeringen for ny Mosseveg syd for Ormsund-
vegen som var ferdig i 1949, medforte beregnings-
messig ikke nevneverdige endringer i stabilitets-
forholdene. Samme &r ble det 50 m syd for Orm-
sundvegen, parallelt med denne, gravet en 1,5 m
dyp drensgroeft i terrskorpen. Den forskyvnings-
sprekk, som mot syd avgrenset skredets sentrale
hovedparti, oppstod langs denne greft. Groeften
bidro sdledes til & nedsette stabiliteten i hoved-
partiets sendre del, idet dettes sammenheng med
det stabilere omrdde syd for greften ble svekket
ved gjennomgravningen av terrskorpen. Bereg-
ningsmessig er imidlertid den reduksjon i stabili-
teten som skyldes groften meget liten.

Stentippen ved nordenden av skredet hvor ut-
leggingen av masser pagikk i tiden flike frem (il
skredet, medferte at man her lokalt fikk omtrent
labil likevekt. Det ytre parti av stentippen ligger
ogsa innenfor det sentrale hovedparti av skredet
og bidrar sdledes, om kun i liten grad, i den sam-
lede belastning fra fyllingen innen dette omréde.

Forhold som kan ha medvirket til skredets
utlpsning.

Under forutsetning av at det som funnet ved be-
regningene hersket labil likevektstilstand for den
ca 100 m lange strekning av veg- og jernbane-
fylling, skulle det kun en meget liten forverring
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av stabiliteten til for 4 utlese et skred. Skre-
dets utlgsende faktor blir av den grunn av mindre
viktighet, og det kan ogsd hvor flere faktorer
kan komme pa tale vare vanskelig med sikkerhet
a avgjere hva som utloste skredet.

Det vesentligste anleggsarbeide som gikk forut
for skredet, var utleggingen av stentippen for ny
veg ved nordenden av skredet. Stentippens ytre
del, ca 200 m3, faller som tidligere nevnt innenfor
begrensningen av ‘hovedpartiet av skredet og har
sdledes bidratt i den samlede belastning av grun-
nen pa dette parti. Skredets utseende og vidne-
utsagnene gir imidlertid ikke grunn for & trekke
den slutning at det gikk et initialskred ved sten-
tippen og at skredet forplantet seg sydover herfra.

Ca 800 m nord for skredet pdgikk det spreng-
ningsarbeider i Ekeberghallene, og det var av ste-
dets beboere klaget over at de merket rystelser fra
sprengningene. Siste sprengning foregikk 2 dager
for skredet fant sted. For & klarlegge spreng-
ningenes virkning i skredomradet ble det foretatt
vibrasjonsmalinger i flere punkter, ved spreng-
ninger av samme styrke som de for skredet. For
sammenligningens skyld maltes i samme punkter
vibrasjonen ogsé fra trafikk pad veg og jernbane.
I folge méalingene er virkningen av sprengningene
betydelig mindre enn virkningen av trafikken.
Sprengningene i Ekeberghallene kan derfor ikke
antas d ha utlest skredet.

Nedbgren var meget ner normal i tiden forut
for skredet og kan ikke sies & ha hatt noen spesiell
innflytelse pa skredets utlesning.

Trafikken ‘har bdde i tyngde og intensitet okt
sterkt i de senere ar. Dette gjelder da spesielt
for Mossevegen. | stabilitetsberegningen teller be-
lastningen fra veg- og jernbanetrafikken forholds-
vis lite, men man ‘har her i tillegg rystelsene.
Trafikken like forut for skredet var ikke mer enn
vanlig, og det foreligger ikke noen opplysninger
om spesielle tunge transporter i denne tid. Man
kan dog ikke se bort fra at den i de senere ar
sterkt gkende trafikk, spesielt pd Mossevegen, har
vert medvirkende arsak til skredets utlgsning.

Saltinnholdet i leirens porevann er redusert til
ca ;o av det det var dengang leiren ble avsatt.
Denne saltutvaskning medferer foruten at leiren
blir kvikk ogsa en nedsettelse av fastheten i ufor-
styrret tilstand. Forsek utfert ved Norges geo-
tekniske institutt har vist at denne reduksjon i fast-
heten kan vere opptil 30—40 %, og det er spe-
sielt den siste delen av saltutvaskningen som med-
fgrer fasthetsnedsettelse. P& Bekkelaget kan vi

regne med at saltutvaskningen har funnet sted i
lapet av de siste ca 2000 ar.

Pa den annen side har det foregatt en konsolide-
ring av leiren under fyllingen pd grunn av den
paferte belastning fra fyllingene, og dette med-
forer en fasthetsekning i leiren. Saltutvaskningen
i leiren i omréddet utenfor fyllingene og konsolide-
ringen av leiren under fyllingene er saledes to fak-
torer som virker i motsatt retning med hensyn til
stabiliteten av fyllingene.

Det skal her nevnes at blant de angitte faktorer
til skredets utlesning har komiteen for Bekkelags-
skredet funnet det mest sannsynlig at den med
arene i tyngde og intensitet sterkt voksende tra-
fikk, spesielt pd Mossevegen, har vart den skred-
utlgsende faktor. Videre har komiteen pa grunn-
lag av vidneutsagnene funnet det mest sannsynlig
at skredet forst lgsnet under veg og jernbane syd
for Ormsundvegen.

Reetablering av veg og jernbane.

Provisorisk jernbaneforbindelse over skredet ble
opprettet ved at det ble sprengt en hylle i fjellet
for enkelt spor og lagt en 20 m lang bjelkebro
fundamentert pa fjell over klgften midt i skredet.
Jernbanen ‘ble apnet for trafikk 17 dager etter
skredet, og trafikken er senere opprettholdt med
et spor over skredomradet.

Mossevegen ble som en ‘midlertidig lgsning lagt
ned i skredet med oppkjering til undergangen mot
nord. Pa et mindre parti syd for Ormsundvegen
hvor det stod opp en leirvalk, ble det foretatt
stabilisering av den omrerte kvikkleiren ved salt-
innblanding feor barelaget for veien ble lagt ut.
Vegen ble &pnet for trafikk 30 dager etter skredet.

Det er besluttet at jernbanen skal legges i tunnel
i Ekebergésen forbi skredet og tidligere areal for
jernbanen kan da benyttes for den fremtidige
Mosseveg.

Konklusjon.

Bekkelagsskredet har funnet sted i en normalt
konsolidert kvikkleire. Det er ‘imidlertid hverken
i form eller hendelsesforlop typisk for et skred i
en naturlig kvikkleireskraning. Disse skred er
som regel kjennetegnet ved et initialskred og en
bakovergripende skredvirksomhet, mens Bekke-
lagsskredet har foregatt som et stort samlet skred.

Leirens skjaerfasthet i og utenfor skredet er
bestemt ved vingeboringer i marken og ved enkle
trykkforsek pa uforstyrrede prever i laboratoriet.
En stabilitetsanalyse ved innsetting av de funne
skj@rfasthetsverdier har resultert i en beregnings-
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messig sikkerhetsfaktor meget ner 1,0, og dette
viser at ¢ = 0 analysen er anvendelig i normalt
konsoliderte kvikkleirer. ~ Skredets ‘begrensning
mot nord og syd kan ogsd forklares ut fra de
funne sikkerhetsfaktorer.

De minste sikkerhetsfaktorer ble funnet for
glideflater sammensatt av to sirkulersylindriske
flater forbundet med en plan flate parallelt med
terrenget, og dette er i overensstemmmelse med det
inntrufne skred. Videre har stabilitetsberegnin-
gene vist at skjarfastheten var mobilisert samtidig
langs hele glideflaten, til tross for dennes lengde
og sammensatte form, og at den delvis gar gjen-
nom stenfylling, terrskorpe og meget kvikk leire.
Skredet synes sdledes ikke & ha funnet sted
progressivt.

Den primaere arsak til skredet var belastningen
fra veg- og jernbanefyllingen. Siden 1920 har
sikkerhetsfaktoren for fyllingen veert meget neer
1,0 pé en lengde av ca 100 meter. Til tross for
dette har det i denne tid ikke blitt observert beve-
gelser pa jernbanelinje eller veg.

Siden den siste utfyllingen for jernbanen ble
foretatt i 1920, ma det ha funnet sted en konso-
lidering av leiren under fyllingen med en svak
bedring av stabiliteten. P& den annen side har en
videre utvaskning av saltet i leirens porevann med-
fort en svak redulsjon i skjarfastheten og stabili-
teten. Dette kan forklare at likevekten har holdt
seg nermest labil.

Etter skredet ble det malte poretrykk i glide-
sonen svarende til det totale overlagringstrykk.
Utenfor skredet og pa sterre dybder i skredet var
det imidlertid normalt poretrykk svarende til
grunnvannstand i nivd med terreng. Det kan sale-
des trekkes den slutning at skredet ikke er utlost
av et overtrykk i porevannet.

Som mulig utlesende faktor for skredet kan
nevnes utfyllingen av stentippen ved nordenden av
skredet og den i de senere ar skende trafikk.

Summary.

The prescnt article describes the slide at Bekke-
laget, October 7th, 1953. The slide took place in
quick clay and comprised a road and railway
embankment and the outside natural slope in a
length of ab. 100 metres. The natural slope had
only a slight declivity inclination, in spite of which

it was involved by the slide until a distance of
ab. 100 metres from the embankment. The
gliding out occurred very quickly as a big single
slide with an even sliding surface parallel to
the slope.

Comprehensive boring and laboratory investiga-
tions with stability calculations have been per-
formed. Due to the existence of good maps and
profiles the slide region could be reconstructed
with great accuracy.

The stability calculations have been carried out
through a ¢ = 0 analysis, which gives a factor of
safety very close to 1.0.

No works worth mentioning have been performed
on the site since 1920, and the filling must there-
fore have had a factor of safety close to 1.0 during
the ‘last 30 years. During this period no move-
ments have been observed in the road and railway
embankment or in the outside slope.
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