
Vegtrafikkloven 

Målsetting, informasion og administrasjon 

Avdelingsdirektør R. N. Torgersen 
Vegdirektoratet 

Vegtrafikkloven av 18. juni 1965 trådte 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, først og fremst skiltregler og regler 
om førerkort og førerprøve. Andre forskrifter til loven er fortsatt under 
utarbeidelse. 

Loven og forskriftenes innhold vil vel nå i hoved

trekkene være kjent, og jeg skal ikke i denne ar

tikkel gå inn på de enkelte bestemmelser. Men i og 

med at en ny lov er trådt i kraft på dette viktige 

område har man nådd et skjæringspunkt. Loven skal 

nå virke ute i livet. 

Tre forhold i samband med loven får da særlig 

betydning: 

For det første er det viktig å gjøre klart hva som 

er ment som de store linjer i loven og dens for

skrifter, bestemmelsenes intensjoner og formål, hva 

myndighetene egentlig vil med bestemmelsene. 

Spørsmålet kan også formuleres i moderne adminis

trasjonsnorsk slik: Hva har vært målsettingen med 

vegtrafikkloven? 

Et annet prinsippspørsmål reiser seg også ved 

gjennomføringen av en lov som vegtrafikkloven, 

som i så høy grad angår alle landets borgere i deres 

daglige ferdsel. Hvordan skal de mange bestemmel

ser bringes ut til den enkelte, slik at han kan få 

lest, lært, forstått og etterlevet bestemmelsene? Det 

er dette som i administrasjonsspråket betegnes som 

informasjonsproblemet. 

Det tredje hovedspørsmål er dette: Hvordan kan 

man på beste og enkleste måte skape de administra

tive organer som trengs til å få loven til å virke 

etter sin hensikt og etter sitt innhold? Det er dette 

som kan betegnes som administrasjonsproblemet. 

I tre artikler vil disse tre spørsmål bli behandlet. 

skulle inneholde, ble det ikke offentlig eller internt 

sagt noe nærmere om. De to komiteer som arbeidet 

med saken, først Veglovkomiteen av 1951 og der

etter Vegtrafikklovutvalget av 1955, fikk ikke fast

lagt noen ramme for sitt arbeide utover det som lå 

i bruken av ordet ferdselslov i komiteenes mandat. 

Komiteene var med andre ord stillet helt fritt med 

hensyn til det nærmere 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 å sette fart i re

formarbeidet på denne sektor, forelå 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 måtte derfor bli min

sak å foreta - eller rettere foreslå - den nødven

dige målsetting, dels gjennom opplegget til det en

delige vegtrafikklovutkast, dels ved de administra

tive tiltak m. v. som måtte bli en følge av veg

trafikklovens iverksettelse.

Hvordan kommer så en slik målsetting i praksis i 

stand i våre 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 målset-

Forarbeide og målsetting tingen på politisk grunnlag, og rammen er derfor 

Når det gjelder målsettingen er det på sin plass ikke gitt «ovenfra», men må bygges opp «neden

å sette fingeren på at det tidligere ikke synes å ha fra», eller fra administrasjonen selv ut fra varieren

vært noen bestemt målsetting på dette felt. Det var de forutsetninger. Fremgangsmåten vil da gjerne 

liksom bare gitt ait det måtte en ny lov til, for- bli at administrasjonen søker å finne ut mest mu

trinnsvis en egen ferdselslav. Men hva denne lov lig om gjeldende ordning på vedkommende område, 
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konstaterer hvordan denne ordning virker i praksis, 

sammenholder den med tilsvarende ordninger i land 

som det er naturlig å sammenligne seg med, kon

staterer i hvilken utstrekning Norge er bundet av 

eller bør følge internasjonale bestemmelser eller an

befalinger, og deretter søker råd og forslag om re

former hos de myndigheter og private instanser som 

arbeider i vedkommende sakområde. Først når dette 

materiale foreligger, eller i hvert fall i hovedtrek

kene er kommet frem, kan man så søke å formu

lere en viss ramme eller visse retningslinjer, eller 

m. a. o. hva man gjerne utad betegner som målset

tingen.

Jeg vil i denne forbindelse gjerne understreke at 

en målsetting som nevnt ikke alltid behøver å om

fatte også lovreformer. Men som regel vil dette 

være nødvendig, bl.a. for å kunne gi myndighetene 

tilstrekkelig hjemmel til å gripe inn på forskjellige 

områder. Foruten lovreformer vil det gjerne bli 

spørsmål om forskjellige administrative og økono

miske tiltak, som f. eks. bestemmelser om hvilke 

myndighetsorganer som skal gjøre hva, kostnader 

til administrasjon og utbygging osv. 
Jeg kan ikke gå i detalj med hensyn til hvordan 

dette arbeide ble gjennomført i Vegdirektoratets 

Trafikkavdeling for så vidt angikk vegtrafikkre

formene. Men det var et tidkrevende, omfattende 

og komplisert arbeide. Noen spredte eksempler vil 

belyse dette. 

For å få 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 

nødvendig å foreta en analyse av det relevante 

arkivmateriale. Det vil si at mellom 20 000 og 25 000 

dokumenter måtte gjennomgås, vurderes og plasse

res i h. t. en nyopprettet arkivordning som var nød

vendig for å få oversikt. Dokumentene måtte legges 

i kronologisk rekkefølge og saker f. eks. angående 

motorvognlov, trafikkregler og motorvognforskrif

ter måtte inndeles etter paragrafer, med forarbei

der til reglene lagt på hver av paragrafmappene. 

Jeg kan videre nevne at Vegdirektoratet ikke var 

kjent med i hvilken utstrekning det var innført 

spesielle fartsgrenser i riket. Det måtte derfor inn

hentes oppgave over hvilke tettbygde strøk som var 

merket med fartsgrenseskilt, hvilke veggrupper og 

veglengder som på denne måten var fartsgrenset, 

når vedtaket var truffet og av hvem, og det hele 

fortrinnsvis supplert med angivelse på kart eller fly

foto. Dette arbeide, som viste at ca 600 tettbygde 
strøk var merket med fartsgrense for en samlet veg

lengde av ca 1000 km, tok det % år å få brakt i 

stand. Dette ble imidlertid funnet nødvendig å gjøre 

forat man kunne fremme forslag å. vegtrafikkloven 
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om fartsregler og myndighet for å fastsette høyere 

eller lavere fartsgrenser. 

Vegdirektoratet visste heller ikke hvor mange 

personer som drev sjåføropplæring i riket. Det måt

te settes opp spørreskjemaer 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 å skaffe 

frem opplysningene. Resultatet ble senere bearbei

det på hullkort. Også dette tok atskillig tid, men ble 

ansett nødvendig for å kunne formulere bestemmel

sene i vegtrafikkloven når det gjaldt kjørelærere 

og kravene til sjåføropplæringen i det hele. 

Forholdet til det internasjonale samarbeide og 

internasjonale bestemmelser var særlig viktig. Det 

er på det rene at en stadig større del av vegtrafik

ken går ut over de egne lands grenser, noe som gjør 

at det i høy grad er ønskelig at bestemmelsene om 

trafikken er så likeartet som mulig i de fleste land. 

Et omfattende og detaljert, men lite koordinert sam

arbeide var her i gang både på internasjonalt, euro-

. peisk og nordisk, plan. Vegdirektoratet eller Sam

ferdselsdepartementet hadde ikke noen samlet over

sikt over hvilke organisasjoner som arbeidet med 

disse spørsmål, og hvordan arbeidet lå an i forskjel

lige retninger, og heller ikke noen oversikt over 

utenlandske bestemmelser på dette område. Det 

dreier seg her om mange organisasjoner, ECE, 

OECD, CEMT, EEC foruten ca 60 andre internasjo

nale uoffisielle (private) organisasjoner i samar

beide om spørsmål angående vegtrafikk, motorkjøre

tøyer m. v. Å få utarbeidet den samlede oversikt 

over dette arbeide som er inntatt i vegtrafikklov

proposisjonens s. 10 - 21 tok flere måneder. Det var 
også tidkrevende og vanskelig å få 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 nødvendig 

bl. a. for å sammenligne norske bestemmelser med 
utenlandske. 

Ved siden av denne møysommelige innsamling av 

fakta, måtte så den kommende vegtrafikklovs saks

område trekkes opp og avgrenses i forhold til andre 

lover som i forskjellig utstrekning også gjelder for 

vegtrafikken. Det gjelder f.eks. sctmferdselsloven 

og dens forskrifter, som bl. a. influerer på mengden 

av den vegtrafikk som skal tillates, valg av ruter, 

valg av holdeplasser, krav til utøvere (bevillings

havere) m. h. t. alder, helse og førlighet, arbeidstid, 

edruelighet og vandel. Det gjelder vegloven 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 slcatte-, avgifts- og 
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tollovgitmingen, som tilgodeser statens fiskale 

interesser i det som ruller og går på vegene og 

kontrollen med at skatter og avgifter betales. Det 

gjelder videre bilansvarslov, loven om plilctmessig 

avhold, og andre bestemmelser. En målsetting for 

en vegtrafikklov må jo så vidt mulig harmonere med 

den øvrige lovgivning eller ved reformer ta sikte på 

å bli samordnet med den. 

Endelig måtte så mulige reformønsker bringes på 

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 således trengs for å lage en 

ny ordning, dvs. her i første omgang en lovreform, 

er altså ikke til stede og kommer heller ikke inn 

«på løpende bånd». Noe kommer raskt inn, noe 

kommer sent, noe kommer ikke i det hele tatt eller 

bare delvis og ufullstendig. Men på et gitt tidspunkt 

kan sentraladministrasjonen ikke vente lenger, den 

må ta hva den har og fremme et forslag. Hvor 

grunnlaget er mangelfullt eller tvilen· særlig stor, 

vil det ofte være en løsning at administrasjonen ber 

om fullmakt til å gjøre noe. Det er nemlig ofte på 

det rene at noe må gjøres, man vet bare ennå ikke 

riktig hva som skal gjøres. Også når det gjaldt veg

trafikklovutkastet var det nødvendig å 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 også ut fra 

det syn at det var for tidlig å trekke opp detaljreg

lene - det kunne først skje senere i de forskrifter 

som skulle gis i h. t. loven, og da på grunnlag av 

materiale som senere kunne hentes inn. 

Den målsetting som ble resultatet av dette forar

beide er det til dels redegjort for i proposisjonen om 

ny vegtrafikklov, og jeg viser for så vidt til denne. 

Men når loven nå er trådt i kraft, tror jeg det kan 

være grunn til å gjenta og spesifisere punktvis de 

viktigste trekk i denne målsetting. Det gjaldt såle

des for det første følgende generelle hovedpunkter: 

- Det måtte skaffes hjemmel for at Staten

kunne gripe inn og treffe ved"tak for vegtrafik

ken (generelt og som enkeltvedtak) i videst

mulig omfang.

Hovedvekten av bestemmelsene for vegtrafik

ken måtte gis ved administrativ lovforskrift.

Bestemmelsenes antall og omfang måtte søkes

redusert og begrenset.

Myndighetene måtte til enhver tid ha klart for

seg hvem man på de enkelte områder rettet be

stemmelsene og tiltakene mot.
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Bestemmelsene måtte gjøres tilstrekkelig kjent 

for dem som skulle anvende og følge dem. 

Det offentliges oppgaver m. h. t. vegtrafikken 

måtte fordeles på sentrale og lokale myndig

heter med klare grenser og med sikte på å unngå 

tidsspille, utgifter og unødig byråkrati. 

- Håndhevingen av bestemmelsene for øvrig måt

te forenkles og effektiviseres, særlig med sikte

på rask avgjørelse og i enkle saker med et mi

nimum av etterforskning ro. ro.

Dernest gjaldt det følgende spesielle hovedpunk

ter: 

- Et videst mulig anvendelsesområde for vegtra

fikklovens bestemmelser - slik at den både

kunne gjelde på veg og utenfor veg.

- Skjerpede og mer spesifiserte krav for å få

førerkort for motorvogn.

Forlengelse av førerkortets gyldighetstid, som

hovedregel til 10 år.

En utvidet adgang til inndragning av førerkor

tet hvor innehaveren ikke viste seg verdig til å

ha det.

- Skjerpede krav til sjåføropplæringen, basert

på godkjenning av alle som drev slik opplæring

mot vederlag, - men uten krav om opplæring

mot vederlag som en generell regel for å kunne

få førerkort.

Økning av de almindelige maksimale fartsgren

ser i og utenfor tettbygd strøk, og også for de

spesielle grupper av motorvogner som f. eks. bus

ser og tunge biler.

En forenkling av de almindelige trafikkregler,

- fortrinnsvis i retning av færre, men absolutte

regler ( du skal - du skal ikke - regler).

Økt og systematisk bruk av trafikkskilt, lyssig

nal og oppmerking til supplering av trafikkreg

lenes bestemmelser og til hjelp for trafikantene.

Presisering av ansvarsfordelingen når det gjel

der de gåendes og kjørendes plass i trafikken.

Klart formulerte krav til flest mulig grupper av

kjøretøyer.

Enkle, men effektive rutiner med hensyn til god

kjenning, registrering og kontroll av kjøretøy

ene, - og for kontrollens vedkommende en sy

stematisk og logisk fordeling av oppgaver og an

svar på importører, forhandlere, eiere og bruk

ere, biilsakkyndige og politiet, og med en stig

ende reaksjonsskala ved overtredelser.

- Skjerpede krav når det gjaldt langtransporten,

og med en begrensning av kjøre- og arbeidstid

m.v.

- Opprettholdelse av de nåværende strenge be

stemmelser om alkohol og trafikk.

Den målsetting som her er referert fikk tilslut

ning av Samferdselsdepartementet, Regjeringen og 
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Stortinget når det gjaldt selve loven, og den er også 

søkt gitt uttrykk i de forskrifter som er utferdiget 

i h. t. loven. Fremdeles står det imidlertid igjen å 

utdype og konkretisere målsettingen på visse om-

råder, særlig når det gjelder prinsippene i sam

band med sjåføropplæringen og den praktiske or

ganisering av bilkontrollen og håndhevelsen. 

(Forts.) 

Istandsetting 

av salt 

av bruer ødelagt 

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 sivilingeniør Tor Olav Backer, Oslo Veivesen. 

The New York State Thruway Authority må holde 

sine veger i god farbar stand i all slags vær. Om vin

teren må isen fjernes fra kjørebanene, og dette kan 

for tiden bare gjøres effektivt ved bruk av kjemikalier. 

Men betongen smuldrer opp når den blir utsatt for 

disse kjemikaliene sammen med gjentatte nedfuktnin

ger. Dette medfører store vedlikeholdsproblemer, og 

store anstrengelser er gjort for å 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 

på hver side, og rekkverk oftest plasert på en betong

brystning. Bruplaten hviler på langsgående stålbjelker. 

Disse har påsveiset flattstål eller rundtstål på topp

flensen for å etablere statisk samvirke mellom bru

plate og stålbjelke. Bjelkene er lagret opp på tverr

bærere. 

Saltangrepenes størrelsesorden på vegene illustreres 

godt av vedlikeholdsarbeidet på bruene i 1966. Det var 

ialt nødvendig å skifte ut ødelagt betong i 97 bruer. 

Av disse krevde 34 istandsetting av tverrbærere, 58 

krevde utskifting av betong i fortaukanter, fortau, 

F'ig . .z. Undersiden av en bruplate gjennomtrengt av 
·vann. Betongen har falt vekk fra armeringen. Man ser 
slcjolcler, oppbygging av lcalsium-lcarbonat samt ovp-

smulclret betong stor dybde. 
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brystninger og rekkverkstolper. De siste 5 var større 

slitedekk reparasjoner. 

Kampen mot forvitringen av betongen har to for

mål - forebyggende vedlikehold og istandsettende ved

likehold. Det forebyggende vedlikehold omfatter be

skyttende belegg på betongen, montasje av drenerings

rør for bruplaten og forsegling av slitedekket. For 

øyeblikket 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 påført av vedlikeholdsarbeidere som brukte 3-gal

lons ugressprøyter. 

Virkningen av behandlingen er undersøkt gjennom 

tre vintre. Konklusjonen er at påsprøytingen er meget 

effektiv for redusering av ødeleggelser på betongfla

tene. Der oppsmuldringen av betongen allerede hadde 

startet, førte behandlingen til en sterk redusering av 

den videre forvitring, eller den ble stanset helt. 

De beskyttende lag løste et stort problem, men de 

laget også et mindre problem, idet betongflatene ble 

flekkete og mindre pene. Dette var spesielt synlig på 

innsiden av brystningene og rekkverkstolpene, som der

for ble malt med en lys grå betongmaling. Denne ma

lingen har hittil stått godt i to vintre, og det har ikke 

vært tegn til sprekker eller avflaking. Over'flaten på 

de beskyttende lagene medførte ingen problemer med 

å få malingen til å hefte. Tvert om lot det til at ma

lingen bandt seg bedre enn vanlig til den forseglede 

overflate. 

Sidene av tverrbærere 

Et beskyttende belegg for tverrbærere ble utviklet 

i 1959. Det består av en blanding av et asfaltlag ( gil

sonite asphalt coating) og Penetrol (asfalt emulsjon). 

Der hvor den belagte tverrbærer er synlig for publi

kum ble det av etiske grunner iblandet aluminium

pulver. 
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Fig. 2. Lekkasje ved fugen på 
samme bru har smuldret opp 
betongen, og den har falt ned 
på tverrbæreren. Rust langs 
topp/lensene pd stdlbjelkene 
indikerer lekkasje langs spiral
nuddene. 

Dette laget reduserte, men eliminerte ikke opp

smuldringen. Resultatene var meget gode for sidene 

av tverrbærerne, men toppen ga det ikJ{e tilstrekke

lig beskyttelse i det lange løp. Ujevnheter i avtrekkin

gen tillot vann å. samle seg i pytter. Dette vannet 

sammen med oppsmuldret betong, som er falt ned fra 

bruplaten ved fugene, oppløser asfalten i det beskyt

tende lag og avdekker betongen. 

Toppen av tverrbærere 

For å løse dette problemet ble en rekke andre be

skyttende lag prøvet. Svært mange ble ansett som 

ubrukbare fordi det ble for dyrt å rengjøre betong

flatene for å skape tilstrekkelig hefteevne, og dette 

eliminerte epoxier, urethaner og polyestere. Det øko

nomiske hensyn var viktig, da behandlingen skulle an

vendes på de 754 bruene i the Thruway System. 

I 1963 ble det besluttet å behandle toppen av tverr

bæreren som et tak. Man anvendte et system av fiber

glassduk og en sommer-type av tak-mastiks. Mastiksen, 

som lot seg klebe til det gamle asfaltlaget, ble lagt 

på etter et minimum av rengjøring. Et l;4" lag ble 

lagt med murskje og et enkelt lag av glassfiber ble tryk-
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ket ned i dette. På toppen ble så lagt et nytt l;4" lag 

av mastiksen. Dette systemet virket bra, og ganske 

mange slike belegg har hittil stått i to år. De har 

ikke vist tegn til sprekkdannelse eller avflaking, og de 

fortsetter å a vstøte vann. 

Membran på broplatene 

Opprinnelig ble Thruway-bruenes bærende betong

bruplate belagt med et 4" (10 cm) tykt betong slite

dekke. Men allerede i 1957 var dette betong-dekket 

blitt et vedlikeholdsmessig problem. Oppsprekking til

lot vann og - når salting var brukt - saltholdig 

vann å trenge ned til selve bruplaten. Siden ingen dre

neringsåpninger var laget, ble vannet stående mel

lom bruplaten og slitedekket. Gjentatt frysning og ti

ning brøt forbindelsen mellom flatene. Dette ga van

net anledning til å trenge lengre inn og ødeleggelsene 

ble større. 

Gjennom årene 1958 til 1961 ble betong-slitedekkene 

forseglet med en stenkulltjære-bek-emulsjon overlagt 

med 11/z" (ca 4 cm) asfaltbetong. Den nye overflaten 

ble så forseglet med en blanding av kvartssand og 

tidligere nevnte emulsjon. 

Fig. s. Reparasjon av samme 
brn. Sliteclekket fornyes i hal
ve bnibreclclen cicl gangen. 
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Beslutningen om å la betong-slitedekkene fortsatt 

ligge der, var en kalkulert risiko. Dersom vann og salt

vann kunne bli hindret i å trenge ned, antok man at 

betongen kunne gjøre tjeneste i mange år ennå, og det 

har vist seg å gå bra i de siste 8 årene. Gjennomsnitt

lig 8 bruer årlig i de siste 5 årene har måttet få be

tong-slitedekket skiftet ut. 

Ved slik utskifting blir den bærende betong-bruplaten 

først strøket med en primer (Jennite J-220B). Frem 

til 1965 forseglet man så med en blanding av stenkull

tjære-bek-emulsjon og kvartssand. I 1965 gikk man 

over til å forsegle med et lag av emulsjonen uten sand. 

I dette blir så plasert et lag glassfiberduk. Derpå leg
ges nok et lag emulsjon og litt sand strøs på toppen. 

Sandens oppgave er å øke friksjonen i overflaten, så 

en asfaltutlegger-maskin kan kjøre på den. 

Efter at membraen er lagt blir drenerings-hull boret 

gjennom bruplaten i lavpunktene, og plast-rør plasert 

i hullene. Deretter blir et 4" (10 cm) asfalt-slitedekke 

lagt på toppen (3" bindelag og 1" slitelag). Den fer

dige overflate blir så forseglet med en blanding av 

sand og stenkulltjære-bek-emulsjon. 

Utskifting av betong 

To metoder blir brukt ved utskifting av betong i 

bruene. I bruplater, brystninger, fortau og rel,l,verk

stolper brukes konvensjonell støping i forskaling. På 

tverrbærere og søyler brukes sprøyte-betong, dersom 

likke fullstendig utskifting er påkrevet. 

For utskifting av betong i Thruway-systemet gjel
der følgende kardinalregel: Bruk aldri i den nye be

tongen samme type tilslagsmaterialer som ble brukt 

i den utskiftede betong. 

Lette tilslagsmaterialer 

I 1959 begynte man å eksperimentere med lette til

alagsmaterialer. I 1962 var det blitt klart at betong 

laget med Haydite og Norolite ekspandert leirskifer 

(tilsvarer Leca) som tilalagsmaterialer, ga større mot-
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Fig. 4, Ødelagt betong på en
den av tverrbæreren er fjernet 
før ny sprøytes på. Bemerk at 
betongen rett under opplag
ringen er i god stand. Dette 
fenomen opptrer pa, nesten alle 
Thruway-bruene. 

standsevne enn konvensjonell betong mot ødeleggelser 

som følge av fryse- og tine-sykluser kombinert med 

fuktning og tørring. Et forsøks-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 også variert fra 2 % til 10 %, 

Forsøkene bestod i å utsette betong-platene for atmo

sfæriske forhold i vintermånedene. Hver gang det var 

frost ble en blanding av 50 % NaCl og 50 % CaCl2 

i tilstrekkelige mengder til å danne en 50 % saltopp

løsning påført platene for å tine dem. Ved slutten av 

hver vinter ble platene spylt rene og utsatt for været 

gjennom vår, sommer og høst. 

Etter at vinteren 1964----1965 var over var platene 
blitt utsatt for 202 fryse- og tine-sykluser og 123 på
føringer av kjemikalier. 16 av de 17 platene som inne

holdt ekspandert leirskifer «overlevde» uten skader. Den 
17. hadde fått en liten skade ved slutten av vinteren

1962-1963, men forble deretter uforandret til slutten
av forsøket vinteren 1964-1965. Av de platene som

inneholdt konvesjonelle tilslagsmaterialer var det bare

4 av 27 som «overlevde» prøvene uten skader. Disse fire

var blitt belagt med 40 % kokt linolje og 60 % White

Spirit. Det er interessant å merke seg at for platene

med ekspandert leirskifer som tilslagsmaterialer, hadde

hverken variasjoner i luftpore-innholdet eller bruk av

beskyttende lag noen innvirkning på holdbarheten.

Basert på observasjonene under eksperimentet i 

1962-1963 ble betong med ekspandert leirskifer brukt 

som prøve sommeren 1963. Tre bruplater fikk skiftet 

ut betong. Dette materialet i bruplatene ga resultater 

som var svært Hke resultatene oppnådd med platene 

i forsøkene. De tre bruplatene har nå vært igjennom 

tre vintre. Observasjoner i marken og av borkjerner 

viser at de er i særdeles god stand. 
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Fra 1964 har ekspan.dert leirskifer som tilslagsma

teriale vært brukt i stor utstrekning for utskifting av 

betong. Sprøyte-betong av dette materialet har stått 

meget godt. Utallige søyler og tverrbærere er repa

rert ved å bruke kornstørrelser opptil l/1" ( 6,35 mm) 

med «Jetcreter» maskiner. Til søyler og tverrbærere 

brukes utelukkende ekspandert leirskifer som tilslags

materiale, selv om det må 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, 

når ekspandert leirskifer ikke finnes lokalt. 

Vegutbygging uten 
trafikk-kork 

I Vest-Tyskland har man begynt å bruke provisor

iske stå.Ibruer for å unngå at trafikken hemmes når 

store byggearbeider pågår. Disse bruene - som består 

av transportable stålkonstruksjoner som hurtig kan 

monteres og demonteres - har vist seg meget effektive 

på sterkt trafiklærte veger og gater. Ved hjelp av 

bruene ledes trafikken midlertidig over byggeplassene, 

slik at man slipper de flaskehalser og trafikkavvik

lingsproblemer som ellers oppstår, med forsinkelse av 

byggearbeidet og tidstap for trafikantene. 

Figuren viser en stålbru (Stah1hochstrasse) over en 
byggeplass på Ruhr-motorvegen mellom Essen og 

Bochum. Den 150 m lange provisoriske brua leder tra

fikken over byggeplassen på to brustrenger lagt ved 

siden av hverandre. 

Slike stålbruer brukes også i sentrale byområder, 

bl.a. i forbindelse med bygging av tunnel-baner. Over 

en tunnelbane-byggeplass i Munchen er det således satt 

opp en bru på 310 m med to kjørefelt. Brua - som ble 

montert på rekordtid, 23 timer - har en kapasitet på 

3 000 motorkjøretøyer pr kjørefelt i timen. 

Prov�orisk stålbrn over en byggeplass på, R1ihr-1notor

vegen mellom Essen og Bochmn. 
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Selv om man er langt fra målet - å vedlikeholde 

konstruksjonene «som nyel) - har man ved å anvende 

de beskrevne metoder og materialer på The Thruway 

kommet så langt at man reparerer fortere enn kon

struksjonene ødelegges. 

De omtalte problemer er velkjente også i Norge. De 

personer som hos oss arbeider med disse problemene, 

kunne muligens orientere om sine erfaringer og mot

tiltak. 

Tor Olav Backer. 

Konstruksjon og montering av stålbruene er basert 

på «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, Vagnytt nr 1, 1967.) 

Tungtransportveg på 
nedlagt jernbanelinle 

EEC har tilrådd republil{ken Togo i Vest-Afrika til 

å erstatte en jernbanelinje med vegdekke. Det er en 

forholdsvis enkel sak å fjerne jernbanesporene og 

legge på et fast dekke. Dermed får man for lave om

kostninger en fullgod forbindelse for tungtransporten. 

Man kan dra nytte av personale som har vært knyttet 

til jernbanene, og stasjonsanleggene kan tjene som 

transportsentraler. Togo, som sto under fransk forvalt

ning, er nå en republikk med 1,1 mill. innbyggere. Til 

landets første fem-årsplan for vegarbeide, som er tenkt 

fullført i 1971, skal det brukes 1 million dollar. Denne 

utgift bæres 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 på at Sveits i 1985 skal 

ha ca 1900 km motorveg. En tredjedel av disse vegene 

kommer til å få 4 eller 6 kjørebaner. 

Den planlagte motorvegen fra Basel via Luzern og 

Lugano til Como i Italia blir en internasjonalt viktig 

vegforbindelse. Millioner av feriereisende vil da kunne 

kjøre på motorveg fra Nordsjøen og Østersjøen til 

Nord-Italia, og derfra videre til Roma. Tillmytningen til 

den tyske autobanen ved Basel ventes å være klar i 
1975. (Vagnytt). 
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I vilken utstrackning bor man 

investera i vagar? 

Professor Bo Bjorkman 

Kung/. Tekniska Hagska/an, Stockholm 

Metodene for beregning av rentabiliteten for veger behøver i prinsippet ikke å 
skille seg fra tilsvarende kalkyler innen andre næringsgrener. Men enkelte av de 
besparelser som veginvesteringer gir samfunnet er vanskelige å bedømme. Kjøre
tøyenes lavere vegkostnader kan relativt le�t beregnes, men den innsparing man 
får i tid og den økning man får i trafikksikkerhet er vanskeligere å bedømme. 
Foredraget ble holdt ved den 11. Nordiske konferansen om cementbundne 
materialer og betongbelegninger i Falsterbo 3.-7. oktober 1966. 

Frågan i rubriken kan med sa=a anspråk på ett 

vagledande och utto=ande svar stallas till så vitt 

skilda ledande yrkesman som politikern, national

ekonomen och samhallsplaneraren. Svaren som 

skulle ges skulle formodligen bli helt olika, då 

varderingarna och bedomningarna skulle utgå 

från olika ansvarsvillkor. 

Politilcern vill se vagbyggandet som ett led i 

samhallsutvecklingen och samhallsomdaningen med 

beaktande av pressen och styrkan hos det anmalda 

behovet av forbattrade ko=unikationer från olika 

befolkningsgrupper i vårt land. Politiskt taktiska 

aspekter liksom sociala synpunkter och syssel

sattningsproblem skulle i framsta ru=et leda 

planerna, och ekonomiska och tekniska bedoman

den i många fall ko=a i andra hand. 

For nationalelconomen ar problemet i forsta hand 

att i vår komplicerade samhallsekonomiska situa

tion med brist på resurser inom alla sektorer -

kapital, arbetskraft, service - finna de ekonomiska 

regulatorer som skulle kunna ge besked om hur 

man skulle nå den basta balansen mellan privat 

konsumtion, offentlig konsumtion, investeringar i 

industri, hosta.der, va.gar och andra servicefunktio

ner. Avvagningens målsattning ar att dels bibe

hålla en produktionstillvaxt och produktivitetsok

ning i landet, som ger okade resurser for andra 

behov, dels att koerna till hosta.der, inom trafiken 

samt till offentlig service i form av undervisning, 

sjukvård, åldringsvård etc. kan avvecklas. 

For samhallsplaneraren ar huvuduppgiften att 

kwma '16sa de tekniska problem, som uppstått och 
saromanhanger med folkvandringen till de stora 

tatorterna. Denna urbaniseringsprocess innebar 

inte bara en strukturforvandling med avseende på 
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arbetsplatsers och bostaders lokalisering utan ska

par aven nya, snabbt vaxande behov av mojligheter 

for manniskorna i storstadsregionerna och i de 

stora tatorterna att nå fritidsområden, som kan ge 

avkoppling från storstadsjaktet. For att mota 

denna utveckling kravs inte bara investeringar i 

nya hosta.der och fritidsbebyggelse utan aven trans

portleder, som kan fora manniskorna från bostad 

till arbetsplats och från bostaden till fritidshuset. 

Standardhojningen i vårt land har successivt okat 

kraven på utry=e, snabbt hojt biltatheten och 

darigenom okat kravet såval på forflyttningar som 

på mojligheterna att genomfora dessa med eget 

transportmedel. Ur samhallsplanerarens synpunkt 

ar dårmed va.garna en lika naturlig foljdinvestering 

som vatten och avlopp och annan forsorjning till de 

nyinflyttade, och de måste ges en sådan kapacitet 

och standard, att den beraknade effektivitetsok

ningen genom koncentration av verksamheter till 

den stora tatortsregionen inte forbyts till ineffek

tivitet och dålig ekonomi på grund av att nodvan

cliga transporter inte kan genomforas, i vilket fall 

inte med onskad standard och framkomlighet. 

Jag tror att denna oversikt i någon mån ska ha 

kunnat ge en bild av den komplicerade situationen 

och den mycket invecklade problematilr, som lig

ger bakom frågestallningen i rubriken ti11 denna 

forelasning. For min del kommer jag dock att be

gransa mig till att behandla de tekniskt-ekonomiska 

problemen och stalla dem och de gjorda varderin

garna inom ramen for den svenska samhallsekono

min med beaktande av utvecklingstendenserna for 

våra tillgangliga resurser. 

Ett utomordentligt vardefullt bidrag for bedom

ningen av den framtida samhallsekonomiska ut-
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vecklingen i Sverige utgor den i anslutning till 

årets budget presenterade långtidsutredningen 

(LU) med titeln «Svensk ekonomi 1966-1970 med 

utblick på 1980». Arbetet, som redigerats inom 

Finansdepartementet, och till vilket våra friimsta 

experter inom praktiskt naringsliv och ekonomisk 

vetenskap bidragit, står val over all diskussion 

genom dess kritiska och sakliga analys av landets 

ekonomiska situation i dag och forsok till objektiv 

bedomning av hur våra totalresurser kommer att 

utvecklas under den aktuella perioden. Det finns 

ingen anledning for mig att har gå in på en gransk

ning av konklusionerna eller ett allmiint referat av 

bedomningarna av utvecklingen for den svenska 

ekonomin. Jag vill daremot utnyttja rapporten som 

bas for de samhallsekonomiska bedomningar, som 

ar aktuella i samband med investeringsprogrammet 

for våra va.gar och gator, och samtidigt då kritiskt 

kommentera de bedomingar man kommit fram till 

i långtidsutredningen. 

Ur långtidsutredningen har tabell 1 samman

stiillts, och den visar f orsorjningsbalansens utveck

ling från 1950 till 1970, dar den procentuella oknin

gen per år i volymen angivits for de fyra femårs

perioderna. De relativt små siffrorna i tabellen re

presenterar en hogst anmiirkningsvard ackumule

rad volymokning, en 3,5 % okning innP.bii.r en for

dubbling under tjugoårsperioden. 

Bruttonationalprodukten beraknas under andra 

halften av 1960-talet oka något långsammare an 

under forsta hiilften, då utvecklingen gick snabbare 

an under någon annan tidigare femårsperiod. Den 

lagre takten med 4,2 % beror enligt långtidsut

redningen framst på det sjunkande antalet arbets

tim.mar fororsakat dels av att antalet yrkesverk

samma inte okar som tidigare samt av planerad 

arbetstidsforkortning. 

Forsorjningsbalansens 

utvecling 1950-1970: 

Bruttonationalprod. 
Privat konsumtion 
Offentlig konsumtion 
Bruttoinvestering 

Viigfartens expansion 

1950-1970: 

Resekonsumtion, total 
Vii.gfart, trafikvolym 
Vii.gfart, prod.varde 
Investering, va.gar+ 

gator 

Tabell 1. 

I 
Okning i volym, procent per år 

1950-55l 1955-60l 1960-65l 1965-70 

3,0 3,4 4,9 4,2 
2,6 2,6 4,6 3,4 
4,5 3,6 5,7 4,7 
3,4 4,8 5,7 4,7 

4,7 5,0 7,0 5,2 
15 12,5 10,0 7,5 
10,5 9,5 8,5 6,5 

10,7 10,1 8,5 5,5 
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Tabe ll 2. Resursernas fordelning 1950-1970 i lopande 

priser. Procent av BNP. 

11950 1 rn55 11960 I 1965 I 1910 

Privat konsumtion 62 58 55 53 50 
Offentlig konsumtion 10 12 13 15 15 
Bruttoinvestering 27 29 31 33 34 
Lager, bytesbalans 

etc. 1 1 1 --:-1 1 
Totalt 1 100 1 100 1100 1100 1100 

Den privata konsumtionen vantas sjunka rela

tivt sett kraftigare an bruttonationalprodukten, 

och detta sammanhanger bl. a. med att vi under 

fiirsta delen av 60-talet levt over våra resurser, 

vilket givit ett underskott i bytesbalansen, som nu 

måste kompenseras. Den privata konsumtionen har 

under hela efterkrigsperioden legat under brutto

nationalproduktens stegringstakt genom att såval 

offentlig konsumtion som bruttoinvesteringen suc

cessivt okat sina andelar av nationalinkomsten (se 

tabell 2). 

Trots mycket kraftig årlig okning av den offent

liga konsumtionen, som under forsta delen av 1960-

talet innebar en okningstakt som låg nara 1 % over 

bruttonationalprodukten står vi i landet fortfarande 

med ooverskådligt långa koer till undervisnings

anstalter, sjukhus, vårdanstalter och pensionars

hem. Inom många andra grenar bedoms standarden 

hos den allmanna servicen vara otillfredsstiillande 

och behova forbattras. For andra delen av 60-talet 

forutser LU en sankt expansionstakt med 1 % per 

år relativt den gångna femårsperioden. 

Precis samma utvecklingsfiirlopp forutses niir 

det galler bruttoinvesteringar. Den årliga okningen 

berii.knas fortfarande ligga klart over bruttonatio

nalproduktens utveckling med 0,5 % och darigenom 

beraknas sålunda bruttoinvesteringarna att ta en 

fortsatt okad andel av bruttonationalprodukten (se 

tabell 2). Sii.nkningen med 1 % per år relativt borjan 

av 1960-talet ar dock en allvarlig reduktion, då 

investeringar utgor en forutsattning for att oknin

gen i produktivitet bibehålles vid samma hoga 

nivå som under borjan av 60-talet, drygt 4 %. 

Det må har understrykas, att investeringsande

lens okning från ca 25 % år 1950 till 34 % i slutet 

av 60-talet givit mojlighet till en kapacitetsokning 

i produktionen och distributionen, rationellare 

arbetsmetoder och darmed billigare produkter samt 

en successiv kvalitetshojning av produkterna. Ra

tionaliseringen har också inneburit mojligheter for 

arbetstidsforkortning. 

Marknadens efterfrågan på service och varor har 

inte bara representerats av en kvantitativ okning 

och okat sortiment utan också av en kvalitetsfor-
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ba.ttring. Detta må man hålla i minnet, nar man nu 

studerar hur utvecklingen varit inom den begran

sade sektorn vagfart. 

Som synes av tabell 1 har vag/artens produk

tionsvolym i form av en sammanvagning av 

okningen inom personbils-, lastbils- och busstrafi

ken okat i vasentligt snabbare tempo an for ovrig 

produktion och konsumtion. Emellertid har de i 

långtidsutredningen redovisade produktions- och 

konsumtionsvolymerna inte matts i produktenheter 

utan i produktionsvarde. I tabellen har detta be

raknats aven for viigfarten, och vi finner då en 

utveckling som aven den ligger hogst avsevart 

over bruttonationalproduktens okningstakt, och 

trots en markant dampning under senare delen av 

60-talet, forutsedd av långtidsutredningen, bera.k

nas vagfarten oka nara nog dubbelt så snabbt som

ovrig konsumtion och mer an 50 % over totala

prod uktionen.

Differensen mellan produktionsvolym och pro

duktionsviirde återspeglar de under åren åstad

komna kostnadssa.nkningarna genom rationellare 

transportarbete. Dessa kostnadssiinkningar kan 

fra.rost hiinforas till - i fast penningviirde ra.knat 

- prissiinkningar på personbilar och lastbilar,

siinkning i briinslepriserna samt overgången inom

lastbiltransporterna till storre enheter och darmed

lagre tonkilometerpris. Det ar dock ma.rkligt att

konstatera, hur detta prissiinknings.gap successivt

under femårsperioderna krympt genom att ovan

niimnda kostnadssiinkningar alltmer iitits upp av

fordyringar, framst sammanhiingande med att

framkomligheten i och kring våra stora tiitorter

minskat på trafiklederna och diirigenom forhindrat

ett rationellt utnyttjande av bilarna. Samtidigt har

vagarnas standard ur biirighetssynpunkt inte

kunnat eika med onskvard takt och darigenom dam

pat den formånliga utvecklingen mot tyngre enheter

inom lastbilsområdet.

Denna dampningseffekt och trend mot forsiimrad 

produktivitet skulle ha kunnat avviirjas, om inve

ster·ingstalcten inom vag/arten foljt utvecklingen 

for landet i sin helhet och sålunda legat over pro

duktion och konsumtion. Som framgår av tabell 1 

har investeringsokningen nar det galler va.gar och 

gator i stort sett foljt utvecklingen på viigfartens 

produktionsva.rde och endast under andra hiilften 

av 1950-talet något overskridit denna. Det ar dar

vid dystert att konstatera, att långtidsutredningen 

for andra halften av 60-talet forutser en avsevard 

nedskarning i investeringstakten i våra viigar från 

f.n. 8,5 % per år ned till 5,5 %. Visserligen okar vag

investeringarnas andel relativt de totala brutto

investeringarna - 5,5 % relativt 4,7 % - men jam

for man detta procenttal med den beraknade ut-
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vecklingen av trafiken på va.garna i produktions

viirde - 6,5 % - innebar detta, om programmet 

genomfors, att vagtrafiken kapacitetsmassigt, pro

duktionsmiissigt och kvalitetsmiissigt kommer att 

stadigt forsiimras. Man kan allvarligt ifrågasa.tta, 

huruvida under de omstiindigheterna trafikvolymen 

kan oka med 7,5 % per år. 

Den ogynnsamma utvecklingen belyses ytter

ligare i tabell 3, diir va.gfartens andel av konsumtion 

och investering presenterats for perioden 1950-

1970. Medan andelen i konsumtionen mer an for

dubblats under de senast gångna femton åren, har 

viiginvesteringarnas andel endast okat med 40 %. 

Relationen i utvecklingen framgår av index A i 

tabell 3, som sjunkit från 180 till 115. LU :s prognos 

till 1970 forutser en ytterligare sankning till 105. 

Om man nu forutsiitter, att transportvardet for 

vagtransportproduktionen kommer att stegras med 

ca 6,5 % per år i enlighet med vad långtidsutrednin

gen antagit, samt att detta galler såva.l personbils

som lastbilstrafiken, ska man finna att en okning 

av andelen investering på va.garna ska kunna goras 

utan att den samhiillsekonomiska balansen rubbas 

och utan att okade kapitalresurser behover sta.llas 

till forfogande. Detta sammanhanger med den spe

ciella finansieringsform som galler for våra viigar 

i form av skatteintakter från trafikanterna. Tabell 

4 åskådliggor den ekonomiska situationen inom 

vagfarten. 

Tabellen upptar två alternativ for situationen 

1970, alternativ I som representerar en diimpad 

utveckling av personbilstrafiken, och alternativ II 

som utgor en fortsattning av den for niirvarande 

rådande trenden. Skillnaden mellan dessa båda 

alternativ ligger dari att i alternativ I en avsevard 

efterslapning i utbyggandet av trafiklederna ager 

rum, vilket medfor en markant sa.nkning av fram

komligheten och trafikstandarden. Aven i alterna

tiv II får man ra.kna med att den nuvarande standar

den knappast kan bibehållas. Den i alternativ II 

antagna trafikokningen relativt alternativ I skulle 

Tabell 3. Vag/artens andel av konsumtion

och investering i procent.

11950 I 1955 I 1960 I 1965 I 1970

(1) i 0/0 av total kon-
sumtion 4,6 6,7 8,8 10,2 11,4 

(2) i 0/0 av resekon-
sumtion 52 62 72 78 82 

(3) i 0/0 av total
investering 8,3 9,8 10,8 11,7 12,0 

(4) i% av samfardsel-
investering 47 49 55 63 64 
Index A (3) : (1) 180 146 123 115 105 
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Tab  e 11 4. V iigfartens produktionsiaveckling, trafikvolym och produklionsviirde.

1964 års priser. 

1970 
1955 1960 1965 Alt. I 

I 
Alt. II

Anta! p.bilar (1 000) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 590 I 1150 I 1730 I 2 450 I 2 600
iikning i 0/0 per år . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 14 9 7,3 8,5 

Anta! personkm (miljard) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16 I 33 I 53 I 73 I 79 
iikning i 0/0 per år . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 15 10 6,7 8,3 

Anta! vagnkm (miljard) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8 I 17 I 27 I 37 I 40 
iikning i 0/0 per år . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16 10 6,7 8,3 

Produkt.varde (milj. kr) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 500 I 6 300 I 9 500 I 12 500 I 13 500
okning i 0/0 per år . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12,5 8,5 5,6 7,4 

Fordonskatt (milj. kr)* . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 210 350 450 660 705 
Brii.nsleskatt (milj. kr)* . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 310 700 1 200 1 650 1 785 

Totalt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 520 1 050 1 650 2 310 2 490 
okning i % per år . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 15 9,5 7,0 8,5 

Vii.ginvestering (milj. kr) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 655 I 1 065 I 1 600 12 090** I 2 290
iikning i 0/0 per år . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 8,5 5,5 7,5 - -overskott till T-bana . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 50 220 200 

• exkl. lastbilstrafiken. * * enligt LU.

med nuvarande nivå på fordonskatt och bransle
skatt ge det tillskott for vaginvesteringar, som i 
sin tur skulle mojliggora den antagna trafikut
vecklingen. 

Man kan naturligtvis ifrågasii.tta, huruvida en 
utbyggnadstakt betraffande va.ginvesteringarna 
fram till 1970 med 7,5 % per år kommer att ge 
kapacitetsmojligheter som motsvarar det hogre 
trafikalternativet. Under tidigare femårsperioder 
har investeringsvolymen legat i nivå med vag
fartens produktionsvarde. Ra.knar man som i lång
tidsutredningen med att produktionsviirdet genom 
kostnadssankningar inom transportindustrin ska 
kunna minskas med ca 1 % per år, skulle de årliga 
okningarna i de båda alternativen val samman
falla med investeringsokningen. Det finns diirfor 
all anledning att formoda, att den har skissade ut
vecltlingen for trafiken eniigt alternativ II ar realis
tisk och inte innebar en lagre framkomlighets
standard an alt. I. Samtidigt kan man notera, att 
den storre trafiken i alternativ II via fordonskatter 
och bransleskatter helt bidrar till de okade inve
steringskostnaderna, motsvarande år 1970 ca 200 
miljoner kronor. 

Det intressanta med det gjorda kalkylexemplet 
ar att finansieringsproblemet for investeringar i 
vii,gar kan behandlas separat och utan alla de god
tyckliga inbordes varderingar, som inom annan 
investeringsverksamhet måste goras och som ar 
speciellt aktuella inom den statliga sektorn: ut
bildning, vård, rationalisering etc. Inte heller be
hover man bedoma relationen mellan offentlig och 
privat investering. Med undantag for tillfalliga 
likviditetskriser inom statens affarer, liknande den 
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som rått under de senaste månaderna, behover 
finansieringen av va.garna inte innebara något 
problem, då kapitalet tillhandahålls av trafikan
terna. Investeringarna i trafik skapar ytterligare 
trafik, som via skatterna bidrar till finansiering 
och investering, och så kan man rulla vidare. Inom 
ramen for forsorjningsbalansen innebar okade in
vesteringar inom vagvasendet enbart en overforing 
av konsumtionspengar till offentlig investerings
verksamhet. I ett progressivt sam.halle, dar tenden
sen som långtidsutredningen har belyst går mot en 
okad andel av bruttonationalprodukten for investe
ring, bidrar vii.ginvesteringarna till att vid sidan 
av en rationalisering av transport- och distribu
tionsapparaten oka mojligheterna till omlokalise
ring av verksamheter, och urbaniseringsprocessen 
kan genornforas i onskvard takt och utan alltfor 
kostbara provisoriska losningar for trafiken. In
direkt kommer aven en fortsatt standardhojning 
och utbyggnad av vii.gnatet att stimulera till rese
konsumtion och darmed ett indirekt sparande i 
form av inkop av egna fordon, en betydelsefull till
gång i ett modernt samhalle. 

Om man sålunda med detta resonemang i den 
långsiktiga planeringen kan frigora vaginvesterin
garna från budgettankande och resursallokering, 
bor jarnforelsen med andra alternativa investerings
objekt inom na.ringslivet goras på basis av konven
tionella ekonomiska betraktelsesatt, dii.r riintabili

teten ar den bestammande parametern. Å ven om 
konsumenten redan i forskott via bransleskatterna 
deponerat pengar for investeringsobjekten, iir det 
naturligtvis alltid konsumenterna, dvs. samhallet i 
sin helhet, som kan begara hur dessa ska dispone-
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ras. De bor givetvis placeras i sådana objekt som i 
valet mellan olika alternativ ger den hi::igsta ranta
biliteten. 

Kalkylmetoderna vid berakning av rantabiliteten 
for va.gar behover i princip inte skilja sig från 
motsvarande kalkyler inom andra naringsgrenar. 
Svårigheten ar dock att vissa av de vinster, som 
vaginvesteringarna ger samhallet, ar svårbedom
bara. Sankningen av fordonens vagkostnader kan 
relativt latt beraknas och bedomas. Den okade 
framkomligheten i form av minskade tidsforluster 
iir daremot svårare att omsiitta i pengar, då vardet 
av den sparade tiden i hog grad varierar mellan 
olika trafikantkategorier och for olika transport
andamål och under olika tidpunkter under året. 
Dessutom varierar tidsvardet med levnadsstandar
den och kan darfor beriiknas successivt i::ika <i fram
tiden. En forbattrad vagstandard ger vidare moj
ligheter till storre trafiksakerhet, och har moter 
man också vissa svårigheter i att omsatta standard
hojning och forbiittrad service i pengar. Slutligen 
innebar tillkomsten av nya och biittre va.gar en 
trafiknytta av indirekt art, dels representerad av 
nyskapad trafik och nya transportmojligheter och 
dels av overford trafik från andra transportmedel, 
dar viigtransporter visar sig bli en rationellare 
losning. Minusposten i form av trafikbortfall inom 
andra transportgrenar bor inte glommas bort i 
kalkylen. 

Jag vill inte hiir gå in på principer och metoder 
for vardering av des sa olika vinster for trafiken och 
hur dessa sedan kan stiillas i relation till trafik
investeringen. Det skulle i sig sjiilv namligen kunna 
ge anledning till en lång och ingående analys och 
diskussion. Minst lika betydelsefull for kalkylen ar 
namligen val av avskrivningsperiod och· riintenivå. 
Investeringar i trafikanlaggningar ar mycket långa 
investeringar, och valet av rantenivå bor inte i 
alltfor hog grad påverkas av de tillfi:illiga fluktua
tioner i rantelaget, som saromanhanger med kort-

Tabell 5. Kalkylexempel

siktiga forandringar på kreditmarknaden. Princi
perna vid valet av rantenivå bor i stallet dikteras 
av de finansieringsprinciper som tilHi.mpas vid 
allmanna långa investeringar. For hela transport
industrin har vissa klara principer angivits i 
.:Svensk trafikpolitik», som ha.rom året antogs av 
statsmakterna. Enligt denna bor en viss del av 
kapitalet, dar foreslaget till 75 %, berå.knas utgora 
statligt lån med motsvarande ra.ntenivå, medan de 
återstående 25 % skulle åsattas samma ra.ntefot som 
industrin kalkylerar med for eget kapital. Den se
nare delen skulle sålunda innehålla en tiickning 
for risk och skålig vinst, och man kan finna en viss 
overensstammelse med situationen vid bostads
byggandet. 

Betraffande avskrivningsperiodens langd kalky
leras schablonmåssigt många gånger med femtio 
{u- for va.gar och femton år for belaggningen. Med. 
tanke på den tekniska utvecklingen inom såval 
fordonstekniken som belaggningstekniken får man 
nog anse dessa tidsperioder som alltfor långa, och 
stor forsiktighet bor tilla.mpas vid val av ekono
misk livsHi.ngd. Skillnaden mellan en industri
investering och en investering i en transportan
laggning ar ur rantabilitetssynpunkt va.sentlig. 
En ny fabriksanlaggning kan i de flesta fall omedel
bart efter fardigstallandet utnyttjas till sin fulla 
kapacitet, och genom att den då i konkurrens med 
ovriga foretag inom marknaden producerar till låga 
kostnader, blir vinsterna stora under den forsta 
perioden. Efter hand som nya rationellare metoder 
arbetats fram bland konkurrenterna, sjunker priset 
på varan, och marginalerna mi�skar och rantabili
teten blir samre. Under de sista åren innan anlagg
ningen ersatts av en ny ar avkastningen låg. I en 
nuvardesbedomning av rantabiliteten medfor en 
felbedomning av avskrivningsperiodens Hi.ngd i ett 
sådant lage obetydlig inverkan på kalkylen. Vid en 
trafikinvestering ar situationen omvand. Nar en 
sådan byggs ut ges den en kapacitet som inte helt 

t = tiden i år 

A B C 
Grundinvestering, milj. kr .......................................... . 1,0 + 2,0* 1,0 0,6 
Arlig besparing i 1000 kr ........................................... . 
Brukstid, år ...................................................... . 
Rantefot (r1

) i 0/0 •.•....••••••...••..•• : .••••••••.•.•••••.•••.••.•• 

Rantefot (r2
) i 0/o ................................................. . 

1) Nuvardesberakning, 1 000 kr (r,) ................................. . 
» , 1 000 kr (r

2
) •.••••.•••••..••.•••••••••••••••••

:,;) Arskostnadskalkyl, 1 000 kr (r 1
) .•.••••....••..••.•..•••••...•.•••. 

» , 1 000 kr (r
2) •••••.•••.••••..••••••••••••••••••.

3) Internranta ................................................... . 
4) Genomsnittlig avkastning i 0

/0 .....•...•..•••...••...••....••••••. 

5) Atcrbetalningsperiod, år (r,) ................................... . 
)) 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

* Lån med lOo/
0 

annuitet 

t.30-200 
25 

8 
6 

-;-188 
303 

95 
105 

7,2 
12,5 
27 
23 

t.16 t.15
15 10 

8 8 
6 6 

-:-100 -'-108 
76 45 
12 9 
22 3 

6,8 4,9 
12 12,5 
16 11,5 
14 10,5 
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utnyttjas forrån under de sista åren av dess bruks

tid. Kapitalkostnaderna kan som regel inte tåckas 

av de trafikvjnster som gors under de forsta åren 

efter det att anlåggningen oppnats for trafik, men 

forlusterna under de forsta åren balanseras av in

tåktsoverskott under den senare delen av bruks

tiden. Felaktiga trafikprognoser liksom felaktig be

domning av anlåggningens ekonomiska livslångd 

kan på katastrofalt satt påverka investeringskal

kylen. 

De vanligast forekommande metoderna for rån

ta bilitetskalkyl inom våginvesteringsområdet ar 

1. Nuvardeskalkyl

2. Årskostnadskalkyl

3. Beråkning av internråntefot

4. Genomsnittlig procentuell avkastning

5. Återbetalningskalkyl

Nedan presenteras ett exempel på hur dessa kal

kylmetoder utfaller vid alternativa projekt. 

Som regel kan man nog saga, att med hansyn till 

svårigheterna att gora långa tillforlitliga prognoser 

och i sammanhang dårmed svårighet att bedoma 

en låmplig avskrivningsperiod, återbetalningskal

kyl.metoden år den basta att anviinda vid alterna

tiva våginvesteringar. For bedomning av riintabili

teten i jamforelse med andra investeringar i 

naringslivet bor metoden med beråkning av intern

riintefot anviindas. 

Bompengediskusjon for 100 år siden 

Også for 100 år siden diskuterte man spørsmålet om 

bompenger. Fra Telmisk Ukeblad nr 12, 1967, har vi 

sakset følgende notis, hentet fra Polyteknisk Tids

skrift, 1. hefte, Januar-Februar 1867: 

«Ved diskution i Den polytekniske Forenings Møde 

6te November 1866 om Spørgsmaalet: «Bør Staten byg

ge efter en anden Maa!estok end den, som for den 

private Mand er den økonomisk bedste ?» kom diskus

sionen til vesentlig at dreie sig om 

Bompenger 

Klingenberg. Retfærdighed tilsiger, at den, som bru

ger en Vei, betaler for at benytte den. Bomsystemet 

for Veie og Broer synes derfor at hvile på den retfær

digste Grundvold og burde muligens indføres, forsaa

vidt det skulde Jade sig gjøre. 

Segelcke fandt det vanskeligt at gjennemføre Bom

systemet paa en virkelig retfærdig Maade. Bommene 

maatte anbringes meget nær hinanden, ellers bliver 

Byrden meget ulige fordelt paa meget nært og fjernt 

Boende. Han antog, at man ogsaa ved det nærværende 

System, Udligning, kunde opnaa en rimelig Fordeling, 

og det paa en hensigtsmæssigere Maade. 

Vogt. Ved de fleste Londons Broer med den umaa-

delige Trafik betales Bompenge. Ligeledes er det sæd

vanligt, at der betales Bompenge ved de større Broer 

i A.merilrn. I England ere (iallefall var det Tilfælde 

for faa Aar tilbage} de fleste Veie forsynede med 

Bomme og saaledes Systemet der ialmindelighed aner

kjendt som retfærdigt og praktikabelt. I Macauley's 

«Englands Historie» siger Forfatteren Anledning 

Bomsystemet ved Veie: «Det er øiensynlig uretfærdigt, 

at en Vei, der forbinder 2 store Byer, som drive en 
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levende Handel med hinanden, skal vedligeholdes paa 

den mellem dem spredte Befolknings Bekostning.» - -

«Lidt efter lidt seirer Fornuften over Fordommen, 

og vor 0 gjennemskjæres nu i enhver Retning af næsten 

30.000 Mile Landeveie forsynede med Bomme.» 

Det er paafaldende, at der overalt hos os betales 

for at sætte over et Færgested; men bygger det Offent

lige eller en Kommune en Bro over samme Færgested, 

saa slipper man ikke alene de Ubehageligheder, som 

ere forbundne med at sætte over i en Færge, men 

man undgaar ogsaa enhver Udgift. 

Man blev enig om, at Bomsystemet for vore Veie 

ialmindelighed ikke er praktikabelt, fordi Oppebørselen 

som oftest vilde blive forholdsvis for kostbar.» 

Vegarbeider testamenterte 

sin formue til vegvesenet 

Vegarbeider Tollef T. Matnisdal fra Time, som døde i 

1956, testamenterte hele sin formue til Rogaland fylkes

vegvesen. Med påbeløpne renter er beløpet nå ca 100 000 

kroner. Det vil etter testators ønske bli disponert av 

fylkesvegstyre og vegvesen, og da fortiinnsvis til veg

anlegg mellom to kommuner. 

Det er sannsynlig at beløpet vil bli brukt til et veg

prosjekt i Ogna og Time, et prosjekt Matnisdal ivret 

etter å få realisert, og som ligger i nærheten av hans 

barndomshjem. 

Testamentet ble opprettet i 1929. Av beløpet som 

nå er stilt til Vegvesenets rådighet, blir det holdt til

bake 5 000 kroner som skal brukes til en minnestein 

over Tollef T. Matrusdal. Minnesteinen vil bli satt opp 

ved veien som testamentbeløpet blir brukt til. 
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Fotgjengeroverganger i Oslo 

Få konstruksjoner gir større muligheter for elegante løsninger enn 
fotgjengeroverganger. Her er det behov for frisk fantasi både hos plan
leggere og entreprenører. 

Med trappearrangementer på 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 å bruke kjørbare ramper istedet for trappetrinn. 

De fleste fotgjengeroverganger er utført av armert betong. Noen få, 
de fleste pr_ovisorier, er trekonstruksjoner. Men stålkonstruksjoner fore
kommer overhode ikke, bortsett fra en enkelt demonterbar utgave. 

Kommunens veivesen har prosjektert og bygget noen få fotgjenger
overganger i egen regi, men ved de fleste har det vært brukt private 
konstruktører og entreprenører. Byarkitekten har vært arkitektonisk råd
giver ved de betongbruene som her er vist. Samtlige fotografier er tatt 
av Harald Christensen. (Bygg 6-7, 1967.) 

,--�-----.... 

Over Sjølystvegen ved Skarpsno. Konstruksjon: Sivilingeniør A. Aas-Jakobsen. Utførelse: Knut Skutle A/S. 

Over Drammensvegen ved Maritim. Konstruksjon: Sivilingeniør A. Ans-Jakobsen. Utførelse: Ingeniør Gunnar M. Backe. 
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Over Store Ringveg ved lersolveien. Konsfruksion: Sivilingeniør Elliot Strømme. Utførelse: A/S Soliditas. 

Over Mossevegen ved Bekkelaget. Konstruksjon: Sivilingeniør A. Aas-Jakobsen. Utførelse: Bro Bane Bygg A/S. 

1 .._ 

Over Frognersetervegen ved Holmenkollbakken. Konstruksion og utførelse: Moelven Brug. Arkitekt: Hans Grinde. 
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17 ,S km ny veg Fetsund - Aurskog åpnet for trafikk 

En ny riksvegparsell mellom Fetsund og Finstad i 

Aurskog ble åpnet av samferdselsministeren, statsråd 

Håkon Kyllingmark, fredag 18. august. Vegen er vel 

\ 

\ 

I 
I 

j AURSKOG 

LITTERATUR 

Vegbygging. Av T. B. Riise, Universitetsforlaget, 
Oslo, :i.966. 251 s. Pris kr 49,50. 

Boken er inndelt i 12 kapitler. Første kapitel starter 

med en kort historikk og en summarisk oversikt over 

vegloven. Deretter følger et kapitel om preliminære 

arbeider for prosjekteringen. Tredje kapitel er viet plan

legging av veger, mens kapitlene 4 og 5 omhandler 

henholdsvis Håndredskaper og maskiner samt Planer

ingsarbeider. Disse kapitlene går 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 på oljegrus, uten å 

ta skade. Dette er en sak av meget stor betydning 

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 preliminære grunnlaget for 

prosjekteringen, og følger prosjektet frem til det fer

dige produkt, som så skal vedlikeholdes. Det er dog 

et savn at problemene omkring grunnervervelse ikke 

er berørt. 

Ellers synes boken å være unødig detaljert nå.r det 

gjelder omtalen av håndredskaper, som er svært lite 

anvendt i dagens vegbygging. Blant annet er det tatt 

med detaljerte figurer med mål for anleggstrillebår, 

spade, trilleplank, steinhuggerverktøy. Det ville vært 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 vært ønsltelig med en 

noe mer omfattende omtale av permanent sikring i 

tunneler. 
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17,5 km lang, og har kostet ca 20 mill. kroner, fordelt 

med 16,6 millioner kroner på Staten, 3,4 mill. på Akers

hus fylke, og 300 000 kroner på Aurskog kommune. 

Byggingen ble påbegynt i 1963. 

Vegen er bygget med ett kjørefelt i hver retning og 

bredden er syv meter pluss en og en halv meter til 

bankett. Det er ekspropriert 460 000 kvadratmeter 

grunn. 

Vegen - som er en kompensasjonsveg for Aurskog

Hølandsbanen, som ble nedlagt i 1960 - vil få stor 

betydning for distriktsutbyggingen. Vegstrekningen 

Bjørkelangen-Fetsund - og dermed også avstanden 

til Oslo - vil heretter bli ca en mil kortere. Dette 

har bl. a. ført til at OBOS ønsker å. reise en boligby 

for to-tre tusen mennesker i Harkerud-områ.det. Pro

sjektet har fått grønt lys fra de kommunale myndig

heter, og Kommunaldepartementet og Landbruksde

partementet skal nå. ta stilling til det. 

Bortsett fra forannevnte småting, gir boken en bra 

og samlet oversikt for de viktigste områder i veg

byggingen, og over områder i tilknytning til samme. 

Boken vil egne seg som en førstehånds innføring i 

emnet. Den er godkjent av Kirke- og Undervisnings

departementet til bruk i treårige tekniske skoler. 

H. F. 

PERSONALIA 

Ansettelser i Vegdirektoratet: 

Johan Schei som avdelingsingeniør Il, Cato Lindahl som 
sekretær I. 

Ansettelser i Vegadministrasjonen i fylkene: 

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

Rogaland: Helga Jorun Bleslcestad som kontorassistent. 
Hordaland: Aslaug Lund og Anna Maria Måge som kontor

assistenter. 
Sogn og Fjordane: Jan Reidar Husabø og Lars Håkon Seim 

som konstruktør II. 
Nord-Trøndelag: Audun Jermstad som avdelingsingeniør I, 

Reidar Tanem som konstruktør III. 
Nordland: Frank Walter Larsen som konstruktør III. 

Troms: Bjørnar Rafaelsen som kontorassistent. 

Rundskriv fra 

Vegdirektoratet 

Nr 49 M 2. august 19G7 til politimestrene, lensmennene og 
Statens bilsaldcyndige. Godkjenning av styrthjelmer Centurion 
«Top Jet» og Centurion «Double Top», Motorspeed A/S. Oslo. 

Nr 60 M 3. august 1967 til politimestrene og Statens bil
saklcyndige. Godkjenning av sikkerhetsbelte «Bero» Loyds 

Industri. 
Nr 51 M 28. august 1967 til St,,tens bilso.kkyndige. Fører

vern til traktor. 
Nr 62 M 30. august 1967 til Statens bilsalekyndige. Total

vekt Peugeot, modell J7. 
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