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AV DAG BJYRNLAND

P& 1950- og 1960-tallet skjedde en dramatisk utvikling i samferdselen. Nye trans-
portmidler var de gamle teknisk overlegne, vegtrafikken eksploderte og krevde
annen infrastruktur enn for. Samferdselsfaglig kompetanse ble skiftet ut, og den
nye kompetansen hadde bade mer krevende teoretisk forankring enn tidligere
tiders og bygget pa datamaskiner og elektronisk databehandling (EDB). Uttrykk
som paradigme og paradigmeskifte belyser utviklingen.

ferdselsfaglig problemlesning, som

slar gjennom og aksepteres av et fag-
fellesskap. Problemlesningen kan omfatte
grunnleggende forutsetninger for tek-
nikk, teknologi, vitenskap, organisering,
planlegging og ekonomi. Med ars mel-
lomrom kan disse forutsetningene bli
dramatisk forandret, mer eller mindre
sammenfallende i tid. Det er dette som
skjedde pa femti- og sekstitallet.

P4 noen omrader kan paradigme-
skifte komme til & skje vedvarende og dra-
matisk, slik som med datateknologi, som
fortsatt forandres. Pa andre omrader kan
forandringer skje mindre igynefallende,
likevel over lang tid som i godstransport.

Utviklingen i vegplanleggingen pa
femti- og sekstitallet belyser pa en utmer-
ket mate et paradigmeskifte, kanskje spe-
sielt fordi det ogsa ble understreket av
myndighetene at planlegging burde gjo-
res vitenskapelig. Sosialekonomisk vel-
ferdsteori sto sterkt i samfunnsvitenskap
og hos regjering pa den tiden. Denne vel-
ferdsteorien kunne fore til et paradigme-
skifte. Norsk vegplan fra 1960-tallet er et
eksempel med sitt fokus pa et prosjekts
lennsomhet.

Iartikkelen vil paradigme bety en sam-
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TRADISJON PA LONNSOMHET
Beregning av lennsomhet (nytte) av et
vegprosjekt, har lang tradisjon i vegvese-
net og kan spores helt tilbake til statens
satsing pa samferdsel fra 1840-tallet.

Vi kan sette starten til 1. januar 1846,
da Indredepartementet ble opprettet for
spesielt 4 ta seg av neeringsvegene, blant
andre samferdsel. Samme aret fikk depar-
tementet fullmakt til & ansette en teknisk
kyndig assistent. En av oppgavene var &
utarbeide plan for fremtidig vegbygging.
I 1864 ble Vegdirektoratet opprettet, og




Pa 1920-tallet begynte det a bli sa vidt mange personbiler i landet, at det ble utgitt boker som viste
hvilke kostnader en bileier padro seg. Dette er kimen til beregninger av kjerekostnader. Her to biler ved
Kongsvoll-tunet 1920-21. (Foto fra Norsk Skogmuseum)

profesjonaliseringen i vegplanleggingen
skjot fart. Beregningene sammenlignet
kostnadene ved anlegg, drift og vedlike-
hold pa en vegstrekning mot den antatte
nytten av prosjektet for bade brukerne av
vegen og for myndighetene.

Enhver sammenligning skal se kost-
nader og nytte over hele prosjektets leve-
tid, som regel vurdert fra natidens stasted.
Ved sammenligning av nytten vi kan fa av
et tiltak i dag, mot antatt nytte vi kan fa av
tiltaket gjennomferti en eller annen frem-
tid, regner vi normalt med at den fremti-
dige nytten er mindre verdt enn om vi far
den i dag. I regnestykkene dividerer vi
den fremtidige nytten ned med et tall for
a fa den sammenlignbar med nytte i dag.
Det kan veere komplisert & finne frem til
dette tallet, som er kjent ved begrepet kal-
kylerente.

Under den forste verdenskrigen
(1914-1918) begynte motorkjeretoyer &
bli oppfattet som mer enn leketoy for de
bedrestilte og de dristige. Vegmyndighe-

tene gjennomferte regnestykker over hvor
nyttig godsbilen allerede var blitt, sam-
menlignet med hest og vogn, og begynte
a skaffe seg godsbiler pa grunnlag av slike
regnestykker. Pa 1920-tallet begynte det &
bli s& vidt mange personbiler i landet, at
forlag fant det lennsomt & utgi beker som
viste hvilke kostnader en bileier padro
seg. Her finner vi kimen til beregninger
av kjerekostnader.

I 1934 etablerte myndighetene en
komité, som er kjent som Trafikkradko-
miteen. Den fikk gjennomfort omfattende
beregninger av trafikkmengder i landet
fordelt pa kjeretoygrupper som grunnlag
for komiteens analyser. Det var meningen
at komiteen skulle gi myndighetene rad
om samferdselspolitikk, men for departe-
mentet rakk & fordeye komiteens forslag,
bret andre verdenskrig ut i 1939.

Okkupasjonsmakten hadde ikke
behov for analyser og forslag og kontrol-
lerte hardhendt trafikken med tvangs-
midler.
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Etter at verdenskrigen var slutti 1945,
og det ble holdt stortingsvalg, kom Arbei-
derpartiet til makten med flertall til &
styre alene som styrende parti. 1947 ved-
tok Stortinget lov om samferdsel, og vi
kan se den som en forsinket oppfelging av
innstillingen til Trafikkrddkomiteen. For
a handheve gjennomferingen av lovver-
ket og styringen av samferdselen, oppret-
tet regjeringen samferdselskontor i hvert
fylke under ledelse av en samferdselssjef.
Myndighetene rasjonerte salg av nye kjo-
retoyer, og veganlegg ble sett i sammen-
heng med gjenreisningen etter krigens
odeleggelser. Det var lenge ikke et politisk
behov for & vurdere nytte av vegprosjekter
ved lennsomhetsanalyser.

STERK TRAFIKKOKNING

Utover pa 1950-tallet avtok verdenskri-
gens ettervirkninger, salg av nye godsbi-
ler ble frigitt, og vegtrafikken okte sterkt
pa et vegnett som ikke kunne tilfredsstille
samtidens behov selv med fa kjoretoyer i
vegtrafikken. Det var tid for satsing og
nytenkning i utlandet, men ogsé i Norge.
I USA foregikk det storstilet utbygging i

vegnettet og teoretisk nybrottsarbeid hos
béde vitenskapelige institusjoner og myn-
digheter, og ogsa Sverige var kommet
godt i gang.

Vi 14 etter i Norge, men ingenigrene
reiste i alle fall pa studiebesgk til utlandet
og kom tilbake med entusiasme for det de
hadde sett og leert.

11958 foretok Arbeiderpartiet en ide-
ologisk snuoperasjon. Statsminister Einar
Gerhardsen kunngjorde at salget av alle
nye personbiler ville bli frigitt hesten 1960.
Det hadde allerede tidligere veert mulig a
fa kjopt nye personbiler importert fra Jst-
Europa. Partiet hadde skjent at kjop av
nye personbiler 1a innenfor partimedlem-
menes gkonomiske evne og deres ensker
og ville innrette seg etter dette.

Arbeiderpartiet ensket i trdd med de
hoyere leeresteders dokumenterte kompe-
tanse & gjore samferdselsplanleggingen
vitenskapelig. For & ha god kontroll med
planlagt utvikling, satte partiet inn sin
nestleder og finansminister Trygve Brat-
teli som samferdselsminister.

Veglov og vegtrafikklov hjemler
detaljerte forskrifter for hvordan plan-



ey,

Pa 1950- og seerlig 1960-tallet var «fast dekke» et folkekrav i store deler av landet. Asfaltbransjen vegret
seg, de ville legge asfalt i stedet. Dermed ble det startet oljegruslegging i egen regi i Statens vegvesen.
Dette bildet er fra forste gangs utlegging av oljegrus fra eget verk i Ryfylke i 1964. (Ukjent fotograf)

legging av veg og vegtrafikk skulle gjen-
nomferes. Det tok noen ar for disse for-
skriftene var pa plass. Det er i forskriftene
betydningen av lovverk ferst og fremst
kommer frem. Den nye vegloven ble ved-
tatti 1963, og lov om vegtrafikk ble vedtatt
i1965.

Norsk vegplan var i godt selskap
med planarbeid i andre vestlige land pa
1960-tallet. Planleggerne i Norge kunne
folgelig utveksle synspunkter og erfaring
under gjennomfering med planleggere i
andre vestlige land.

Det ble i disse arene laget planer ogsa
for andre transportsektorer. Disse planene
ble betegnet sektorplaner, som etter hvert
ble et negativt ladet politisk begrep. Det
ble et politisk og faglig trykk pa a fa laget
en total samferdselsplan for Norge. Den
kom pa 1970-tallet og er kjent som Norsk
samferdselsplan. Den rommet en samlet
analyse for alle samferdselsgrenene.

VELFERDSTEORIENS METODIKK

P& Sosialekonomisk institutt ved Univer-
sitetet i Oslo (UiO) foregikk banebrytende
arbeid med & binde sammen teori om
konsumentenes og produsentenes adferd
(mikro) med myndighetenes behov for
rasjonell styring av land og folk (makro).
Ett av resultatene ble velferdsteorien.

Det ble pa den tiden felt menings-
fylt & tenke seg en velferdsteori som bandt
sammen myndighetenes styringsbehov
og individenes og bedriftenes adferd, da
Arbeiderpartiet hadde all makt og ikke
behevde a innga politiske kompromisser
med andre partier.

Myndighetenes styringsbehov falt
dermed sammen med Arbeiderpartiets
politikk og prioritering. Det skal ikke
legges skjul pa at teoretisk tenkning hos
okonomene hentet impulser fra Sovjetsta-
tens ekonomiske tilneerming til styring
pa den tiden.

Verken Kjorekostnadskomiteens innstilling fra
1962 eller dette forslag til motorvegplan for @st-
landsomradet fra 1963 ble fulgt opp politisk.

KJOREKOSTNADSKOMITEEN

Vi kan se etablering av komité for kart-
legging av kjerekostnader pa veg i 1959
som starten pa a fa gjort vegplanleggin-
gen vitenskapelig. Komiteen er kjent som
Kjorekostnadskomiteen.  Transporteko-
nomisk utvalg (TAYU) under Norges Tek-
nisk-Naturvitenskapelige Forskningsrad
(NTNF) hadde ansvaret for & gjennom-
fore kartleggingen.

Medlemmene var fremtredende
representanter for Vegdirektoratet, Nor-
ges Tekniske Hoyskole (NTH) og Opp-
lysningsradet for Biltrafikken (som senere
skiftet navn til Opplysningsradet for
Vegtrafikken). Sivilingenier Erik Brand
Olimb og sosialekonom Rolv Slettemark
fra TAU var sekreterer for komiteen. I
1960 ble ingenier Nils Skarra ansatt som
sekreteer for komiteen, mens Erik Brand
Olimb skulle ta seg av andre saker for
TOU, som i 1964 ble etablert som Trans-
portekonomisk institutt (TI). Instituttet
lever i beste velgdende den dag i dag. Kje-
rekostnadskomiteen leverte sin innstil-
ling 1 1962.

Kjerekostnadskomiteens hovedopp-
gave var a fa innsikt i trafikkforholdene
pa den tiden analysene ble gjennomfert.
Komiteen arbeidet dermed ikke i avgje-
rende grad med fremskrivning av trafikk

e -
og kostnader i fremtiden. Det var utfor-
dringer nok i oppgaven a fé innsikt i for-
holdene i samtiden.

De store, bade teoretiske og bereg-
ningsmessige utfordringene kom da
komiteen og etterfolgende generasjoner
av forskere og planleggere skulle foresla
okonomisk verdi av kjeretid. Det er upro-
blematisk a veere enig med komiteen i at
spart tid i godskjering kan omsettes i mer-
verdi for bedrifter. Det samme kan vi si
om den beskjedne andelen tjenestekjoring
med personbil. Den sterste andelen kjo-
ring med personbil er imidlertid kjering
til og fra arbeid og ferie- og fritidskjering.
Kjorekostnadskomiteens synspunkter ble
likevel fulgt i mange ar.

Komiteen fant det ikke forsvarlig «a
forseke noen form for beregning av eko-




nomiske konsekvenser for personskader»
(side 42 hos komiteen), og beregnet heller
ikke «verdien av behagelig kjoring» (side
42). Komiteen reflekterte over hvilken
betydning investeringer i veger kunne ha
for fremtidig lokalisering av bosetting og
industri, men kom til at den ikke hadde
informasjon nok for & kunne trekke kon-
klusjoner.

Besparelser i kjorekostnader for et
vegprosjekt ble sammenlignet bade med
anlegg og vedlikehold og summert over
et visst antall ar. Summeringen ble fore-
tatt ved at de enkelte ledd ble dividert
ned (diskontert) med en fast faktor (kal-
kylerente). Dette utgjorde rasjonaliteten i
beregningene.

Antall ar er i bunn og grunn vilkar-
lig teknisk, men kan ha stor betydning for
resultatet av beregningene. I mange ar ble
en horisont pa 20 ar valgt som et uttrykk
for en vegs ekonomiske levetid. Horisont-
aret ble mange ar senere forlenget til 40.

Det kan i praksis bli et komplisert
regnestykke & finne overslag over kalku-
lasjonsrenten, som senere generasjoner av
forskere og planleggere har erfart. Denne
problemstilling ble sentral for Norsk veg-
plan.

Samferdsels-
minister Trygve
Bratteli klip-

per snora ved
apning av stam-
veiparsellen Kris-
tiansand — Kald-
vell, 1. oktober
1960.

INNSTILLINGEN OM

NORSK VEGPLAN

Vegplankomiteen ble oppnevnt ved kon-
gelig resolusjon 14. juni 1964 under ledelse
av vegdirektor Karl Olsen, som hadde med
seg fem medlemmer, herav to fra Vegdi-
rektoratet: avdelingsdirekter og sivilinge-
nigr Arne J. Grotterod og ekonomisjef og
sosialekonom Egil Killi.

Ekspedisjonssjef Robert F. Nordén,
Samferdselsdepartementet og ekspedi-
sjonssjef Thor Skrindo, Kommunal og
arbeidsdepartementet serget for forank-
ringen til to meget viktige departement
for planarbeidet. Nordén hadde veert
statssekreteer for samferdselsminister
Trygve Bratteli og var sosialekonom. For-
ankringen til forskningsmiljeet tok komi-
teens sjette medlem seg av: Instituttsjef
Erik Brand Olimb pa Transportekono-
misk institutt (TAI).

Opprinnelig var det bestemt at plan-
arbeidet skulle gjennomferes for en 20-ars
periode, inndelt i to 5-ars perioder og en
10-ars periode. Tidlig i planleggingen
besluttet imidlertid komiteen a folge det
ovrige planarbeidet til staten. Det skulle
derfor legges frem utbyggingsplaner for
to firedrsperioder: 1970-1973, 1974-1977 og

Den nye E39 utenfor Sta-
vanger i 1975, ett ar etter
at vegen var ny. (Foto Arne
G. Vasbo)

mer summariske tall for resten av 20-ars
perioden: de 12 arene 1978-1989.

Da planarbeidet startet, utgjorde
riksvegnettet 22 593 km (1. januar 1964) og
23 665 km ved inngangen til 1969. Komi-
teen hadde funnet ut at den lennsomhets-
metodikk som ble utviklet, ikke ville vise
seg brukbar for alle deler av dette veg-
nettet. Det utvalgte vegnettet, som vi kan
betegne prosjektene, ble inndelt i parseller,
til sammen 1250 parseller. Prinsippene for
utvelgelse bygget pa at i hver enkelt par-
sell skulle trafikkforholdene veere mest
mulig ensartede. Et vegkryss kunne veere
et godt grunnlag for skille mellom parsel-
ler. I gjennomsnitt ble hver parsell pa 13
km.

For hver parsell ble det definert fem
vegstandarder: dagens standard, tre stan-
darder for sékalt brukbar standard og en
standard for fullgod standard (vegnor-
mal standard) som grunnlag for lenn-
somhetsanalysene, jfr. komitédokumen-
tene 4, 7 og 8. Sa mange som 5 standarder
mente Vegplankomiteen var nedvendig
fordi den ikke trodde det ville bli en inter-
essant analyse & tenke seg utbygging av
hele riksvegnettet i vart grisgrendte land
til fullgod standard innen overskuelig
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fremtid verken med hensyn pa lennsom-
het eller tilgang pa investeringsmidler.

Interne vurderinger av planproses-
sen resulterte i 25 utbyggingsalternativer
for hver parsell. Multipliserer vi utbyg-
gingsalternativene med antall parseller
blir det 31.250 beregninger. Det skulle
altsé utferes en utrolig mengde lonnsom-
hetsberegninger.

INGEN ULYKKESBEREGNINGER

Komiteen forte ikke trafikkulykkeskost-
nader inn i de ekonomiske beregnin-
gene som ble gjennomfort i vegplanen.
Det hadde vist seg vanskelig a forutsi
med tilstrekkelig statistisk utsagnskraft
antall trafikkulykker av de enkelte kate-
gorier ulykker som vil opptre pa hver
enkelt delstrekning. Investeringer i veger
kan pavirke bosettingsmenster og legge
grunnlag for skonomisk virksomhet som
skaper ny trafikk pa sikt. Slike sammen-
henger ble heller ikke fanget opp av tra-
fikkmodellene i vegplanen. Begrunnelsen
var den samme. Dimensjoneringen av en
veg kunne gi godsbilene muligheter for a
ta tyngre last ved for eksempel okt aksel-
trykk og sterre totalvekter. Lonnsomhets-
modellene fanget heller ikke opp slike




gevinster for transportbransjen og sam-
funnet i fremtiden.

Det ble gjennomfert omfattende
registreringer og beregninger av kostna-
der til anlegg, drift og vedlikehold av veg-
nettet. Utbedring til brukbar standard for-
utsatte stort sett at bestaende veglinje ble
beholdt, og kostnadsberegningene kunne
derfor benytte eksisterende geometriske
og geotekniske registreringer. Kostnads-
formler ble utarbeidet pa grunnlag av kli-
matiske forhold, arsdegntrafikk, dekk-
type og baereevnestandard og innarbeidet
i formelverket.

Professor Leif Johansen som hadde
skrevet utredningen, mente at kalkula-
sjonsrenten burde ligge i omradet 10-13 %.
Komiteen valgte 10 % som kalkulasjons-
rente med den begrunnelse at det var
flere viktige komponenter i en lennsom-
hetsanalyse hos Norsk vegplan som ikke
var kommet med. Det ville trekke lonn-
somheten ned. Derfor mente komiteen
at laveste kalkylerente i intervallet burde

Vegplankomi-
teen tok fra
starten ikke
trafikkulykkes-
kostnader inn i
de gkonomiske
beregningene.
Det ble for alvor
viktig fra tidlig
pa 1970-tallet.
Her en ulykke pa
E6 i Vestby en
fredag den 13. i
1977.

kunne anvendes, men henvendte seg til
Finansdepartementet for synspunkter.
Departementet hadde ingen innvendin-
ger.

Vi kan vel i dag mene at med det util-
strekkelige antall forutsetninger i bereg-
ningene, burde kalkulasjonsrenten veere
satt enda lavere. Den heye kalkulasjons-
renten ble ogsa etter fa ar satt ned ferst til
8 % og deretter til 7 %, som ble beholdt til
etter nittenhundre-tallet.

MOTET MED VIRKELIGHETEN
Vegplankomiteen sendte beregningsre-
sultatene ut pa hering. Spesielt viktige var
reaksjonene hos vegkontorene i fylkene.
Budsjett- og regnskapsandelene som de
enkelte fylker hadde hatt i historisk per-
spektiv, var meget viktige realiteter og noe
fylkene «vernet om».

Komiteen hadde da allerede foreslatt
2476 millioner kroner til det vegnett som
var lennsomhetsberegnet for arene 1970-
1977. Resultatet av heringene forte til for-

slag til ekninger for 1734 millioner kroner.
Den samlede justering av beregningene
kom dermed opp i 4210 millioner kroner
eller 51 % av bevilgningsrammen pa 8100
millioner kroner.

I tillegg var det, antakelig mest som
kvalifisert gjetning, foreslatt 750 millio-
ner til ikke lonnsomhetsberegnede tiltak
pa eksisterende riksveger, 1750 millioner
til riksveger i byer og tettsteder, 370 mil-
lioner til veganlegg som allerede var ved-
tatt, 1000 millioner til nye veganlegg og
120 millioner til refusjoner. Spesielt belo-
pet til nye prosjekter virker meget speku-
lativt og er kanskje en viktig grunn til den
politiske striden om bevilgningenes geo-
grafiske fordeling som fulgte.

Ett eksempel kan belyse omfanget av
slike prosjekter. I Finnmark slynget E6 seg
som en darlig sommerveg gjennom fyl-
ket. Over Sennalandet, Borselv og Ifjord
var vegen stengt flere méneder hvert
ar. Dagens indre riksveg fantes ikke. De
mange byene og tettstedene langs kysten
manglet fast forbindelse inn til E6. Man
folte at Norsk vegplan hadde liten betyd-
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