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Sammendrag

Statens vegvesen hadde en betydelig maskindrift i perioden 1970 til 2000, og var landets stagrste maskinentreprengr.
Sjefingenigr Arnulf Ingulstad var leder for denne virksomheten i perioden 1978 til 1995. Da han skulle gd av med pensjon
etter 45 ar i Vegdirektoratet ble det 3. mars 2005 arrangert et seminar om vegmaskindrift med tilbakeblikk, status om
dagens situasjon og noen tanker om framtiden. Kollegaer fra vegvesenet og samarbeidspartnere fra bransjen gjennom
mange ar var invitert som foredragsholdere og seminardeltagere. | denne rapporten er foredragene og bilder fra semina-
ret samlet.

P3 seminaret ble det fortalt om Innkjgpskontoret og Maskin- og Materiellkontoret i Vegdirektoratet fra 1968 til 1998. Det
gjalt organiseringen og utvikling av vegvesenets maskindrift og Ingulstad's innsats i Vegdirektoratet gjennom 45 ar. Det
ble redegjort for maskindriften og styringssystemer i badde Vegvesenet og i Mesta av tidligere vegvesenansatte. Fra
Maskinleverandgrene ble det fortalt om maskin- og utstyrutvikling bade generelt og om utviklingsprosjekter i samarbeid
med Statens vegvesen gjennom 40 ar. Det ble informert om Ingulstads arbeid med vegrekkverk de siste 30 drene med
saerlig vekt pa det store engasjement de siste arene. Det hele ble avrundet med eat Ingulstad takket foredragsholderne
med en oppsummering.

Summary

The Public Roads Administration (PRA) had significant equipment hire activities in the period 1970 to 2000 and was the
biggest equipment pool in the country. Chief Engineer Arnulf Ingulstad was in charge of these activities in the period 1978
to 1995. At the time of his retirement after 45 years of employment in the Directorate of Public Roads a seminar was held.
Content of the seminar was equipment pool management with history, current situation and some thoughts about the
future. Colleagues from PRA and collaborating partners through many years were invited as lecturers and seminar partici-
pants. This report contains the lectures and pictures from the seminar.

Emneord:
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Forord

Innledning
Statens vegvesen hadde en betydelig maskindrift 1 perioden 1970 til 2000, og var landets
storste maskinentreprener. Sjefingenior Arnulf Ingulstad var leder for denne virksomheten 1
perioden 1978 til 1995. Da han skulle g& av med pensjon etter 45 ar i Vegdirektoratet ble det
arrangert et seminar om vegmaskindrift med tilbakeblikk, status for dagens situasjon og noen
tanker om framtiden. Kollegaer fra vegvesenet og samarbeidspartnere fra bransjen gjennom
mange ar var invitert som foredragsholdere og seminardeltagere. I denne rapporten er
foredragene og bilder fra seminaret samlet.

Maskindriftens organisering
Forvaltning av Vegvesenets maskindrift var underlagt Innkjepskontoret (IK) senere kalt
Maskin- og Materiell-kontoret (MMK) 1 Vegdirektoratet. I 1995 ble maskindriften lagt under
den nye Produksjon-savdelingen. IK/MMK hadde ansvar for budsjetter, regnskap og utvikling
av standarder og prosedyrer for maskindriften 1 tillegg til innkjep og drift av maskiner,
materiell, driftsbygninger og radiosamband. Kontoret som pa slutten hadde ca. 20 ansatte var
delt 1 faggrupper for maskin, materiell, bygg og radiosamband.

Hvert fylke hadde en maskinavdeling med de samme virksomhetene, maskin-
forvaltning med maskinutleie, verksteddrift, innkjep av maskiner og materiell. I tillegg kom
driftsbygninger og sambandsutstyr. Maskinavdelingene hadde tilhold pa maskinsentralene
som var plassert sentralt i fylket med maskinverksted, lager og oppstillingsomrader inne og
ute for maskiner og utstyr. De fleste hadde flere mindre verksteder og garasjer i fylket. Hver
maskinavdeling hadde egen maskininstrukter.

Arnulf Ingulstad
Begynte pa Bilavdelingen i Vegdirektoratet i 1960 hvor han bl.a. arbeidet med krav til
sikkerhetsbelter, hjelmer, frontruter, skvettlapper, piggdekk, regler og malemetoder for avgass
fra kjoretoy og data til Norsk Vegplan vedrerende overlast og akseltrykkmélinger.

Han begynte pa Innkjepskontoret 1 1966 og var leder for IK/MMK fra 1978. Han var
en aktiv leder som tok mange initiativ for & oppna mest mulig effektiv maskindrift.

Ingulstad var med 1 NVF utvalg 63 for vegmaskiner i1 perioden 1976 — 96, som
sekretaer og formann. Han var sekretar 1 det norske hovedstyret fra 1985 til 90. Han tok ogsa
initiativ til et samarbeid med vegmyndighetene i Minnesota. Fra 1998 har han vert engasjert i
utviklingen av bedre og sikrere vegrekkverk.

Viktige aktiviteter for mer effektiv maskindrift i perioden
Utvikling av maskinforvaltningssystemer for vedlikehold og utskifting etter behov.
Standardisering av maskiner, og utstyr og utvikling av systemer for kvalitetssikring og HMS.
Utvikling av styringssystemer for budsjett, regnskap, leiepriser, planlegging, disponering og
utnyttelse av maskiner. Maskindriften skulle gé i balanse. Maskinfereropplaring ble satt i
system og mesterskap i ferdighetskjoring ble gjennomfert for 4 motivere og dyktiggjore
forerne.

Inngéelse av innkjepsavtaler for biler, maskiner, utstyr, skilt, rekkverk, olje, bensin
med mer. Utvikling av materiell. Utvikling av lagerstyringssystem. Bygging, drift og
utvikling av vegvesenets driftsbygninger. Utvikling av etatens eget VHF radiosamband.

Uvikling av maskiner og utstyr skjedde i naert samarbeid med norsk industri. Det
gjaldt snefresere, merkemaskiner, dumpere, tunnelborerigger m.m. Arbeidet ble satt i system
med arlig utgivelse av liste over alle prosjekter. Nye produkter ble i samarbeid med Norsk
industri vist pa utstillinger i inn og utland.

Vegdirektoratet 1
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Statens vegvesen
Vegdirektoratet

inviterer

i anledning av at Arnulf Ingulstad gér av med pensjon til et
Seminar om vegmaskindrift,
3. mars 2005 kl. 12.30 i Auditoriet i Vegdirektoratet pa Bryn, Brynsengfaret 6A, Oslo

Teknologidirekter Helen Riddervold vil vere leder for seminaret hvor representanter for
maskinbransjen og Arnulf’s samarbeidspartnere giennom mange ar gir oss tilbakeblikk, en
beskrivelse av dagens situasjon og noen framtidstanker.

12.30 Ankomst med kaffe og smerbrad

13.00 Velkomst

13.05 Bjern Prebensen, historikk

13.20 Haldor Tryggestad, maskindrift styringssystemer i Statens vegvesen og Mesta

13.35 Finn Corwin, maskiner og utvikling

13.50 Pause

14.05 Roar Telje / Thor Lund, Volvo og tilleggsutstyr
14.20 Thor @Qverésen, vinterutstyr

14.35 Otto Kleppe, rekkverk og ulykker
14.50 Arnulf Ingulstad, kommentar
15.05 Pause og forflytning til kantina

15.10 Kaker og kaffe i kantina. Kjell Levik, toastmaster
Korte hilsninger ved bordet

Vi héaper du har anledning til 8 komme og ber om pamelding innen 15. februar til Jon Berg,
Vegdirektoratet, postboks, 8142 Dep, 0033 Oslo, e-post jon.berg@vegvesen.no, 22073984,
90540875 eller Ragnhild Dahl 22073925.

Med hilsen
Helen Riddervold

Vegdirektoratet
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Bjern Prebensen

Selv var jeg ved Innkjgpskontoret (det senere Maskin og materiell), maskinsiden, fra 1968 til 98.
(Deretter Produksjonsteknisk kontor 1998-2002, og Veg- og trafikkfaglig senter 2003. Pensjonert
2003).

Manus for innlegg til samlingen og markeringen for Arnulf Ingulstad den 03.03.2005.
Han har nylig rundet 45 ars tjeneste i Vegdirektoratet, og star i disse dager i overgangen til
pensjonist.

Historikk AI’s og Ik/MmKk’s virksomhet.

Bakerunnstrekk fra etaten, om Innkjepskontoret (det senere Maskin- og
materiellkontoret).

Vi finner spor av Innkjepskontoret (Ik) i Vegvesenets “annaler”, langt tilbake i tid, tidlig i
forrige arhundre. - Mye interessant ogsa pa teknisk side, om utstyr og anskaffelser, finnes i
fagtidsskriftet Meddelelser fra Veidirektoren, og etterfolgeren Norsk Vegtidsskrift.

Nearmere var tid var Toralf Bjerum leder av Innkjepskontoret, i tiden 1944-61. Fra noen ar
etter krigen var dette en stor utviklingsperiode av vegmaskiner og transportmateriell, og etter
hvert med en omlegging til maskinell vegarbeidsdrift. ’Fra handkraft til maskindrift”. Ik
hadde oppgaver i etaten med samordning av utstyrsbehov, oppfelging og samling av resultater
og erfaringer, regnskapsoppgaver, og anskaffelser. Utpreving og utvikling. Bjerum var meget
engasjert i arbeidsfeltet, gikk detaljert inn 1 det, og for a ta ett viktig driftsomrade, konstruerte
selv forskjellige maskinenheter innen grus- og pukkproduksjon. Denne materialproduksjonen
og utviklingen av den var en basisfunksjon for de gkende behovene til vegbygging og -
vedlikehold.

Ik hadde et betydelig engasjement i utviklingen av norske produkter og norsk industri.

Det ble sagt om Bjerum og kontoret at det ble et forsteklasses konsulentkontor, bdde nar det
gjaldt maskiner, organisering av arbeidsdrift, og service for maskiner, ved siden av at det ogsa
pa en utmerket méte tjente sin funksjon innkjepsvirksomheten.

Viktig fase 1 utviklingen av administrasjonen var resultatene av ”Utvalg for Vegvesenets
arbeidsdrift og regnskapssystem”, de sakalte UVAR-innstillingene I (1962) og II (1968).
Vegvesenets maskinutstyr i hvert fylke ble administrativt samlet under vegsentralen, og
maskinavdeling ble opprettet i fylkene 1 arene 1962-65. Et grunnlag var at maskinparken
skulle drives og avregnes etter forretningsmessige prinsipper, basert pa leiepriser til brukerne,
og med egne budsjett og et eget regnskapssystem.

Innkjepskontoret var sentral instans for maskinavdelingene. Grunnlag med system og rutiner
som Regnskapsordning for vegsentraler ble utgitt i 1962, og Handbok 5 Materiell i 1965.

Bilavdelingen.

Men det var ikke der Arnulf startet sin 45 ar lange virksomhet i Statens
vegvesen,Vegdirektoratet.

Han ble hentet inn av avdelingsdir. Thorleif Weydahl, Bilavdelingen, ved avslutningen av
studiet ved maskinavdelingen pd NTH ved rsskiftet 1959/60. S4 han begynte ved
bilavdelingen 3. januar 1960. Hos overing. Odd Scheyen var det interessante oppgaver som 1a

Vegdirektoratet 12
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i utviklingen 1 tiden pa kjeretoyteknikk, med sikte pa godkjenning, og utarbeidelse av tekniske
krav og regelverk. Her kan nevnes temaer som:

Sikkerhetsbelter og hjelmer

Regler og malemetoder for avgass fra kjeretoy

Frontruter, krav; krav til skvettlapper, bruk og montering, skader

Data til Norsk vegplan, overlast, akseltrykkmalinger, aut. registrering under fart

Piggdekk
En sammensetning av artikkelpubliseringer Arnulf hadde innen disse temaene, ser slik ut.
(Plansje).
Han satte forskjellige spor etter seg i1 regelverket, kjoretoyforskriftene. Arbeidsperioden her
strakte seg fra 1960 fram til 66.
N4a mer nylig har han beskrevet denne perioden i Bilavdelingen i artikkel i Arbok for Norsk
vegmuseum 2003. Han skriver her innledningsvis at han takket ja til Weydahls stillingstilbud
og tenkte at dette kunne vere en grei jobb for et rs tid 1 pavente av en konstrukterstilling ved
Akers Mekaniske Verksted. At han skulle bli ved Bilavdelingen i nesten syv ar og i
Vegdirektoratet 1 over 40 var utenkelig!

Innkjepskontoret, med senere navneskifte til Maskin- og materiellkontoret.

[ 1963 var den erfarne vegingenieren Svend Major blitt tilsatt som leder av Innkjepskontoret.
Kontoret hadde ansvar for arbeidsoppgaver innen felt som stadig var i ekspansjon, nemlig
Vegvesenets maskinpark, og materiell forsyningstjeneste. Manuelle arbeidsprosesser, som av
statlige motiver eller hensyn til sysselsettingssituasjonen tidligere var blitt vektlagt 1
Vegvesenet, hadde gatt over til maskininnsats. Nye problemstillinger skulle tas opp og
bearbeides, og nye arbeidsoppgaver loses.

Major hadde klare oppfatninger av maskindriften; krav til effektiv drift og pa grunnlaget
nevnt foran. Innkjepskontorets stab skulle forsterkes, og Arnulf ble av Major ansatt her i
1966. Som fagleder for maskinsiden og som kontorets nestleder. Med dette startet en
engasjert, aktiv og lang arbeidsekt med en markert del av Vegvesenets driftsside.

I Vegdirektoratet horte Ik til Driftsavdelingen, sammen med Vedlikeholdskontoret,
Anleggskontoret, Fergekontoret, og Kontor for Teknisk Rasjonalisering. I vegkontorene horte
Maskinavdelingen sammen med Vedlikeholdsavd. og Anleggsavd. under driftssjefen.

I praksis gjennom tiden dekket den egne maskinparken en stor del av behovet innen
vedlikeholdet (drift og vedlikehold), og en lavere del innen anlegg. Det var viktig &
samarbeide grundig mellom avdelingene slik at maskinparken innen de mange maskintypene
var dimensjonert etter behovene og kunne bli godt utnyttet, og Arnulf holdt neye pd denne
linjen. Utskiftinger og investeringer ble veid og rangordnet, og arlig anskaffelsesbudsjett
hadde forskjellige arguseyne pa seg, ikke minst fra entreprener bransjehold og fra politisk
hold.

Det nevnte grunnlaget med forretningsmessig drift av maskin- og utstyrsparken fikk som en
viktig ingrediens, det interne maskinavregningssystemet. Innhold, inndelinger og detaljerte
avregningspriser, ble gjennomgatt eventuelt justert, og utgitt for bruk i etaten hvert ar. Dette
ble etablert fra begynnelsen, viderefort gjennom flere prosjektrevisjoner og holdt aktivt
gjennom hele maskinforvaltningsperioden. Dette, og andre sider ved skonomi (budsjett,
oppfelging, regnskap) og driftssystemer, var arbeidsoppgaver i samarbeid med andre
faginstanser i etaten.

Anskaffelsesprosessen med basis i vegkontorenes planlegging og behovsoversikt for alle
storre maskiner og utstyr var blitt samlet ved Ik. Etter utredninger og analyser fikk pd midten
av 1970-tallet maskinavdelingene i fylkene og Ik ogséd ansvaret for materiellinnkjepene og
oppbyggingen av en innkjepskompetanse i fylkene.

Vegdirektoratet 13
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Foruten samarbeids- og kontaktpartene i Vegdirektoratet, bygget arbeidsoppgavene pa et
omfattende og lepende samarbeid med tilsvarende avdeling, maskinavdelingen, 1
vegkontorene. Det vil si et landsomfattende virke, i en landsomfattende etat.

Og for & ta en arbeidsform som den tekniske Arnulf, med interessen for kjoretoyer og
maskiner alltid har satt hoyt, kom han raskt i gang med utprevingsprosjekter av maskiner og
materiell.

Fra maskinomradet skrev han artikler i fagpressen.

Arnulf overtok som leder av kontoret 1 1978, da Major trakk seg tilbake. Navneskiftet fra
Innkjepskontoret til Maskin- og materiellkontoret (Mmk) var ved arsskiftet 1986/87.

Kontorets bemanning ved den tiden var pd omkring 20 personer.

Litt om internorganiseringen og arbeidsoppgavene ved Maskin- og materiellkontoret.

Ansvarsomrddene med ekspanderende arbeidsoppgaver forte til at Ik etter hvert ble utvidet,
staben gket. Oppgavene utover de som var overgripende eksempelvis styringssystemer,
okonomi, budsjett/regnskap, ble gruppert i 4 seksjoner eller faggrupper. Dette var maskin,
materiell, bygg, og radiosamband.

Maskin arbeidet innen maskinforvaltning og maskinpark. Med maskinanskaffelsene,
standardisering, faglig oppfelging med utpreving og utvikling, maskinvedlikeholds- og
verksteddriftsspersmél, foreropplaering, med mer. Et etatsstyringssystem for maskinparken
som skal nevnes var PDU, planlegging, disponering, utnyttelse. Konkurranseevnen for
egenmaskindrift sammenlignet med andre driftsformer kom pd 1970- og 80-tallet stadig mer 1
fokus, og ble undersgkt og mélt i flere prosjekter og modeller.

Materiell var sektoren med kjopsavtaler for mange typer av arbeidsdriftens forbruksmateriell,
produkter, materialer, prover og utvikling, opplegg for lagre og lagerhold.

Her skal ogséa nevnes utvikling og kjepsavtaler for bilskilt og fererkort, som ogsé var lagt til
Ik.

Bygg gjaldt omradet driftsbygninger i Vegvesenet knyttet til vegarbeidsdriften og
materiellhdndtering, det vil si vegsentraler, vegstasjoner, broytestasjoner, veggarasjer.
Budsjett, prioritering, byggeplaner og tekniske lgsninger, og byggeprosess.

Radiosambandet omfattet system, planlegging, utbygging og driftsspersmal for etatens eget
radiosamband i VHF-bindet. Et samband med primaroppgaver styring og effektivisering av
arbeidsdriften.

Virksomheten i disse feltene gikk om store belop. Maskinparkens gjenanskaffelsesverdi 1a
gjennom mange ar i omradet 3 milliarder kroner. Maskinanskaffelsene kunne arlig ha budsjett
i omradet 250-300 mill. kroner, mens maskinparkens omsetning i avregningsprissystemet 14 i
omradet 1,2 milliarder kr. Etatens samlede érlige kjop av materiell (forbruksmateriell) etter
kjopsavtalene 14 i omrddet 300 millioner kr. Mens driftsbygningenes arlige byggebudsjett
kunne ligge 1 omradet 50-70 mill. kr.

Maskinfereropplaringen fikk et opplegg med maskininstrukter ved hvert vegkontor, mens en
oppgave ved Ik/Mmk var & skaffe, til dels utarbeide, leeremateriell.

Innen verksteddriften hadde maskiner og bygninger et systematisk vedlikehold.

HMS, helse-, miljo- og sikkerhetsarbeid innen maskin- og materiellforvaltningen, var et tema
og et flerarig prosjekt.

Faglige samlinger landsdekkende innen virkeomradene ble avviklet regelmessig, for det meste
arlig. Utveksling og samarbeid om faglige emner pa omradene maskin, materiell og bygg ble

Vegdirektoratet 14
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utfort med de nordiske nabolandene. Dette var koordinert med arbeid som pagikk pé
fagomradene og ogsa med prosjekter innen Nordisk Vegteknisk Forbund.

Virksomheten hadde en stor side mot neringslivet, det vil si norsk industri og norske
leveranderbedrifter innen produktomradene, og byggbransje, m.m. Ved vegmaskiner og
materiell var det kontakt og samarbeid om tilpasning og klargjering til norsk utferelse, og til
vegvesenstandard pa visse punkter.

Utpreving og FoU-virksomhet ble sett som en integrert del innen fagarbeidet ved de 4
gruppene ved kontoret. Utproving under vire vegvesenforhold av maskiner og materiell
gjennom drene kunne gjelde utstyr fra stort til smatt, fra lastebiler, veghevler,
materialproduksjonsverk og over til eksempelvis skjer for vegheovler og sneploger.
Utviklingsprosjekter for maskiner og transportutstyr, komponenter og materielltyper ble utfort
i samarbeid med vegkontorene og eventuelt andre brukere, og produsentene. Det var en linje &
se etter muligheter for norsk produksjon i sammenheng med utviklingsprosjektene.

Utproving og utvikling hadde et arlig budsjett i storrelsesorden 10-20 mill. kr. Vegvesenets
transportmateriell var under lupen for & gi god ekonomi. Noen prosjekter og resultater av
storre ting pa4 maskinomradet gjennom arene er snofresere, merkemaskin, spesialdumper og
tunnelborerigg.

Forsiden av en prosjektoversikt for 1995 pd Mmk’s omrader vises (plansje).

Kontoret var engasjert i deltakelse med stand pa fagutstillinger, som Vei og Anlegg, og
utstillinger 1 forbindelse med NVF- og PIARC-kongresser. En omfattende sak her var ansvar
for maskinutstilling og maskinframvisning ved den PIARC-vinterkongressen som ble holdt
her 1 landet, 1 Tromse 1 mars 1990. Til forskjellige andre kongresser, utstillingsstand-
medvirkning i godt samarbeid i regi av Internasjonalt kontor.

Leder for denne mangfoldige virksomheten med spekteret av fagfelt og oppgaver var Arnulf.
Han frontet, stilte opp for sine ansvarsfelt, med energi og stor arbeidskapasitet,
samarbeidsvilje, kunnskaper og erfaringer. Og til sine oppgaver, godt forberedt. Han er
gjennom arene blitt vel kjent i etaten og i maskinbransjen, og har et stort kontaktnett. Har hatt
ansvar for eller medvirket i en lang rekke fagtiltak i forskjellige former, som kurs- og
konferanseopplegg, fagmeter og seminarer, befaringer, studiereiser, utstillingsarrangementer.
I en artikkelomtale av ham 1 Vare Veger har bladet gitt ham navnet ”"Maskinmannen”.
(Plansje).

Han har skrevet artikkelen ”Vegvesenets maskinforvaltning 1963-95. Vegdirektoratets rolle”,
i Arbok for Norsk vegmuseum 1997. Denne gir en mer utforlig og detaljert beskrivelse av
forlepet og innhold/omfang av virksomheten. Andre artikler i Vegmuseets drbok, med
innhold innen spesielle tema er disse:

Snefreserne pa Haukelifjell. Arboken 2000.

Veghovelens historie i vegvesenet. Arboken 2001.

Mobilsamband i Statens vegvesen. Arboken 2004. Skrevet sammen med Arild Kolgrov.
Gjennom arene har han publisert en rekke tidsskriftartikler.

Omorganisering av etaten.

I 1995 fant omorganiseringen sted som forte til ”Det nye Vegvesenet”, og som var omfattende
for driftssiden. Ved vegkontorene ble anleggs-, vedlikeholds- og maskinavdelingene slatt
sammen og integrert til nyskapningen Produksjonsavdelingen. P4 en mate en reversering av
funksjonsdelingen pé forste del av 1960-tallet. I Vegdirektoratet ble Produksjonsavdelingen
opprettet. Maskin- og materiellkontoret ble viderefort i 1995, men arbeidsoppgaver som
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styringen og budsjettansvaret for vegvesenets maskindrift ble overfort til Produksjon, og en
del av bemanningen ble overfort dit. Fortsatte arbeidsoppgaver ved Mmk var bl.a.
anskaffelses-virksomheten, og FoU med utprevinger og utvikling. I 1998 ble det resterende
Mmk nedlagt.

Fra 2003 er som kjent Produksjon skilt ut fra etaten, og fortsetter i form av bedriften Mesta
AS.

Teknologiavdelingen.

Arnulfs fortsatte virke fra 1998 ble 1 Teknologiavdelingens stab. Han arbeidet forst med
fullfering av visse FoU-prosjekter fra Mmk. Samtidig gikk han inn i prosjektarbeid om
vegrekkverk, sammen med kolleger 1 Bruavdelingen. Noe som ble hovedtemaet i arbeidet
videre. Dette har omfattet utvikling og prever innen rekkverksskinner, endeavslutninger, og
rekkverksstolper. Og deltakelse i utarbeiding av kravspesifikasjoner, regelverk, oppfelging av
internasjonale standarder, for dette materiellet. Det er utviklet proveregistrering med dagens
aktuelle muligheter og hjelpemidler. Noe han har deltatt meget aktivt i, og fram til dagen i
dag. Som altsa representerer den tredje tilknytningen 1 Vegdirektoratet og den nyeste fase i det
45-ars tidsspennet som innledningsvis ble papekt.

Denne nyeste fagvirksomheten er det andre her som kjenner inngéende til (i motsetning til
meg), og som vil omtale denne.

Historie- og bevaringsinteresse. ”Blikk i bakspeilet”.

Interesse for teknikkhistorie, inklusiv den vegvesenrelaterte, har manifestert seg gjennom
yrkestiden. Det forte til medvirkning i omrader og grunnlag som ble til Norsk vegmuseum.
Og til mange redningsoperasjoner med pafelgende istandsetting for bevaring av
vegarbeidskjeretoyer og maskiner. Han har hatt et naert samarbeide med Vegmuseet fra dette
kom pa banen og organiserte bevaringsarbeidet.

Avslutning.

Det kunne vere atskillig flere ting & berette, og flere illustrasjoner & vise!
- Men, avslutningsvis, en hilsen fra tidligere medarbeidere. Med vér takk for ledelse og
samarbeid basert pa tillit, og en interessant, aktiv og travel arbeidsplass med mye godt humer.

Takk for oppmerksomheten! Bjorn Prebensen

Vegdirektoratet 16
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Lufiforurensning fra moilorkjoretoyer

Behovet for & begrense luftforurensningen i moderne storbyer er blitt
stadig storre. Det redegjores for dannelsen av de mest farlige og sjene-
rende bestanddeler i avg 1 fra bensin- og dieselbiler og det tilleggs-
utstyr og de konstruktive endringer av motorene som kan komme pa
tale for & redusere luftforurensningen. Bilistene kan selv bidra til dette
ved & unngd unedig tomgangskjering og kraftige akselerasjoner og
sgrge for godt vedlikehold av motorene. Onskeligheten av & fi gjennom-
fort systematiske malinger av karbonmonoksyd i Oslos gater under-
strekes. Forfatteren, som er maskiningenigr fra NTH 1959, har vart
knyttet til Bilavdelingen i Veidirektoratet i seks ar.

Avdelingsingenier A, INGULSTAD, M.N.I.F.
Yeidirektoratet,
PB 8109, Oslo-Dep,

Muligheter for kontroll av eksosgass

i

Sivilingenier Arnulf Ingulstad

R@kkoAntroll av dieselkjoretoyer

Avdelingsingenior Arnulf Ingulstad

Skvettlapper og knuste frontruter

Avdelingsingenior Arnulf Ingulstad

Kjeretoy- og akseltrykkregistrering
Sivilingenior T. E. Wetteland og avdelingsingenior A. Ingulstad

Bruk av parkeringslys eller nerlys under
kjering i merke pé opplyste gater og veger ,_

Avdelingsingenior Arnulf Ingulstad

Undersekelse av piggd;kk :

Sivilingenior Arnulf Ingulstad

Vegdirektoratet
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Sieiliagenior Arnulf Tagnifad.

— Er det noe nytt & melde?
spor vi sivilingenior Arnulf In-
qulstad i Vepdircktoratet. Vi
tenker pd = meget. pd piggdekk,
pd sikkerhetsbelter, hjelm og re-
fleksutatyr.

VWeadirektoratet og Trygg Tra-
fikk er naboer, begge holder til i
Schwensens gt. 6 | Oslo. Forst-
nevnte | en solid 4-etasjes mur-
byigning, sistnevnte i et langt,
smalt | -etasjes trehus, ph samme
tamt.

Ingulstad sitter som sin sjef,
avdelingsdirektor Weydahl. hayt
oppe i den solide bygningen —
med overblikk, Det fochindres
imidlertid ikke at ogsd herrene |
Vegdirektoratet har et klart blikk
for de minste detaljer. som leks,
den lille piggen som ved hammer
eller pressluftverktoy | stadig
storre utstrekning deives ned i
vinterdekkene.

— Etter de siste undersokelser
som vi har foretatt, sier Ingul-
atad. har vi konkludert med fal-
gende:

Hlﬁ" i of dekk vil under krﬂhﬂ
E wnofors ha liten sller a

tycdning for ipmih.rhl-p.
dar kj p& vegar -od ardkjort

e kene gt an
hlrlk rlhlu

Eh ln-r
n-dlqu- d-

reprasentorer de of ol hkrdﬂig Hlqu
il frecfikked n om vintoren,
forutioM ot bilistens ikke lar seg
Irittn ov den forbed 10m pigg-
dekkane gir fil wl E
Uhrkﬂlnll av I :i
.. . ﬂﬂ.l'“"-
dares 1||'|Iﬂ11h el

yhierligers lﬂhﬁ'lr! i Arens hn
ovaer, “uhﬂ“r hlmhnu-ri wil
med don I‘hﬂ:li.l:!::fl" -
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~ Etter de siste

undersgkelser . . .

— Noe oyt forevrig?

— Ja, s¢ her!

Han viser oss det nye. god-
kjente merke til & klebe bak pd
biler med piggdekk. til orientering
for bakenfor-kjorende. Vegdirek-
toratet er kommet [ram til et me-
get  tiltalende,  hensiktsmessig
merke i 2 farger, ¢t merke som sit-
ter den tid man onsker det skal
sitte, og som kan tas av nlr pigg-
dekkene settes bort for vinteren

Vir komplimentl De mange
forskjellige reklame-merker siste
vinter — og for manges vedkom-
mende ogsd siste sommer (1) —
var om ikke en pigg. i i hvert fall
en torn i oyet for mange.

Girel beakjed!

— Hva med sikkerhetshelter,
Ingulstad? Er det noe nyit her?

— La meg A svare oy det sta-
dig skjer noe. BL a. blir beltene
stadig mer utviklet, de blir lettere
& bruke, nye finesser ser dagens
lys. Det foreghr en kontinverlig
forskning og kontroll pi dette om-
ribdet. Vier oppmerksom ph Veg-
direktoratets godkjennelsesmerke!

— Hva med reaksjonen pd TV-
programmet De deltok 17

Vegdirektoratet

— Det var en hyggelig reak-
sjon. Flere forhandlere ringte og
[ortalte at de registrerte en oye-
blikkelig akning i salget av sik-
kerhets-belter. Det er tydelig at
folk etter hvert Fir owvnene opp
for farene ved bilkjaring, Men
det er ogsd klart ot en kontinuer-
lig pivirking er nodvendig, ilke
minst rettet mot alle som har, men
som ikke bruker beltene

— La det bli en vane & bruke
dem alltid, sier Ingulstad. Uan-
seit kjorelengde. vansett om has-
tigheten er relativt liten. For ikke
minst ved de amd hastigheter |
bykjaring er sikkerhetshelter pd
plass absolutt ph sin plazs!

La meg | denne Ffarbindelse.
fortsetter quulﬂnd. & nevne det
gode samarbeid vi har med Opp-
Iysningsutvalget for sikkerhetsbel-
ter. Vier forovrig oppmerksom pd
at det drives en meget streng kon-
troll pd godkjennelsesomrddet.

— Skal man bruke 2-punkts
eller 3-punkts belter?

= Det er klart at 3-punkis
belter kan gi en storre beskyttelse
ndr ulykker inntreffer. Men skeiv
at det vesentlige er jo at man har
et belte, riktig montert og riktig
anvendt,” Folg sivel monterings-
anvisningen som  broksanvisnin-
gen!

— M tar vi hjelm pd, Ingul-
stad. Moe nytt her?

—La o3y si det slik: Ogsh her
skjer det stadig noe. Vi mener &
ha fiwe orden pd forholdene, it
en betydelig bedre standard pd
hjelmene, ja — det er i det hele
tatt en ubvikling vi vil karakteri-
sere som tilfredsatillende.

Foroveig — det gjerer | alle
land § Europa pd dette omrdder,
Selv mener jeg & kunne si at vi |
Morge ligger relativt godt an.

—Kan vi sporre om Ingulstad
rit noen kjepphest, en sak han
gierme vil ha nevnt i et interviu
sam dette!

18



— Ingen kjepphest, nei, men
dieselvognene ligger meg tungt pa
hjertet. Det vil jeg pastd. Det
meste av de ekshaustgasser som i
dag spres ut og forurenser luften
vi puster i, kunne vart unngtt
eller redusert til et minimum. En
veltrimmet diesel skal ikke spy
svart rok. Fir man slik rek, er
det noe galt pé ferde — ofte i for-
bindelse med dysene. Og blir ikke
slike ting rettet pd — er det ofte
noe galt pa ferde — med sjiforen!
For sjaferen har plikt til 4 holde
sitt kjoretoy i forskriftsmessig or-
den, og det lar seg gjore!

— Og sa til slutt, Ingulstad,
noen ord om den demonstrasjonen
Vegdirektoratet foretok pa Eke-
bergsletta den 4. november i &r,
for & f& klarlagt pd hvilken av-
stand refleksmaterialene er syn-
lige, under varierende lysforhold.

Vennligst gi oss en klar, kort-
fattet konklusjon:

— Med fijernlys pé bilen var refleks-
anordning meget effektiv opptil 100
meter.

Med nzerlys var refleks tilsvarende
effektiv inntil 75 meter.

Selv med motende bil, hvor begge
brukte nzerlys, kunne refleksanordnin-
gene godt sees pd 50 meters avstand,
selv i en hoyde pé to meter over
marken.

Refleksbrikkene som beveger se
viste seg & veere meget lette & F
oye pé.

Det er ingen tvil — refleks kan
redde liv!

Vi tilfoyer: Refleks redder liv!

X
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Fra det danske skolepatruljebladet
«Trafikantens gjengir vi felgende:

Det tyske skole-
patruljesystem 10 ar

Har nu mere end 37.000 SPer
i funktion.

Det var i 1953 Den Tyske For-
bundsrepublik (Vesttyskland)
indforte skolepatruljesystemet —
fire ar efter at Danmark som det
forste europaciske land fik sine
SPer. Allerede i 1954 — et ar
efter starten — var man oppe pd
8.000 medlemmer af skolepatrul-
jerne, og i dag har man rundet de
37.000.

Man kan i Tyskland lige si lidt
som i andre lande dokumentere
skolepatruljernes verdi med torre
tal, men ser man pa den tyske
ulykkesstatistik, kan man dog
mdske udlede et og andet.

I 1953 var antallet af trafik-
drzebte bern i skolealderen
(6—14 ar) 598, i 1957 da-
lede tallet til 567, og i 1961
var tallet sunket til 468,

Og teenk sd pa, hvilken enorm
trafikal udvikling, der har veret
i et stort land som Vesttyskland i
de ti &r. Det er nzrliggende at
tro, at skolepatruljerne har gjort
deres til den forholdsvis meget
store forbedring af ulykkesstati-
stikken.

Fra demonstrasjonene pa Ekebergsletta

Den motende bilen
kjorer med neerlys,
vér bil har fjernlys.
Det er 50 mefers
avstand mellom bi-
lene, og forste stolpe
stdr 25 m fra vdr bil.
Avstanden  mellom
stolpene er 25 m, og
stolpene er 244 m
hoye.

Ogsd her kjerer begge biler med neerlys., men avsfanden
mellom bilene er nd 25 meter.

Begge biler kjorer nd med neerlys. Forevrig samme forhold
som for nr. 1. (Prevene viste noe bedre resultater enn
fotografiet her gjengir.)

Vegdirektoratet
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LMaskinane dominerer i vegarbeidsdriften

“ 4o lenger rallarliv med spade, trillebir og feisel —*

“Dvatn” weghavel fra
Drammana Jernstaber)
& Mok Yerkyied
Thlig drvmoiell

Maskinene har idag en dominerende plass | veg-
vosenets arboidsdrife, Sivel anlegget som vedlike-
holdet av vegens er ideg n@mest utonkelig uton
maskiner, Av midlar til vegyesenats totwle arbeids-

deift | 1874, ca. 2500 mill. kr, gikk hele 1100

mill., d.v.s, 45 %, il maskiniede.

Vaghevelen — matkinen over alle
Ingen i vegvesenel vil ha probdem med & finne

s bladrar 1 den avalutiende fnish pd bambgel
for asfalten cller oljegrusen legges Veghovelen
skriver seg fra Amerika hvar fordeperen 1l den’
aller Forste veghovel o dagens lys | Califomis §
1885 i form av en hestetrukkel vegskrape. Vieg-
skrapen ble ettethvert kombimert med wrakioren il

Tein, Uketd,, Bd 122, i @, 27, fetrusr 1075

e motorveghovel, | 1925 ble de forsie 8 rorske
muotorveghovler prodhsert ved Drammens Jern-
stoberi. Dette var de sikalie "Deafn™ bovier
bygget over Fordsostrakiorer med peroleams-
drift og kompakiguovmihjel, Vekien var ca. b
wnn, og moorayrken 40 HE Prsdulsjonen av
Dralmbovier Toraiie helt il 1961, Noen br rundy
1960 baget ogsd Thumes Mek: Verksied | Oalo
veghovier, Etier den okl har markeder vien deli
mellom wenske, engelike og amerikanske typer.

Idag har vegvesenets standardhovier totalvekt
P e Db vomm o med monayrke fra 150-250
Hk, er hethydrauliake og hor Gl powershifc
grarkaswe. Dl fiines ca. 100 veghovler @ Norge
bbag, hvoray nar habparten: eies av Statens veg:
Vesen.

Bulidozer, hjullaster og gravemasskin — sentrale

) i f

Den neste maskintype som bor newnes er
bulldogeren, Denne makinen ble wivikler | USA
allerede ved Grhundreskifier, med uigangspunke |
trakiorer med jernbjul. Men komstruksjonen ble
forwt vtprovet under forste verdendkrig som trekk-
vagn for anilleriel. Koasinikyjonon ble yiterligere
utvikler under siste krig da behover for anleggs-
maskiner il Miyplassbygging var presscrende, Mas-
kimen kom smiakelly 1l Norge mundn 18950 og enter
sinte krig har dogerne Til en alor sivendelue § veg
o anleggwirksomberen, Den sdbalie beltelasteren,
dve en doser wtstyrt med skuff § stedet for
phneringsshjzr er av langt nyere dato. Den har
ogsl vaert meget anvendi Ul opplasting, men har |
e seniere drene tapt terreng til hjullasieren,

Hjullasteren har i lopet wv B Grotviklen seg il 5

Vegdirektoratet
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bli en meger anv maskin til opplasting E
masseTorllyiiing ﬂnm strekninger.
nen kom fram mandt 1950,
Hjullasteren har pd gronn av sin store mobilita
og kapaiter kommer serkt inn | stedet for
Hlﬂﬂﬂ:‘; rm-ﬁl.‘h I vegvesenet bilir hjul-
lasteren siden av A vere opplastingumaskin
ogad benytiet wom (remdrifienaskin for kantabi-
maskiner, feiemaskiner og wolresere, Hjullasteren
blir | hay grad benytiet av private cotteprenarer o
wegvesenet har iy ca. 350 av disse maskiner |
wekthlasse fra 20 tonn.
Gravemaskinen harviert of er en sentral maskin
i all anleggadrifi. Maskinen of dagena lys | England
st | 1835 og er antakeliy den forste effekiive
anleggmmaskin, | vegvesenet ble gravemaskinen
farst tant | bruk for alvor omlkring 1950, De forste
maskinene var av engelak fabrikat o var sikal
wiremaikiner hvor heving, senking og tilting av
skufl foregikk mekanisk via stilwirer. Maskinene
gikk pd belter, 1 1960 begynte de norske Broyt-
gravernaskiner I e dagens lys, Disse viste nye veger
med un enkle, men smiidiy modeme konstruk-
gon basert pd hydroulikk, stilte g
tidlig pesitiv til denne nykonstrulision og grave-
maskintypen som med den teknidke u g den
gradvis har giennomgltt, har kart 1 forware sin
pinss som kanskje vegvesenets anleggamaskin nr, 1.

Knusar og kompremor overtok etter slegge og
toisal

Vegvesenets Arlige forbruk av  knuste siein-
masser cr slort, of knusing av stein er en megel
viktlg del | vegbyagingen og vegvedlikcholder, Den
forste steinknuseren  (puklkmmking | vegvesenet
kom' fra England i 1900, 1 1812 ble den forste
norske steinknuser laget av Drammens Jematoberi.
Vegvesenet fikk sin forse Drammenkonser 4 r
senere, | 1940 hadde vegresenct hele Zﬂ'km
Dcumnumdmhp-mpin.l'zu [time.
Antallet knusere er idag redusert, men de storite

har til giengjeld en kapasiter rundt 100
m’ jtime o den smlede &rlige p'rﬂhk!m av
knuste masser | vegvesenct or ner & mill, m

Tekrn, Uksbi, B4 122, nr 9, 77, lebruse 1978

De forste kompressorenes kom til vegvesenet §
1935, Dette medforie en gradvis overgang [ra
hindboring 11l ekalt maskinboring.
hotdy imidlertid stand helt opp 6l 1953, Den
forste borriggen 1l vegvesenei ble kjopt | 1958 ¢l
Tymedalspunnelen og senere brukt | Roldalvion-
nelen. Det ok imidlertid endel br for borriggene
for fulle kom inn | vegvesenel of den storste
nomke vegtunnel, Haukelitunnelen, ble drevel med
hindholdte bormaskiner pd knematere. Og det er
forst erter 1970 st modemne borrigger med 3—4 og
5§ bormukiner er blitt et selvialgeliy uoeyr Tor
drilt av vegrunncler,

Oljegrus har hatt stor betydning

Hruk av oljegrus har betydd umitelig meget for
kvaliteten og vedlikeholdet av norske veier, Pro-
duksjon og uibygging har helt fra starten sv viert
ol hind om av vegvesenet sehv. De 1o forue
oljegruverkene ble anskaffet fra Sverige av Veg-
direktoratet of sait lnn forst | Hecmark | slste del
av 1950drene, deretter i Telemark og Akershui.
Verkene ble de forste drenc dirgert mndt il
fylkene av Vegdirektoratet. ldag disponerer veg-
vesnet totalt 25 verk, De senesie verkene som ef
mnkjopt har en kapasiter pd 150 1ftime og er
wistyri bide med torke. og sieviilieranlegy som
felge av offenilige krav tll stovatalipp.

Til skt skal newnes noen ord om uiatyr for
utlegging av asfalt of o Asfaltutlegger nr. 2§
Norge ble anskaffer til old fylke i 1953, Men
forst | 1968 ble det — Tor alvor anskaffer utleggere
till vegvesenet, og idag har samtlige fylker 1-2
modeme utleggere for utlegging av  asfalt og
aljegrus,

Hovedmdlat har veert driftsekonami

Diet vil fore for langt & felge urviklingen av alle
de maskintyper som idag benyites | vegurheids-
deiften pd tilvarende mite. De maskiner som er
trukket fram skulle likevel vise hvor raski den
tekniske utvikling har ghty, Generelt mi det vaere

1
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rikeig & s ar de rekniske grunnkonsimuksjoner av
anlegmmaskmer var kommet fram allerede | mel.
lomkrigstiden. Men det cr forst | tiden etter krigen
of kanskje wpeaielt de siste 15-20 Sreme ar
mekaniseringen av vegarheidsdrifien for alvor har
funnet wed, Utviklingen av maskinene har vert
preget av et hovedmill, nemlig driftsakonomi, og
vegen mot dette mil har forst og fremst gl
giemnom en oking av maskinenes kaopuiiets og
driftmikkerher

Maskinens kapasiter er blif presset opp ved at
veki of dimensjoner er oker, Antull hestekrefter og
ntalvekter er gt § vaerer, Parallels med deite er
konstrukgonene blite gore mer mobile og Mexible
of stadig lettere & manavrere. Flere starre maskin
grupper er blitt wistyr med gummihjul i stedet for
belier, Utviklingen av aolile dekk sorn 1dler arbeid
P ujevnt underlag har glont detve mulig. Viktige
ckiempler pd slike maskingrupger er gravemanki
ner, irakiorer og hjullasiere,

En  annen  doynelsllende  komtruksjonsdetalj
st ef hlitt megel anvenlt | de senere brene innen
flere maskingrapper cr den dikalie rammestyTing
med innforing av et ledd pd midien av maskinene.
Det var hjullasterene som | 1960 forst kom med en
ledeet konstruksjon. Rammestyringen jgav en be-
tydelig bedre mobiliter og effektiviter under app-
lanting enn for stive maskiner. | dag hur prakoisk
tle alle hjullasiere somn selges | Norge ledidei
konstruksjonsen.  Senere er rammestyring ta |
bruk bide pi dumpere, vegvalier og senest pd
veghovier.

Rummenyringen har gjort dise maskinene me-
re effekiive og manevrecbare og gitt dem en
Imponerende lien svingradiue og en perfeks o
ring-

Hydraulikk har kommet sterki inn @ konsrruks
wonene de snte 20 drene. Hydrauliske ventiler,
pumper o motorer er fdag wiviklet 10 en megei
hay grad av drifiaikkertier, Helhydrmliske gove-
makiner og veghovier, hydrostatisk drevne dum-
pere og snafresere er o relativ ny dato. De aller
senesle anleggunaskintyper hvor hyddraulikken har
glore sitg ntog er asfeltutleggere og valeer som nd
beveres med hydrostuilsk fremdrdfy, og borrigger

bvor borhammerne drives av olje i@ stedet for
trykkhul.

Stay, mvgass og fererens sikkerhot | brennpuniom

De ghite drenes fokusering pd resunsforbrak og
miljavern har ogsl begynt & (% innflytehe pi
anleggumukinene. Rundt | mange av verdens indu-
srialiserie land har krav ul miljeet | og rumds
anleggemaskinene begynt 8 komme fram. Det er
forst og Eremnt forerens sikkerhel, svgasiene samit
niay i og uienfor maskinene, kravene har omifanet,
I Nonge hur Statens vegvesen | mange kr stilt krav
am veliehoyler pd egne traktorer og hjullustere,
Velieboylens er etter hvert blitn erstatter av
veliexikee of mer hensik ismpessige lorerhytter. Og
kravet er de slsre Greme Blitt wividet 0l amdre
maskingrapgter, eks. vegvalier. Bruk av sikkerhets
belter i alle vegveseneis biler, ogsd lastebiler, ¢
nylig pilsads,

Sden 1072 har vegvesenetd oged still krav il
maksimalt @latt wey i og atenfor alle maskiner
wim kjepey n Gl Statens wegvescn. | 1974
fremmet Chlo Helserid et forslag il maks, tillstie
stey | Ohla by, Dette er strenge krav som | hoy
grad vil komme til & berore mashiner | anleggs- og
vedliketialdidrifien | Oalo. Liknende keav 1l stoy
fra mumkiner og anleggsvirksomhet er kommet efler
er ander ularbeidelse | mange Land,

De Krav som hittill er fremkommet har vaerl
preged av en viss foreicligher og kanakje uklarheter,
Dette skyldes debvin at det er meget vanskelig §
faatserie eniydige forskrifter pi omrlder som stoy,
forurensning o sikkerher og delvis st milsetiingen
dys bvilke Krav en akal stille ikke ennd o fulls
klarlagt. De som liger forskrifiene onsker ofte § gl
srengl og hurtig fram, Produsentene ph sin sbde
sthr overfor meget store problemer fondi wivikling
. oyt untyr o nye mukiner er umbielig
kowtbart og krever tal, Denil kommer at kravene
ennd ke er like i de land byvor msskinene skal
pelges. Muskinprodusenier og leverandgrer har der-
for Bitell stor seit fomseks § fylle kravene ved
relativi enkle tiltak uten dypigripende endringer |
konimksjonene. Tlkene har eksempelvis nie
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det glelder stoydemping mye gltt ut pi pobiring
av [orerhytie, isolering av molormom, buk ay
storre bydpotter, lydieller, endrede viftetyper oy
redusert unall. Ved disse tiltakene har en pi en
relativt enkel og billig mite kommet ned med
maskinsiayen., Reduksjonen  er  betydeliy, men
lungt fra tlatrekkelig. Skad en imidlertid videre ned
med stoyniviet stir en overfor nodvendigheten av
ominttende og dypgripendes konstruksjonsendring
ph prakrisk talt alle typer anleggemaskiner,

Maskinfararne mi f3 oppliring

Dwvktige muakinforere har alltid veert verdsatt,
men det ma likevel kunne hevdes at det forst er §
de siste 10 Arene ar maskinforeren for alvor har
i oppmerisomhbeten rettet mot segs Det er
ganske utrolig at viirt samfunn i sin opplasringsvirk-
somhet helt har overctt behovet for opplaering sv
mukinferere, m gruppe menmesker som jdag
hiindierer en maskinpark (i en anslitn verdipd ca.
7 milliarder kroper uten poen form for obliga-
tarisk oppleerng.

Staten er nfl i ferd med § bygge ut en opplarring
ved yrkemkolene. Det vil viere 8 hipe at denne
oppleringen snarest kan komme igang of med den
nedvendig nyngde of omfang. Inntil detre skjer md
de private og offentlige maskinciere sehe ta hind
om oppleringen. lonen Stutens vegvesen er det i
i alle fylker utpekt faste maskininstrukiorer som
ctiethvery fir det nadvendige undervisningsmaterni-
ell | hende. Opplering av dykiige maskinforere

ever (id og penger. Ser en imidlertid pd den
enorme sum maskinforerne fotvalter, den avgjaren-

Tukn, Uksbl,, Bd 122, nr @, 27, febner 19578
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de inflytelse de har pi muskinenes driftskostnader
og det arbeid maskinene utforer, er opplering og
perfeksjonering ahsolutt nedvendig. At en gjen-
nom oppleringen ogd kan 4 den enkelte muskin-
forer ul A trives | sitt arbeid ved eki innski og
faglig dyktighdt er | seg selv o1 meget berydnings-
fullt mal.

Det er | det Foranglende forsakt skiscrt den
utvikling som har skjedd for veganleggsmaskiner og
driften av disse, og peki pl enkelle karakteristiske
trekk fram il idag. Men hvordan il utviklingen g
fremover?

Det kan vaere vanskelig 4 spl noe om drif og
utvikling av fremixdens vegmaskiner, men det er
likevel fristende & forsoke seg mad noen gietninger:

Fareroppleringen vil bli stadig viktigere etter
som maskinene blir storre og mer kostbare, Sam-
funnet og den enkelte maskineker vil trolig innse
dette stadig klarere og bety delige summer vil mitte
bl ofret pi denne scktor i drene fremover.

1 likhet med hva som er shjedd innen bilindo-
sirien vil uiviklingen antakelig g4 i retning av at de
store produsenier av vegmaskiner blir studig starre,
mens de mindre gradvis vil sjaltes ut ph grunn av de
store wigifter il utvikling og forskning som kreves
i den harde konkurransen. Kravet til service fra
fabrikk og forhandlere vil ake.

Et inturnasjonalt tamarbaide ar anskelig

Behoven for internasjonalt samarbeid anglende
kray som berorer sikkerhet, crgonomi og milje er
Iperibart allerede idag, of en mi forutsctre sl
intemasjonale regler wil tvinge sey fram. For
maskinproduseniene er dette av den storste betyd-
ning for at de innenfor en noenlunde akseptabel
pkonomisk mmme skal makte den uifondring de
idag er stilt overfor.

Arbeider med 4 giere muaskinene stadig mer
ohonombke of driftssikee vil foriseite, o maski-
nene vl bl enda mer letibetjente of enkle &
vedlikeholde. Parallelt med dette vil kravet om
forerkomiort, sikkerhet of miljovenlighet miire
fare 1l bewydelige konstruksjonsendringer. Og un-
der forutseining av at samfunnet er villig 1l &
betale hva det koater, at man kan komme frum til
intemasjonale forskrifter og at disme skal oppfylies
mnen en rimelig tidsramme, kan det vaere liten ovil
om st muskinprodusentene makter i finne fram til
maskiner som bide opplyller kravet til hoy pro.
dulsjon, driftmikkerhet of miljovenlighet. I lopet
av relative fA Gr vil det trolig komme heli nye
generasjoner av vegarbeidsmaskiner pd markeden,
hivor alle disse kravene er oppiylt
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Maskiner for vedlikehold av
veger om vinteren

Ormring. A inguitad
& sk Eninganis:
fra NTH, 1958, Han
o ansan | Siatans
Veygwnien, 'ﬂp—

direk toratet

tra 19601066 som
vl ingeniar wed
Inilarvebedimgan.
Ingnshwiad bin | 1968

engajer | vundering
v alle maikinkap
1l Sraten Vegvesen.,

Pi grunn av de klimatiske forhold og
terrengforholdens er det 18 land hvor vin-
tervegvadlikeholdet stiller 3 store krav til
beredskap og effektivitet som i Norge. Et
affektivt vintervedlikehold er | wesentlig
grad avhengig av vegens oppbygging og
beliggenhet i terrenget. Trafikkmengden og
trafikkens sammensetning legger | mange
tilfeller ogsd hindringer | vegen for en
effektiv brayting.

| det mi:lnmihm maskiner
og utstyr som brukes til vedlikehold av vire
veger vinterstid,

Takniske krav til sneploger

Vegdirck toratet har med virkning fra berwy tescuon-
e 7273 marbeidet izkniske krev dl maploger wom
skal loveres il Stascns vegresen oy wiandand foar
feste ay rontmoniert snaplog il I:E Nocn ay kinvens

erl

Maereiaber el wnoplager akal mimit ba en strekkfnsthet
M 40 kgimm" og vere | kvalitetogruppe © eller
tilverende. Plaese shal ha en tykkele pl mimg 4
mm, ag viere andblls il en nayaktighet tdlivanende
522 i wemsk standand. Alle weeiser skal il fredulie
krwvene | kvalitetsprappe B i NS 470,

Dt sthlles ogad apeaielle kray Ul overflacbehamdlingen.
Plogene skal § tBege 1l sandblisingsn primes og males
med minst et srak dekbmaling. Yioent pl vingene
skl det mabes et (e med Nuordserende mallng.
Flogeme skal ubstyres meed rsmmeverk og arer for
panliclogramivetr, hvor avitander og heyder fra
takken er standardisert. For st mye ploger skal kunne
brukes ph eldre biler, akal de opd bty med
lesteanordning [of skyversmme, Senicmwianden el
It skyversmmens lestearer er lasasan ol 820 mm.
Sandarden inncholder ogall kv Gl plopikjar og
pogill. Plogskjeret o den nedosie delen sy plog-
vingen. Flogsillkene er festen tl plopskjecret.

For at man whkal £ ol god veghane wom mulig, og for st
ekifting av plogudl skal vaeere enblest muldig, har en
valge & hruke veghovelstll, Sthleme akal veere 2°, ' og
4, Dhet yirerate mlber skal alltid varee 2 o shrdakieer.
Grannen il detbe kravet or ot en snsker § kanse bytie
det ut pl enklest mulig mive, fordi ditssgfen og riikoen
for brekange er langt stoere for dette shjarret con for de

avTgT.

Sundarden for fesse av frontmontert snaplog wl b,
omlaer innfesing av spiagploger of

meenient fosan pd bil. Alle nye broyichiler tilhorende
Sistema vegveson skal uistyres | hemhaold tl den mye
standard, dve. med broyiefesie med frontplate Tor
moatering av patallellogramiene. Parallellogramiestet
skal benyties med cller wien ploglofter, som er en
irykkhiluylinder for lafting og senking av plogen. Det
nye lesterystemel har falgende fordeler fremfar dkyve
PRI

5 B~

Poralleflogramfesie med buftvyinder

& Mindse rsiko for overkjaring av bil over plog.
be Dt er mulig & lofte eller seake |ovi presse mot

:;:'Illctl plogen etter brhov, wien & sioppe
e Enklere | montere plogen 6l hil

Prinsipicli bestlr broviefesoet av 1o deles:

L. Anordning for innfestisg 1l bil 7

L Anordning for feste av plog. Denne deben er belt
nadvendiy fos bruk av paralicllogramiesie. Floger
med skyveramme fonutsetier a1 det skoaes faat cn
orchmakett pd frontpleses,

Paraliellogrambestet utdlull.whhjz Figuren) ex
den enh wam ph
femes | forkant
featewrer pl plogen) med bolter, o | bakksnt ul balens
broyiciosts med hunighopling | fenn av 1o vinkojem
som hektes over froatplaten pd bilen.
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et Toreligger i dag en rekke fnrl.'k]cllj[r plog
typer  for anerydding. Disse kan deles opp |
haovediypene; spisploger, disgonalploger, bakmon-
terte ploger og sdeploger.

S]Jiuplnﬂ;en (Fig. 1) monteres i fronten av bil, og
wakror, Denne er den mest vankige plogrypen, Dei
finnes splssploger | ulike storrelser og former (0
bk pd steder med forskjelliganede snalorhald.

P'l:u;:ue er konstrucri med skoviclorm for at
enpen skal bli kasiet wt vl siden pi den gunatigue
mite. e Nese typene er likesidige, men det
leveres ogsd ulikesidige ploger dve. ploger med
forlenget  hoayroving. Fordelen med  ulikesidige
qlbqah-uﬂ er at en ndr lengre ut til miden uten at
bilen kammer for langt ut pl kanten. Innlestingen
il bilen skjer via en eller 1o skyverammer elier et
shkalt parallellogram.

Magenalplogen med stigende overkant (fig. 2)
T4 siaadig mer inngass, Flogiypen broyier en storre
del av vegbanen enn spissploger, og Torer snoen ul
til en side shik &t motgiende trafikk ikke blir
spencrl. P seder hvor en sphsplog mb kjores tre
ganger for A renske veghanen, gior en diagonalplog
mmme arbelidet med 1o kjoringer. Dette betyr at
hm}-:rﬂujﬂlr kan gores lengre ved bruk av diago-
nalplog enn ved bruk av spissplog.

Plogtypen kan i enkelve tilfeller ta stytingen fra
hillareren, Dete lk'rrr oftest p.ga. it vensire
plogving kjeres inn | snefonner eller pog.a. an det
legges press pd plogen wnder kjoring slik at den
whjerer seg ned og presser bilen ut til vemstre.
Dragonalploger har en krum skovielorm som lorer
smoen med stor hastighet ut tl hoyre side. De er
uintyrt med manuely justerbare hjul eller ki,
eventuel e kombinasjon.

Det finnes ogsd en wype disgonakploger nved
parallell over- o umderhant. Plogiypen egner seg
ikke pil § kaste snoen 1l sde. Ploghlader kan silles
i forkjellige remninger for hinden cller ved hjelp av
hpdraubikk,

Denne vypen egner sey spesiell godi ul rydding
av gater i byer o tettbygle strok, til rydding av
dpne plasser, kryis ol. 1 noen grad blir den ogsd
bruki pi vanlige veger. Snoen mb i slike tilfeller
kamtes ut av vegbanen med fres eller en annen
plogiype. Pi denne plogiypen kan skjeret voere

Taion, Wiatl., Bd 123, ae 1, 3, janusr 1575
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deln opp | fierbelanede lameller, Hvin plogen
stpter mot et kumlokk, en fomaiskant ell, (e
de lamellene som blir berort unna =i en onngdr
skade pi plog og kjarioy

Sideplog og bakmonterte ploger

S'Idrpll:lgrn har § Tormen mye il felles med
diagonalplog med stigende overkant. Flogrypen
monteres normall pd hoyre sklen sy bilen, like
foran bakhjuletl. Plogiypen kan fies § en utlorelse
hvor en arm er mekanisk silashar i tilfelle plogen
kommer bort | en hard broyiekant el. Den kan
ogid leveres med en hydraolisk Torskyvihar arm slik
at plogvingen kan betjenes fra forerhuser. Hyia
man ikke kan benytwe bilems egen hydraulikk, mi
det monteres ekstra elekrohydraulisk anlegg. Side-
plogen kan hrukes sammen med enten spass eller
diagonalplog. Den effekiive broyiebiredden pr drag
blir dermed aker. Plogen gir god veghane og har
gude kanteegenskaper, Den egner seg best pd storre
veger, serlif molorveger, Den egner sey ogad 1l &
ta ned haye hrayickanier. Denne plogiypen krever
mibdbertid kraftige og tunge hiley

Bakmonierie ploger or av diagonaliypen med
stigende overkant. [ monieres bak pd bastekal.
Monteringen  krever noe chatrautsiyr ph bilen,
Heving og senking av plogen giores hydraulisk, slet
en kopler seg inn pi hydrauhkkuiiaken for tithen
geriippen. Hydraulikken kan ogsd brakes il 8
presse plogen maol veghanen,

Plogrypen skyver Tor del meste snsen tl siden.
Forst wed relativi ator hastighet (240 kmfi) Thr
man den til § kaste. Hakmonterie ploger er megel
velegnet il broyting pd veg med los og ujewn
vegbane, Tordi de ke skjerer sog nod. Sjdferen or
forskinet Tor overfoyke og motende tafikk og blir
hte wisait for snosproi. PA den amdre sde er det
wanskelig & beregne plogens hayre ving § Torhold wl
brayiekanien,

To hoved typer snafresere

Den ferte nonke snafreser ble lsger § 19096,
Ben war bygger av Owveraasens motorfabrikk for
montering foran pd bil som kantfreser, Noen

7
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Fig. 2. Baeiveglends
trormmaiireder
Wikirg PEX 13 M 1800]

i.n-.ﬂ“k,_]nu av snalfeiere far krigen kom imidlertid
ke i gang

Innenlandsk produksjon av inpfresere ble sverkl
aktivisert § slutten av 1940 Grene, swrlig ved
cmarbeld mellom Vegdirekioraicr g Bvernasens
mtorfabrikk

Statenn vegvesen disponerer idag ca HED o
fresere av forskjellige typer og stormelser. Sely om
dette ikke er noe stort tall har det vaeri arbeuded
meget for § komme fram tl hemsikimessige of
abrifpasikre maskiner med hoy kapasitet

Snalresere deles gevne inn i Lo hovediyper:

Fresere for Gpning av hoeyfjelloveger som md

haoldes stengt i vintermined ene,

med drift

Vi har mange harde fielloverganger
som krever fersteklasses m p
gf materiell,

agirus Deutz har egenskaper
som enhver brayiebil trenger.

Magirus Deutz
pa
_ alle hjul

Det er derfor en rekke kommun
og offentlige etater aver hele la
velger Magirus Deutz.

HfmalddMotiey, AT AS

Vedlikeholilsfresere sam benyites Toe 3 halde
en del av hayljellvegene ipne om vinterom. Dt
er ogud mindre fresere av denne kategon som
Lenyites Ll veguividelse og oppryddings: of
applastingsarbesler pd det

mere vegnell,

Den (omsic typen snafresere benyties nesten
hare om wiren for Ipning av heyfjellsvegen
mai—junt. Freserne shal ofte giennom siore sne-
driver opptld 1015 m haye of md derfon kunne
gl lagvis | anoen, Freserne hygges derfor med
i..-l..-u||.;||-r||rl.l og uidyres mod trommel som har
sor evoe 1l & skjere seg inn @ hard sna. Selv om
det bler eelatvi Bh drilestimer pd alike Fresere,
mngdt de lkevel som en lbell nodvendig del av
Vegvesencts  vedlikeholdmsiyr, 1 de siae e
frene er det utviklel beliegiende lrevere med veki
|1.'| ca 13 i, med motorsiarrelser lra 160 - 425 bk,
hydrostatisk Tremdnl og dwekie dnf sy yrommel
Maksimal kapasitet er ca 2500 m”" snafi mwed en
egenwekl pi 0.5, Beegnelsen for dise Tresenyper
o Viking PEX BH 14048, (lig. 3).

| lapet av de siste rene er mange viktige veger i
Wy (el eller ffellierreng | YVen-Norge, Nordland,
Troans og Finnmark Lo holde dpne | afikk
ogsh om vinteren, At detie har vien muliy sy bied
ikke minst ai der oy bliti sali mn nyc iyper ay
siape vedlikel slresere. Til dette arbemlel er det
behow for maskiner mod relativi hoy  transpor
hastigher og med stor kapasitel. Det hle Tora bygd
opp et antall store hjulgiende wediikeholddfresere
mexd apesiell bonstrukyjon av ramme og hytie. Da
frescme skulle ha stof Lapasitel og fornrinnsvis
arbvesde | fetn sna Ble de nistyrt med vilier.,

Betegnelsen Tor disse er Viking Super W (R
(Vg 4}

et er ogsd bemyiiel and Phjals drevoe lasie-
liler av type Morcedes Linimog med egen motor

Magirus Deutz kan leveres med 1 kryss0t Slromavean/Stare Rngva
motoret fra 160 t 305 HK DIN, Og  [Reahrdll  Jeiia og reservedeicas b0

den har drift pa alle hjul. Acksievtien 20, Roa, Osio 7. T, 24 4190

B ) M

Tekn, Ueshi,, Bd 132, ne 1, 3, jamesr TWID
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fast montert p& lasteplanet for drift av freseaggre-
gatene via mellomaksel under kjoretpyet.

Disse maskintypene har gjort et bra arbeid, men
har etter hvert falt relativt dyre i anskaffelse og
drift som folge av at de ikke lett kan benyttes til
andre form3l i sommerhalviret.

I de siste drene har Vegvesenet derfor gitt inn
for utvikling av sikalte Unifresere med hoy kapasi-
tet. Dette er fresere hvor viftene er bygget direkte
sammen med motor til en kompakt enhet som
monteres foran i armene pi mellomstore hjul-
lastere. Det har.vaert lagt stor vekt p 4 f4 freserne
bygd ned for 4 f3 best mulig sikt framover. Det er
hittil utviklet 3 store Unitfresere. To leveres med
vifter med diameter p4 ca 1,1 m og 1,3 m. Vektene
er henholdsvis 2600 kg og 4600 kg.

Betegnelsen for disse er Viking PW 1150 Unit
og PW 1350 Unit: (fig. 5).

Den tredje typen leveres med trommel med
diameter pa 1,1 m. Vekten p3 denne Unitfreseren
er ca 4300 kg. Betegnelsen for disse typer er
Viking PEX 1100 Unit. Freserne kan ogs4 utstyres
med alternative motorer fra 190—-360 hk.

For at storrelsen av fremdriftsmaskinen (som
oftest en hjullaster) skal kunne holdes lavest mulig
er det om 3 gjore at vekten pa freseruniten holdes
nede. Det er ogsi av betydning at denne kan
monteres nzrmest mulig inntil hjullasteren slik at
momentet blir minst mulig. )

Unit-freseren kan ved hjelp av en hurtig-kopling
monteres raskt pi og av framdriftsmaskinen. Veg-
vesenet disponerer et stort antall hjullastere og det
er da forst og fremst mindre og mellomstore
hjullastere (vekt mellom 7—13 t) som er blitt
benyttet til fremdriftsmaskiner.

Selv om det kan vaere en lang vinter i mange
delér av Norge er ‘det stort sett behov for sng-
fresere 3—5 maneder i 4ret. Ved & bygge snofrese-
ren sammen med fremdriftsmaskinen mi alt dette
settes bort kanskje 7—9 méneder i dret.

Ved 3 benytte Unit-fresere bindes et minimum
av kapital ved at hjullasterne kan benyttes til andre
oppgaver i vedlikehold og anleggsdrift den tiden
det ikke er aktuelt med snofresing. Det er relativt
enkelt & erstatte enten freser eller hjullaster om
havari skulle oppst3 i en av delene,

Selv om de fremdeles er mange sider ved
Unit-freserne som kan forbedres mener en at
denne representerer en hensiktsmessig og skono-
misk lgsning i vintervedlikeholdet.

_ Til effektiv broyting av viktige veger
som under alle omstendigheter skal spkes holdt
jpne, ber i alminnelighet ikke brukes biler med
mindre motorkraft enn 150 hk DIN.
Det er imidlertid vanlig at motoreffekten pa
nyere broytebiler ligger mellom 170—300 hk DIN.
Broytebiler kan ha to eller tre aksler med trekk
pi en, to eller tre av disse. De forskjellige
kombinasjoner er vist p4 folgende figur:

O = aksel uten trekk De fleste lastebiler i

@ = aksel med trekk Statens vegvesen har
fuls

4x2 O P Type 1 to aksler og bakhjuls:

trekk {type 1). Erfar-
4x4 @ [ ] Type2 ingen de senere &r har
' vist at biler av denne

6x2 © L4 6 Type 3  typen med stor motor
6 og differensialsperre,
6x4 @ ] Type4 langt pd veg kan klare
de samme broyteopp-
o LN ) !
6x4 Tvpe S gaver som eldre biler
6x6 @ ® ® Type6 med firehjulstrekk og

mindre motor. De er
dessuten rimeligere i
innkjep, drift og ved-
likehold.

Tekn. Ukebl., Bd 122, nr 1, 2, januar 1975

B Renolds Program omfatter:
Kjeder og hjul for kraftover-
foring. Transporterkjeder,
beereledd og hjul. Snekkesett—
tannhjul med rett pil eller
skrafortanning vinkeldrev — lpse
sett eller komplette vekselkasser.
Hydrostatiske, elektriske og
mekaniske hastighetsvarintorer.
Koblinger og bremser.

M Renold produkter leveres
fra et verdensomspennende
distribusjonsett med over 400
salgssteder i over 100 land.

]
VI Bl Renolds spesialister star

til Deres tjeneste. Kontakt

Igser Ipsmmow
transmisjons-

~ problemer

" 5 or
barrer. To_parallelle Renold
kjeder baerer f

Diiften
bestér-av elektrisk motor koblet til
snekkaveksel via hydraulisk kobling.
Siste trinn i driften er triplex rullekjede
med 1" deling pé standard hjul 19/57
tenner.

G. HEIER - KONGENS GT 17 - OSLO 1
Telefon : Sentralbord (02) 41 45 85 * Telegramadr.: Drivkjede
Telex: 11874 KJEDE N

EN KOMPLETT SERIE AV TRANSMISJONSPRODUKTER
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Fig, A, Hijulghenda
witiel tasee wEm
fwrvyises pub Mkl
el [Wiking Supar
P4 14000

Fig. B, Linities
Wikirg PW 15D med
J50 ke W ot dhersal
el

Lasichiler med ta akiler o frehjulstrekk (1ype
2 egner wg godt som brayiehiler, Typen har
imidiertid 500~ G00 kg mindee lasteevoe sami
dirligere akonomi enn gilsvarende biler uten fire:
Tjubsirekk. Biliypen bor ikke anskaffes uten at det
er tvingende nodvendig pi grunn av spesiclt tang
eller vanskelig broyviing.

Lastebiler med boggl swtyr med drivaksel oy
lefihar lopeaksel (type 3) er Lt mer og mer
vanlige de seneee br, Typen kombinerer gode
tayteegenskaper og hay nyttelaa AL lapeakseien
kan leftes opp, fercr wil at slike biler e mielre
avhengig av ballan con oakilede biler med
bakhjulateekk . Samtidig gioe detie bilen lent mang-
verlaar,

Ved bruk av diagenalploger og sdeploger er
ireakalede biler & foretrekke fremfor to-akslede
foreli de har storre evoe il & oppta skdekrelter of
derfor ikke sl lett tar styringen oy skjerer at,

Lastebiler med trekk pi forakeel og en bakakeel
wg som har lalibar lopeaksel (type 4) er akiucll
tvor et er nodvendig med wekk pd mer eon en
aksel ag det amtidig er behav for starre nyticlast
e et er mulig med to-aksbede biller. Typen ef
velegnet til transport v knuseverk og andee tunge
maskiner, men o relative dyre | anskaflelse, drify
og vedlikehold,

Lastebiber med jandemdrever boggi (type 5) e
Hie rgnet ol brayiing pl svingete veg fondi de har

Vegdirektoratet

en tendens il & gh rett frem ogsd § winger. Denne
tetidlensen fomierkes nir de wisiyres med [eont-
manterie plager. Biliypen  kan imidlertd vaere
velegnet 1] brayiing pi motsrveger med alakke
kurver, og hvor dee er onakelig § Benyite frome-
mantert diagonalplog og sideplog.

Lasichiler med sckahjulsirekk {1ype ) er
sichine og kan, der de finnes, seives inn pd hel
ehmraordiouere broyicoppdng da orekhevnen og
muligheten til & s seg fram er meget stor,

Store p3kjenningor

Hilrammen mid kunne @ opp alle keefier og
pllpenminger som mitie oppad i forhindelse med
brayting, Mange lastebiler er imidieriid ikke e
regmet  for slike pikjenninger og har ramme.
konsiruksjoner som er svake | oader fremee paris,
Oiad  ploglafier  wiseiter mange bilrammer  Tor
belastninger de egenilig ikke er bevegnet for. Det
or vikitig at serrele og veli pd aistyrer harmpane-
rer mood atorrelse, veln mom, ph lastebiler, Brayie-
biler bar ha wynkronisert gearkasse. Forerhytien
Isisp woEyEe pl.uun hagn alik at sakien blir best mulig
of vinduspussere og defroderanlegy mi veere kraf
tig dimensjonor.

Etter hven som det er kommet susiig kraftigere
bakhjulsdrevne Listehiler er bhehover Tar hiler med
furchjulirekk bling mindre, Heving av vegstandar-
den wirker § samme retning. PA hoyleller, stoder
hvor det wunder ugunstige snplorhold mi forventes
wng brayting og ellers der de geografiske Tarhold
krewer det, bar firehjulsdrevne biler vaere tilgjenge-

lige,

Maotorwghaviar

Motorveghoviene inniar en stadig bredere plass i
vintervedlikeholdet. | stor  wisirekning brukes
motorveghovier til havling av weghanen etier an
plogene har giorn sitn arbeid og il briving. Hoviene
brukes ogsd il selveendig broyiing ved imafall. Ex
frontmentert ket doserbls]  med muligher for
ulwrrekkelig sidevinkling er e allislyg redikap for
bruk til breyting, sami @l rydding ey veghvas,
Busslommer mwam. | wilander hvor snalorhaldene er
leitere, brukes oged splhuplog pimanten veghovler.
deiie er bare i nocn gnﬂ bk | Nurul'

Motorveghovlene pimonteres ofie om vinteren
snshantving {for uilegging av broyickantene {rom-
ming]. Dt er viders mulig & montere roterende
koster bak cller migdt under hovken for Gerning av
stvidalapa yoen Telge av saliing av veghanen.,

Siden ea 1960 or det ke bygiet motarveg:
hovier § Nomge, Alle syere hovler er derfar av
uienlandsk  fabnkar. De  hovier som biukes §
vintervedlikelwaldesy har gjome en neilovekt ph
11=15 1. Hevlene har hydraulisk eller mekanisk
manavrering av hovelbladen hevegelse, oy hydrau:
lisk manavrering av tilleggauisiye som dozerblad,
oppriver of grusstirengaproder. Motorkralien er
akel ’J-rnnnnl 5rl:1ll.‘. ang e nyere havler  har
motareiTeki | omrdcder 120-250 hk. Hovlenc er
syl med T bakakaler (boggl) og | forakael
Framdrifien skjer som regel wed de o aksder |
boggien, men Vegvesenet har ogsd hoveltyper som
i tillegy har irekk ph forakselen,

Hjullastere og trakiorer med Dromilaster brukes |
stor uistrekning 11l opplasting av sno Tor wikjoring
ph tipp eller for ogplasting i lasicbiler for bort
kjpring. Dette er axrlig alminnelig | byene. Laste
maskiner hrkes ogsd i stor uisreknkng vl rydding
av ano | vegkryss mmi pd parkerings og mate-
plasser,

Hjullastere blie som nevor olte benyier ol
Tremdrilimmaskiner Tor Unbifresers,

Teks, Uinsni,, Bd 132, ne 1, 2, e 1676
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Sand- og saltstreing

utfores | dag stort sett sutomatisk, dve. a1 foreren
av srpbilen ogud betjener selve sroapparaiet. Det
finnes mange typer og fabrikater av siroapparater.

Den type som brukes mest b dlag, lar haorsenial
uimatningsrulle. {fig. 6). Den gdr enten pod hjul bak
bilen, eller den festes pi biens bakkant og drives
via kilerem av bilens bakhjul, Del er ogsd mulig 4
bnike hydraulisk drillt. Sprederen mates direkie fra
bidens plan wed at detie tippes opp. Materialene
fordeles jevnt wiover @ sprederen vha. omroeer
valie og spredervilse. Volumer er fra ca |2 m’
Spredebiredden er fra 2 m og appover avhengly uv
bilens hastighet, Hastigheten bor ligge i omrkier
1540 km/r. Reguleringomrider for denne type
spredere ligger fra 0,0-% m” fkm for sind og fra
530 gim?® Ffor saly

En annen hovediyvpe er de slkalie stroauioma
ter il monicring  pd biless lasgeplan (fig. 7)
Aggregatet er raskt § montere. Nir der ikke
brukes, stlr der ph egoe siotieben alik at bilen kan
frigjares 1l annet bruk, Sprederen er en alkali
tallerkenapreder hvor saltet eller sanden Taller ned
mal ©in roterendde allerken of kaies wrover. All
* beijpening som start, stopp, tl og akopling av
N ; spredoimgen sami innanillingen av spredebiredide og
mengile, skjer fra bilehs forerhus, Beholderens
volum er fra 3-5 m” Spredebredden kan varieres
fra 2-12 m, meis mengden kan variere fra 5 - 250
glm®. Detie kaii giores advel vavhengig som av-
hemglg av bilens hastigher. Aggregatet har egen
motaf pd 10-12 hk for drfl av matningssknen
(evit. transproribdined) og av selve sprederon.

Shvel allerkenspredere sam spredere med mai
mangirulle finnes montert pd tilhengere,

Fordelen med denne typen er s sprederen kan
sl ferdig montert og lasiey med stromateriale og
kan monteres pl bilen sed hjelp av tilhengerfese,
Det ghr derfor meger kort td Tor bilen kan veee
i e wte pd vegen for § wro § en krioik abbwasjomn,

Fig. §. Stroappara
e eneERoen 1l

Fig. 7. Tallerken
LELLN

ur_ AEG urbrytere leveres | 16 lorskjellige utforelser, med koblingsprogram-
mar far ethvert behov. F.eks. Uil styring av varme- og ventilasjonsaniegg.

b Iere utkobling av alarmaystemer | forretningstiden, eller kobling av el ovner

i hytter — innkobling fredag og utkobling sendag, Be om vir brosjyre!

Innkokslet
Lkobiet

Varmad vantilasjonsprogram

AEG-TELEFUNKEN NORGE A‘S 2 teans Tt tese: rereia
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Faggrupper ved Ik/MMk

Leder Ik, etter navneendring MMK.
Med 4 faggrupper:

* Maskin

* Materiell

* Driftsbygninger

* Radiosamband

Arbeidsoppgaver innen Maskin:

Medvirke innen gkonomisystemer maskin og verksted m.m.
Maskinavregningsprisene

Maskinanskaffelser, standardisering

Utprpving og utvikling

Faglige samlinger

Opplaring

Oppgaver innen maskinvedlikehold og verksteddrift
Diverse annet

Statens vegvesan
Vegdirektoratet
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Maskinsjefkonferansen 1986
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Arnulf ved ”Big John”, pa Saltfjellet april 1986.
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i Statens vegvesen
S\v/s> Vegdirektoratet

Prosjektoversikt
FOU, utprgvinger og andre prosjekter

April 1995
10. utgave
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Maskin-

I lgpet av de 30 drene Armulf Ingulstad har han
mmﬁrhﬁypwmﬁmag lasiehiler
fil Statens vegvesen, er det ikke fi milliarder
han har signert kontrakter for.

darie Skoglund

Statens vegvesen kjoper Arlig maski-

omsedter internd for rundt 1 millierd
irlig.

like pd Vel & Anlegg

For fidrsie gang | Vi & Anlegyg-utuil-
lingens historie biir ikke Statcns vegve-
sen representert. Yegvesenet har tait
avgjérelsen om. heller § satse pl mere
internasjonale arstillinger, som PIARC
o NVE. Avgierelsen om A ikke delt pi
wistiflingen ligger ikke lenger hos
Ingulstad, men kjenner vi ham rett suik-
ker det nok §in i ham al man b bryter en
limje som har vaert hans gjennom mange
.

= ¥i vet I tidligere ir ot Vel &
Anlegg har blitt mye besakt av Veg-
vesenets egne folk, og wir stand var et
samlingspunkt for etatsfolk fra hele
landet. Nir vi tdligere valgie i profile-
re Vegvesenel pd Vel & Anlegy var det
smerlig for & vise fram produkter som
folge av FOU-arbeidet pd maskin- og
utstyrssiden.

Wilre Vegs or 5 - VBT - P4 drgang
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Haldor Tryggestad. Var ved Innkjgpskontoret (det senere Maskin- og materiellkontoret),
maskinsiden, fra 1972. Arbeidet bl.a. mye med Vegvesenets maskindrift styringssystemer, skonomi
herunder maskinavregningssystemet, og databasert oppfelging og regnskap. Ogsa andre oppgaver.
Ved Vdt. Produksjon fra 1998, og i Mesta fra 2003. Arbeider der i IT-avdeling.

Maskindrift, styringssystemer i Statens vegvesen og Mesta

Innledning

Maskinavdelingen i Statens vegvesen eksisterte fra 1967 til 1995. Deretter hadde vi
Produksjonsavdelingen fram til 2003, hvoretter den ble skilt ut som AS under navnet Mesta
As. Hvordan vi styrte Maskindriften 1 Statens vegvesen, endret seg med hvordan
oppfatningene i resten av samfunnet og de radende politiske holdningene, endret seg. Selv 1
de 2 arene Mesta har eksistert har vi omorganisert og endret prinsippene for styring av
maskinene. Jeg nytter denne anledningen til 4 se tilbake pa de endringene vi har veert
igjennom og hva som har vert ideene bak.

Perioden fram til 1981/82

Styringsprinsippene.

Den forste perioden i vegvesenet slik jeg kjenner den, gikk fram til hosten 1981.

I denne perioden var det plangkonomi som var radende prinsipp. Prinsippene var fastlagt i
budsjettproposisjonen for 1967. Stortinget vedtok hvert &r om Maskinavdelingen skulle
tilferes midler eller ikke. Stort sett var dette null, og det var lite spersmal om hvor stor
omsetningen var. Det som det var knyttet interesse til, var hvor mye vi fikk lov til & kjepe
maskiner for.

Finansiering av maskinkjep.

Dette var 1 praksis gitt av prinsippene for fastsetting av maskinleieprisene, som vi kalte det
tidlig pa 70-tallet. Leieprisene skulle dekk alle kostnader knyttet til driften av maskinene,
samt kalkulatoriske avskrivninger og renter. Nar stortinget vedtok at innbetalinger og
utbetalinger til Maskinavdelingen skulle vaere like store, mitte midlene til & kjope maskiner
for, vaere like store summen av kalkulatoriske renter og avskrivninger, som vi hadde lagt inn i
leieprisene. Skulle vi investere for mer, matte Stortinget bevilge ekstra midler. Hvis jeg
husker riktig, skjedde dette bare i1 forbindelse med innfering av ny arbeidsmiljolov.

Prisstigningen.

Den storste utfordringen i denne perioden var prisstigningen. Dette sto i sterk kontrast til
dagens “’problem”, med at prisstigningen er for lav.

Etter at oljeeventyret startet i Nordsjeen, hadde vi en arlig prisvekst pa opp til 15 %. Det som
ga vekst 1 midler til maskinkjop, var den kalkulatoriske renten som 14 inne 1 ’leieprisene”.
Den var knyttet til renten pa langsiktige statsobligasjon og var pa 4,5 %

Interne maskinavregningssatser eller ”maskinleieprisene”

Prinsippene fra 1967 slo fast at en sentralt skulle fastsatte felles “leiepriser” for hele landet.
Hver hest brukte vi ca 3 mnd. pa & gd gjennom resultatet for maskinene og fastsette “leiepriser
for neste ar. Maskinparken var delt inn i maskingrupper og i hovedtrekk lever dette videre i
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Mesta i dag. Hver maskingruppe var inndelt i prisgrupper som skulle ha egne priser”.
Fastsetting av neste ars “’leiepriser” ble avsluttet pa den arlge maskinsjeftkonferansen, der vi
brukte opp til 1 2 dag pd & gé igjennom forslaget til nye priser.

De fleste var nok mest opptatt av om prisene ville dekke kostnadene. Det var lite fokus pa
konkurransedyktige priser i denne perioden.

Selv om det var vegvesenet interne maskinavregningspriser vi utga, sa var de i stor grad
retningsgivende for hva vegvesenet betalte ved innleie fra private.

Vi hadde samarbeid med ”Maskinentreprenerenes forening” om hvilke maskinmodeller som
skulle tilhere hvilke prisgruppe.

Det ble fortalt at en vedlikeholdssjef og senere vegsjef, kalte inn alle private maskineiere og
fortalte hvilke priser de ville fa nér de arbeidet for vegvesenet.

Men ”leieprisene” var i virkeligheten et kostnadsfordelingssystem og navnet ble ogsé endret
“interne maskinavregningssatser”. For avregningssatsene skulle bli sa riktige og rettferdige
som mulig, delte vi opp tiden i produksjonstid, beredskapstid og ventetid.

Andre styringsparametere som vi var opptatt av pa denne tiden, var utnyttelse av maskinene
og aldersutviklingen p& maskinparken.

Vi innforte systematisk maskinvedlikehold, fulgte opp utviklingen av
vedlikeholdskostnadene, og forsgkte & beregne optimal gkonomisk levetid for maskinene.
Dette brukte vi til & argumentere over for politikerne, for at vi burde f& mer midler til & fornye
maskinparken, men til liten nytte.

Perioden 1982 til 1992.

Stortingsvalget 1 1981 markerer et skille. Vi fikk borgerlig flertall pa Stortinget og vi kunne
ikke lenger bare forholde oss til det Samferdselsdepartementet hadde skrevet i St.Prp.nr. 1,
men matte ogsa ta hensyn til hva Samferdselskomiteen skrev i sin innstilling til budsjettet. I
enkelte perioder var det til og med forskjellig flertall 1 komiteen og i Stortinget, slik at vi
matte styre etter innstillingen fra mindretallet i Samferdselskomiteen.

Noe som gjor budsjettinnstillingen for 1982 spesielt interessan, er at et parti som ikke var med
1 regjeringen og som fortsatt ikke er det, mente at vegvesenets maskinforvaltning burde skilles
ut som eget aksjeselskap. De andre borgerlige partiene som hadde overtatt regjeringsmakten,
ga mer eller mindre helhjertet tilslutning, men ikke sa sterkt at det fikk noen umiddelbar
konsekvens for Maskinavdelingens organisering.

Jeg regner dette som starten pa det som skulle bli Mesta AS.

Den nye situasjonen i Stortinget fikk ikke umiddelbar pavirkning pa hvordan
Maskinavdelingen ble styrt. Det nye var at konkurranseevne ble brukt som et argument for
hvor stor maskinpark vegvesenet skulle ha og hvor mye midler vegvesenet fikk lov til & bruke
til maskinanskaffelser. Med manglende konkurranseevne som begrunnelse, ble det vedtatt at
maskininvesteringene skulle kuttes og at maskinforvaltningen skulle ha en negativ bevilgning.
Dyvs. at det skulle leveres penger til statskassen. I dagens termer ville vi ha sagt at det i
statsbudsjett ble vedtatt hvor stort utbytte maskinforvaltningen skulle levere det folgende ar.
Belopet steg raskt til ca. 100 mill. kr pr. ar, og i den etterfelgende periode leverte
maskinforvaltningen “utbytte” pa over 1 milliard.

Denne situasjonen gjorde det enda vanskeligere a opprettholde en effektiv maskinpark som
bare ble eldre og eldre.
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Andre utviklingstrekk som understreket fokus pa konkurranse, var at gamle prisreguleringer
ble fjernet og maksimalprisen pa transport med lastebil, ble opphevet.

Vart forste tiltak for & mete den nye utfordringen, var & etterkalkulere en konkurranseevne.
Resultatet som ble vist i vegvesenet regnskaper, viste jo bare forskjellen mellom forventede
og virkelige kostnader.

Det som ble gjort var & sammenligne det vi hadde betalt for innleie av private maskiner med
de kostnader vegvesenet hadde pé sine maskiner. I denne sammenlikningen matte vi korrigere
for forskjeller i avgifter og forskjellige mater & rapportere timer pa. Resultatet av disse
omstendelige beregningene, var at for noen maskingrupper 14 vi litt over, i andre litt under.
Men maskinparken ble bare eldre og eldre.

Fokus péa konkurranseevne gjorde at vi oppfordret til & bruke lokale avregningssatser, tilpasset
lokalt kostnadsniva. Vi forsatte rettnok & utgi “Interne maskinavregningssatser”’, men arbeidet
med & fastsette satsene ble nedprioritert. De siste arene ble det bare foretatt en lik
prosentjustering av alle satser. Det siste eksemplaret jeg har tatt vare pa er fra 1986, men de
var 1 bruk 1 enkelte fylker i 10 &r til.

Vi hadde flere arbeidsgrupper og utredninger for & komme fram til et nytt styringssystem for
maskindriften. Malet var a fa et system der vi kunne styre driften ut fra konkurranseevne og fa
frihet til & investere i nye maskiner der det var lonnsomt for vegvesenet. Det ble etter hvert
klart at vi matte forlate systemet med selvkostpriser, og gé over til avregning etter
markedspriser.

I 1989 fikk vegvesenet tillatelse av Samferdselsdepartementet til arrangere et mete med
Samferdselskomiteene 1 Stortinget for & presentere onskene om endring. Vi syntes vi fikk
positiv respons pa de idene som ble lagt fram, og trodde derfor at vi skulle de nye prinsippene
igjennom i Stortinget som en del av den ny Vegplanen.

Men der tok vi feil.

Samferdselsdepartementet hadde ikke vaert med pa metet og de nye ideene var derfor ikke
like godt forankret i departementet som i Stortinget. Resultatet ble at
Samferdselsdepartementet ikke ville ta med det nye styringssystemet for maskinforvaltningen
1 vegplanen. Det ble Stortingsvalg, nye representanter i Samferdselskomiteen og ny regjering.

Dermed matte vi starte pa en ny runde. Den nye regjeringen ba om en utredning av a
organisere maskinforvaltningen som forvaltningsbedrift. Men de rammebetingelser som var
vanlige for forvaltningsbedrifter, ville ikke gi de friheter som var nedvendig. Vegvesenet
frarddet derfor overgang til forvaltningsbedrift.

Sa 11991 fikk Statens vegvesen igjen tillatelse til & mote Samferdselskomiteen. Ogsé denne
gangen ble metet arrangert pa vegsentralen i Rakkestad og denne gangen var
Samferdselsdepartementet representert.

Maskinforvaltningen hadde da i 10 ar forsekt a tilpasse seg til & styre etter konkurranseevne
og markedsgkonomi, samtidig som rammebetingelsene var de gamle tilpasset planekonomien.

I 1986 hadde vi innfert PDU. Et IT-systemer for planlegging, disponerting og utnyttelse av

maskinparken. Dette var en suksess, ikke minst fordi det forenklet avregningen av maskiner
pa dagleie.
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Perioden 1992 til 1995

Fra 1992 fikk maskinforvaltningen ta i bruk et nye styringssystem. Dette gikk i korthet ut pa
at maskiner som arbeidet 1 konkurranse med private maskiner, skulle avregnes til
markedspris. Dermed kunne konkurranseevnen vises direkte 1 resultatet i regnskapet. Gikk
maskinene med underskudd fikk dette direkte folger for hvor mye vi disponerte til & fornye
maskinparken, og pa sikt matte den bygges ned. Gikk det derimot godt, kunne vegvesenet
utvide maskinparken.

Maskintyper der det ikke var noe leiemarked, eller som vegvesenet hadde av
beredskapshensyn, skulle fortsatt avregnes etter selvkost, slik at de ikke pavirket det
okonomiske resultatet.

Det ble opprettet en sentral “maskinbank™ som lante ut midler til vegkontorene, og
vegkontoret matte betale renter og avdrag til “banken”. Dersom maskindriften i et fylke gikk
med overskudd, kunne disse midlene disponeres lokalt.

Samtidig med overgangen til mer forretningsdrift, erstattet vi PDU med MPROD som dekket
bade vedlikeholdsstyring og maskinavregning. Systemet er senere oppgradert og fatt tilbake
sitt opprinnelige kommersielle navn MAISY, og det benyttes fortsatt 1 Mesta.

Men to problem ble vi ikke kvitt. Den negative bevilgningen ble fort videre pd samme niva og
vi hadde fortsatt avgiftsforskjeller som vi forsekte & kompensere for at regnskapsresultatet
skulle vise konkurranseevne.

Innforingen av det nye styringssystemet oket motivasjonen, kostnadene ble redusert,
utnyttelsen ble bedre og resultatet bedre. Mens vi under det gamle styringssystemet hadde hatt
problemer med & dokumentere at vi var konkurransedyktige, matte vi nd skrive brev til
Riksrevisjonen og forsgke & forklare hvorfor vi hadde opparbeidet oss et overskudd pa 140
mill. For i statsregnskapet var jo et overskudd (mindreforbruk) like forkastelig som et
underskudd (merforbruk).

Etter hver som maskinene ble mer effektive ble fylkesgrensene en hemsko for a gke
utnyttelsen. En tilsvarende utvikling skjedde 1 anleggsdriften, der en opplevde storre
variasjoner i omfanget innen hvert fylke, og det ble behov for & arbeide innen storre
geografiske omrader for & f& en jevnere utnyttelse av ressursene.

Produksjonsavdelingen fra 1995 t.o.m. 2002

Hittil hadde vi hatt 18 vegkontor med egen produksjon. Hvert vegkontor hadde hatt en
anleggsavdeling, en vedlikeholdsavdeling og en maskinavdeling. Ved overgangen til en
Produksjonsavdeling, ble Maskinavdelingen lagt ned og ansvaret for maskinene spredt i
driften. Koblingen mellom maskin og ferer ble opplest og maskinene ble avregnet uten
forerlonn. Uten en organisasjon med ansvar for maskinene, ble fokus pa oppfelging redusert.

Blant forutsetningene for den nye Produksjonsavdelingen, sto det i Statsbudsjettet at
Maskinavdelingens rammebetingelser skulle viderefores i Produksjonsavdelingen. Dette ble
bare delvis gjennomfoert. Ordingen med at vegvesenet kunne bestemme investeringsnivaet for
maskiner ble viderefort. De sentralt fastsatte investeringsrammene for maskiner for hvert
fylke ble ogsé viderefort.

Men ordingen med markedsprising, som hadde vart et av hovedmomentene 1 motene med
Samferdselskomiteen, ble droppet gjennom interne beslutninger i1 vegvesenet.

Det som hadde veart det naturlige ut fra de politiske foringene, var at Produksjonsavdelingen
hadde viderefort markedsprising pa tjenester over for resten av vegvesenet. Nér dette ikke ble
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gjort, mistet Produksjonsavdelingen evnen til & dokumentere konkurranseevne pa en enkel
mate, og den innebygde dynamikken som en hadde hatt i Maskinforvaltningen.

Produksjonsavdelingen slet med de samme problemene som Maskinforvaltningen hadde
erkjent 10 r for; Det var vanskelig 4 dokumentere konkurranseevne, konkurransevridning
gjennom forskjeller i avgifter var der fortsatt og hvert fylke var en for lite geografisk enhet til
a gi tilstrekkelig utnyttelse av ressursene.

Det ble derfor startet et eget prosjekt for & omdanne Produksjonsavdelingen til en divisjon
innen Statens vegvesen.

”Sem-erklaringen” som Bondevik-regjeringen la fram hesten 2001 ga imidlertid signaler om
at de onsket 4 skille ut Produksjonsavdelingen som eget aksjeselskap. Dette ble vedtatt i
Statsbudsjettet for 2002.

Det tok altsd 20 ar fra Fremskrittspartiet foreslo & omdanne Maskinavdelingen til
aksjeselskap, til Stortinget vedtok & gjennomfoere det for hele Produksjonsavdelingen.
Vegvesenet fikk ett ar til & gjennomfere de endringene som var nedvendige for
Vegproduksjonen AS skulle kunne fungere som et aksjeselskap losrevet fra de
stattesystemene som vi hadde hatt 1 Statens vegvesen.

Mesta AS

Fra 1. januar 2003 var Vegproduksjonen i gang som eget aksjeselskap. Navnet ble kort etter
endret til Mesta. Virksomheten var organisert i 3 geografiske regioner med ansvar for drift og
vedlikehold, en landsdekkende anleggsorganisasjon som ogsa omfattet tunneldriften, og en
landsdekkende organisasjon for asfalt og materialproduksjon. Det var ingen sentral
koordinering av maskiner og maskindrift. Hvert virksomhetsomrade hadde en maskinsjef som
“eide” maskinene og leide de ut uten forer til underliggende organisasjon.

Allerede 1 2002 var det innfert investeringsstopp. Dette ble viderefort i Mesta.

Vi gikk inn i en periode med omorganisering og ressurstilpasning. Da selskapet ble opprettet
var det ca. 4 700 ansatte. Dette er na redusert til ca 3 200. Bemanningsreduksjonen har ogsa
hatt konsekvenser for maskinparken. Det ble opprettet en egen liten organisasjon som tok seg
av salg av maskiner.

Fra 1. juli 2004 ble maskinansvaret i Mesta omorganisert. De 5 virksomhetsdirekterene er
fortsatt eiere av maskinene. Anlegg og Asfalt/ materialproduksjon eier fortsatt sine
spesialmaskiner, mens “fellesmaskiner” som biler etc. er lagt til regionene.

Det er en sentral maskinsjef under Logistikk- og innkjepsdirektoren. Maskinsjefen
administrerer maskinparken pa vegne av virksomhetsdirektorene. Under maskinsjefen er det
12 maskinkoordinatorer. 9 er knyttet til geografiske omrader, 1 til landsdekkende asfalt og
materialproduksjon, 1 til landsdekkende anlegg og 1 til landsdekkende tunnel.

Det inngés ettdrige “maskinkontrakter” med driftsjefene (niva under regionsdirektorene).
”Maskinkontraktene” forplikter driftsjefen til & utnytte maskinen et bestemt antall timer 1
lopet av aret til en avtalt timepris. Dette leiebelopet ma alltid dekkes. Klarer de & utnytte
maskinene bedre, far de dette til en lavere timepris.

For Anlegg og Asfalt/Materialproduksjon avtales det ikke minimumsutnyttelse, og det betales
bare for den tiden maskinene benyttes.
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En liten sammenligning av 70-tallet Driftavdeling med Mestas
sentraladministrasjon.

Etter s4 mange ar med skiftende fokus og omorganisering, kan det vare interessant a
sammenligne den sentrale organiseringen av produksjonsvirksomheten i vegvesenet pa 70-
tallet med dagens hovedkontor for Mesta.

P& 70-tallet hadde Vegdirektoratet en Driftsavdeling som besto av et Anleggskontor med
ansvar for anleggsdriften, et Vedlikeholdskontor med ansvar for drift og vedlikehold samt
asfalt, et Innkjepskontor med ansvar for innkjep, maskiner, verksted og driftsbygninger og et
kontor for Teknisk rasjonalisering.

Ved opprettelsen av Mesta ble sentraladministrasjonen flyttet ut av Oslo. Vi sitter pa Lysaker,
100 m fra grensen mot hovedstaden. Vi har en Personal- og Organisasjonsavdeling og en
Okonomiavdeling, som ikke var en del av den gamle Driftsavdelingen. Vi har en
anleggsavdeling som kan sammenlignes med anleggskontoret. Vi har et regionskontor, som
rett nok dekker bare 1/3 av landet, men som kan sammenlignes med vedlikeholdskontoret. Vi
har ikke noe som tilsvarer Teknisk rasjonalisering. Til gjengjelt er ansvaret for asfalt og
dekker, som 14 under Vedlikeholdskontoret i den gamle Driftsavdelingen, skilt ut i egen
avdeling. Til slutt er ansvaret for maskinene tilbake under Logistikk og innkjepsavdelingen.
Dermed skulle ringen veere sluttet.
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Finn Corwin. Adm. direktar og leder i firmaet AS Sigurd Hesselberg. En av de betydeligste og
mangearige leverandgrer av anleggsmaskiner i Norge. Leveranser til Vegvesenet, og faglig kontakt i

mange maskinsammenhenger og utvikling. Med agenturene for fabrikatene Komatsu, Vammas,
Bomag, Linde.

MasKinumukiing 1980 =>"2005

Kg prisen pa en 22/23 tonns gravemaskin i 1980
er tilneermet lik 2005

Kroneverdien: 1 NOK i 1980 = 33 gre i 2005
Produksjon pr. tonn (maskinvekt) mer enn doblet
Dieselforbruk mer enn halvert pr. produsert enhet

Hjullaster og gravemaskin videreutviklet som
redskapsbaerere (dropkasse og hurtigkobling)
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Masseproduksjon

Utvikling dieselmotoren
Virkningsgraden pa hydraulikksystemet
Elektronisk effektregulering og optimalisering

Lyd: Fra ca. 95 dBA => 70/ 75 dBA

Vibrasjon
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kprermilip
Sikt
Hyttestgrrelse

Ergonomi / sete
Varmeapparat / klimaanlegg

Skiftintervaller: 1980: motor- og oljefilter: hver
100 t.

2005:

Vegdirektoratet

54



Teknologi-rapport nr. 2406

Komponent tilgjengelighet

Levetid hovedkomponenter 2 - 3 x 1980 niva
Feilvarsling / automatisk o—

motorstopp

Slitedeler

- Mild steel . Hardox 400 rdox 600

Satellittiellseking og overvaking

DB service | -
KEISA {HH
Tokyo H/O Internet: WebCARE
Design Center

20 hours trend data
Real time error message
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—T

Norcem Kjopsvik Quarry

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

Veltebgyler (ROPS, FOPS)

Slangebruddsventil, kvalitet slange og koblinger
Sikkerhetseler

Mangverpresisjon (orbitroll styring, slark og presise
betjeningsoverfgringer)
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Roar Telje. Tidligere direktar og leder i Volvo Maskin AS. Na pensjonert.

Thor Lund. Tidligere salgssjef i Volvo Maskin AS. Na pensjonert.

Dette firmaet er ogsa en av de betydeligste og mangearige leverandgrer av anleggsmaskiner i Norge.
Med leveranser til Vegvesenet, og faglig kontakt i mange maskinsammenhenger og

utvikling. Er leverandgr i Norge av Volvo-maskiner.

VOLVO OG TILLEGGSUTSTYR

Tilbakeblikk pa samarbeidsprosijekter som lever videre

Forermiljo og sikkerhet.

Rundt 1970 satte MMK fokus pa ferermiljoet-sikkerhet og stoy i anleggsmaskiner.
Dette ble en stor utfordring til produsentene med hensyn til bl.a. fererhus. 11970 —71
lanserte Volvo BM en mellomstor hjullaster, med veltesikkert og lydisolert forerhus.
Forerhuset var meget forervennlig, og med god sikt og oversiktelig betjening. Hyttene
var integrert i maskinen, og montert i produksjonen. I dag er gode sikre forerhus med
lavt lydniva en selvfelge pa alle maskiner.

Veghovler.
Veghevler var rundt 1970 en stor maskingruppe i MMK, og derfor interessant for den

videre utvikling av maskinene. I 1975 presenterte Volvo en prototype av 3500 med 4
hjuls drift. En moderne veghevel med fokus pa brukervennlighet og kapasitet. Kraftig
maskin med godt fererhus med god sikt til arbeidsomradet. I 1979 kom Volvo 3700,
forste veghovel med hydrostatisk drevet foraksel (6 hjuls drift). Dette var nytt, da det
hittil var mekanisk drevet foraksel som fantes i markedet. Prosjektet var interessant for
MMK som deltok i utpreving av maskinen. Testing av 3700 med 6 hjuls drift i juni 1979
pa testbanen i Eskilstuna. Maskinen ble ogsa testet av Statens Vegvesen i vintersesongen
1979 — 80. Lesningen med hydrostatisk drevet foraksel er i dag velkjent, og ca. 50 % av
dagens veghevelsalg er med 6 hjuls drift.

Vedlikeholdsmaskiner (Hjullaster)

Tidlig pa 1980 tallet kom ensket om bedre vegkant pleie, og behovet for utstyr til
kantslatt ble stort. Volvo prever sammen med brukerne forskjellige losninger, og de to
forste Volvo 4300 maskinene med noe alternativ hydraulikk, blir i 1983 levert til Statens
Vegvesen. Kravet til stor kapasitet pa klippehodet, fleksibel betjening av armsystemet,
varmgangsfaren og kjerehastighet blir etter hvert lost. Volvo har hele veien satt stor
pris pA MMK og fylkenes kompetanse, for 4 komme fram til lesninger, som effektivt
kunne gjore jobben med kantklipping og snefresing. I dag er et stort antall maskiner
med HD-hydraulikk i drift, med ulike typer vedlikeholdsarbeider. I 1990 leverte Volvo
den forste vedlikeholdsmaskin (Volvo L 70) med miljemotor (lavemisjonsmotor) til

Statens Vegvesen. Dette var maskiner som ofte arbeidet i tettsteder, sa lavemisjonsmotor

var positivt for denne type arbeide. I dag er miljevennlige motorer vanlig, pa alle typer
maskiner.
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Hjullastervekter.

Mot slutten av 1980 tallet blir behovet for a kunne veie det som handteres med
hjullastere stadig sterre. En gruppe representanter fraVegdirektoratet (MMK)
Datainstrument og Volvo starte arbeidet med en hjullastervekt, som skal kunne veie
under arbeide. (dynamisk veiing). Onsket var ogsa at vekten kunne utlevere veielapper,
og veere lovlig ved kjop og salg. Den ferste prototypen ble utprevet pa en maskin i 1991.
Etter mange prover med flere losninger, er i dag Datainstruments vekt ”Loadtronic” i
mal. Den kan monteres pa maskinen i produksjonen, den veier dynamisk, den kan
levere veielapper, er lovlig ved kjop og salg og til en konkurransedyktig pris i markedet.

Utvikling - Fremtid
Hjullastervekten er en god illustrasjon pa utviklingen av utstyr og hvilke produkter som

brukere, her Veivesenet (MMK) har vert med a utvikle/skape, basert pa veldefinerte
kundebehov.

Samtidig er det en indikasjon pa hvordan samarbeidet mellom brukere og leveranderer
av maskiner og utstyr vil utvikles i tiden fremover. Hjullastervekten er i all hovedsak
data-teknikk og elektronikk, der hoy spesialkompetanse er avgjerende for justering og
vedlikehold av denne maskinintegrerte enheten.

Den tekniske utviklingen har ikke bare innflytelse pa maskinens konstruksjon og
kapasitet.

Den har i heyeste grad innflytelse pa hvordan samarbeidet, dvs. fordelingen av ansvar
og arbeidsoppgaver mellom leveranderer av arbeidsmaskiner og brukere vil utvikle seg
i fremtiden.

Maskinbrukernes behov og anvendingskompetanse blir derfor ikke mindre viktig for
maskin- og utstyrsutviklingen i tiden fremover.

Trekk i utviklingen

Maskinene blir tilsynelatende mer og mer like.

* Avansert hydraulikk og enna mer avansert elektronikk og datateknikk bygges
inn i maskinene. (Gjor maskinene i storre grad ulike).

* Mekanisk ”enkelt” reparasjons- og vedlikeholdsarbeide minskes.

* Maskinens effektivitet (og lonnsomhet) blir mer og mer beroende av
velfungerende elektronikk- og datastyring.

* Reparasjons- og vedlikeholdsarbeidet blir mer og mer spesialistberoende
(feilseking).

* Reparasjoner og vedlikehold utferes i ekende grad pa arbeidsstedet (ikke i
verksteder)
Omfanget av oppleering (av servicepersonell) eker. Spesialisering.

* Tilleggsutstyr blir i okende grad inkorporert i maskinene.
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Konsekvenser
* Brukerne vil i ekende grad spesialisere seg i bruk og i utnyttelse av maskinene.
* Brukerne vil ettersperre og vaere padrivere for lesninger.
* Avansert, maskintilpasset, tilleggsutstyr blir i ekende grad integrert i maskinen,
vedlikeholdt
og ivaretatt av maskinleverander.
* Maskinens effektivitet blir i ekende grad beroende av leveranderenes

kompetanse og serviceeffektivitet.

Knytningen mellom maskinen og leveranderen i maskinens driftstid eker.
Leveranderene vil i sterre grad ta oppgaven med og ansvaret for vedlikehold og
reparasjon av maskinene.

Vii Volvo vil benytte anledningen til a takke tidligere MMK og fylkenes vegkontorer for
positiv innstilling til & bidra med kompetanse, og muligheten til utpreving av
prosjektene i praktisk arbeide.

Oslo, 22. februar 2005

TL/RT
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Thor @veraasen. Adm. direktor og leder i firmaet @veraasen AS. Betydelig norsk produsent av
sngploger, snofresere, og enkelte andre maskintyper. Viktig leverander til vegvesenet av
vintermateriellet giennom arene, og faglig part i teknisk oppfalging og mange utviklingsprosjekter.
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Sngryddingsutstyr A
1965 - 2005

Utvikling av sngryddingsutstyr i Norge
gjennom de siste 40 ar

s Historisk tilbakeblikk
* Dagens situasjon

%+ Tanker for fremtiden

Thor @veraasen
03.03.2005
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Sngryddingsutstyr
1965 - 2005

1965 - 1980

e Sngploger
-Innfgring av "den lille rgde”, Statens
Vegvesens krav til ploger

- Standardisert Igft “Parallellogram”

- Standardiserte skjaer i trad med amerikansk
standard og hulldeling

-Krav pa produksjonsmetoder og materialer
-Krav pa lakk og overflatebehandling

- Neert samarbeid med flere norske
produsenter:
-Stiansen & @ya
-@veraasen AS
-Steinsland AS
-Bomek
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% £

Snoryddingsutstyr 5
1965 - 2005

Stiansen @ya Kommunalblad
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Sngryddingsutstyr
1965 - 2005

Innfgring av parallellogrammet

e Vesentlig mindre alvorlige uhell og avkjgringer
e Betydelig reduserte kostnader til slitestal og ski
e Standardisert innfesting pa brgytebilene

e Standardisert hydraulisk eller pneumatiske
opplegg pa brgytebilene

e Statens Vegvesen ledet an, og tillot alle a
produsere i henhold til deres tegninger
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Sngryddingsutstyr
1965 - 2005

Heldrsveier — en ny utfordring!

e Haukeli
e Strynefjellet
e Saltfjellet

e Politiske vedtak krevde at disse vegene skulle
holdes apne

e Behovet for nye tunge sngfresere med hgy
kapasitet

e Nye maskiner matte utvikles!
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% £

Snoryddingsutstyr 5
1965 - 2005

e Viking 1400 Super:
- Michigan 35 AWS Hesselberg
- PW 1400 Sngfreserutstyr fra @veraasen
(500 HK)
- Vegdirektoratet som premissgiver

e 4 stk. levert til Haukelivegen i 1967
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% £

Sngryddingsutstyr 5
1965 - 2005

e Senere ombygget veltesikkert fgrerhus
e En sardeles vellykket konstruksjon som Igste de

tiltenkte oppgaver under de mest ekstreme
veerforhold i over 25 ar
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2 £

Sngryddingsutstyr 5
1965 - 2005

e Inngdende tester av sngfresermateriell i regi av
Statens Vegvesen i arene 1975 - 1978

e Maskin fra fglgende produsenter testet:
- Schmidt
- Rolba
- @veraasen

Rolba R-3000 @veraasen HH-V150
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% £

Sngryddingsutstyr 5
1965 - 2005

1980 - 1995

e Sngfreserutvalget som arbeidet i perioden
1981 - 1983

e Naert samarbeid som resulterte i utvikling av Twin
Spin konseptet. Fgrste gang testet 1983
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% £

Snoryddingsutstyr 5
1965 - 2005

e Utvikling av en ny generasjon store selvgaende
sngfresere beregnet pa bruk pa Haukeli,
Saltfjellet og andre utsatte vegstrekninger.

HH 750 “Big John”
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% 2%

Sngryddingsutstyr S
1965 - 2005

e Innfgring av standarder for testing av sngfresere
med mulighet for @ bedgmme maskinens
virkningsgrad

Vektmaling

ot

Faafolk

Kafferast
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% £

Snoryddingsutstyr 5
1965 - 2005

e Arbeidet resulterte i en ny generasjon unit-
sngfresere til hjullaster. Kjennetegnet ved:
- Stor kapasitet
- Stor kastelengde
- Gunstig kombinasjon mot hjullaster (Volvo)

e Utviklingen fgrte imidlertid til at spesialmaskinens
oppgave mer og mer ble overtatt av unit-fresere.
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Sngryddingsutstyr
1965 - 2005

PIARC i Tromsg 1990

e En stor satsning i regi av Statens Vegvesen

e En manifestering av det hgye niva norsk
sngryddingsutstyr hadde nadd gjennom det naere
samarbeidet med Statens Vegvesen

Produkter fra norske produsenter som:
- Tellefsdal og @ya
- GMI
- @veraasen

Statens Vegvesen spilte i mange ar en
avgjegrende rolle gjennom det neere samarbeidet
som ble utviklet mot norsk industri

En makt-demonstrasjon av -

NORWEGIAN SNOW HOW!
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S

Sngryddingsutstyr
1965 - 2005

PIARC 1990

Vegdirektoratet

74



Teknologi-rapport nr. 2406

Sngryddingsutstyr -
1965 - 2005
1995 - 2005

e Utstrakt bruk av salting skaper behov for andre
og mer avanserte plogtyper

e Slapsploger fra Tellefsdal, @veraasen og andre.

e Spesialskjeer fra Joma
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% e
ES

Fokus pa ulike typer av beltegaende sngfresere
Unitfres for bruk pa gravemaskin

Videre testing av maskiner fra Schmidt og
Bucher(Rolba)

Forbedring og optimalisering av Unit-sngfreseren

%
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Sngryddingsutstyr
1965 - 2005

Fremtiden

e Aktiviteter ga over pa private...

e Plogutstyret tilpasset endret behov i forbindelse
med gkt bruk av salt

e Nytt utstyr utvikles til bruk for spredning av sand
med oppsiktsvekkende resultater — Fastsand!

e Kravet til vegstandard vinterstid skjerpes
ytterligere

e “Null visjon” krever annen type materiell?
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% £

Snoryddingsutstyr 5
1965 - 2005

Behov for nytt materiell?

e Ploger

e Spredere

e Unitfresere

e Feiemaskiner

e Spesialfreser

Klarer bransjen dette alene
eller vil vi savne en engasjert koordinator ??7?
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S

Sngryddingsutstyr
1965 - 2005
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Otto Kleppe. Bruseksjonen i Vegdirektoratet.

Statens vegvesen

Arnulf Ingulstads avslut_n‘?ng_“'
Rekkverk

Vegdirektoratet
v/Otto Kleppe

Arnulfs aktiviteter med hensyn pa
rekkverk

Arnulf har jobbet med rekkverk i ca. 30 ar
- Bl.a. med fullskalatester

e For mer enn fem &r siden overtok Bru ansvar for
rekkverk. De gamle aktgrene skulle fortsatt vaere aktive

Bru er en konstruksjonsenhet og har en basis i analyser
Bru kjente til mulighetene med simuleringer.

Bru arbeider na ved trafikkprodukters evne til & veere
ufarlige samtidig skal de fungere (rekkverk, master)

- Bl.a. simulering brukes til 8 dokumentere det

3

[

SEwbema
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Nedfgrte endeavslutninger

Nedfgrte endeavslutninger
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Utbgyde endeavslutninger
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Enden pa en voll - ende 1:6

Time = ]

Statena vege

Buet ende pa voll

Time = ]
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Vegkryss

Velocity versus displacement

a0 — Plastic ref 2
40 — Wood - ID1
30 — Wood - ID2
20 ' — Plastic - ID3

Velacity [krih]

-
=
f—
—alf

0 1 2 3 4 5 6 Fi g
Displacement [m)]
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LARGE CAR - ANGLE 20, SPEED 110KM/H
Time = [

- Cl 0568

Time = [

Statena vegvesen
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Time = [

Arnulf er naturlig nysgjerrig

e Han stiller sunne spgrsmal til forskjellige problem

e Han er meget kreativ

e Han er hardt arbeidende

e Han har en ung sjel i et meget oppegdende legemet

e Samarbeidet med Arnulf har veert til glede og
inspirasjon for alle.

e Vi gnsker deg mange gode ar i fortsetelsen

——
=io §
N

gLy
—
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Arnulfs kommentarer til innleggene :

Bjorn Prebensens innlegg

-Du har gitt en omfattende fremstilling av IK og MMK's historie og
arbeidsomréde,Bjorn og er vel den rette til  gi en slik fremstilling. Du ble nemlig
ansatt pd IK sé tidlig som 1 1968 og har alltid notert ned pé bilder og rapporter nir og
hvor hendelser fant sted.

Og jeg vil sterk papeke den vesentlig og fine rollen du selv har spilt i svaert mange av
de prosjekter og oppgaver du har beskrevet.

-Du har nevnt mange tester av maskiner og materiell gjennom arene. Jeg synes det her
er riktig & nevne den store innsatsen som Kontoret for Teknisk rasjonalisering med
Jens Fossheim som leder, gjorde i den sammenheng. Jeg vil ogsa beromme de
konsulentene han benyttet seg av, for stor innsats .

-Du nevnte hvor viktig det var & samarbeide med vegkontorene og fagkontorene 1
Vegdirektoratet. Jeg sa det som avgjerende at vi var pé linje med maskinledrerne i
forbindelse med de store maskinkjepene og jeg ser i dag tilbake pa kontakten med
maskinlederne med stor glede.

-Jeg vil ogsa understreke betydningen av var kontakt med kolleger i de andre nordiske
land ikke minst gjennom Utvalg 63, Vegmaskiner, 1 NVF. Gjennom de nermere 30
utredningene vi var med pa, fikk vi brynt vare synspunkter og vurderinger og fikk
inspirasjon til videreutvikling og innsats. At NVF fortsatt vil vaere et viktig forum for
vegvesenet 1 arene fremover, er jeg derfor ikke i tvil om.

-Jeg vil ogséd nevne kontakten med vegvesenet 1 Minnesota som startet med en
invitasjon av innkjeperen der, Rodney Pletan, til vintervedlikeholdskonferansen pé
Lillehammer 1 1985. Denne ble arrangert i et utmerket samarbeid med Vare Veger og
var bdde en konferanse, en maskinutstilling og maskindemonstrasjon. Baktanken var &
stotte tre norske firmaer i salg av sneploger, biloppbygg og merkemaskiner. Vi fikk
aldri solgt noen merkemaskiner til Minnesota, men noen biloppbygg og sneploger ble
solgt. Og Pletan var jo slett ikke av fransk avstamming som vi trodde, men hadde sine
rotter i Siggdal 1 Telemark. Og invitasjonen forte til en omfattende kontakt med
Minnesota som mange i Vegvesenet har hatt stor glede av. Jeg haper det er en kontakt
som vil bli holdt levende 1 arene fremover.

-Du nevnte interesse for gamle maskiner og biler. Det vel deg som har vaert den mest
aktive pa dette omradet. Og jeg vil gi deg, Asgeir Engjom og Fridtjof Angermo som
du har jobbet mye sammen med, honner for hvorledes dere har bidratt til at endel
arverdige maskiner er blitt vel forvart pa Vegmuseet.

-Takke for en fin oversikt, gode ord og et utmerket samarbeid gjennom mange ar.

Tor Overaasens innlegg.

-Jeg er imponert over den fine presentasjonen du har gitt, Tor.

-Min forste kontakt med @veraasen var 1 forbindelse med kjopet av snefresere til
Haukeli. hvor vi kom under et stort tidspress. I et notat jeg skrev 22/5-67 star det( og
jeg siterer): "vegsjefene 1 Telemark og Hordaland har né bedt om & fa levert fire store
snefresere som mé vare pa plass til breytingen starter i september." En snofreser var
laget ferdig som en prototype. De gvrige matte lages ferdig pa 3 maneder. Men det
gikk som folge av et utmerket samarbeid mellom Hesselberg, Volvo og Overaasen
John' Overaasens kreativitet var stor.
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-Spesielt godt likte han seg ndr han kom til Vegdirektoratet for & legge frem tegninger
til nye sneploger eller storre og mer avanserte fresere. Og det skjedde ofte!

-1 1971 kom han med forslag om produksjon av norske veghevler for & sikre bedriften
helarsbeskjeftigelse. Det var imidlertid et godt utvalg av hevler pad markedet og vi
mente

det heller burde satses pa produksjon av en dumper. Denne fikk navnet
Vikingdumperen som vegvesenet gjennom en utviklingskontrakt kjepte 10 stk av.
Konstruksjonen ble sd kjopt av Moxy og det er laget 7200 Moxydumper frem til 1
dag. Den er selvfolgelig vesentlig forbedret gjennom 30 ar, men selve
grunnkonstruksjonen som @veraasen tok frem 1 et samarbeid Med Hesselberg, er
fortsatt i behold.

Du har de samme kreative evner som din far Tor.

- Big John som fortsatt er 1 arbeid pa Haukeli , var et resultat av spesifikasjoner fra en
arbeidsgruppe. Men selve skovlesystemet Twin Spin, med en saktegdende og
hurtiggdende vifte, mener jeg bestemt & huske var din lesning.

- Det er onskelig & ha en norsk industri pa et sa viktig omrade som vintervedlikeholds-
utstyr og snefresere og jeg er imponert over de maskiner og utstyr du idag har
beskrevet.

Nér det gjelder fremtiden tror jeg det mé vaere viktig for leveranderer av maskiner og
utstyr bade & ha kontakt med entreprenerene, men fortsatt ogsa ha naer kontakt med
Vegvesenet som stiller kravene til stadig bedre vintervedlikehold. Dette for a ligge 1
forkant med maskiner og utstyr.

Jeg vil 1 dag takke for en utmerket kontakt og samarbeid om mange spennende
prosjekter. Jeg haper at firmaet vil kunne ha en sentral plass som en international
produsent av vintervedlikeholdsmaskiner og utstyr. Takk for en utmerket orientering
og lykke til videre fremover!

Haldor Tryggestad's innlegg:

-Det har vert interessent & here dine synspunkter pa vegvesenets og MESTAS
maskindrift

-Det helt sentrale 1 IK og MMK's arbeid var & bidra til at vegkontorenes maskindrift
fikk best mulige rammebetingelser, tilstrekkelige budsjetter til riktige maskiner, gode
avregning og styringssystemer, og opplegg for opplaering og motivasjon av
maskinferere. Malet var en mest mulig effektiv og konkurransedyktig maskindrift.

-Jeg er enig 1 at den politiske styring av maskindriften og maskinbudsjettene var et
hovedproblem for oss og at det skjedde en dreining i vart arbeid fra teknologi over
mot budsjett og avregningssystemer.

Og du nevner to samlinger med Samferdselskomiteen ved Vegsentralen 1 Ostfold.
Spesielt tror jeg den siste med den store maskinfremvisningen Terje Olberg arrangerte,
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og vare orienteringer om maskinparken og driftsresultater, bidro til et mer positivt syn
pa Vegvesenets maskinforvaltning.

Og det nye regnskapssystemet for maskindriften som ble tatt i bruk 11992, inneholdt
faktorer som klart bidro til gkt konkurranseevne.

-Du nevner problemet med a oppné en god maskinutnyttelse. Vi utarbeidet jo en rekke
systemer for & bidra til gkt samarbeid og utleie av maskiner over fylkesgrensene. Men
med 18 fylker var dette en vanskelig sak.

MESTA har en enklere situasjon hva angar maskinutnyttelsen. Og de har ikke lenger
en politisk styring av kjop til maskiner og verktoyet de trenger for & gjore en jobb. N&
er det driftsresultatene som vurderes. Men Mesta stér tydeligvis fortsatt overfor
mange av de samme problemene som vi strevet med.

-At noen av vare styringssystemer viderefores av MESTA, gjor godt & here!

-Jeg takker for en fin orientering, for stor innsats og et utmerket samarbeid gjennom
30 ar.

Thor Lund og Roar Teljes innlegg

Det er ingen som pa nzrt hold har fulgt VV maskindrift bedre enn deg, Thor, Du er n

pensjonist etter 35 ar som leverander av maskiner til VV.

- Service og oppfelging av Volvo- maskiner i vegvesenets drift, har statt sentralt i ditt
arbeid.

- Talle disse arene har du jobbet for & {4 hjullastere, veghevler, dumpere med flere
tilpasset norske forhold og VV's krav og ensker

- Og du har veert en mester i & bringe konstrukterene og brukerne sammen.
Og i utviklingsarbeid og ved reklamasjoner hadde jeg ofte felelsen av at du satt pa
Vegvesenets side av bordet og kjempet var sak overfor fabrikken.

Og du Roar har ogsé gatt over i pensjonistenes rekker etter 4 ha hatt en viktig rolle
de siste arene i arbeidet med Volvos omstrukturering av sine mange bedrifter rundt 1
verden. Du har gjennom mange ér ledet Volvos maskinavdeling 1 Norge, Du har
veert formann 1 Maskingrossistenes Forening. Og for & nevne det viktigste, et solid
medlem 1 NVF 's Utvalg 63. Vegmaskiner.

- Din vurdering av utviklingen fremover med stadig mer avansert elektronikk og
datastyring av maskinene som vil gi sterre oppgaver til leveranderene, er jeg enig i.
Dette vil {4 stor betydning for verksteddriften og er en utvikling som bade
leveranderer og entreprenerer ma vare oppmerksom pa og tilpasse seg.

Jeg takker Volvos representanter for fin presentasjon og et ryddig og godt
samarbeid gjennom 40 ar.
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Finn Corwins innlegg:
Du tok diplomet pd NTH pa Drift og vedlikehold av veghavlene 1 Vegvesenet,Finn.

Vi hapet & fa gode argumenter for utskifting av gamle maskiner. Men diplomet
ga et noe uventet resultat. Det viste synkende vedlikeholdskostnader for de aller
eldste hovlene. Men forklaringen fant vi jo til sist, de gamle maskinene ble bevisst
satt inn 1 lettere arbeid.
Du leder i dag et meget solid firma med gode agenturer som alltid har veart kjent for
en utmerket service og maskinoppfelging
Min forste kontakt med firmaet Hesselberg var knyttet til beeremaskinene til
snefreserne over Haukeli.
Men det er vel forst og fremst tekniske forbedringer av veghevlene det har vert
samarbeidet mye om.
Og 1 den sammenheng tillater jeg meg & nevne en mange savner i dag, nemlig Tor
Grobstok .Han spilte en viktig rolle i samarbeidet om maskinutvikling, men var
ogséa en miljeskaper i Utvalg 63, i Maskingrossistenes forening og hele
maskinbransjen 1 Norge.

Du har ogsa du vaert medlem av Utvalg 63 og gitt verdifulle bidrag der. Du har
stottet norsk industri ved mange anledninger 1 utvikling av ekstrautstyr til
maskinene dere forhandler og bragt brukere og konstrukterer sammen for & finne
frem til forbedringer og nye losninger.

En takk for en flott og oversiktlig orientering:Etter hva du har vist ma vi bare
innrgmme at teknikken i sannhet har gatt fremover de siste arene! Mange takk for
en meget god og hyggelig kontakt gjennom en menneskealder.

Otto Kleppe

- Jeg har de siste arene hatt anledning til & jobbe med vegrekkverk sammen med dere
pa Bru.

- Det har vert spennende og utfordrende & arbeide med den nye rekkverknormalen,
men kanskje i enda sterre grad & fa vaere med pa testing og utvikling av nye og
bedre rekkverk.

- De nye rekkverknormalene betyr et stort loft 1 kvalitet og sikkerhet for nye
rekkverk og for gammelt som etter hvert blir reparert og skiftet ut.

- Skal jeg trekke frem en spesiell sak som du har orientert om, ma det vare innforing
av forbud mot bruk av de skratt nedferte rekkverksendene pa hayt trafikkerte
veger. Dette er jeg overbevist om vil vere et godt bidrag til sterre trafikksikkerhet.

- Jeg vil gi honner til deg Otto, for din interesse for fullskalatestene nede pa Lista
Flyplass og ditt arbeid for & kunne benytte simuleringstester ved utvikling og
testing av rekkverk. Disse to aktivitetene har gitt Vegvesenet en innsikt 1
rekkverkutvikling og rekkverktesting som fi andre besitter.
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Jeg deler ditt syn pa oppgavene du har skissert, men vil stille spersmalet om vi ber
legge listen noe hgyere enn 1 dag, generelt kreve mer solid rekkverk.
Ser vi pa utviklingen 1 Europa benyttes det stadig kraftigere rekkverksystemer.

-En klar utfordring vil, slik jeg ser det, vere a fa utviklet et kraftigere stalskinne-
rekkverk til bruk vegkantene, som vil kunne tale pakjoering av tyngre kjoretayer og
boyes lite ut til siden. Med vare mange veger med rekkverket plassert helt ut mot
bratte skraninger og stup, er det et klart behov for dette.

- Takker for et fint innlegg, for gode ord og det fine samarbeidet med deg og Egil
Haukés om interessante og spennende prosjekter. Jeg ensker dere lykke til med det
videre arbeidet pa et meget viktig omrade.

Generelle betraktninger.

Et bedre vedlikehold og mer effektiv annleggsvirksomhet er ofte knyttet til nye
metoder og bedre maskiner og utstyr

Utvikling av maskiner og utstyr ligger nd hos MESTA og entreprenerene.
Vegvesenets jobb ma vere a utarbeide best mulig spesifikasjoner og krav til utfort
arbeid og fa systemer og utstyr som kan male at dette er gjort med riktig kvalitet.

Normalene setter disse kravene. Det er derfor viktig at disse i sterkere grad enn hittil
holdes oppdatert og forbedres gjennom en systematisk tilbakemelding som fanger opp
erfaringene bade fra egne rekker og fra brukerne

En obligatorisk opplaring i normalene og en form for kvalitetssikring av alle som
arbeider for Vegvesenet tror jeg ogsad ma vere riktig 4 vurdere nermere.

Nar det gjelder FOU arbeid, har vi pa maskinsiden ofte vert inne pa et internasjonalt
samarbeid, men det har 1 praksis vist seg vanskelig. Spesielt mellom de nordiske land
burde et FOU samarbeid pa endel omrader vare mulig. Men skal det lykkes tror jeg
det ma avtales og forankres hoyt oppe i organisasjonen.

Jeg vil sd avslutte med & rette en stor takk til Helen og Kjell Levik for dette opplegget.
Det er dere som star bak ideen til denne faglige presentasjonen

Det har vaert morsomt & fa here disse interessante foredragene pa omrader som jeg har
jobbet sd mye med gjennom mange ar. De har bragt frem minner som jeg ser tilbake
pa med stor glede.

HJERTELIG TAKK!
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Takketale og bilder fra 45 ars virksomhet

-Tiden er kommet for meg til & takke for en utrolig hyggelig markering av denne
dagen.
Og jeg har mange pa takkelisten.

- Forst en takk til Vedirektoratet for dette flotte arrangementet her i1 kantinen og for
opplegget idag med alle foredragene Det var et opplegg jeg syntes var spennende og
jeg gjentar min takk til foredragsholderne for fine innlegg og alt arbeidet med 4 fa
disse fram. De ga synspunkter pa fortid, natid og fremtid pa interessante omrader som
jeg satte stor pris pa.

- Min neste takk gar til alle dere som har kommet hit idag. Det har vaert bade
spennende og morsomt & se igjen s& mange som jeg har hatt nar kontakt med
gjennom mange ar i moter og forhandlinger, konferanser og reiser, tester og prosjekter.
Jeg skal ikke legge skjul pa at det kan ha vaert vanskelige avgjerelser og tunge stunder
innimellom ogsa pa IK og MMK. Men det helt dominerende bilde er at jeg har gledet
meg til & gi pa jobben. Og forklaringen pé det er det store spekter av varierende og
interessante oppgaver jeg har statt overfor, og ikke minst et hyggelig miljo som alle
som er her idag, har veert med pé a skape. Jeg takker for gaver og alle hyggelige ord
og hilsner. Jeg er helt overveldet og rort. Jeg vet ikke om alt er fortjent, men dere skal
vite at det er noe jeg har satt stor pris pa, er takknemlig for og tar med meg som et
utrolig hyggelig minne!

-Til sist vil jeg rette en takk til Vegdirektoren for hyggelige ord som jeg verdsetter
hoyt!

Og jeg vil ogsa rette en spesiell takk til mine nermeste overordnede gjennom arene,
Theodor Borchgrevink, Kjell Levik og Helen Riddervold for samarbeid gjennom alle
ar.

Dere har alle hatt en lederstil jeg har satt stor pris pa og skapt et miljo og gitt
mulighetene for det arbeid som jeg 1 dag avslutter.

Jeg vil s avslutte med en liten uhgytidelig safari gjennom noen bilder fra 45 ar i
Vegdirektoratet:
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BILDESAFARI GJENNOM 45 AR

Bl

I 1960 ble salget av personbiler frigitt og vegmyndighetene og bilsakkyndige kom
under et meget stort press. Internasjonale standarder for biler og utstyr var enné ikke
fastlagt.

Noe av det forste jeg startet med var testing og godkjenning av sikkerhetsbelter. Volvo
var den forste bilfabrikken som 1 1958 begynte & monterte S-belter 1 bilene. Det kom
raskt en rekke leveranderer pd det norske markedet som skulle ha sine belter testet og
godkjent.

Bildet viser selve crashtesten som ble utfort ved Statens Provningsanstalt 1 Stockholm.
Testvognen ble kjort med 40 km/t og ble bremset ned over 10 cm. Og det var toffe
krav!

Vegdirektoratet 94



Teknologi-rapport nr. 2406

B2

Spersmal om 2 eller 3 punktsbelter var & foretrekke, kom raskt opp.

Bildene er fra en informasjonsbrosjyre fra 1961 og viser riktig montering av 2 og 3
punkt sikkerhetsbelter.

Hvem er sé& den vakre unge damen? Ja hun jobber fortsatt i Vegdirektoratet og sitter
like 1 neerheten: Kari Lindegard
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B3
Bilde viser godkjenningsmerket som ble krevet pésatt S belter og S.hjelmer.
Beltet er produsert av Loyds industrier 1 Fredrikstad.

Denne fabrikken setter forsatt sammen S- belter til busser og spesielle amerikanske
biler.
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Bruk av S-belter var ikke padbudt i 60 arene. Pa legehold var spesielt helsedirektor
Karl Evang og dr. Henrik Seyffarth aktive i propagandaen for bruk av sikkerhetsbelter.
Jeg deltok i store informasjonsmeter om S. belter sammen med Seyffarth i

Oslo, og Evang 1 Bergen, Trondheim og Tromse. Bildet viser disse to.

Pébudt om bruk av belter kom forst 1 71.

I dag kan en jo forundre seg over at det tok sd lang tid & komme frem til et slikt pabud!

Vegdirektoratet 97



Teknologi-rapport nr. 2406

B5
Det store antall trafikkulykker med motorsykler , var bekymringsfullt. Etter en
regjeringskonferanse ble det 1 1961 nedsatt et styrthjelmutvalg. Jeg ble sekreteer.
Pé det siste utvalgsmete fikk sekreteren 1 oppdrag a skrive til deptet om
motegodtgjerelse som et par 1 utvalget var svart opptatt av. Sekretaren var lite
begeistret fordi det ble endel ekstraarbeid. Men etter 3 mnd fikk vi svar fra deptet som
sa nei til godtgjerelse, men med ett unntak; sekreteeren. Han fikk tusen kr. for
innsatsen!
Innstillingen og resultatet av utvalgsarbeidet ble; Intet pdbud, men propaganda for
bruk av hjelm og krav om testing, godkjenning og merking.

Bildene viser de forskjellige godkjenningstestene. Det som testes her er en norsk
Tommy- hjelm produsert av Birger Ness i Drammen. Pabud om bruk kom forst i 79.
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B6

1961 fikk vi laget et laboratorium for maling av reflektorer til kjoretayer og

1. oktober kom pabud om refleks. Det kunne velges mellom godkjent Scotch- tape fra
3M eller forskjellige typer godkjente glass og plastreflektorer.

Alle bilister var sent ute og valgte billigste og enkleste losning og 3M maétte hente
tape med fly fra Australia for & dekke behovet i Norge!

Bilde viser slike pa en Austin TEN 46 modell.

Jonas Oglaend matte skrote 10 000 kattegyer som ikke holdt mal.

og hans begeistring for Vegdirektoratet var relativt laber 1 en periode.
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B7

[ 1960 hadde bare 14 % av vegnettet faste dekker og knuste frontruter pa grusveger
var et stor problem.

Bilde viser en herdet frontrute med meget darlig sikt ved knusing

Og 11971 kom et fornuftig pabud om laminerte frontruter.
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B8

1. Forseksvogn mod skrdstill skvettlopp og wet
whsse For oppeomlisg  ovostelpsprut 0 siden.

For & redusere sole og steinsprut kom i 1960 et pabud om skvettlapper.

De hjalp imidlertid lite pa antallet knuste frontruter.

Vi gjorde da forsek med skrastilte skvettlapper som ga en viss forbedring.

Bilde: Viser en JEEP med samlekasse for kartlegging av steinsprut til siden ved
forskjellige skréstillinger av skvettlappen.

Og JEEP en den er pd Vegmuseet. Og her er forklaringen pé alle hullene 1 karosseriet,
Geir!
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B9

Da arbeidet med Norsk Vegplan startet, trengte man et dimensjoneringsgrunnlag for
vegnettet.

I 1965 fikk jeg ansvaret for & montere vekter pa alle hovedveiene inn til Oslo for &
kartlegge trafikkmengde, godsmengder, akseltrykk og overbelastning.

Bildet viser montering av en slik stalvekt med gummislanger som registrerte
akselavstander.
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agyre kjprefelt

Fig. 1. Diagrammene fra registreringen.

B10

Bilde viser diagrammene av akselvektene tegnet opp av en blekkskriver som sto i en
brakke ved siden av vekten.

En av konklusjonene; 45 % av godsmengdene ble fraktet pé kjeretoyer som hadde et
akseltrykk over det tillatte. Dette ga i sannhet Vegplanfolkene noe a tenke pa!
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piggdekk (116 pigger pr deki
| ~— i pigg pr I0 kg voegruveki].

Effekien oo piggdekk ved forskiellige fareforfiold.

Bl11
Piggdekkene ble utviklet i Finnland 1 59. Kom til Norge i 62

Spersmal om Effekt og fritak for krav om kjettinger kom raskt opp.

Vi utferte en omfattende test av piggdekk 1 63.

Denne ga tilnermet svar pa optimalt piggantall og plassering.

Bildet viser et diagram over reduksjon i bremselengde ved forskjellige fereforhold
med 116 pigger pr dekk.

Jeg vurderer fortsatt rapport som bra, men hadde gjerne sett at den hadde veert uten
folgende setning:" En har ikke funnet at pigger som stikker mer enn 2 mm ut fra
dekket skader vegbanen."

Jeg troster meg litt med at denne formuleringen skjedde i naert samrad med
Veglaboratoriet.

Vegdirektoratet

104



Teknologi-rapport nr. 2406

B12

VV kjepte arlig ca 150 Pic-upper fra H.A.Moller.

11970 kom Pic-up nr 50000 til Norge, og den tilfalt ikke uventet pd Vegvesenet.
Karl Olsen stér her sammen med H.A.Mgller nede pa Bekkelagskaia og har fatt bade
bil og blomster!.
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B13

I 1970 kom to karer til IK & ba om hjelp til kjop av lokomotiv med vagger. Det var
Setsaa og Levmo. De skulle bruke lokomotivet ved ombygging av Sulitjelmabanen til
veg.

Vi kjepte det av NSB etter at det hadde fullfert byggingen av tunnelen mellom Asker
og Drammen. Det ble malt gult og dept "Teffe ". Her avbildet 1 Sulitjelma. Hvor
havnet s toget deretter? Det ble solgt til bredrene London for 60 000 kr og endte
antakelig opp som litt gode spiker!

Vegdirektoratet

106



Teknologi-rapport nr. 2406

B14

Flytende knuseverk viste seg meget skonomisk og praktisk. I 1981 bestilte vi for
maskinavdelingen i More og Romsdal baten Knusaren.

Vi unnlot bevisst & betale moms for knuseverkene og hevdet at de var en del av baten
som ikke var momsbelagt.

Vare jurister fikk litt & bryne seg pa, men momsen matte tilslutt betales.
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15

Som folge av en handelsavtale mellom Norge og Russland ble jeg 1 75 sendt til
Moskva

for & vurdere mulig kjop av russiske biler og maskiner.

Disse viste seg hdpelost gammelmodige, men jeg var i min rapport litt mindre kritisk
til en gravemaskin enn de andre maskinene. 3 mnd etter at rapporten var sendt sto
maskinen hos Koneisto i Drammen. Bilde viser maskinen. Heldigvis var de ikke 1
stand til 4 starte den, sd vi klarte med mye argumentering & komme unna et kjop.
Vare Finske kolleger ble presset til & kjope et russisk knuseverk.

Pé spersmél om deres erfaringer var svaret: Det krossade sig sjelv"
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B16
Et par bilder fra 4pningen av veien opp til Dalsnibba.
Krav og ensker fra maskinfererne om stadig flere hestekrefter er lett & forsta!
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B17

Testing av snofresere var viktig. Bjorn Johannessen hadde ansvar for en rekke av disse
testene. Her bilde av den store Schweitsiske Rolba 3000.

Det var en flott maskin med 600 hk, men den hadde sine svakheter

Ved transportkjering etter praver pa Valdresflya rek plutselig 16 bolter og hele
forerhuset med trommel havnet pa veien. Rolbas konstrukterer trodde ikke sine egne
oyne og selgerne gikk relativt stille 1 derene etter den opplevelsen!
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B18

Kurs for opplaring av maskininstrukterene var hoyt prioritert og ble ofte gjennomfort
pa Vegsentralen pd Hamar.

Ved et hjullasterkurs var det kjort opp fra vegsentralen pé Kjellerbru i Akershus en
stor hjullaster for instruksjon 1 riktig vedlikehold.

Instrukteren fikk imidlertid en liten overraskelse da han apnet panseret. For som dere
ser ligger det et fuglerede over dynamoen og 1 det 1a det faktisk 4 egg.
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B19

Maskinfereropplaring var viktig. Og opplaering av maskininstrukterer var et sentralt
ansvar.

Ik og Personalkontoret med Fiane og Knudsen 1 spissen gikk sammen om oppla&ring
av instrukterer.

Vegmesterskapet 1 pressisjonskjering initiert av Eskil Jensen, ble et populart innslag i
denne opplaringen. Det har vert arrangert 12 ganger med over 100 deltakere.

Bilde viser en av mange evelser med &pning av en colaboks med hevelskjeret uten &
skade boksen. Hadde lite med vegbygging & gjere, men ga en fin trening i behandling
av vegskjeret.
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B20

Og Grotterod var terst og satte stor pris pa Colaen.
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Vegdirektoratet; Norske kjettinger holder ikke mal
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VV var stor bruker av kjettinger.
Vi ensket solide, effektive kjettinger som skadet veien minst mulig.

Tester viste at norske kjettinger var for svake og noen slet los 2,5 kg asfalt pr mil.

Som bildet viser fikk Vedgdirektoratet mye kjeft for prevene av de norske
produsentene, men etter hvert ble jo kvaliteten bedre.
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B22

I 83 ble Ik og Ak engasjert 1 vurderingen av en tunnelboremaskin til Flgyfjelltunnelen.
Den ble bygd med en diameter pd 7,8 m. Det ble ikke noe kjop, men en leieavtale
betalt 1 dollar.Maskinen gikk utmerket.

Bildet viser gjennombruddet av den forste tunnelen 1 85. Tiltross for den store
diameter ble tunnelen noe utstrosset og fikk det anleggskontoret betegnet som et
kusmaprofil. Og tunnelen ble relativt dyr. Dollaren steg fra 7,1 til nesten 9 1 lopet av
anleggsperioden!
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B 23

VEGDAGENE '85

26.-28. februar 1985 pa Lillehammer

Hovedtema:
VINTERVEDLIKEHOLD

* Konferanse
* Foredrag
» Diskusjoner

= Fagutstilling inne og
ute

= Maskinparade
@ Demonstrasjcner av

utstyr i felien
Arrangorer: |
Vogolirektoratet, Vegingenorenes avdeling av NIF, tidsskeiltel —_
Vare Veger med bistand av Ingeniorfonagets Prossebyra
- PROGRAM —

Tirsdag 26. februar

Mateteder. Vegsiel Jan Seilen, Statens vegvesen, Oppland

KRAV TIL STANDARD | VINTERVEDLIKEHOLDET

1130 Velkomsthilsen ved Lillehamsmers ordiercs Arid Bakien
Apning av kesferansen, vendimaktar Eskild Jonsen
Frakfizhe apphdninger vod konforansaledetsen

1215 Vinlersedikehok! pricatert innsatsomedde for Statens
veguesgn, AT et d bl i el Lervatheribn
Duiftsowdedin

1300 Lymch

Hvilken standard k

14.00 Innlegn fra 1
Dereklar Egi

T35 Innlegn fra |
Dareskctsr Jan

1430 Innlegg fra *
Skallingerisr

M Innlegn Ta |
Dispament ¥

1520 Innlegy wed

1590 Innlegg ved

1600 Paneldiskus) ’
Paneideitag:
Lawik, Ml

1730 Shatt

TH0D My

Torsdag 2i

Mertmleder: Shdling
Forening, \'cnll'l
ORGAMISERING
0830 =hwikinings Ty el fiese

:kmq:lalmrm;y_m

e Lars Berglalk, Stabens \r.'.\g\-l vk, Swarigqe
Siidrettol vedikehold — ef verkioy for praileng av

: Thomassen, Vegdirekiorated,

10.00
10,15

11.00

D' pronsiering av vintervedBkeholdet - crisinger fra Oppland
IJHSTESIEI' Per Hesitn, Statens wegeesen, Oppland
Seeineg v Vi eholdel | slerre yer
DrIfLNJL,F Ame Eae. Osio vegvesen
OppsEmmerning/svakilning
Teknisk direkiar Ame Grottensd, Vegdirckioratet
Lumch
Dernonstrasion av maskiner og utsiy
Slurt

11.45

12.00
13.00
1600

1
|
1
1
I
I
I
|
]
|
i
I
[

Onsdag 27. februar

Mislededer: Vegsiof Por Helge Ulslad, Osio Ko
VINTERVEDLIKEHOLD - EFFEKTER - METODER - UTSTYR
(830 Trafikkudykker om vindenen

Sivilingeniar Arild Aagrey, Transportekonamisk lnstitt
0215 Dekk og bikonstiuksion for idnytieise av veggrep -

_ubaklingsirekk

T irchiceatet,
= Moen, Vegdirekiorated,

an lomul=eining 1or god
Wegdirekctoraiat,
shoid

rekborater,

rbesek pd utstiiling

Kryss av om du onsker & delta pd
Vegdagene "85 26— 28 februar

Pameldingsfrist 15/2-85

] KONFERANSEAVGIFT KR 350.- shsklusive kost og losi.

Deltakere besfiller selv hotedirom
Spesialpns pd LiBehammer Turssinatell I 062-54 500

Shelidator o s sl

Bildet viser programmet Vére Veger laget for Vegdagene 85 pa Lillehammer.

I tillegg til konferanse ble det avholdt maskinparade og en maskindemonstrasjon som
vist pé bildet. Denne gikk meget bra og ga erfaringer som kom til nytte under PIARC
samlingen i Tromse.
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T

Ingulstad tester forermi ].'j-ra-et

B 24

Bildet er tatt pa et Vegmuseum i1 Death Vally 1 87 og viser en av verdens forste
veghevler av Type Adams produsert i 1897. Den ble trukket av esler. Hjulakselen er
ikke knekt som bildet kan tyde pa, men kunne faktisk skréstilles for & gi stotte
sideveis.

En korrekt antrukket Hemstad tester ratt og spaker. Jeg tester forermiljoet.
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B25

Bildet er tatt pa arsmeotet i NVF 1993 med mange kjente vegfolk.

Jeg ble sekreteer 1 NVF's norske avdeling i 86. Pa det forste arsmotet

jeg hadde ansvaret for & arrangere, etterlyste Vegdirektoren blomster til
foredragsholderen.

De hadde jeg dessverre glemt & anskaffe. Men dette problemet loste Vegdirektoren
elegant.

Etter at han hadde takket foredragsholderen snudde han seg, grep borddekorasjonen
og overrakte ham den.

Pé de senere arsmotene var blomster til foredragsholderen alltid pa plass!
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B26

Pé et NVF Forbundsmete pé Island tok jeg dette bilde fra festsalen i Hofdi- bygget i
Reykjavik.

Det er vegdirektorene pa Island og Finnland, Snabjern Jonnasson og Suonio, som her
tar hverandre i hendene. Men i disse stolene hadde det sittet enda mer prominente
personer.
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B27
Reagan-Gorbachev
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B28

Hva husker vi best fra Piarc konferansen? Det kan vel vare sa forskjellig. Noen husker
kanskje best de store snofreserne eller braytebilene som Bjorn Johannessen og Olav
Bitostel dirigerte med ste hand.
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B29

Jeg husker spesielt to ting: Baten med alle maskinene som 14 verfast ved Stadt og forst
kom frem kvelden for maskinutstillingen skulle apnes.

O g det andre, en mann ved navn Backseter som tuslet rundt pa banen med en relativt
liten saltspreder. Small is Beautiful!

Legg merke til benforingen og den katteaktige gangen.
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B30

191 ble det laget en Handbok i kvalitetsikring for maskinforvaltningen.

Det 14 mye arbeid bak denne og bidro muligens til bedre kvaliteten i
maskinforvaltningen.

Men som det framgar av siste linje manglet det tydeligvis en kvalitetssikring av
korrekturlesingen!
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B31

Dette bilde har jeg fatt fra @veraasen. Viser snofreser HHV 150 som etter et hardt liv
pa Saltfjellet 1 93 ble solgt tilbake til Pveraasen som deretter solgte freseren til
RusslandBilde viser innkjering i det store Ilisjin-flyet pa vei til Sibir. Der skulle den
erstatte en stor snefreser som var blitt borte i sneen!
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B32

Bilde viser Olav som 1 94 deler ut kongens fortjenestemedalje til Bergljot Raabe for

50 ars innsats 1 Vegdirektoratet. Men ikke bare det. Det var 50 ar pd samme kontor, pa
Innkjepskontoret.
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B33

Arbeidet med a fa profilert vegvesenets maskinferere og arbeidere er en lang historie.
Bildet viser den siste profileringen av arbeidsdressen som fant sted 1 97 hvor CEN
normer krevet en stor mengde refleks plassert 1 rette vinkler.

Vi klarte & beholde de symolske V formene pa bryst, rygg og ermer. Og i 98 mottok
Vegdirektoratet Designprisen for var arbeidsdress. Vi var i godt selskap med NSB som
fikk pris for stolene 1 flytoget og Spook for en ny selskapskjole!
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B34

Jeg begynte mitt arbeid 1 Vegdirektoratet med testing av sikkerhetsbelter og avsluttet
med testing av rekkverk. Ringen er sluttet!
Takk for 45 hyggelige, interessante og spennende ér!
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