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NORDISK VEGTEKNISK FORBUNDS M@TE I DANMARK
19.—24. JUNI 1946

Metedeltakerne foran Fredensborg slott.

. nordiske vegmete, det femte j rgp
a de;‘oféstt? Oslo i juni 1937 ble det besluttet at ngg?e’
som ble ile holdes i Danmark varen 1940. Krigen k]
mote -sku]idlertid alle planer og tidspunktet for mgtets
kastet UT™ s v ntsettes pa det ubestemte. Det skulle
3 vare.lenge etter krigens slutt i maj 1945 for for-
gg‘ﬁdjsksl;;rene 3 de 5 nordiske land kom i kontakt med

hverandre. .

aret etter kunne den danske avdeling av Nor-
di ‘?{ll("’;:gfef,:?sk forbund under ledelse av sin energiske
- ktgr T. ]. Helsted, sende ut inn-

overvejinspe
,{);%Tfs“en’m G, nﬁ,,te i Kebenhavn 19.—24. juni i &r.

Det var anmeldt til metet 275 deltakere fordelt p&
folgende land: Finnland 7 deltakere, Island 1, Norge 72,
Sverige 52 og Danmark 143. :

P4 grunn av de vanskelige innkvarteringsforhold var
det jkke anledning for deltakerne & ta sine damer med.

Mpotet ble &pnet i Kegbenhavn onsdag den 19. juni
kl. 12 i Riksdagens Fellessal ved formannen, overvej-
inspekter T. J. Helsted som uttrykte sin glede over & se
sd mange av Nordens representanter samlet igjen etter
den lange atskillelse under krigens meorke ar.

Formannen iga si ordet til statsminister Knud Kristen-
senr, som hilste deltakerne velkommen P& vegne av den
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Generaldirektor Lennroth, Finnland, Overvejinspektor Helsted, Dan-

Sjefene for de nordiske vegvesener. Fra venstre:
mark. Genéraldirekteor Bolinder, Sverige.

danske regjering. Deretter fulgte korte. hilsner fra de
gvrige nordiske land:

Fra Finnland ved generaldirekter Arvo Lénnrotl; fra
Island ved vegdirektor Geir Zoega; fra Norge wved weg-
direkter Arne Korsbrekke; fra Sverige ved generaldirek-
ter Nils Bolinder.

Et strykeorkester spilte etter hver tale de enkelte lands
nasjonalsanger. - .

Senere pa dagen fikk deltakerne ved en rundtur i
Kebenhavn under ledelse av byens stadsingenier, Olaf
Forchhammer, anledning til 4 studere de trafikkproble-
mer Nordens storste hovedstad har & kjempe med. Man
festet seg sarlig ved de mange foranstaltninger som var
truffet for 4 regulere ferdselen i gatekryss. Uvant for
oss nordmenn var den store sykkeltrafikk som'fullstendlg
preget Kgbenhavns gater. Av byens 732000 innbyggere
har de 500000 sin sykkel. .

Biltrafikken var av mindre omfang og satte ikke det
preg pa gatebildet som en ventet. Dette skyldtes de gjel-
dende restriksjoner og vanskeligheter med import av
nye b}ler. Det ble Opplyst at antallet av biler i Kgben-
havn i 1939 var vel 30 000.

Under rundturen fikk man ogsa anledning til & se
asfaltarbeider under utfgreise j ﬁjyens igater. Disse er
i det vesentlige belagt med tjmre og asfaltbelegg, ivorav
stopeasfalt og det sakalte teppebelegg er de mest brukte.

©Om kvelden var det mottakelse pa Kgbenhavns Raad-
hus hvor motets deltakere var kommunens gjester ved
en festlig bankett.

Dagen etter, torsdag den 20. juni, tok de egentlige for-
|11and11nger til, idet overvejinspektor ‘Helsted om formid-
dagen innledet med 4 gi efn oversikt over Danmarks
Vegvesen med utgangspunkt i vejloven av ‘1867. Det
danske wegvesens administrasjon avviker jo pa mange

¥ i
=

Vegdirekter Zoega,

Island, Vegdirekter Korsbrekke, Norge.

méter fra den norske, idet danskene blant annet har
desefitralisert vegvesenets vedlikehold. For anleggsdris-
tens vedkommende er det visstnok ennd,en delvis sen-
tralisasjon. Det ble videre redegjort for de forskjellige
orgarer innen den gverste vegmyndighet: vegkontoret
overinspektoratet, veglaboratoriet og vegkomitéen, ‘Samf
gitt en rekke statistiske opplysninger. Derétter fulgte
foredrag av civilingenier A. 0. Malvig: «Landsferdsejs_ -
telling og Analyse 1939, dens Teknik og Anvendelse,
Det utmerkede foredrag ble belyst ved en instruktiy film
som gav tilhererne et klart bilde av hvordan de g4
skjellige trafikkelementer preget ferdselen pa gater g
veger i en by. 1 Danmark er det i dag serlig aktuelt a
lede gjennomgangstrafikken utenom byene. Sporsmaiiet
er lgst for flere byers vedkommende, men store og kost-
bare oppgaver venter enni pa sin lgsning. 'Det gielder
imidlertid & finne den riktige og mest gkonomiske Mate
og her synes den nevnte trafikkanalyse & V&€ €t utl
merket hjelpemiddel. 5 fored
Avdelingsingenior E. Clqusen holdt S& 01E€Hag om
kryssingen mellom veger og jernbaner: DE_t flate lanq.
skap i Danmark gjor at slike kryssinger blir uforholds.
messig kostbare nar kryssingen skal skje over ‘elle;
under jernbanen. Man har derfor i stor utstreknin,
mattet beholde de gamie plankryssinger. Disse er imig:
lertid i de fleste tilfelle sikret ved helautomatiske sikrings_
anordninger, lyssignaler. t ;
Civilingenior Einar Egebo talte om «VegEIs eIProfil,
og redegjorde narmere for de nye danskeé «Velreglery
som utkom i 1943, Han nevnte en del eksempler .,
praksis hvor det har vart utevd kritikk mot de nye e
stemmelser, bl. a. av estetiske grunne. ;
Civilingenier C. Blixencrone-Moller talte til slutt opy
«Sykkel- og gangstier i egen trace». Den store sykke]-
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trafikk er ikke bare et problem i byene, men ogsa for
landevegene. Det stigende antall kollisjoner mellom biler
og syklister har gjort at man ma seke a legge sykkel-
stiene i egen tracé og helst et igodt stykke fra bilbanen.
En smal skillerabatt er ikke nok. Man skiller derfor na
mellom sykkelveger -og sykkelstier, sistnevnte er direkte
knyttet til motorvegen.

Etter foredragene var det innlegg fra de gvrige nor-
diske land, blant annet fra Norge ved avdelingsingenior
0. Torpp og kommuneingenior K. Olsen, hvoretter gene-
raldirekter Arvo Lonnroth avsluttet formiddagens mgte
med a tale om <<V'eilgarnasymterunderh_éll». Han fram-
hevet serlig den okonomiske rolle vintervedlikeholdet
betydde ‘for et land. Derfor var det sa‘viktig at vi i
Norden samarbeidet og utvekslet erfaringer.

Finnene har foretatt omfattende praktiske og viten-
skapelige forsek og studier av sneens karakter, sng-
skjermers virkemate og likesa studert de forskjellige

otyper.

Pl%aipmener nd & ha funnet fram til en idealplog etter
et fruktbringende samarbeid mellom plogfabrikanter .
Generaldirekteren omtalte ogsa sandstreingen

1k.
;V,Zg.i,%gen om vinteren. Overraskende var det i hore at
P an i Finnland foretrakk streing fra handen i stedef for

med maskiner.

Ettermiddagens mote fortsatte med foredrag av civil-
ingenior ‘Axel Riis og amtsvejinspektor Kn. Stromming
otﬁi «Udvuklmgshijer; -fo'r‘ ve]‘belegnmgstekni-kken»_

r en historisk utgreiing om vegdekkets ¢ oo
hlfggt nermere gjort rede for de faktorer sggqb}é?;'l%
oigrende for en vegbelegnings holdbarhet 0g varighet
©° grfaringer fra slitemalingene pa den kjente forSstv.ecr

. Roskildevegen ble narmere omtalt. g
PATY er imidlertid ikke bare de forskjellige tratiki
midler — kjoreteyene — som sliter pa dekkene. De
i limatiske forhold spiller ogsd inn, szrlig wanp for-
‘ndelse med temperatprsvmgmnger..
bl:Def er derfor av avgjerende betydning at dekket ligger

2 et godt underlag .som er nodvendig’ sikret mgot frost
rp[i for pvrig taler de belastninger og pakjenninger som

S fi-kken ng. R
traDet ple videre gjort rede for de forskjellige vegdekks-
o ovie erfaringsresultater man hadde hgstet,
tyl‘;{o.vedinﬂtryk'!‘et var at de sikalte teppebelegninger er
't dekke som i dag dominerer pd de danske VEgetl"
de t var etter foredraget en livlig- diskusjon meq innlegg
: (Dge forskjellige land? rgpre;elntanter. o
ra tedag, fredag 21. juni, begyn
annen mgtedag, 1 g ) ynte med s
.‘D:nav overingenior Nils v. Matern, !SV%ri“ge: «‘Stafi?e‘r:
drag stituts prowégsmasku}». Omfattende fOfarbeide?-
vag”t]udier av liknende maskiner i utlandet war nedvendic
98 5. tinne fram til den type som viginstituttet etep
for a stninger fikk bygd i1938. Foredragsho]deren
taljert beskrivelse av maskinen med tilhgrenge
og det ble vist en rekke eksempler pj3 prever som
anleg{,’fgr‘; Provvagmaskinen er for gvrig nzarmere om-
var U Meddelelser fra ‘Vegdirektorens “nr " 0" " g

€
ga .en d

maskin er den eneste av sjtt Slag § Nor
Mottes deltakere flkkd‘mlglﬂgive%ﬂegpmg &1 ﬁos?i??e'
bekjentskap el o i 1(?]3 d askin konstryery ,,
be Jkt@r civilingenigr Ingva edersen, som ; o AN
direk18 ) foredrag redegjorde for den nye magpin ter-
fglgenndig avviker fra de tidligere kjente typer ™ pOM
fllllls't'ee maskin som ikke er storreenn at.den kan Plaserin
danSkmminneli'g laboratorium ‘bestar av en Sy“ndern‘ns
| et 2 oterer om en vannrett akse 0g hvor proveeje
Somtet festes pa innsiden av ringen. «Vegbanens lengqe
g]re'lI;el‘ 3 m og bredden 0,06 m. Inne i ringen sitter 3 'Iﬁ-ul
to med luftringer, vorav det ene er drevet og et med
jernring. Den siste kan innstilles til den «jernringpro-
sent» (hestetrgfiikk) en pgnsker.

[ prevemaskinen kan det samhmg proves 32 belegninger
som utsettes for varierende kjorehastighet og belastning

. 107.)
Den svenske

_ med Falster.

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN 87

under stadig akselerasjon og oppbremsing. Provene
kan under «kjoringen» ogsa utsettes for temperaturendrin-
ger og nedber. Det ble vist resultater fra slitemalinger
av forskjellige asfaltbelegninger i sammenlikning med
malinger fra praksis som viste god overensstemmelse.

Det skal bli interessant a se om maskinen som fore-
lepig er laget for «privat bruk» til preving av asfalt-
dekker holder de forventninger som oppfinneren har satt
til den og om den kan utvikles videre til ogsd & om-
fatte andre prover.

Tiltalende war den begrensede plass maskin og appa-
ratur la beslag pa og hva kostnad angar vil den visstnok
ligge langt under de i dag kjente typer.

Pa grunn av den langt fremskredne tid ble det ikke
anledning til diskusjon etter de to innlegg. Man gikk
straks over til neste post pa programmet: «Film om
Storstrembroen ‘med ledsagende forklaring ved overinge-
nier S. Thorning Christensen. Storstrembroen er kon-
tinentets flengste 'bru, 3200 m, og forbinder Sjelland
Det er en kombinert jernbane- og vegbru,
sistnevnte med en kjorebanebredde av 5,6 m og ensidig
fortag a 2,5 m. Brua har 47 fagverkspenn a 60 m og
3 buespenn a 102 — 136 — 102 m for gjennomseiling.

“Den ble ferdigbygd i 1937. Neermere detaljer skal ikke

Den tekniske utferelse av prosjektet vil

bergres her.
andre tidsskrifter, ogsa i

vere ‘kjent fra omtale i
Medd. fra Vegdir.

Dagens mote ble avsluttet med foredrag av avdelings-
ingenier Olav Torpp, Norge: «Belastninger pa vegbruer
og veger i Norge». '

Det ble gjort rede for de belastningsregler som veg-
bruene i de senere ar er bygd etter og de nye regler som
na vil bli foreslatt. P& grunn av et 1 forhold til arealet
lite utbygd jernbanenett ma en vesentlig del av tung-
transporten her i landet foregd med lastebiler. Det gko-
nomiske akseltrykk wil derfor ligge noe heyere enn i
vare naboland. De nye belastningsregler regner derfor
med at alle bruer som bygges eller ombygges pa de
offentlige veger skal dimensjoneres for en belastning av
én gjennomgangsvogn med 16 tonns totalvekt, 6 tonn
foran og 10 tonn bak.

Det blir beholdt 3 lastklasser. Forskjellen mellom
disse bestar i at man ved lite trafikerte veger bruker last-
klasse Ill, hvor foruten gjennomgangsvognen kun en
liten jevnt fordelt belastning er forutsatt, mens man ved
de sterkere itrafikerte veger regner med storre eller
mindre tilleggsbelastningér 1 form av tilhengere til trekk-
wvognen.

Det er imidlertid ikke bare bruene som ma forsterkes
for 4 tale de okede belastninger. Det er ogsa nadvendig
4 forsterke vegenes evne til 4 bare de store hjultrykk,
serlig i telelesningen. )

Hermed var de offisielle foredrag og utrednl_n-ger slutt.
Det ble av motelederen opplyst at stenografisk referat
av samtlige foredrag og é)iskusjonsinnlegg wvil bli til-
giengelig for mulig®interesserte. ,

Om ettermiddagen var det ekskursjon til Nords;zellan'q.
I store busser kjorte man forbi Kronborg slott, videre til
Fredensborg slott og over Hillerad “til Nyrup og tilbake
‘Kystv-e'gen, gjennom et smilende og avvekslende land-
skap. Man fikk se deler av de store ringveger som er
prosjektert og delvis utfert, f. eks. Horsholmveien, Dan-
marks forste motorveg, med 2 kjorebaner av betong
a 7,5 m bredde, midtrabatt og sidekanter, samlet bredde
240 m. Den samlede lengde 7,9 km er anslatt a koste
ca. 8 mill. kr. \

Andre ringveger wvest for Kebenhavn var prosjektert og
delvis utfert med 28,0 m’s bredde inklusive sykkelstier og
gangbaner. Kostnad kr. 800000 pr. km. Nevnes ma
ogsa den 3 km lange kystveg nord for Kebenhavn som
ble bygd i 1936—38 pa sandmasser pumpet opp fra sjeen.
Samlet bredde 28,8 m, hvorav kjerebanen 12,80 m, 2
sykkelstier a 3,0 m og gangbane a 7,0 m ‘bredde pa
sjesiden og 3,0 m inklusive grennstripe pa landsiden.
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Kart over Sjelland, ¥'yn og Sender-Jylland som viser ruten for den ca. 1200 km lange rundreise og ekskursjon 21.—24. juni,

Rundturen i Nord-Sjelland ble avsluttet med fest-
middag pa «Bellevue» som ligger like ved Kystvegen.

Lordag den 22. juni startet ca. 170 av deltakerne i bus-
S€I Pa den store 3 dagers rundreise Sj@lland—Fyn—
Jylland.  Ruten gikk over Roskilde, Sore til Korser,
videre med ferje over Storebelt til Nyborg pa Fyn; pas-
serte Odense og nadde om ettermiddagen etter & ha
kjort over Lillebeltbroen Fredericia hvor overnatting.
Det war patakelig lite trafikk pa vegene. Arsaken hertil
var de samme som nevnt foran for Kebenhavns vedkom-
kommende. For krigen hadde den 24 m brede Roskilde-
Veg €n augustdegntrafikk fra 4000—7000 biler og 2000—
6000 sykler.

Den 1178 m lange kombinerte jernbane- og vegbru
over 'Lxll_ebelrg_ (bygd i 11935) ble besiktiget. Brua over
selve beltet €r utformet som utkragede fagverksbarere,
samlet lengde 825 m, over 4 pillarer som er fundamentert
pa ca. 30 m’s dyp. Fundamentering av de ca. 70 m
heye pillarer som var et fremragende ingenigrarbeid vil
v_a?ine kjent av de fleste lesere. Oppstigningene pa begge
g er av stilbrua er utformet som slanke jernbetongbruer.
j {ut\ze;r;snlttet er sammensatt av 2 jernbanespor, ‘1 kjgre-
‘-'ba‘ne a 5,60 0g 1 fortau 4 2,25 m. Det ble fra dansk
hold nevnt at kjorebanesporet i dag er for smalt. Helst
burde det ha waert 2 spor.

1 \Fredenc;ra fikk man om aftenen se en film fra brua
under bygging.

Sendag 23. juni gikk ‘ferden videre over ‘Kolding—
VamdrUD—AabenraafﬂGraasten til Dybbgl delvis pé g"e-
ger av for oss mer tilvante bredder fra 6—7 mi, men alle
med faste dekk_er, vesentlig asfalt. P4 Dybbgl skanse —
danskenes nasjonale helligdom — kom man sammen til
en hegytidelighet med taler blant annet ay overvejinspek-
toren som ga -en oversikt over de historiske begivenheter
som fant sted i disse egne senest i 1864. Et uforglem-

‘isganger inntreffer.

melig minne var det & std oppe pa de historiske volder
den vakre hgysommerdag og skue utover det egenartede
landskap hvor dansker og frivillige fra de gvrige nordiske
land kjempet sammen mot en brutalt inntrengende fiende.
En krans ble senere lagt ned wved minnesmerket -over
de falne.

Man fortsatte deretter over Sgnderborg til Mommark
hvorfra avreise med skip til Svendborg pa Sydfyn. Sjg-
turen mellom de sydfynske gyer — thagenes land —_
regnes for en av de vakreste i Danmark.

I Svendborg sluttet dagen med middag pa badehote]let
«Christiansminde» hvoretter St. Hans fest med bal og
underholdning.

Mens de to ferste reisedager var begunstiget av sol=
skinnsveer fikk man mandag den 24, juni se det danske
landskap i regn og delvis skodde. Ruten denne dag
gikk ‘fra Svendborg over Nyborg tilbake over Storebelt
til Korser, videre pa  sydvestsiden av ,slael!and over
Nastved til Vordingborg.” Det neste store brubygg som

danskene kommer til 4 sette i verk blir antakelig bru over

det ca. 20 km brede Storebelt. Planer skal vare under
utarbeidelse ble det sagt. Beltet kan vere v_anskehg 4
passere i stormfult var, verst er det dog om vinteren nar
Det har hendt at sundet har veert
fullpakket av is helt til bunns i 24 m’s dybde. Sjelland
er da helt isolert fra fastlanget.

‘Umiddelbart ser for Vordingborg ligger Storstrams-
broen som en omtalt tidligere. Etter & ha besiktiget brua
kjgrte man videre pa den delvis nybygde rute 2 nordover
til Koge, langs bukten av samme navn og nadde Kgben-
havn om aftenen.

Det 6. nordiske vegtekniske mete var dermed slutt,
Under rundturen i Kgbenhavn, i Nord-Sjelland og pa
den siste 3-dagers tur var det serget for den beste
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orientering i form av hendige og smakfullt utstyrte
foldere som .ikke bare ga alle tekniske opplysninger over
veger og bruer 'som vi passerte, men ogsa inneholdt
historiske data om de steder og egne som freisen gikk
gjennom. Hertil kom de supplerende opplysninger som
vare utmerkede bussledere ga og de orienterende foredrag
som ble holdt av de forskjellige amtsvejinspektorer
undervegs. Nevnes ma ogsa den praktiske kartbok «Kort
over Danmark i 1:200000» som deltakerne fikk som
ave fra Geodetisk Institut.

Metets store program ble gjennomfoert uten a klikke
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pa noe punkt takket vere den fullkomne organisasjon og

dyktige ledelse. ; .
}l I}%ebenhavn og hvor vi ellers kom, offentlig som

privat, ble vi mottatt med den storste hjertelighet o

gjestirihet. Den eneste belgnning vare danske kolleger
Ran gjore regning med er var mest uforbeholdne aner.
kjennelse og takknemlighet.

Den skal de ogsa ha. ]
Neste mgte igNordisk Veiteknisk Forbund ble etter

innbydelse fra Den finske avdeling besluttet holdt j
Finnland i 1949 eller 11950. Paul Saxegaard,

SVINESUND BRU

15. juni 1946 ble Svinesund bru apnet for ‘trafikk. Den
nye bru feres i stor hgyde over Svinesund like ved ferje-
stedet. Hovedspennet er utfert som innspent bue av armert
betong med kassetverrsnitt. Spennvidden er 155 m og
planumshgyden over middelvann ca. 66 m. Av hensyn
til skipstrafikken til Halden satte Havnevesenet som be-
tingelse at den fri gjennomseilingsheyde skulle vaere 60 m.
Grensen mellom Norge og Sverige gar midt i sundet og
ca. /3 av brulengden ligger pd norsk side. Sidespennene
i en tengde av ca. 70 m pa norsk side og ca. 190 m pa svensk
side er utfert som hvelvbruer av huggen stein pa til dels
meget heye pilarer. Lysvidden for hvert enkelt av de
8 hvelv isidespennene er 24 m. Brubredden som opprinnelig
var fastsatt til 6 m med to fortau a 0,75 m, ble senere etter
forslag av de svenske myndigheter endret til 7 m med to
fortau a 1,25 m. Utgiftene til breddeutvideise, kr. 300 000
eller ca. 15 % av overslaget for hele brua, ble i sin helhet
utredet av Sverige.

gom vognbelastning er det regnet med 10 tons vogner
med maks. akseltrykk 7,5 tonn, og brua er bygd i sam-
var med de svenske normalbestemmelser av 1931. Bru-
dekket og forte_mene er utfert av armert betong med asfalt
pefegg som slitebane pd fortauene. De tre sendre side-
spenn pa svensk side ligger i svak kurve. Den fullt ferdige
pru er av forskjellige grunner blitt noe dyrere enn forutsatt,
og €r oppgitt & koste ca. 3,3 mill. kroner.

Brua virker meget imponerende i landskapet og det
utforte arbeid er av meget hey kvalitet. Skulle en bemerke
1108, matte det vare at brua ville ha virket enna flottere
hvis det hadde vart anvendt ensartet byggemateriale over

hele brulengden, og likeledes ville vertikaltracéen biitt
bedre hvis brubanen hadde ligget i jevnt fall fra svensk
side og inn i Norge. Enkelte vil legge merke til dette —
andre ikke. \ \

Spersmalet om en bruforbindelse over lddefjorden veq
Svinesund hvor avstanden mellom Norges og Sveriges kyst-
linjer bare er ca. 100 m er av- gammel dato og har vert
oppe til diskusjon gjentatte ganger.

Spersmalet om en bedring av trafikkforholdene ved
Svinesund ferjested, enten ved bedre ferje eller bru, kom
atter opp i 1934. Pa etteraret i 1935 ble det bestemt at
norske og svenske myndigheter skulle metes til forhandling

Y i

Sievige

)

It i P - i
| 3 vim § Il =
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—t—fmore

Fig. 3, Norsk forslag til bmu over Svinesund, ailt. .II.
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Fig. 4.

16. og 17. januar 1936 i Stremstad. Det ble her enighet om
at planer for en vegbru skulle utarbeides og forelegges pa
et senere mote. 5. september 1936 meottes representanter
fra Sverige og Norge i Oslo, og det ble framlagt en rekke
forslag til bru, over Svinesund. De svenske forhandlere la
fram 6 forskjellige alternativer, mens det fra norsk side
ble lagt fram 3 forslag. Forutsetningen med hensyn til

bredder og belastninger var i det vesentligste de samme for
begge lands forslag. De svenske forslag var imidlertid j
sin helhet lagt noe flottere an enn de norske som var ut-
arbeidet etter strengt skonomiske hensyn. Overslagene for
de svenske alternativer varierte fra ca. 1,68 til 2,37 mill.
kroner, mens de norske overslag som bare omfattet stélbruer,
led pa henholsdvis 560 000, 581 000 og 600 000 kroner.

Valget kom til & std mellom det svenske alternativ VI
med overslag 2,37 mill. kroner, se fig. 2, og det-norske alter-
nativ 2 med overslag 581 000 kroner, se fig. 3, og disse
alternativer skulle sa bearbeides videre til et senere mete.
Dette ble avholdt i Halden 17. oktober 1936, og her ble
omsider oppnadd enighet om en overenskomst hvoretter
brua skulle bygges etter det svenske alternativ VI ..
armert betongbuebru over sundet med sidespenn av stein-
hvelv — som na var beregnet til kr. 2090 000. Ca. 1/, ay
brulengden ligger pa norsk side, og den iforske andel j
utgiftene ble efter en deil diskusjon fastsatt til halvparten
av overslaget for norsk alternativ ‘II eller kr. 290 000,

Detaljert overenskomst ble satt opp senere, og ratifika-’
sjonene for avtalen ble utvekslet i Stockholm 8. juni
1938 hvoretter denne tradte ikraft samme dag. | avtalen
var det blant annet bestemt at 14 9, av arbeidene pa bruy-
stedet skulle utferes av norske arbeidere. Arbeidet ble satt
i gang pa brustedet véaren 1939, og brua var praktisk talg
ferdig i 1942 da lynet slo ned og antendte en sprengladnin
med den felge at to sidehvelv og mellomliggende pilar p3
svensk side ble sterkt skadet. Slik stod brua til krigens
avslutning. Norske og svenske myndigheter mattes igjen
ved brustedet etter krigens slutt i 1945, Utbedring av den
betydelige krigsskade var da satt i gang for & gjere brua °
farbar til varen 1946,

_Pé& fig. 4 ser en brua ved stillaset for hovedspennet og
pa fig. 5 utforelsesmaten for sidehvelvene. =

.Som en vil se er det pafallende stor forskjell i omkost-
ninger mellom de norske og svenske overslag, Arsaken til
dette ligger for en vesentlig del i at de svenske forslag til
stalbruer forutsetter massivere konstruksjoner og kost-
barere underbygning enn de norske. Forslag til fagverksbue
av stél ble ikke framsatt fra svensk side. Dertil kommer at
prisen pa stalfagverksbruer i irene etter 1930 la meget
lavere i Norge enn i Sverige. Som eksempel kan nevnes at
Vingnesbrua ved Lillehammer i 1933 ble bortsatt for
kr. 311 pr. tonn for fullt ferdig montert stalkonstruksjoner
inkl. alle materialleveranser.

For det norske alternativ 11 til Svinesund bru er det
regnet med en pris av kr, 550 pr. tonn ferdig montert bue-
bru, og utgiftene til underbygningen blir pd grunn av
konstruksjonens art meget beskjedne.
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For sammenligningens skyld kan nevnes at det i 1939
ble bygd en stalbuebru i Mere og Romsdal fylke — Omsund
bru —for kr. 680 pr. tonn ferdig monterte stalkonstruksjoner.
Buen har en spennvidde av 126 m, og er utfort som toledd-
bue med strekkband ved brubanen. Prisen ligger ca. 25 %,
over den kalkulerte pris for Svinesund bru, og dette til-
svarer den alminnelige prisstigning fra 1936 til 1939.

Nar Sverige valgte a bygge en bru som den vi kan se ved
Svinesund na pa tross av de store omkostninger, si var
det sikkert ogsa av hensyn til at bruarbeidet skaffet be-
skjeftigelse for steinindustrien, som i arene for krigen
hadde vanskelige tider. R.J

ANSVARSSKADEFONDET FOR
VEGVESENETS BILDRIFT

I nr. 10 av «Meddelelser fra Vegdirekteren» for 1944
er pa side [117—I18 gitt en oversikt over resultatet av
vegvesenets selvassurandervirksomhet gjennom de 7 for-
ste ar til og med terminen 1943—44.

Resultatet for terminen 194445 foreligger na, og fol-
gende oversikt viser hvordan stillingen for fondet er
pr. 1. juli 1945.

Storrelsen i fgf’,“j,f}},,
Utbetalte av fondet el
48 . lcades- Premi overstiger
P Jerstaliinger | R shadeserstat
Kr. Kr. Kr. Kr.
1937—38 ‘ 537,29 | 5160,00 4 622,71 4622,71
1938—39 828,35 | 5 850,00 9 644,36 5021,65
1939—40 | 1063,68 | 2388,00 | 10 968,68 1 324,32
1940—41 3 557,75 5034,00 | 12444,93 1 476,25
1941—42 | 5391,03 | 6685,00 | 13738,90 1 293,97
1942—43 | 6708,38 | 7617,00 | 14647,52 908,62
1943—44 | 5571,55 | 8170,00 | 17245,97 2 598,45
1944—45 | 3632,20 | 8134,00 | 21 747,77 | 4501,80

Sum | 27290,23 | 49038,00 | 00000,00 | 21 747,77

Fondet er siledes kommet opp i kr. 21 747,77 pr. 1. juli

1945 til tross for at vi siden terminen 1939—40Q bare har

brukt 50 % av Autotariff-foreningens premiesatser. Ved
bruk av samme satser som nevnte forenings gjennom
disse 8 arene, ville fondet n& ha vert pa neermere
kr. 60 000,—. Resultatet er meget tilfredsstitlende, men
vi kan ikke uten videre trekke sammenligninger pa rent
forsikringsmessig grunnlag, bl. a. fordi 8 ar er et for
kort tidsrom og fordi det ikke er regnet med utgifter til
administrasjon.

1 de 5 krigsarene oket skadeserstatningene til og med
det tredje krigsaret (1942—A43), mens de siden har hatt
en fallende tendens. Den positive differanse mellom inn-
betalte premier og utbetalte skadeserstatninger er gétt
sterkt opp de to-siste terminene. Om dette skyldes til-
feldiglieter eller om det kan forklares med at sjaferene
er blitt flinkere til & tilpasse seg situasjonen slik at ned-
gangen i kvaliteten pa bilene ikke lenger ferer til en
pkning av skadesoppgjerene, skal vare usagt. Det er
54 mange forhold som spiller inn ved en slik bedgm-
melse. Men resultatet av selvassurandervirksomheten j
de nermeste terminene heretter vil kanskje kunne gi svar

5 tel
pavdeirtvesenets assurandervirksomhet omfattet j 1937
__38 om lag 100 motorvogner. I 1944—45 var vogn-
parken kommet opp 1 315 biler og 7 motorsykler. Det
oir forklaringen pa at det innbetalte premiebelop i 1944
245 wvar vesentlig heyere enn i 1937—38 til tross for
at premiesatsen var redusert med 50 % siden dengang.
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RASJONALISERING AV STEIN-
DEKKSLEGGINGEN

Julinummeret 1945 av det svenske tidskrift «Vadgen»
inneholder en artikkel om hvilken betydning en i Sverige
tillegger en forlengelse av sesongen i rasjonaliserings-
arbeidet for legging av steindekker. Da spersmalet ogsa
ter vaere av interesse for norske vegfolk skal en gjengi
det vesentligste av innholdet.

Innledningsvis framheves at .Sverige er det eneste land
i verden som kan legge moderne, fersteklasses stein-
dekker for en lavere pris enn hva betongdekker av samme
kvalitet og varighet betinger. Dette er ikke noe tilfeldig
resultat, men mai tilskrives landets store rikdom pa
granitt egnet for steinsetting, kombinert med en heldig
beliggenhet av steinbruddene ved de mer betydelige ferd-
sglsarer. P& denne mate vil bl. a. fraktutgiftene kunne
holdes pa et meget rimelig niva.

Men disse faktorer alene er ikke nok for & forklare
forholdet. Lennsomheten ma kanskje forst og fremst
tilskrives det planmessige uavbrutte arbeid som har pa-
gatt i det siste desennium for & fa lagt dekker av forste-
klasses kvalitet s& billig som mulig.

Hva som er utrettet’' pa dette omrade kan bare vur-
deres av den som har hatt tid og interesse til a folge
steinleggingsteknikken i de siste 10 eller 20 ar. Den
som har fulgt med i denne utvikling vet at s vel steinen
som arbeidet med a legge den for 20 &r siden ble gjort
meget darligere og ved hjelp av andre metoder enn ! de.ig.

Denne kvalitetsforbedring var nedvendig for at stein-
dekkene skulle kunne konkurrere med andre vegdekker
og da denne forbedring ogsa er foregatt uten at ut-
giftene er steget, ligger det tydelig i dagen hvilken fordel
dette har vert

En gjennomfert rasjonalisering er satt i system sa vel
m. h. t. arbeidsmetodene for steinens tilvirkning som
dens setting i gater og veier og dette har kunnet skje
uten skadevirkning for dem som er beskjeftiget i disse
yrker.

Maskinteknikken er tatt i bruk ved hoggingen av stei-
nen of dette har lettet hoggerens arbeid. Likeledes er

- maskinteknikken tatt i bruk ved steinsettingen, bl. a. ved

spesielle maskiner for steinsteting og va}sing, _som h‘ar
lettet steinsetterne for det tyngste arbeid. Ennd vik-
tigere er det kanskje at sesongen for den enkelte arbeider
gjennomsnittlig er blitt atskillig lenger. For 20 é&r
siden arbeidet hver enkelt steinsetter i alminnelighet ikke
over 4 mndr. i aret, mens det vanlige i dag er minst
6 mndr. <
Herved har det veaert mulig & oke inntekten med minst
50 % uten at det har vert pakrevd & heyne akkord-
satsene. Dette illustrerer godt — hva en ellers ofte
avviser i sesongbetonte yrker — den kjennsgjerning at
akkordsatsene jkke er det vesentligste, men derimot den
samlete inntekt pr. ar eller gjennom noe lengre tidsrom.
Det er sa altfor ofte at en innenfor sesongyrkene har
sekt 4 holde seg skadeslos for den altfor knappe arbeids-
tid pr. ar ved hjelp av hoye g{kkorder og priser. Denne
utveg holder imidlertid ikke i lengden, idet innvilgelse
av slike lennskrav lett vil fore til at det produkt eller det
arbeid som man skal leve av, fordyres i en slik grad at
det blir slatt ut av markedet og det var jo ikke akkurat
det som var meningen. J
Derfor gjelder det som for nevnt & sette alle krefter
inn for & oke sesongens ‘lengde, hvorved: arsinntekten for
den enkelte arbeider okes, samtidig som steinhoggerne
ogsé far okt omsetning. ‘
I denne forbindelse trekker «Vigen» fram en reportasje
som en svensk avis nylig har hatt med et arbeidslag av
steinsettere, som arbeidet pa den nye riksvegen gjennom
Varberg. Av denne framgér at de gjennomsnittlig tjente
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ca. 20 kr. pr. dag ved setting av ca. 40 m2, men det
var flere som kom hgyere, en enkelt endog opp i 70 a
75 m2 pr. dag, men det er da ogsa noe av en topp-presta-
sjon. Gjennomsnittsinntekten pr. arbeider for de 6 a 7
mndr. som sesongen varer andrar til ca. 4000 kr.
Resten av aret far en beskjeftige seg med annet arbeid,
vanligvis i skog- eller jordbruk.

Karakteristisk for steinsetteren i dag er at han ikke
lenger bruker den enbente krakken som tidligere var
alminnelig under steinsetting. Han arbeider i stedet
staende med overkroppen -bgyd framover., ‘Rekkevidden
blir pa denne mate atskillig sterre enn ved bruk av
krakk, men samtidig kreves det atskillig trening for &
kunne arbeide i denne noe uvante stilling. Ryggen ut-
settes for en sterk pakjenning samtidig som magen
klemmes sammen. Disse ulemper merkes imidlertid ikke
nar en har vennet seg til denne arbeidsmetode.

Som regel planlegges settingen slik at den er av-
sluttet i oktober og dette selvom vearforholdene da kunne
tillate en fortsettelse av arbeidet. Pa samme mate blir
det sjelden spgrsmal om & ta fatt fer i april, selvom de
3 -foregdende maneder matte ha vist seg tjenlige for
arbeidet. Den egentlige sesong faller saledes i tiden
april—september. Kunne denne tiden okes med ytter=
ligere 2 mndr. ville dette utvilsomt veere en fordel bade
for arbeiderne og steinsettingsfirmaene. For firmaene er
kanskje den korte sesong mer ubeleilig enn for- arbei-
derne, idet de vanskelig av den grunn kan pata seg mer
enn en eller to arbeider pr. ar, hvilket selvsagt gkono-
misk sett er mindre rasjonelt.

Det er staten som stort sett ma tilskrives aren for
den forlengelse av steinsettingssesongen som har funnet
§ted i de siste drene. Staten har jo siden bilskatten kom
i stand veert den alt dominerende vegbyggeren — m. h. t.
alle /faser av' arbeidet og dette selvom utforelsen skjer
gjennom vegstyrdiser eller entreprensrer. Gjennom
statens bestillinger av stein og iverksettelse av stein-
settingsarbeidet ble det mulig 4 stille opp rasjonelle &rs-
og flerearsplaner for steinsettingsarbeidene. Statens
kontroll med utfgrelsene av arbeidet har ogsa veert til
uvurderlig nytte og de normer som staten har trukket,
opp for arbeidet har vert avgjerende for de senere ars
gode, moderne og fullverdige steinsettinger, som — hvil-
ket allerede er nevnt tidligere, -er av en ganske annen
kvalitet enn for om arene. ,

Alle disse momenter kan det tilskrives at Sverige i dag
star i en sarstilling nar det gjelder utfgrelsen av billig
forsteklasses vegdekker av stein. -

*

I ovenstaende artikkel er framholdt at Sverige er det
eneste land, der forsteklasses steindekker faller billigere
enn tilsvarende forsteklasses betongdekker. Hovedvil-
kéaret for a drive ned prisen for steindekker oppgis &
vaere at sesongen er blitt forlenget til minst 6 mndr.
_Det er et dpent sporsmal om forholdene i Norge ligger
til rette for en liknende sesongforlengelse og derav
folgende billiggjering av steindekker. ~ Formentlig vil
vare steinfirmaer i egen interesse sgke 4 oppna dette,
men det kan i. tilfelle bare skje i samarbeid med for-
brukerne, dvs. vegvesenet og kommunene. Fra mange
hold vil imidlertid bli innvendt at steindekker ikke er sa
gode som betongdekker og andre faste dekker og at
de derfor selv med en nedsetting av prisene bare ber
nyttes i seerlige tilfelle, f. eks. ve§ sterke stigninger eller
av hensyn til arbeidsleshet i steindustrien.

. med arbeidsledelsen ved vegvedlikeholdet.
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LENSMENNENE OG VEG-
TILSYNET

Under okkupasjonen ble det av’ Arbeidsdepartementet
oppnevnt et utvalg av vegingenigrer til & behandle spors-
malet om lensmennenes forhold til vegtilsynet, et spers-
mal som i mange dr har vart aktuelt. Saken ble av ut-
valget behandlet pa et upolitisk, saklig grunnlag, og
utvalgets innstilling er for tiden til behandling i fylkene
og i sentraladministrasjonen.

Utvalget besto av overingenigrene Olav @degdrd, T.
Backer og Arne Nilsen med avd.ing. ‘E. Rosendahl som
sekreter. f

Vi gjengir nedenfor innstillingen, som bhle avgitt etter
at uttalelse om spgrsmélet var innhentet hos fylkenes
overingenigrer:

I. Lensmennenes forhold ftil vestilsynet.

Det arbeid som i alminnelighet menes a falle inn
under vegtilsynet er av to forskjellige slags, som ikke
behgver & ha noe med hverandre & gjore og som kun
i liten grad bergrer hverandre. ;

Den forste sort av arbeidet, som er av justismessig
og politimessig art, bestdr bl. a. i tilsyn med at veg-
lovens. forskjellige forbudsbestemmelser respekteres og
at ting som krever sarlig tillatelse ikke blir utfert for
en slik foreligger. Det annet slags arbeid bestar i
administrasjon av og tilsyn med vedlikeholdsarbeidet.

Da lensmennene for 150 ar siden fikk befatning med
vegtilsynet, var det formentlig pA grunn av at de kjor-
bare veger pa den tiden begynte & fa slik utstrekning at
et mer fordelt tilsynsorgan var nedvendig. Lensmenne-
nes oppgave var fra begynnelsen & tilsi de natural-
arbeidspliktige, a4 kontrollere at disse motte fram med
ngdvendig utstyr, samt & fore tilsyn med at veglovens
forskjellige ‘bestemmelser med ‘hensyn til hus, gjerder
0. 1. ble overholdt. Selve kontrollen 'med de natural-
arbeidspliktiges arbeid tilla for det meste ikke lens- |
mennene, men ble som oftest foretatt av veginspektarene
pa de spesielle inspeksjonsreiser. Bortsettelsen av ar-
beider som ikke pala de vegarbeidspliktige, f. eks,
muring av stikkrenner, oppferelse av bruer, reparasjon
av bruer, murer 0. . ble foretatt av veginspektgren som
regel ved offentlige lisitasjonsforretninger som styrtes
av ham. Kontrollen med at disse arbeider ‘ble riktig ut-
fort, foretok som regel ogsi veginspektoren selv. Iens-
mannen hadde saledes ingen wvesentlig 'befatning med
arbeidsledelsen eller arbeidskontrollen og hans’stilling i
vegadministrasjonen var narmest av justismessig og
politimessig art. ‘ .

Denne stilling beholdt lensmannen bade teoretisk og
praktisk helt til kombinasjonen mellom statens veg-
anleggsvirksomhet og distriktenes vegvedlikeholdsvir%—
somhet ble gjennomfert i de forskjellige fylker. Kombi-
nasjonen medfgrte at lensmennene ogsa fikk befatning
Ved klOm‘bi—
nasjonen falt nemlig veginspektorene bort 08 ble er-
stattet av ingeniorer forgdetpmeste fra statens anleggs-
virksomhet. Disse ingenigrer var anieggsiolk som kan-
skje ikke hadde full forstaelse av vedlikeholdsarbeidets
betydning og som i hvert fall i de forskjellige fylker ble
for fatallig til at de kunne fore kontroll pa samme mate
som veginspektorene tidligere hadde giort. Deres ar-
beidstid ble opptatt med administrasjon av veganle_ggene
og de var nedt til 4 benytte seg av lensmennene til kon-
troll med vedlikeholdsarbeidet, i h_vert_fa_ll for sa vidt
angar det som pala de naturalarbeldsghktlge. Al

'S4 lenge en beholdt naturalarbeidet i vggvedhkeholgiet,
viste detté seg ogsd 4 vare en tilfreds§tlllende ordning,
Tilsynets arbeid var i det vesentlige & pase at de arbeids-
plikfige motte fram, samt & sorge for brukbare rode-
mestre. Vedlikeholdsarbeidet besto for det meste i at
vegbanen ble pafort tilstrekkelig med brukbar grus og
dette krevde ikke noen spesielle tekniske forutsetninger
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hos tilsynet. Dessuten hadde jo vegingeniorene pa sine
reiser hove til a kontrollere’ vegens tilstand og a patale
det sa fremt de fant vedlikeholdet utilfredsstillende. Ar-
beidet med brureparasjoner og liknende som ikke pala
matrikkelen, ble ogsad i de fleste tilfelle satt i verk og
kontrollert -av vegingeniorene.

iDa naturalarbeidet begynte 4 falle bort og ble er-
stattet med leiehjelp, kom tilsynet inn i en annen stilling.
Det ble na spersmal om en virkelig arbeidsledelse, og
her viste det seg at lensmennene ikke i alle tilfelle maktet
ave & veere stedlig arbeidsleder pa vegvesenets

sggngpp%ette fikk en uttrykk for_i vegloven av 1912 som
innet adgang til & ta andre dertil skikkede folk til veg-
Ei?synsmen”‘- Samtidig har loven utvidet vegtilsynets

; ade og gitt fylkesvegstyrene heve til 4 fastsette
Zi'i;';goggﬁgere%éd instruks. Disse instruksene har gatt
lengre enn lovens forutsetning var med hensyn_ til A
ovez?fﬁfe arbeidsledelsen til vegtilsynsmennene og i hvert
fall en del av instruksene inneholder bestemmelser som

gjort strid med gjeldende lovfortolkning pa dette

star i av i

~4e. Dette har lensmennene funnet seg i og en kan
on?rzid‘;t i praksis ble forholdet det at enhver gefatning
xfed den stedlige arbeidsledelse ve;i vegvedlikeholdet
sikk over til lensmennene der hvor ikke serskilte veg-

ﬁ]synsmenn ble tilsatt. :

I_ de halvannet hundre ar som lensmennene har veert
knyttet til vegtilsynet har det i utalhg‘e tilfelle av lens-
menn vert utfert et framragende arbeid for vegene, og
lensmennene har sin store del av aren for at landets

tt har utviklet seg som skjedd. Det er heller ikke

vegnett 12/ ikke herett ;

til a tro at en ikke heretter ogsa | mange }
_riu?én lensmenn-som kan fylle oppgaven som veét,-,s;‘;;?
vl : tilfredsstillende méte. Men en par heller

menn PA €1 "Lt for at dette i alminnel; ell
ikke noen B8 med en kombin asjon lﬁ’fygeéggal bl til-
felle. =¥ i g politimessige de : ene side

n justismessige og bO'. ge del av tilsynet og pa
de annen side selve arbeidsledelsen er ikke lenger hold
deﬂt na etterat landevegstrafikken er blitt g3 FL O_
.bafe vedlikeholdsarbeidets administrasjon s3 krevend%
o det trenger sitt faglige tilsyn. Vegvedlikeholdet spiller
at si stor skonomisk rolle. De direkte arlige utgifter
na Sg vedlikeholdet var etter siste femarsmelding 34 6

1'1|i0ner kroner, og dette er i og for seg s& stort belép
milot gjor kravet til faglig ledelse av arbeidet inp.
at de. Dertil kommer den store gkonomiske interesse
]ysinfgrdsele“ har i et skikkelig vedlikehold
sof da ogsa sd 4 si en enstemmig menino

Det eer{i(ore“e xg;mk‘ring i fylkene at_1e_n5n§ennell1];n%‘ﬁbill?£é
vegmegW’r ha noe & gjore med admln}Sfrasjoﬂeﬂ b AR
leng-rke‘holdsarbeidet' Av de 18 overingenigrer som har
vedli 5 Vegdirektorens rundskriv nr. 118/42 har de 13
gvart ft’lensmenne“e helt ber fritas for vegtilsynet, 4 s
sagt at de bor beholdes delvis, enkelte mener ‘at de e
sagt @ noen befatning med arbeidsledelsen 0g 1 har szcrt
kan h? ikke er nec_ivendlg 4 gjere noen organisasjon§~
at det 1CE dring i de bestiende forhold.  Av overinge.
mes&g s uttalelser vil en imidlertid se at forholdene etfer.
mﬂgrene b utviklet seg derhen at lensmennene i omtrent
handfenlker { realiteten s hrartnoﬁ a giore med arbeids-
alle 1y 5 de viktigste og meste krevende veger, nemlio
ledelsen Pe Her har overingeniorene i fylkene "o i
r1ksveg$’?1 SoEe ay praktiske grunner funnet det nedven-
zgge;e Ykaffe en kvalifisert arbeidsledelse “veq hiel
1

; elp av
e ved veganleggene i de forskjelyj g
Oppsynsmelne%es-?nennene fortsatt er vegtilsynsmenn — i

ker, ‘me.r':ls‘s‘ﬁsmessige og politimessige side av vegtilsynet
Den tJ roktes enna for det meste av lensmennene, fyj|-
derimo aturlig, idet det passer godt sammen meq

, 5 er n !
reegsr?]giiens stilling , som_den stedlige representant for

Dette ma antas & ha vart en sterk medvirkende

lggsl;tll{e%“ at relativt fa herreder har nyttet hovet til 4 fa
andre enn lensmenn som vegtilsynsmenn. Inntil 1939

var det i hele 1andet kun 35 vegtilsynsmenn som ikke var
lensmenn. Pa dette omréde Vil lensmennene ogsa fram-
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tidig veere et tjenlig ledd i administrasjonsapparatet. En
har i lensmennene i alle bygder folk med kontormessig
rutine, kjennskap til lovverket og erfaring i patale og be-
handling av lovovertredelser. Det har ogsa vist seg at
der hvor lensmennene ikke lenger er vegtilsynsmenn og
er blitt erstattet med tilsynsmenn med srlig fagkyndig-
het pd vegarbeidsomradet, vil en savne lensmannen nar
det gjelder den justis- og politimessige side ved vegtil-
synet. Utvalget finner derfor at denne side av tilsynet
fremdeles ber tilligge lensmennene og at det ber innga
obligatorisk blant lensmennenes plikter som lensmenn.
Blant de obligatoriske plikter som lensmennene skal ha,
ber dessuten ogsd medtas plikt til & avgi rapport til
overingenigren om overtredelser som than blir oppmerk-
som pa. Videre ber lensmannen ha plikt til pa over-
ingenierens forlangende & avgi uttalelse om dispensa-
sjonsseknader eller andre seknader om serloyve etter
vegloven og A gi sekeren underretning om utfallet av
seknaden.

Lensmennenes forhold til vegtilsynet for sa vidt angar
de plikter som skal palegges dem som lensmenn ber
instruksmessig utformes, og da det her gjelder deres
plikter i egenskap av lensmenn, ber instruksene vere ens
over det hele land. 1Instruksene ber derfor utferdiges av
Arbeidsdepartementet som vegvesenet sorterer under.
Forslag til sidan instruks vedlegges som bilag nr. 2.

Enhver befatning med ledelse av vedlikeholdsarbeidet
ber lensmannen vaere fritatt for. Hans stilling som
skionnsbestyrer etter bestemmelsene i vegloven og
skionnsloven bersres selvsagt ikke av en eventuell for-
andring i hans stilling til vegtilsynet.

1. Vedlikeholdsarbeidets administrasjon.
A. De( tekniske tilsyn.

Tlls"vnet" med at veglovens bestemmelser blir fulot
foreslds saledes som det framgir av det foranstiende
fremdeles tillagt lensmennene. Den annen del av veg-
tilsynet — det tekniske tilsyn med vedlikeholdsarbeidet
— €r som nevnt blitt et si omfattende arbeid at det ikke
lenger faller naturlig & knytte det til lensmannsstillingene.
Det foreslas derfor overfert til serskilte tilsynsmenn med
vegteknisk utdannelse og erfaring og sorterende direkte
under vegadministrasjonen i fylkene. Til narmere be-
grunnelse for dette forslag kan bl. a. nevnes et par tall
som vil gi et inntrykk av hvordan vegvedlikeholdsarbeidet
har vokset i lepet av de siste 30 4r. 1 1909, noen fa ar
for den nuvarende veglov tradte i kraft, kostet vedlike-
holdet av landets vegnett — 37833 km — i alt kr.
3104329 eller kr. 102 pr. km. 1 1939--40 var det
tilsvarende tall for 42475 km i alt kr. 34602 912 eller
ca. 815 kr. pr. km. Totalutgiftene er saledes vokset til
over det 10-dobbelte. En stor del av denne sterke stig-
ning skyldes riktignok de heyere arbeidslenninger. men
selv om ‘man “tar disse i betraktning viser tallene hvilket
betydningsfullt arbeid vegvedlikeholdet er blitt.

Parallelt med okingen i- selve arbeidsmengden er
det skijedd en gradvis omlegging av arbeidsmetodene og
dette forhold er kanskje i sarlig grad arsaken til at det
er onskelig & f4 en omorganisasjon av vegtilsynet. Da
vegloven av 1912 tradte i kraft, var det praktisk talt
Ingen biltrafikk pa landevegene. Mens det sdledes pr.
31 desember 11939 var innregistrert 99377 biler, 19 755
motorsykler og 4077 tilhengere, var antallet av motor-
vogner i 1910 og 1915 henholdsvis 408 og 2189- stk.
Selv om hestekjoreteyene den gang var en ganske stor
pakjenning for mange veger, krever den hurtiggdende og
langt sterre landevegstransport ni et ganske annet ved-
likehold pa vegene enn fer. Som fer nevnt ble arbeidet
den gang utfert sd enkelt som mulig med den nedven-
digste grusing og lapping av vegbanen og med bruk av
de vedlikeholdsmaterialer som man kunne finne i naer-
heten. 1 stor utstrekning ble det brukt naturalarbeid. I
1909 ble siledes ca. 60 % av vegnettet helt eller delvis
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vedlikeholdt ved naturalarbeid,. mens dette i 1940 var
sunket til ca. 12 %. Vegtratikkens vekst gjorde det ned-

vendig a4 ga pover til et mer intenst arbeid pa vegene og.

til a ta de tekniske hjelpemidler i bruk som utviklingen
sa a si tvang fram da det sd ut til at trafikken helt
skulle odelegge vegene. Av maskinelt utstyr som na
benyttes og som delvis er forarbeidet pa vegvesenets
egne verksteder kan-nevnes de forskjellige maskiner til
grusframstilling: knusemaskiner, grusblandemaskiner,
sorterverk, skakesald og vibrasjonssald, transporterer og
gruslasteapparater samt maskiner til vegbanens behand-
ling fra de enkle hestetrukne vegskraper til den senere
tids store 4-hjuldrevne motorveghgvler. Hertil kommer
vegvalser, spredemaskiner for sand og stevdempnings-
midler, sprpytevogner, roterende sngploger m. v. samt
spesialmaskiner av forskjellig art for asfaltarbeider o. I.
Videre har vegvesenet i utstrakt grad tatt lastebiler i sin
tieneste bade til sommervedlikeholdet og ikke minst til
sngbroytingen. Sa vel til gruskjering som til breyting
har vegvesenet anskaffet egne lastebiler med spesialutstyr
og sazrlig egnet for vegvesenets bruk ved siden av den
store mengde leide biler som blir brukt til disse arbeider.
Stersteparten av de maskiner som er anskaffet er kjopt
for riksvegvedlikeholdets regning. En del sterre kom-
muner har dog til eget bruk kjspt pukkverk, veghgvler
0. L. og en del maskiner eies av fylkene.

For at vedlikeholdsmaskinene skulle bli rasjonelt ut-
nyttet og passet, og vedlikeholdet i det hele utfort i
samsvar med tekniske synsmater bygd pa undersekelser
av de mange forhold sam har betydning for vegbanens
godhet, vegdekkenes konstruksjon m. v., ble det allerede
for en arrekke siden ngdvendig & ta oppsynsmennene ved
anleggene til hjelp ved tilsynet med vediikeholdsarbeidene
pé de sterkest trafikerte riksveger. Dette har etter hvert
utviklet seg videre slik at det for en stor del er opp-
synsmennene som har overtatt det tekniske tilsyn ved
alle riksvegene og til dels ogsad ved fylkesvegene i de
fleste fylker.

} Systemet med oppsynsmennene som assistanse ved veg-
tilsynet har vist seg & vaere heldig. Nar derfor utviklin-
gen har fort til at det er gnskelig & overfare det tekniske
tilsynet med vegvedlikeholdet i sin helhet til egne stillin-
ger, faller det naturlig & bygge videre pa det grunnilag
som allerede er til stede og 'legge alt vedlikeholdsarbeid
ved de offentlige vegene under de oppsynsmenn som er
skikket til dette. ‘En vil pA denne mate kunne fi en ra-
sjonell utnyttelse av vegmaskiner, grustak m. v. Ut-
valgets forslag er derfor at vegnettet oppdeles i passende
distrikter og at de nuvarende oppsynsmenn ved anleg-
gene og riksvegene i sterst mulig utstrekning ansettes
som tekniske tilsynsmenn i disse distrikter. For & mar-
kere deres stilling foreslas disse oppsynsmenn kalt veg-
mestre. Men det er meningen at de fortsatt skal fere
oppsynet med veganleggene innen sitt distrikt, idet de
ved & ha med alt vegarbeid 4 gjore pa beste mate vil
kunne disponere over arbeidshjelp, maskiner og redskap
og likeledes vil kunne utnytte det kjennskap de har fatt
til en ny veg under dens bygging ved vegens senere ved-
likehold. Z :

Ved storre veg- eller bruarbeider som krever daglig
fullt tilsyn, ma det fremdeles vaere egne oppsynsmenn,
og det blir derfor nedvendig ved siden av vegmestrene a
ha en del anleggsoppsynsmenn som kan disponeres for
arbeider med stor arbeidsstyrke. :

Angaende de nye vegmestres lgnn henvises til avsnittet
om de gkonmomiske forhold ved ordningen. Her skal
bare nevnes at en er av den mening at vegvesenets opp-
synsmenn i forhold til sitt ansvar og erfaring med en
topplenn pr kr. 4500,— har statt i for lav lennsklasse 0g
at 1 hvert fall vegmestrene burde settes pa like .fot med
oppsynsmennene ved jernbanen (topplgnn kr. 4950,—).
En héper derved etter hvert 4 kunne fa vegmestre med
god utdannelse, hva der vil bli av ket betydning jo mere
vedlikeholdsarbeidet krever av teoretiske forkunnskaper
ved siden av praktisk erfaring. :
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De nuvarende oppsynsmenn er staistjenestemenn. De
ansettes av Vegdirektoren og lennes av vedkommende
arbeidsbevilgning. Det forutsettes ikke & skje noen for-

andring i disse forhold ved deres overgang til vegmestre. .

Da imidlertid vegmesteren er forutsatt ogsa knyttet til
vedlikeholdet av fylkes- og bygdeveger, finner en det
naturlig at fylkesvegstyret foretar innstilling ved ny-
ansettelser.

Instruks for
Vegdirektoren.
bilag nr. 3. .,

Antallet av vegmestre i de forskjellige fylker foreslas
fastsatt av Vegdirektoren etter forslag av fylkesvegstyret.
Distriktenes storrelse vil veere avhengig av vegnettets
tetthet og trafikken, men antas i gjennomsnitt & kunne
omfatte ca. 150 km veg. Da de offentlige veger pr,
30. juni 1943 hadde en lengde pa 43 812 km, blir antallet
av vegmestre ca. 300 stk. For tiden er det 281 opp-
synsmenn i vegvesenet (faste og midlertidige) og da de
fleste av disse antas 4 kunne gé over i vegmesterstilling,
blir det et forholdsvis lite antall nye som ma ansettes.

Vegmestrene kommer til 4 matte tilbringe sterste delen
av arbeidstiden pa vegene og forutsettes utbetalt skyss-
og kostgodtgjerelse med stasjon etter overingenigrens be-
stemmelse. [midlertid vil det ogsa falle kontorarbeid pa
dem og det kan derfor bli nedvendig for dem 3 holde
kontor mot godtgjerelse som foreslds fastsatt av Veg-
direkteren.

1 en del tettbebygde kommuner er det opprettet egen
teknisk administrasjon som ‘har overtatt arbeidet med
oparbeidelse og vedlikehold av ‘herredets egne veger og
gater. Ordningen med vegmestre forutsettes i aiminne-
lighet ikke 4 medfere noen forandring i disse forhold,
idet vegmesteren i slike distrikter bare vil fa befatning
med riks- og fylkesveger.

Pa den annen side er det en del avsidesliggende her-
reder eller deler av et herred som har liten vegtrafikk og
kanskje er helt uten forbindelse med landets evrige veg-
nett. ~ Vegvedlikeholdet pa slike steder er forholdsvis
enkelt og det er ikke praktisk 4 legge dette under veg-
mesterens tilsyn. Det foreslas derfor apnet adgang til
pa slike steder A ansette egne vegtilsynsmenn.  Disse
ioreslas kalt vegformenn og blir a lenne av vedkom-
nfende herred. De forutsettes ansatt av fylkesvegstyret
pd samme méte som de kommunale vegvoktere likesom
deres arbeid mé fastlegges ved instruks av fylkesveg-
styret. Forslag til instruks vedlegges som bilag nr. 4.

Etter foranstdende kan det bli unntakelser fra den
alminnelige ordning med vegmestre bade i tettbebyggede
h_erreder med egen teknisk administrasjon og i avsides-
liggende distrikter, Dette er nedvendig for at ordningen
skal bli sa elastisk at den kan innpasses under de for-
skjelligartede forhold i landet. Unntakelsene kommer i
alle tilfelle bare til & omfatte et fatall av landets herreder
og forutsettes i hvert enkelt tilfelle godkjent av fylkes-
vegstyret etter nermere forslag fra vedkommende herred.
En gar ut fra at det vegvedlikehold som i sin helhet be-
kostes av staten (riksvegene) fortsatt kommer til' & sor-
tere under statens vegadministrasjon og at dette vedlike-
holdsarbeid saledes i tilfelle kommer til & bli underlagt
vegmestrene.

egvokterne forutsettes bibeholdt, idet en anser det
nedvendig pa enhver vegstrekning & ha en mann til det
daglige pass ay vegbanen og til & sikre vegen mot Ska-
der under regnskyll, snelgsning o. l. Det har ved flere
anledninger veert reist kritikk mot vegvoktersystemet.
En antar imidiertid at de mangler som kan papexes 1
vesentlig grad skyldes den nuverende ordning med veg-
tilsynet hvorved bade kontrollen med vegvokterens arbeid
er blitt mangelfull og deres kontakt med vegadministra-
sjonen mer eller mindre darlig. Dette antar en vil bli
forandret ved den foreslatte ordning med vegmestre.
Derimot kan nok vegvokterstrekningene forlenges en del
mange steder, da de stprre vedlikeholdsarbeider som
grusing, drenering, skogrydding o. l. mest praktisk kan

vegmestrene forutsettes utferdiget av
Forslag til slik instruks vedlegges som




|
"

Nr. 7 - 1946

utferes med ambulerende arbeidslag, eventuelt under
vegvokterens ledelse, mens hevling, breyting og annet
maskinarbeid ma foretas uavhengig av vegvokterstrek-
ningene. Det er ogsid mulig at det mange steder vil
vere praktisk 4 benytte vegvokterne som maskinferer
eller sjafer pa forholdsvis lange strekninger og la det
nedvendige hindarbeid i vedlikeholdet — og dette kan
man aldri komme helt bort fra — utferes av arbeidslag.
| alle tilfelle bgr vegvokteren lennes med timebetaling
etter l4-daglige rapportoppgaver. Man far derved
bedre kontroll enn ved ménedsavlgnning samtidig som
det blir enklere & la vegvokterne fi akkord pad spesielle
arbeider som egner seg til dette. Det ansees & veare
av betydning at man ved nyansettelser av vegvoktere
velger forholdsvis unge folk og det er mulig at det ville
viere- praktisk & bruke dyktige vegvoktere som assistanse
for vegmestrene som overvegvoktere e. l. hvorved en
kunne skaffe avansementsmuligheter for dem.
Instruks for vegvoktere pad riksveg fastsettes av Veg-
direkteren og pa fylkes- og bygdeveg av fylkesvegstyret.
Forslag til normalinstruks vedlegges som bilag nr. 5.
Antallet av vegvoktere var i 1939—40 3223 stk. som
fordelte seg slik:

Riksveger . 1001 stk. med gj.snittlig veglengde 14,7 km

Fylkesveger .. 372 —>— —>— 136 »
B);zgdeveger .. 1850 —>— —»— 12,1585
[ alt .... 3223 stk. med gj.snittlig veglengde 13,2 km

En antar at man etter hvert matte kunne regulere

lengdene av vegvokterstrekningene oppover en del slik:

at antallet ble redusert til ca. 3000 stk. eller gjennom-
snittlig 15 km pr. vegvokter. Denne veglengde vil dog
omme til 4 variere en del for de forskjellige distrikter.
4 hver vegmester skulle da komme gjennomsnittlig 10
vegvoktere som skulle veere et passende antall for et godt
tilsyn 0g samarbeid. )

B VL;d(ikeholdefs budsjettmessige fordeling pd siat,
’ fylke 0g herred. _
Vedlikeholdet av de offentlige veger kostet i 1939—40

r. 34 602 012 som fordelte seg slik:

14722,6 km a kr. 1396 = kr. 20 558 693

: oer
?T}fgg&gef 50808 » » » 592 = » 3007182
B)}’,Udeveger 226716 » » » 487 = » 11037037
t=}

Tilsammen 42475 km & kr. 815 = kr.34 602 912

r pestemmelsene i veglovens § 45 bekostes ved-
v riksvegene av staten, fylkesvegene av fylket
ene av herredene. 1 noen fylker er ogsj

Ette
likeholdet a

eg A
og byvgedgee‘;e"; vedlikehold delvis overfaert pa herredene,
fylkes deling av vedlikeholdsutgiftene pé stat, fylke

r : ;
JEnne fﬁ vil bli regnskapsmessig tungvint ved den foran

- 08 hert®® | dning med felles arbeidsledelse for alt ved-

fpresléétsar‘beide og 0gsa pa andre méiter gjsre det van-
likehold ¢4 full nytte av systemet. [En kan i den anled-
skelig @ '“ cempel nevne ett tilfelle som vil forekomme
ning SF’Oﬁe nemlig ‘at en vegmaskin en dag blir brukt
meget 5 riksveg, fylkesveg og bygdeveg, ja kanskje pa
bad?j eegef i flere herreder. Leien for maskinenes bruk
bygce tiltelle fordeles P& minst tre forskjellige hoved.
ma ! "tat, fylke og vedkommende herred med -
pos_teri.nc v like mange regmqgsbx]ag som skal betales
Skr‘vnrsijellige kasserere. P& ftilsvarende mate meq
av fo libehandling og regnskapsavieggelse. En praktisk
pRde rdning av tilsynet og bruk av vedlikeholdsmagkj.
felles OF % rfor med den nuvarende fordeling av vediike-
nene kal? mme til & bety et oket kontorarbeid som bgr
S 2 tt. Det er derfor gnskelig & fa en forandring
_sradkes :3 irende budsjetteringsmate og helst slik at ord-
:ﬁner:m ikke npdvendigvis forer til en annen fordeling ay
utg?ftene enn de nuvarende, samtidig som den ber gi
adgang til & la vedlikeholdet i storre utstrekning overtas

av stat eller fylke om dette skulle vise seg enskelig.
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Det enkleste regnskapsmessig sett ville vaere at staten
overtok alle offentlige vegers vedlikehold, for fylkes--og
bygdevegers vedkommende mot distriktsbidrag.” En har
imidlertid ikke funnet 4 kunne sette fram forslag om en
slik ordning. Dels fordi det kan bli vanskelig 4 Tastsette
et distriktsbidrag som virker rettferdig i forhold til de
forskjellige distrikters samlede vegutgifter, anlegg og
vedlikehold sett under ett. 1 tilfelle det skulle brukes
samme prosentvise distriktsbidrag i alle fylker eller dette
eventuelt helt slgyfes, ville de distrikter som na mangler
veg bli tilsidesatt for de vegrike strok og staten matte
derfor i sterre utstrekning enn hittil yte tilskudd til veg-
byggingen i de veglese distrikter. Men ogsa et annet
forhold - kan komme til & skaffe vanskeligheter om alt
vedlikeholdsarbeid overtas av staten idet en da ma regne
med at det straks vil komme krav fra distriktene om at
private veger md bli opptatt i det offentlige vegnett.
Det vil ikke vere lett for sentraladministrasjonen 4 skaffe
seg den oversikt over det lokale vegnet som kan gi en
sikker bedgmmelse av forholdene og kravene kan bli si
mange at det vil falle naturlig for staten & holde igjen
og kanskje komme til & avsla & oppta veger som det
kan vare av betydning for distriktet & fa under offentlig
vedlikehold. 3

En finner derfor ikke & kunne anbefale noen forandring
i den nuverende ordning at staten bekoster riksvegenes
vedlikehold og yter tilskudd til landdistriktenes vegvesen.
Riksvegnettet ber dog etter hvert utvides med resten av
de viktigere gjennomgangsveger.

Utvalget vil derimot foresla at vedlikeholdet av bygde-

vegene overtas av fylkene med adgang til a kreve ut-
giftene helt eller delvis refundert av herredene. Ved
denne ordning faller de betenkeligheter bort som ble
framholdt foran nér det gjaldt statens mulige overtakelse
av alle vegers vedlikehold, idet de respektive fylkesting
med noenlunde sikkerhet vil kunne bedsmme vegkravene
fra de forskjellige herreder og finne et rettferdig for-
delingsgrunniag for refusjonene. Vedlikeholdsomkost-
ningene vil i tilfelle bli 4 fere. opp pa fylkets vegbudsjett
under kap. X post B5 for fylkesvegene som na og pa
post B6 for bygdevegene med tilsvarende inntektspost
for refusjonene. ~Alle utbetalinger vedrorende fylkes- og
bygdeveger kommer til & ligge under fylkeskassererne.
Eveqtuelt ber der som underkasserer ved utbetaling av
arbeidslgnninger m. v. brukes de fast ansatte hoved-
el_ler distriktskasserere ved vegkontorene, slik som de
gjeldende forskrifter for kommunalt budsjett og regn-
skap gir adgang til og som allerede praktiseres 1 en del
fylker. Man vil derved kunne fa alle utlenninger til veg-
arbeidene samlet pd ett sted.
I Troms fylke ble allerede i 1928 bygdevegenes ved-
likehold opptatt pa fylkesbudsjettet med refusjon fra
herredene av ca. 54 % "av de samlede utgifter til vegved-
likeholdet. Fordelingsprosenten mellom fylket og her-
redene og mellom disse innbyrdes blir regulert hvert 3dje
dr. For tiden refunderer herredene ca. 53 % av dé
samlede vedlikeholdsutgifter til fylkes- og bygdeveger og
dette gvarer til at fylkeskassen betaler vedlikeholdet av
fylkesvegene helt ut og ca. 6,3 % av bygdevegene, mens
ca. 93,7 % av utgiftene ved bygdevegene faller pd her-
redene. i

Om ordningen blir gjennomfert forutsetter en at de
respektive fylkesting bestemmer hvor meget herredene
skal refundere fylkeskommunen og ordningen betyr der-
for ikke noen nedvendig netto merutgift for fylket. Ut-
valget vil imidlertid foresld at de fylker som ennad over-
forer en del av utgiftene til fylkesvegenes vedlikehold pa
herredene i 1939—40 10 fylker — helt overtar disse ut-
gifter uten refusjon. Til hel etler delvis dekning av de
merutgifter som derved vil falle pa fylkeskassen vil denne
kunne beregne en stgrre andel av statens tilskudd til
landdistriktenes vegvesen enn tidligere.

Samtidig foreslar en at naturalarbeid pa fylkesvegene
faller helt bort. Det var i 1939—40 tre fylker — Sogn
og Fjordane, Mere og Romsdal samt Segr-Trgndelag —
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som ennd hadde en del naturalarbeid pa fylkesvegene.
Men dette belpper seg i alt til bare ca. 23 000,— kroner.
Ogsa for bygdevegenes vedkommende ber naturalarbei-
det slgyfes. Det brukes imidlertid der ennd i noen grad
i 10 fylker (1939—40) og selv om dets verdi ikke utgjer
mer enn ca. 300 000,— eller 2,7 % av de samlede utgifter
til by:gdevegenes vedlikehold, er det mulig at det i enkelte
distrikter med liten trafikk wil wveere riktig inntil videre
4 beholde naturalarbeidet. Det forutsettes derfor dpnet
adgang for fylkestinget til i ganske sarlige tilfelle a
unnta bygdevegene i et herred hvor naturalarbeid gnskes,
helt eller delvis fra & bli overtatt av fylket. Det til-
svarende ma gjelde for herreder med egen teknisk ad-
ministrasjon.

Det tilfgyes at felles vegtilsyn ved vegmestre lar seg
gjennomfgre selv om bygdevegene ikke tas opp pa
fylkesvegbudsjettet og vil ogsa da bety en vesentlig
forbedring i forhold til den nuverende ordning. Utvalget
mener derfor at den foreslatte ordning av vegtilsynet
ikke ber gjores avhengig av om vedlikeholdsutgiftene
for bygdevegene blir fgrt over pa fylkesbudsjettet, selv
om dette som framholdt vil vere en vesentlig forenkling
og gjore det lettere & fa full utnyttelse av systemet.

1lI. @konoemiske forhold.

Utvalgets forslag gar ut pa at lensmennene fritas for
tilsynet med vegvedlikeholdet og beholder den mer politi-
messige og justismessige del av sitt arbeid. Tilsynet
med vedlikeholdet overtas av vegmestre og/eller veg-
formenn.

S& framt lensmennenes lgnningssystem forandres slik
at de bare blir lgnnet med fast regulativmessig lgnn i
likhet med. andre statstjenestemenn, gar en ut fra at
det ikke blir fastsatt noen sargodtgjerelse utenom regu-
lativmessig skyss- og kostgodtgjerelse for det arbeid
som de instruksmessig blir pdlagt & utfere for vegvesenet.
Det belep som na fgres opp pa statsvegbudsjettet til veg-
tilsynet kan under denne forutsetning inndras. En regner
imidlertid med at ordningen med fast lgnn for lesmen-
nene alt i alt vil bringe staten merutgift selv om en
tar hensyn til den utgift som staten na har til vegtilsynet.
Noen netto besparelse for statskassen kan en derfor
ikke regne med.

Blir utvalgets forslag til ny ordning av vegtilsynet
gjennomfert uten at dette skjer i forbindelse med lgnns-
ordning for lensmennene, forutsetter en at disse ma be-
holde den faste godtgjerelse som de nd har for vegtil-
synet. Altsa kan det heller ikke under denne forutset-
ning gis anvisning pa noen besparelsespost.

Utgiftene til den nye vedlikeholdsadministrasjon ma
saledes i hvert fall i formen- betraktes som en ny ut-
giftspost. Imidlertid tror utvalget at ordningen i reali-
teten ikke vil bli dyrere og under enhver omstendighet
mer praktisk.

Det er innlysende at en vegmester med et begrenset
distrikt pa ca. 150 km offentlig veg, vil kunne ordne
arbeidsdriften mer rasjonelt og at dette vil fere til en
direkte besparelse.

-1 denne forbindelse er det av interesse & se pa for-
holdene i et fylke hvor den foreslatte administrasjons-
ordning allerede er innfort. .

‘Troms fylke overtok vedlikeholdet av bygdevegene i
1928. Vegoppsynsmennene har ogsa i det vesentligste
overtatt vegtilsynet.

IN&r en unntar vintervedlikeholdet, som pa grunn av
de forskjelligartede forhold ikke lar ’seg sammenlikne og
likeledes unntar et par gstlandsfylker, hvor trafikken er
serlig stor, sd er den giennomsnittlige arlige kilometer-
utgift til landets bygdevegvediikehold kr. 393—, mens
den | Troms ligger pa kr. 262,—, altsa 10,6 % lavere.

P4 den annen side ligger kilometerutgiften til bygde-
vequdlrkeh’oldet i landet pi ca, 26 9% av riksvegenes,
mot i Troms fylke 30 %, dvs. 154 9% hgyere, hvilket
skulle tyde pa at bygdevegvedlikeholdet i Troms er rela-
tivt dyrere enn i {andet for gvrig. Dette er imidlertid
ikke overraskende, da bygdevegene i Troms saerlig bu-
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reisingsvegene, bygges progressivt, slik at.en vesentlig
del av vegdekksarbeidene ofte ma belastes vedlikeholds-
budsjettet.

Vintervedlikeholdet lar seg som sagt vanskelig sam-
menlikne, da forholdene er sa forskjeilige. Relativt lig-
ger utgiftene imidlert}d ikke vesentllg hoyere for bygde-
vegene i Troms enn i landet for gvrig.

Alt i alt skulle det derfor ikke veere grunn til & tro, at
fylkets overtagelse av bygdevedlikeholdet vil gke ut-
giftene til selve vedlikeholdet, nar ikke kravene til dette
samtidig gkes betydelig. )

Ved en betraktning over de gkonomiske forhold har
derfor utvalget trodd & kunne bortse fra spersmalet om
gkede utgifter eller besparelser ved selve vedlikeholdet.

Tilbake star da & undersgke, hva vedlikeholdsadmini-
strasjonen og tilsynet etter utvalgets forslag vil kom-
me pa.

Av fylkenes overingenigrer har bare halvdelen gjort
beregning over merutgiftene. [Etter deres' uttalelse vj)
utgiftene utregnet pr. kilometer fylkes- og hygdeveg blj
kr. 16,—. ‘Landet har 27753 km i fylkes- og bygdeveg.

DINTO 3L 2 HLO e T R o T [ kr. 444 000,—
Tillegg for et par gstlandsfylker ........ » 16 000,—

Merutgift ved vegkontorene:
De nuveerende utgifter til. vegadmini- .
strasjonen i distriktene beloper seg til
ca. kr. 3000000,— som antas & matte
forheyes med

> 240 000,—
T
kr. 700 000,—

Med hensyn til det antall oppsynsmenn eller vegmestre
som vil bli nedvendig, er overingenigrenes .uttalelser
noksé forskjellige. Noen deler fylket i tilsynsmanns-
distrikter bare for vedlikeholdet, mens andre -— likesom
utvalget — forutsetter en kombinasjon av anleggs- og
vedlikeholdstilsyn. lNad'yen‘dig_antall nye oppsynsmenn
i et fylke blir da noksé forskjellig utregnet, fra O til 5.

En antar 4 skulle komme langt mgd 3 nye mann gjen-
nomsnittlig pr. fylke.

Utvalgef har tenkt seg at hver vegmester passende
kunne ha tilsyn med 150 km _veg giennomsnittlig. Det
blir for landets vegnett ca. 300. Landet har 682 ler-

reder og hver vegmester far da gjennomsnittlig 214
herred.

Samlede merutgifter til vegtilsynet ..

For tiden har landet:

Faste oppsynsmenn ........... 204
Midlertidige ................. 77
UMY TS 281

Formentlig kan ikke alle oppsynsmenn tas til inntekt
for vedlikeholdstilsynet. Det er saledes litt vanskelig
uten nermere undersgkelser & fa helt pa det rene hvor

. mange nye folk trenges, men ca. 50 skulle visstnok ikke
vere meget feil.

Vegmestrene foreslds lgnnet som oppﬂsyns.menél 0ved
jernbanen, kr. 3600,— stigende etter 6 ar til 4950, —.

Lonn gjennomsnittlig . ...........c.o0-"" kr. 4275
Leonnstillegg ... . 1g ................... » :2’,(238’\
Reguleringstillegg .. ... cceae-eene » 360,—
Barnetillegg, a%%ﬁﬂ .................. » 300,—

Reiseutgifter (gjennomsnitt utregnet for

oppsynsmennene i 9 fylker i forskjellige
landsdeler); .o iB s b de e »  3300,—
Kontosheld 2l by oo ey d ] » 500,—
kr. 8955

eller rundt regnet kr. 9000,—.

Kr. 9000,— X 50 ............c...cccce » 450000,—
Merutgift ved vegkontorene, se ovenfor .. » 240000,—
S L kr. 690 000,—
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En kommer saledes til noenlunde samme resultat ved
disse to forskjellige utregninger.

Som grunnlag for en beregning ligger det ogsad ner
a ga ut fra administrasjonsprosenten wved rltksvegenes
vedlikehold. Iberegnet utgiftene ved vegkontorene ligger
denne under normale forhold pa ca. 5 %. vForutse.tter
en den samme prosent for fylkes- og bygdevegvedlike-
holdet, som koster kr. 140000001— kommer en som
foran til kr. 700 000,— hvori altsa ogsa er medregnet
utgiftspkingen ved wegkontorene.

Statens samlede utgifter etter utvalgets forslag kan da

anslaes slik:

Lensmannstilsynet som Ty e kr. - 420 000,—

Vegmestre og vegkontorenes merutgifter » 700 000,—
t=}
Sum . ... kr. 1120000—
Deray vedkommer vegkontorene ...... »  240000,—
Rest =% kr. 880 000,_‘

i fere opp pa statens budsjettpost Vegtilsyn.
DL dermed stige fra kr. 420000— 1l kr,
Dengoo’ Dette belgpet ber pa samme mate som na
880 "4l fylkene som derved far refusjon for sine

deles }

t:ilegg til vegtilsynet.

[y, Utvalgets ;orslag til endringer i vegloven av 1912,
Utvalgets forslag til endring av vegtilsynet gar ut pa:

Lensmanien loses fra tilsynet med vedlikeholdet

hans befatning med' vegvesenet innskrenkes til tilsyn

Og’d] overholdelse ‘av veglovens bestemmelser m. v.

i Bygdevegersn ved“keh?]d overtas av fylkene med

v £1 helt eller delvis & kreve utgiftene refundert

som blir

adgang ene. Alternativt kostes vedlikeholdet av bygde-
"g';‘;re' fremdeles av herredene. yg
ve 3

Tils nfet, med vedlikeholdet overtas av vegmestre

3 egformenn.

Og/e“efnlvmi antagelse av forslaget vil nedvendiggjore
ndrﬁlaer i den nagjeldende veglov.

viss€ eloet er klar over at en revision av vegloven ogsa

‘dbe punkter kunne vere eonskelig, men et glikt

g andr® = tenfor utvalgets mandat, som er & komme

rbeid 18850 =0 " omordning av vegtilsynet. Siledes

med fori';lfgmrt ved naturalarbeidet selv om en er kjar
har .en"lt veglovkomiteen av 1906 forutsatte, at dette

er, heves etter en kortere overgangsperiode. Na-

ov s 5
skulle ’Oe'idet vil nemlig 0gsd kunne innpasses i den fore. -

turalaro® o ning av vegtilsynet. .

Slétte c])g-é%r-har gsfl vidt ‘{Tlul]g S?kt & beholde it %
A Jdende ovs form o G R de paragrafer, hvor
jeldende Oy strengt nodvendig og tillater seg 4 "fram-

ndring :

ggtti slikt forslag:

| § 16.

de ordlyd: .

Nuvzeren“Styref kan dog etter innhentet uttalelse frq
,Fy]kesve°de perredsstyre ved ledighet i tensmanngpe-
ve?lkomn:j]ner el der1matte?leerlfesttaetx;rfloem?dent forbe-

o e : a ensmd - at vegti

vod anSettelSed:: dertil skikkede menn. gtilsynet

v an . :
skal utmr:gsztlyret utferdiger instruks for lensmennene
t=}

¢ 'Fyg]gk:;i\{llt beskikkede vegtilsynsmenn.
e s
§ 16.

0g

il ny ordlyd: .
‘Fc.)rsl'ag tts Jensmann skal fore tilsyn med overholdelse
\Dnstrlkfins pestemmelser og hevdelse av vegvesenets
?:tﬁvjl%é?evr Instruks herom utferdiges av Arbeidsdepar-
e L
telrlr}indéert overingenierens kontroll skal vegmestre fore
tilsyn med de offentlige Vegers og bruers vedlikehold.

De ansettes av Vegdirektoren, som ogsa "utferdiger in-
struks for dem.

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN 97

Ved offentlige veger som vedlikeholdes av herredet,
kan fylkesvegstyret gi adgang til at tilsynet, helt eller
delvis, skjer ved herredets egen tekniske administrasjon
eller ved sarskilt ansatte vegformen. Vegformennene
ansettes av fylkesvegstyret, som ogsa utferdiger instruks
for dem.

§ 17.

Nuverende ordlyd:

Lensmenn, som ansettes, etter at nerverende lov er
tradt i kraft, eller. i tilfelle de seerskilt beskikkede veg-
tilsynsmenn tilkommer for sitt arbeid og for reiser i veg-
vesenets anliggender en fast arlig godtgjerelse, som ut-
redes av staten.

§ 17.

Forslag til ny ordlyd:

‘Lensmennene far for sitt arbeid og for reiser i veg-
vesenets gjeremal en fast arlig godtgjerelse. Lensmenn,
som er ansatt for nerverende lov er tradt i kraft og
lensmenn, som kun: har fast lenn for sin stilling, far ikke
serskilt godtgjerelse for vegvesenets gjeremal, men far
for reiser regulativmessig skyss- og kostgodtgjerelse.

De i denne paragraf omhandlede godtgjerelser utredes
av staten, F

§ 19.

Nuverende ordlyd:

Vegvesenets ingenigrer og tilsynsmenn ma innen sitt
virkeomrade hverken direkte eller indirekte overta eller
ha del i leveranser eller kontrakter vedkemmende det
offentlige vegvesen. De kan heller ikke oppnevnes til
rodeniestre.

. § 19
Forslag til ny ordlyd:

«Vegvesenets ingeniorer og tilsynsmenn» forandres til
«vegvesenets tjenestemenns.

§ 45.

Nuvarende ordlyd:

Vedlikeholdet av militerveger, mellomriksveger og

veger over heyfjell, som er anlagt utelukkende eller ve-
sentligst for statens regning, pahviler staten 1 den ut-
strekning, som det etter avtale med distriktet matte bli
bestemt. Det samme kan ogsa vedtas, for sa vidt angar
veger, som forbinder to fylker.
. Vedlikeholdet av de ovrige offentlige veger — utenom
riksveger — pahviler helt vedkommende distrikt, saledes
at hovedveger vedlikeholdes av fylkeskommunen og
bygdeveger av herredskommunen. Riksveger vedlilke-
holdes for motorvognavgifter (jfr. § 1), i tilfelle med
distriktsbidrag etter nermere bestemmelse av Stortinget.
. Dog kan fylkestinget beslutte, at hovedvegenes ved-
likehold utenfor bruer, stikkrenner, vegmurer, stabbe-
steiner og rekkverk — helt eller delvis — skal overferes
pa vedkommende herredskommuner. Disses uttalelse ber
foreligge, for sadan beslutning fattes. Kongen kan etter
andragende fra vedkommende fylkesting under seerlige
forhold bestemme, at vedlikeholdet, ogsa for sa vidt
angar hovedvegers -bruer, stikkrenner, vegmurer, stabbe-
steiner og rekkverk — helt eller delvis — 'skal overfores
pa vedkommende herredskommuner.

S& framt det pahviler noen en sarlig plikt til vedlike-
hold av offentlig veg, skal foranstidende ‘bestemmelser
1kke gjere noen forandring heri, niedmindre ny overens-
komst " treffes med vedkommende fylkes- eller herreds-
kommune.

Bygdeveg, som opparbeides med hjemmel av § 24,
skal, for sa vidt ikke annen overenskomst treffes, ved-
likeholdes av den herredskommune, for hvis regning opp-
arbeidelsen er skjedd. 2
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- § 45.

Forslag til ny ordlyd:

Vedlikeholdet av riksveger pahviler staten.

Vedlikeholdet av de ovrige offentlige veger péhviler
helt vedkommende fylke.

Dog kan fylkestinget vedta at utgiften til vedlike-
hold av bygdevegene skal refunderes helt eller delvis av
vedkommende herred, eller at vedlikeholdet helt eller
delvis skal overfares til dette. Herredets uttalelse bsr
foreligge for slikt vedtak fattes.

Sa framt der pahviler noen en sarlig plikt til vedlike-
‘hold av offentlig veg, skal foranstiende bestemmelser
ikke giore noen forandring heri med mindre ny overens-
komst treffes med vedkommende fylkes- eller herreds-
kommune.

Den refusjon eller det vedlikehold som med hjemmel
i denne paragraf palegges en herredskommune, skal, for
sa vidt ikke annen overenskomst treffes, for veger som
opparbeides med hjemmel av §.24 pahvile det herred
for hvis regning vegen er bygd. (Fortsettes.)

BERIKTIGELSE — IRANVEGEN

Fra professor Ole Didrik Larum ved Norges Tekniske
Hogskole har red. mottatt felgende:

«Av hensyn til de nordiske ingenigrer som har arbeidet
i Iran ber jeg om 4 fa framkomme med en del rettelser
til de opplysninger som er gitt om Iranvegen i Meddelel-
ser fra Vegdirektoren nr. 4, 1946 (etter Teknisk Uke-
blad nr. 23, 1945).

Hverken av amerikanere eller av engelskmenn ble der
bygd en veg som omtrent folger samme trasé som jern-
banen. Den storste del av veg-transportene gikk over
Khorramshahr, Ahwas, Indimechg, Khorramabad, Burud-
jerd Hamadan, Takestan til Tabriz.

Herav bygde og utbedret amerikanerne den ca, 250 km
lange strekning Khorramshahr—Indimechg ( i alt vesent-
lig nybygg), og engelskmennene utbedret den eksiste-
rende trasé pi den videre strekning, ca. 1200 km. Ved-
likehold og videre utbedringer pad denne siste strekning
ble senere delvis overtatt' av amerikanerne.

Engelskmennene bygde og utbedret for evrig andre
ca. 6000 km veger i Iran, dette ikke bare av hensyn til
transporten #il Sovjet-Unjonen, men ogsa av hensyn til
de strategiske behov dengang da tyskerne trengte ned-
over i Kaukasus og fram til E1 Alamein.

Opplysningene om transportene gjennom Irak (Basrak
—Khanikin) er ogsa uriktige, hva et blikk pa kartet vil
overbevise om, uten at jeg her linner det nedvendig &
gé i detaljer.»

PERSONALIA

Ansettelser i Vegvesenet.

Avdelingsingenior A, Morten Helsing er midlertidig
konstituert som overingenior ved vegadministrasjonen 1
Sogn og Fjordane fylke.

Ingenigrene Trygve Aasheim og Aarstein Windju er
ansatt som assistentingeniprer, henholdsvis ved Veg-
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«
direktoratets brukontor og ved vegadministrasjonen i
Sogn og Fjordane.

Kontorist fru Ingeborg Svindgaard cr ansatt som full-

mektig I1 ved Ser-Trendelag Vegkontor.

Kontorist frk. Else-Margrethe Fansen er ansatt som
kontorist I ved Aust-Agder Vegkontor.

Som kontorister Il er ansatt Ivar Odden i Opland fylke
0og Olav Torgersen og frk. Solveig Bjerkan i Nord-
Trendelag fylke.

Ved Vegdirektoratet er folgende ansatt som assistent I1:
Bergliot Eriksen, Kirsten Aune, Sverre Andersen, Harry
Snarvold, Lillemor Fredriksen, Sverre Vik, Ingeborg
Willumsen og Qivind Lahaug. :

Midlertidig oppsynsmann ved vegvesenet i Rogaland
fylke Elias Bjorheim er fast ansatt i stillingen fra
1. juli 1946.
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