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VARE VEGER 

A 1· l'cgilircklor A. Korsbrekke. 

Vegene gar 11111 i drt cl:igligc li1·s beho1· på alle om
råder og felter. Utvikling og fr:imskritt, elet 1·ære i 
hvilket som helst yrke eller i hrilken som helst bedrift, 
kan ikke tenkes uten reger, man kan godt si uten gode 
veger. Derfor er elet sa uhyre riktig at 1·eghyggingen 
og vegved!ikeholclct er i stadig og stigende framgang. 
r dag kan vi ikke øyne noen avslutning pa 1·eghyggingen 
i vart lancl. Dette 1·iscr alle de ngpl:iner som hittil 
er oppstilt. !{ravene vokser ikke hare med hensyn til 
omkostninger, de øker i omfang - ja de øker både i 
lengde og bredde. 

I de siste 60 ar er det flere g:inger foretatt beregninger 
over omkostningene ved vår gjenstående vegbygging. 
Disse beregninger vi'scr f11lgcnde tall: 

1886 59 mi 11. kroner (vi hadde cia 2-1 000 km veg) 
- 1898 61 -»�

- 1901 90 -»-

- 1908 - 118 -»-

- 192G 10]1 -»-
- 194� 2305 --))- (ni\ -1500 mi! I. k r.) 

<Den siste plan ble oppstilt på grunnlag a1· prisene 
1938-30 og vil nå koste omtrent det dobbelte. 

Vi har bygd 20 000 km veger siden den første vegplan 
ble opstilt, men selv om man tar hensyn til ffedgangen i 
pengeverdien, er vegkravene nå 10 ganger så store som 
i 1886. Når kravene er økt så voldsomt, skyldes det 
utvil'Somt i første rekke automobilenes framkomst. Men 
også den alminnelige utrikling av landets næringsveger,
landets oppdyrking, industrienes og handelens vekst,
folkemengdens stigning fra knapt 2 mill. i 1886 til 3 mill.
i 1946, og den raske overgang fra naturalhusholdning
til pengehusholdning har sin framtredende del i de stadig
voksende krav om flere og bedre 1·eger. - På den annen
side ville en utvikling som den der har foregått i de
si'Ste 60 år sikkert ikke kunne finne sted dersom vi
ikke hadde vært i stand til å utbygge rint vegnett, selv
om det er gjort på en beskjeden måte. Spørsmålet blir
da om vi ønsker at denne utvikling skal fortsette. Svaret 
kan vel bare bli et ubetinget ja. Men da må vi også fort
sette utbyggingen og bedringen av vårt vegnett i et 
stadig stigende tempo. Stillstand i vegbyggingen betyr 
stagnasjon. Men stagnasjon er tilbakegang. 

Foredrag ,i N. A. F.s Osloavdeling 30. oktober 1947. 

Nye 1·eger holder ikke hare li1· i bes!i1ende bygder og 
bygdelag. Hrnr en ny veg brytes fram, oppstår det nye 
hjem, nye bygdelag ofte før vegen er ferdig. 

Bare den som har hatt ho1·e til å lere en ele! a1· sitt 
li1· blant befolkningen i a1·sides\iggende og regløse strøk, 
k:in forst:\ fullt ut betydningen a1· vegene i et land som 
l"i"irt. For slike strøk er vegene ikke ·bare et spørsmål 
om trirse! og eksistens. Det er et spørsmål 0111 være 
eller ikke 1·ære, nær sagt 0111 li1· eller død. I disse strøk 
spør ikke folk om arbeidsfortjenestens størrelse eller om 
arbeidsdagens lengde. De ber bare om Hg så de kan 
få lov til å le1·e sitt strevsomme liv på den flekk av 
Norges jord hvor ele er født, Jg som d.e elsker. 

Som nevnt resterer det etter siste vegplan vegbygging 
til et beløp av over .J.Y2 mi!liard kroner etter dagens pri
ser. Når planen er fullført vil vårt veernett ha fått en 
ny tilvekst på 36 600 km, �lik at hele "1andets vegnett 
1·il nå opp til vel 80 000 km. Men med de bevilgninger 
som har vært gitt etter krigr>1s slutt, 1·il elet ta nær 200 
:'tr å fullføre planen. Vi som lever i dag vil altså ha noe 
c1 glede oss til. 

Ett,er hHrt 1·il elet imidlertid oppstå nye vegkrav, og 
1·i kan ikke regne med noen gang -- selv ikke om 
200 år - å være ferdige med våre veger, men vi må, om 
vi 1·il heve vår levestandard og beholde vår stilling som 
et framskritts- og kulturfol'k, ta sikte på å bygge og 
bedre vare veger så rnskt at utviklingen ikke hemmes, 
men stimuleres. Dessverre har vi ikke maktet dette i 
de siste år hverken når elet gjelder bygging el ler ved
likehold. 

Behovet for nye veger er nå sterkt og påtrengende 
overalt i 1·årt land. Rene nødrop om veger kommer inn 
til Vegdirektoratet sa å si daglig. Det finnes ikke en 
hygd som ikke har ett eller annet veganlegg på sitt 
program. Og alle synes med rette at det går for smått. 

Det mangler både gjennomgangsveger og lokale veger. 
Det 'kan strides om hvilken av disse kategorier som tjener 
utviklingen best. Men jeg tror ikke at vi behøver å av
gjøre denne strid, vi må ha begge deler. 

Den alt overveiende del a1· trafikken, antakelig omkring 
70-80 %, foregår på de store gjenomgangsvegene -
riksvegene og fylkesvegene. Det er derfor disse vegers
tilstand sonr i første rekke er avgjørende for vår trafikk
kapasitet og vår trafikkøkonomi. Det er også disse
veger som 'Skaffer oss de inntektene som må til for at 1·i
ka·n -vedli•keholde våre veger. Når jeg i en kort artikkel
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skal skissere noe av ptrspekth·ene for 1·ar vegbygging 
må jeg fortrinns1·is holde meg til hol"eclpulsårene, gje11-
nomgangs1·egene. 

Stam vegplanene. 

Vår første stan11·egplan ·ble 1·edtatt av Stortinget i 
19::'6. Den omfattet 3600 km og var beregnet ti! 15 mill. 
Neste ar ble beløpet forhøyet til 24 mill. kr. Tanken var 
opprinnelig at den skulle gjennomføres på 5 år. Imid
lertid steg prisene slik at overslaget måtte forhøyes 
ytterligere til 31,5 mill. Pa grunn av prisstigningen og 
krigen vil det ta 13-14 år å fullføre planen. Det gjen
star ennå a bevilge 3,2 mill. og pa grunn av de van
skelige budsjettmessige forhold, vil arbeidet neppe kunne 
fullføres før i J 949___.:50. 

Planen tok ikke sikte på noen endelig utbedring av 
vegene, men ba-re en fo-reløpig utbedring av kurver, 
bredder og vegdekke slik at man 'kunne komme fram 
med tyngre og bredere og mer økonomiske vogner. 

l 1945 satte Norges Automobilforbund fram forslag 
om en stamvegplan nr. 2 omfattende ca. 2500 km. Auto
mobilforbundet foreslo nå at vegene skulle utbedres på 
en mer omfattende måte enn forutsatt for den første 
stam vegplan. 

Forbundet framholdt videre at de bestående ferjestrek
ninger på Nord..JNorgevegen bør ersta•ttes av veger og 
bruer. 

Omkostningene ble først oppgitt til ,]52 mill. kroner. 
Et senere tilleggsforslag utvidet planen noe slik at om
kostningene ble 198 millioner. 

Forbundets pl-an ble forelagt Stortinget, og Veg- og 
jernbanenem,ida uttalte følgende: 

«Nemnda er samd i at elet er av stor vikt at stam
vegan-e vare blir opparbeidde og utvida s-!ik at dei stellar 
kravi til moderne bilvegar, og er utan å ta noko endeleg 
standpunkt, samd med departementet i at planen rna 
nøyare utgreiast. Ein rna sjå han i samband med den 
noverande stamvegplan.» 

. Med utgangspunkt i N. A. Fs plan og vegnemndas ut
talelse utarbeidet Vegdirektoratet en ny stamvegplan 
og :ramla denne for Stortinget i år i forbindelse med det 
ordrnære budsjettforelegg. Forinnen ble det innhentet 
uttalelser fra overingeniørene i fy!'kene under følgende 
forutsetninger: 

1. Gjennomgående utbedring til dO'bbelt kjørebredde
hvo-r t-rafikken ,overstiger 80 ·kjøretøyer pr. døgn regnet 
som årsgjennomsnitt. Ellers enkelt kjørebredde. 

2. Ombygging av uoversiktlige kurver..
3. Ombygging av dårlige og bygging av manglende

vegpartier. 
-1. Ombygging av smale og svake bruer.
5. Forsterkning av vegdekket og legging av faste

dekker på ele strekninger som har over 300 kjøretøyer 
pr. døgn. 

Na viste elet seg at hvis en skulle tatt med i planen 
al!_e de veger som antokes å fylle disse forutsetningene, 
ville om'kostningene løpt opp til ca. 400 mill. Dette er 
etter våre forhold et så veldig beløp at det under vanlige 
buclsjettmessige forhold ville ta en menneskealder å 
gjennomføre en slik p!an. Vi fant derfor å måtte be-

grense planen slik ;,t 111an n:d e11 rimelig ill'l':ng a1· n'g
he1·ilgningene kunne gjl'nnomfore arheidenl' pa ca. 10 ar 
og ble da stacnde 1·ecl en tuta lsu m p;i :mo mi 11. - til
s1·a rencle en arlig he1·ilg11ing pa 20 mill. kroner . 

Hl'erken Samferclselsdeparkmcntet l'11er Veg- og jern
hanenemnda f:int 11nclcr de radende forhold ;i kunne ta 
standpunkt til planen for tiden, men h:i om at den ble 
videre ·bearbeidet si\ den kunne foreligge fullt utredet 
nar .irbeidskraftsit11.isjoncn ble lettere. 

Et forslag fra Vegdirektoratets side om bruk a1· l.1nc
midler til planens gjennomfrHe!se fant ingen tilsl11t11ing 
hverken hos dep;utementet eller komiteen. 

Vi mente å ha tatt med alt som med rimelighet kunne 
ventes, men etter at planen er blitt kjent, er elet fra 
flere hold kommet henstillinger om at flere veger mii bli 
tatt med. Noen mener seg forurettet og andre er mis
fornøyd med valg av linjer. Et utvidelse av planen kan 
uet dog etter mitt skjønn ikke bli sp,�rsmal om. Derimot 
mi\ det selvsagt i sin tid oppstilles en tredje stamvegplan 
nar plan nr. 2 nærmer seg fullførelsen. 

Den fylkesvise fordeling av planen er nøye ol'erveicl 
og kan neppe endres nevneverdig. Vegrutene vil dog 
i noen grad k11nne endres hvis det kan skje på slik miite 
at elet ikke ødelegger sammenhengen i ·stamvegnettet. 

Av særlig betyc!ningsf11ll� trekk ved planen vil jeg 
nevne følgende: 

1. Mossevegen til Svinesund.
2. Sørlandske hovedveg gjennom Vestfold og Telemark.
3. �ørlanclske hovedveg mellom Lillesand og Kri-

stiansand.
4. Ryfylkevegens gjennombrudd.
5. Sletteclalsvegen eller Nordstølclalsvegen.
6. Romarheimslinjens opparbeidel·se.
7. Stalheimskleivas omlegging.
8. Fullførelse av vegen fra Lærdal til Sognefjordens 

nordside.
9. Fullførelse av den sør-nord-gående hovedåre fra 

Vadheim til Stryn og Nordfjordeid .
10. Norclfjorc!eids, •Voldas og Ørstas forbindelse med

Ålesund.
11. Romsdalens forbindelse med Sunndalen og veg på

·sørsiden av Sunndalsfjorden til Torvik.
12. Nordlandsvegen fra Trondheim til Kirkenes med

bruer.
13. Lofotvegen.

Av betydningsfulle anlegg som ik'ke inngår i planen,
men som er under arbeid eller under forberedelse kan 
nevnes: 

Den indre veg til Stavanger. 
Osa-Eidfjord. 
Voss-Vik. 
Trengereid-Dale-Voss. 
Ny veg over Strynsfjellet. 
1Finnskogvegen. 
Indre riksveg gjennom Finnmark. 

Vegbreddene. 

Før bilenes tid hadde vi i Norge en ganske enkel regel 
for vegbredden. Den ,skulle være enkelt eller dobbelt. 
Med enkelt kjørebredde forsto vi den gang 2,5 rn som 
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ble regnet fra rekkverk til grøftekant. Veger med enkelt
kjørebredde skulle alltid ha møteplasser. Med dobbelt
kjørebredde forsto vi en -I rn hred n•g malt pfi samme
måte. På en -I m bred 1·eg kunne to hestekjøretøyer
nrntes 11te11 1·anskcli_ghet.

,Etter at hilen kum, hie jo disse bredder noks:i util
fredsstillende. På en 2,'5 111 bred \'eg kan en hil vanske
lig kjøre og pa en -I 111 bred veg kan biler vanskelig
møtes. Følgen ble at man miitte øke bredden ·både for
den enkeltsporte og clol)'helsporte veg noe. Men under
den pågående utvikling var det umulig å gi faste direk
tiver, og resultatet er blitt at man i de siste 20-25 år
har bygd mange forskjellige bredder mellom 2,5 og
6,5 m. ,Da breddespørsmålet nå er mer avklaret, vil det
bli gjennomført en forandring heri. Vegene blir etter
trafikkens størrelse inndelt i 3 klasser og klasse 2 og 3
dessuten i 2 underklasser. Ingeniørene i marken får
greie og klare retningslinjer ii gå etter, og elet skulle
bli mer harmoni i systemet.

1Det er også stilt strengere kra\' til .kurveforhol
dene enn tidligere, likesom man nå også ha,r fast
lagt kurvene i vertikalplanet, hvor særlig bakketoppene
på de gamle veger har vært farlige. 

Den for de nye retningslinjer bestemmende ,kjøre
hastighet er valgt med tanke på framtidens trafikk uten
hensyn til de lovbestemmelser som gjelder i dag. For
klasse 1 - ele store veger - er det således forutsatt
en framtidig kjørehastighert på 90 km/t, for kfass_e 2 pa
75 km/t og for kl-asse 3 - •bygdeveger - er hastigheten
forutsatt 45 km/t. Utstyret er dog beregnet så rommelig
at vegene 0111 nødvendig kan avvikle opp ti-I det dobbelte
av den trafikk som de planlegges for.

Overhøyde skal brukes i alle kurver med .under 2000 m
radius. For kurver ,med under 500 m radius skal over
høyden være 50 O/oo eller 1 : 20. Svakere kurver skal ·
ha overhøyde som er lik vegens tverrfall.

!I alle kurver som har mindre radius enn 500 111 skal
vegbredden økes fra 0,2 til ,1,2 m henholdsvis for de sva-
keste og skarpeste ,kurver. . .. 

1En sikker og systematisk 'bruk av de nye retnrngslinier
for dimensjoneringen og utformingen av våre veger
blir først muli" når det foreligger nye og omfattende
trafikktellinger."' Slike tellinger trenger vi sterkt også
for bedømmelsen ,av når og hvor vi skal legge fast dekke.
Trafikkens størrelse er dessuten bestemmende for den 
dekketype ,og prisklasse som er de_n mest hen�iktsmessige
og økonomiske. Slik trafikktel1111g bør . gJennomføres
snarest mulig og helst ikke senere enn 1 1949-50 da
trafikken på det tidspunkt må antas å være kommet over
i. normale og frie former. En trafikktelling for hele
landet antas å koste 400-600 000 kroner.

Bruene. 

En større del av våre bruer er bygd før motorvognenes
tid og for belastninger som bare er en brøkdel av dem vi
må regne med i dag. Mange er også for ,smale for de
nåværende vognbredder og må ombygges av denne
grunn. 

I hele landet har vi 15-16 000 vegbruer og omtrent
halvparten av disse trenger ombygging eller forsterk-

ning. Dette krever en meget stor innsats av arbeidskraft
og materialer. Skjønnsmessig anslåes utgiftene til ca.
200 mill. Oppgaven burde løses på 110-20 år. Skal
dette lykkes, må \'i hvor det er mulig, søke å forster,ke
en del av de gamle bruene slik at den endelige om
byggingen kan strekkes ut O\'er et noe lengere tidsrom.

Samtidig med forstl:'rkningen og ombygging av de
gamle bruer må vi også bygge et stort antall manglende
bruer, særlig i Nord-Norge hvor det bl. a. på den gjen
nomgående riksvegen nå er flere ferjesteder som det
er st�rk,t ønskelig i\ erstatte med brner 01·er eller 1·eger
rundt fjordarmene. Jeg nevner eksempell·is:

I. Rombakstraumen 'bru, hengebru 255 m, 7 sidesp.,
1,85 mill.

2. Beisfjorc! bru, bjelkebru a1· betong, -100 m, 1,2
�1,5 mill.

3. Skjomen bru, hengebru, 550 m, 5 a 6 mill. kr.
-1. Efjord bru, -t- bruer: 1 hengebru, 3 stålbuebruer,

..J. it 5 mill. kr.
Også i Sør-Norge og på Vestlandet gjenstår det å

bygge en rekke store nye bruer, f. eks.:
5. Kongsvinger bru, hengebru.
6. Vormsund bru, Minnesund og Fetsund ·bruer.
7. Bru over Frierfjorden me!lo� Brevik O" Stathelle.
8. Bru 01·er Topd2.!sfjorden mellom Torsvik og Vige.
�). Salhus bru over Karmsundet.
Det foreligger en foreløpig P''an for den siste, som for

tiden er sterkt aktuell. Dens kostende er anslått til
?,S mill. under forutsetning av en fri høyde på hen-1�1ot 50 m. Hvis høyden kan nedsettes til 30---35 m,v,I omkostningene kunne reduseres til 1,9-2,0 mill. I alle gjennomgangs·,eger bygger vi nå bruene med
dobbelt kjørebredde selv om vegen bygges smalere.
Oftest utstyrer vi også bruene med et smalt fortau eller
en gangsti. Beregningene gjennomføres na for 10 tonn
akseltrykk for alle nye bruer enten de Jigger .i en gjen
nomgangsveg eller lokal veg. Dette svarer til en bil
med 16 tonn bruttovekt. .Bilen skal dessuten kunne til
kobles en 12-20 tonn t,ilhen.ge-r slik at de.n samlede
bruttovekt blir 28-36 tonn. Med disse bela'Stninger
skulle vi komme på høyde med andre europeiske land.
Bare for 'bruer som ligger på avsidesliggende steder
uten forbindelse med landets vegnett - f. eks. på små
øyer - går vi ned med bruttobelastningen ti! 8 tonn,
svarende til 5 tonn akseltrykk.
Ferjene. 

Dessverre kan vi av økonomiske, delvi'S også av tek
niske hensyn, ikke bygge bruer over alle fjordarmer
eller fjorder ,hvor det trenges for.bindelse ,mellom to �lier
flere veger. iDa må vi ty til ferjer.

Opprinnelig kom de første bilferjer i ,stand ved privat
foretaksomhet. Det samme gjelder også i dag. Men
statens vegvesen trer nå støttende til hvor det er nød
vendig og hvor det gjelder en påkrevd forbindelse. Støtte
kan ytes del'S ved rentefrie lån til anskaffelsen, dels ved
tilskudd til driften hvor denne går med underskudd eller
\'ed begge ,deler.

Vegvesenet har også ,selv anskaffet noen ferjer. Den
største er «Geiranger>> i J'v\øre. ,Denne tar •henimot 20
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Fig. 1. Ra\·n ferje, Nordland 19-17. 

biler foruten 200-300 passasjerer. En liknende privat 
ferje er «Folgefonn» på •Hardangerfjorden. Staten har 
også anskaffet filere mindre ferjer. Statens ferje·r bort
leies som re-gel ti-I private eller fylkeskommunale selskaper 
som forestår driften og betaler -en beskjeden leie for 
ferjene. 

Vegvesenet driver bare noen få mindre ferjer helt for 
egen regning. Vi1rt administrasjonsapparat er ikke ut
bygd med ta,nke på å drive ferjedri.ft eller skipsfart. 
Men det er vel en mulighet for at vi om få år blir nødt til 
å opprette skips- eller ferjeavdelinger ved noen av våre 
vegkontorer på Vestlandet og i !Nord-Norge. 

Ferjeforbindelser ·inngår nå i en rekke av våre viktigste 
vegforbindelser, og jeg antar at vegvesenet må fortsette 
den linje som det her har slåH inn på. Mitt inntrykk er 
dog at ferjene hittil gjennomgående har vært for små 
og primitive. En bedring i denne henseende er meget 
ønskelig, men det krever store anskaffelses- og vedlike
holdsutgifter og så spørres det om vi har råd ti: det. 
For tiden er vegvesenets utgifter til ferjedriften omtrent 
1,3 mill. årlig, som må· tas av vårt knapt tilmålte veg
budsjett. 

Fra forskjellig hold er det reist krav om at ferjene 
skal befordre trafikken gratis. Det gjøres visstnok i 
Sverige og muligens også i andre land, men med den om
fattende ferjedrift vi li.ar og fortsatt vil få her i landet og 
så lenge vi til dels .må finansiere både veger og bruer 
med bompenger, er det ikke riktig å ta et slikt skritt. 

Vedlikeholdet og vegdekkene. 

Under krigen ble vegvedlikekoldet sterkt forsømt. og 
følgene av dette sliter vi med fremdeles. Vedlikeholdet 
er imidlertid vegvesenets absolutt største og viktigste 
oppgave, og vi har selvsagt gjort store anstrengelser 
for å komme på fote igjen, men flere sammenstøtende 
omstendigheter har gjort at bedringen er uteblitt. Kla
gene ·har derfor ,særlig siste sommer vært både mange 
og sterke. Oftest har de sikkert også vært berettiget, 
men jeg tror dog at adjektivene i mange tilfelle har vært 
litt for humørfylte. 

'Det som har hemmet oss mest, er mangelen på ma
skiner, en vanskelig teleløsning siste vår over store 
deler av landet, tørken i sommer og knapt tilmålte 
pengemidler. Klorkalsium har det også vært ·knapt med 
flere steder fordi leveransene er blitt forsinket. Noen 

fylker fikk først sitt restkvantum i august - 3 måneder 
for sent. 

En lysning er det at vi i løpet av sommeren har fått 
reparert de mest generende skader på våre gamle, faste 
dekker. Samtidig er elet lagt atskillige nye dekker, og 
vi venter å kunne øke framgangen senere. Bevilgnin
gene til disse formål blir forhapentlig hevet noe allerede 
neste ftr. Og for denne gren av vår virksomhet finnes 
det i landet en eldre ·brnkbar maskinpark som er til
strekkelig for en noe st1,irre produksjon enn vi har hatt 
bevilgning til tidligere. 

Vegdekkene og vedlikeholdet mfr snarest bringes opp 
pfr førkrigsnivået. Og ikke bare det. Vi må videre. 
Ennå står det altfor meget igjen både når det gjelder 
kvalitet og styrke. Særlig er ele ftrlig tilbakevendende 
teleskaeier ødeleggende. Men omkostningene ved en til
fredsstillende utbedring av de telesyke strekninger, som 
ennå finnes i milevis, er så enorme at Yi ikke kommer 
noen veg med de bevilgninger vi har for tiden. Prisen 
er under middels vanskelige forhold I mill. kroner pr. 
mil. Bare til dette formål trenger vi 5 mill. kroner årlig. 
Våre naboland ligger langt foran oss, og forspranget 
øker. I Danmark er 99 % av riksvegene - eller lande
vegene som -ele kalles eter - belagt med faste dekker av 

Fig. 2. Sørlandske ho\'ech·eg me·llom Brends.-ød og Haukerød. 

·· -----,-. 
J 

Fig_ 3. Frn den sørlandske hO\·ed\·eg gjennom Hedrum. 
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glimrende kvalitet. Hos oss er det tils\·,irencle tall 
under 8 '/r og samtidig er \·åre dekker svakere. I Sverige 
ligger man ogsa langt foran oss. For inneværende 
budsjettermin har det svenske \·egvesen fått ti! disposi
sjon for faste dekker 25 mill. kroner. Vi har fått 5 mill. 
Nå er jo det svenske \'egnet! dobbelt sa !angr som vårt, 
men i forhold til veglengden far det svenske vegvesen 
2Y2 ganger sa meget til faste dekker som \'i . Sett i 
samme forhold bruker svenskene I Y2 ganger så meget 
til sitt vegvedlikehold. Men så har da også både Sve
rige og Danmark større inntekter av bilavgiftene enn 
vi har. I Danmark innbringer bilavgiftene godt og \'el 
dobbelt så meget som hos oss, mens biltallet bare er 
60 'In høyere og veglengden 20-25 'lr større. Trafikk
tettheten i Danmark er antakelig 20-:m 7r lrnyere enn 
hos oss. 

Sammenliknet med \·åre naboland burde vi ofre at
skillig mer pa vegene enn vi gjør , bl. a. fordi byggt•
omkostningene er så meget større hos oss. Særlig burde 
1·i øke våre bevilgninger til vedlikeholdet, men de 
budsjettmessige forhold for tiden gjør det meget \'an
skelig å få ele bevilgninger vi strengt trenger. 

Støvplage, vaskebrett, slaghuller og hjulspor er noe 
som ikke forekommer på de danske landeveger. Særlig 
av hensyn til turisttrafikken som holder pa å bli en a\· 
våre hovednæringsveger, må \·i søke å fa standarden 
opp. Ogsa for slitasjen på bilmateriellet spiller veg
vedlikeholdet en veldig rolle. •Etter opplysninger jeg 
har fått, skulle levetiden for en bil i ,Danmark være I å 2 
ar lengere enn hos oss. Dette kan bare skyldes vegene. 
For var bilpark skulle en slik forlengelse av levetiden 
bety en årlig besparelse på 15 mill. kroner. Dette stem
mer også med amerikanske erfaringer. 

,Bedre Hger skaffer oss ogsa besparelser på annen 
måte, f. eks. gjennom reduksjon av bensinforbruket, 
innspart kjøretid og større transportevne. Jeg har 
tidligere opplyst at utgiftene ved vår vegtranspol't andrar 
til ca. 600 mill. kroner årlig. En av de mest lønnsomme 
.invester.inger vi kunne gjøre, vi! derfor sikkert være å 
bedre våre veger og ela først og fremst vedlike'holdet. 

I ·Vegdirektoratet forbereder vi nå en 5-arsplan for 
legging av faste \·egdekker. Hvor langt vi kan gå, har 
vi ennå ingen oversikt over, men i hvert fall må en for
søke a få med de vegene hvor det kan spares penger 
både for vegvesenet og for trafikkantene. 

Maskindrift og arbeidskraft. 

Det er en kjent sak at elet nesten i alle yrker og virk
somheter er en skrikende mangel på arbeidskraft. Veg
vesenet danner i sa henseende ingen unntakelse, særlig 
nar det gjelder Østlandet og industristrøkene . Arbeids
lønningene er også så høye at alt elet en skal utføre, 
faller urimelig dyrt. Da jeg tiltrådte stillingen som veg
c!irek,tør var min første tanke å erstatte i stø.rre utstrek
ning en;, tidligere det manuelle arbeid med maskinkraft. 

Det ble derfor straks tatt skritt i denne retning, men 
hittil er omleggingen gatt meget langsomt. Selv om vi 
nå etter to års venten har begyn� å få eie første maskiner 
fra Amerika, står vi faktisk ikke noe videre bedre enn 
cia krigen sluttet. iv\ect det vi har i bestilling og det vi 

Fig. 4. Maskinplanering på Valdresflyen. 

har fatt er det innkjøpt 50-60 større \'egmaskiner i 
Amerika til et beløp av ca . ..J. millioner, men hittil er bare 
5-6 maskiner motiatt. Dessuten er det bestilt maskiner
fra innenlandske \'erksteder for over. l mill. kroner. Fra
Amerika feir vi brøytebiler og snøfresere, buldozere,
scrapers, \·eghøvler og kompressorer.

Det vi venter oss mest av, er de nye planeringsmaski
ner, bulclozers og scrapers. Planering med traktor bru
ke$ nå i stigende ,målestokk over hele nrden. Hos oss 
har denne planeringsmåte tidligere vært brukt i Finn
mark, i Østerdalen og i Østfold med meget -godt resultat. 
Særlig i Finnmark er maskinplanering i jord brukt i at
skillig utsfrekning og med hell. Vegen mellom 1Børselv 
i Porsanger og Laksefjord, 42 km, ble saledes bygd ,på 
to somre. 

.De maskiner vi tidligere har brukt er små. De nye 
amerikanske planeringsmaskinene .hvorav to hittil er 
kommet, er betydelig større, veier 13---'14 tonn og er ut
styrt med 90-100 hk's dieselmotor. Den ene a\· disse 
vil snart hli å se i arbeid på Mossevegen i As og Vestby. 
Anskaffe

.
Isen er kostbar. Hver maskin med tilbehør 

koster 90-95 000 kr. Foruten til jordarbeid kan ma
skinene ogsa brukes til skog- og stubbebryting o. I. 

Prisen på planeringsarbeidet ·blir betydelig billigere 
enn ved handmakt. Foreløpig regner vi med Y2-Ys av 
våre vanlige planeringspriser i jord. 

Også for arbeidet i fjell b!ir .det etter hvert gjennom
ført en forandring av arbeidsmetodene. Feiselen og 
håndboringen vil forsvinne og b!i erstattet .av kom
pressorer og fjellboremaskin.er. Denne omlegging har 
pågått lenge, men elet nye på området er hardmetall
borene. Disse har en fenomenal slitestyrke og behøver 
nesten ikke å kvesses. Når boret omsider blir slitt, får 
det noen ·strøk på en smergelskive og dermed er det 
ferdig til bruk på ny. Borsmeden blir ove·rfløclig og 
frakting av bor til og fra smien faller bort. 

Okonomisk sett blir ikke fordelene ved maskindrift i 
fjell så store som i jord. Men det går raskere og fram
for alt, man sparer verclifull manuell arbeidskraft som 
kan nyttes andre steder. 

Nylig er det også bestilt et komplett maskinaggregat 
for tunneldrift til en verdi av ca . kr. 180 000. Tidligere 
har vegvesenet ikke bygd særlig lange tunneler. De 
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lengste er henimot 800 m. Men med den store kjøre
hastighet som vi nå rna regne med, kan vi ikke lenger 
svinge vegen rundt alle fjellneser. Linjeføringen for en 
veg er snart like stiv som for en ,jernbane -og de nye 
tunneler. blir som følge ·herav lenger enn før. Det fore
ligger foreløpige planer for et par tunneler på ca. 3 km's 
lengde og i det siste er det endog oppstått spørsmal om 
en tunnel på 6-9 km. Vi er dog ennå ikke helt klar 
over om vi kan løse ventilasjonsspørsmalet for så lange 
tunneler på en økonomisk. overkommelig måte. 

Sfrzttb em er k ni rzg er. 

Som man vil ha farstatt av det jeg har sagt, krever 
vår vegbygging ennå enorme beløp og det må bygges 
på lang sikt. Men er ikke et sikt på 200 år for langt? 
Vårt nåværende vegnett er bygd på 100 ar og er -1-1 000 
km langt. Det resterer a bygge 36 000 km. Burde vi 
ikke sette oss som mål å gjøre dette på 50 år? Det vil 
i tilfelle kre\·e en øking av vårt vegbudsjett med 65 mill. 
kroner. Skulle det være umulig? Det er bare 1/10 av 
hva va,re vegtransporter koster oss årlig. ,Før krigen hadde 
vi et statsvegbudsjett på ca. 100 mill. kroner brutto. Nå 
er prisene og arbeidslønningene steget sa sterkt at bud
sjettet burde .heves til minst det dobbelt, hvis man skulle 
fa utført like meget arbeid. Med et statsvegbudsjett av 
samme effektive størrelse som før krigen ville de veg
krav som foreligger i dag, være oppfylt på mindre enn 
50 år. Jeg synes derfor at de vegløse og vegfattige 
strøk har et berettiget og rettferdig krav på at vegbyggin
gens omfang blir gjenopprettet, og jeg mener at dette 
med sikkerhet kan gjøres uten at det borttas arbeids
kraft fra andre livsviktige eller valutagivende virksom
heier. 

Nar det gjelder vegbygging, er det fristende for en 
vegingeniør å lytte til Amerika. Det er ikke delte me
ninger om at Amerika er verdens mest ve1�tilte land. 
Amerikanerne vet det selv, men de vet ogsa ln:.1 det er 
som har skapt \"elstanden, og de sier det like ut: Def er 
bilene og vegene. Men utviklingen av biltrafikken har 
vært så voldsom at selv amerikanerne nå har vanskelig
heter med sine veger fordi de er for trang� og iJr svake, 
med derav følgende trafikkforstyrrelser og trnfikk11iyk
ker. På noen fa år har Amerika hatt flere dødsofre pa

landevegene enn i alle sine kriger. Derfor gjø.- ameri
kanerne nå kjempeanstrengelser for å utbygge 06 bedre 
sine veger. Det bevi!ges milliarder og atter m,:!:a,der til 
vegene. Men det ser ut som det hersker to diametralt 
motsatte syn pa vegene i Amerika og Norge. I Amerika 
mener man at vegene er et middel til framgang og 
nlstand. I Norge har vi ikke råd til å bygge veger. 
Men det bør vi nå ·bli klar over at de koster oss mest 
de vegene vi ikke har. 

Trafikkantenes besparelser ved gode veger kan nesten 
ikke overvurderes. Jeg har før nevnt hva det ville bety 
om man kunne forlenge bilenes levetid med 1 a 2 år, men 
jeg vil nevne et par eksempler til: Det dårligste stykke 
på Mossevegen er 22 km langt og passeres av 1000 biler 
daglig. Vognkilometeren koster der minst 50 øre. Blir 
vegen ombygd og satt i god stand med fast dekke, ,sparer 

vi I O % eller 5 øre pr. vognk111. Det gjør kr. -100 000 
arlig. Et annet eksempel: 

Vi bygger om vegen mellom Lillesand og Kristiansand, 
sparer 17 km veglengde og far meget bedre yeg. Hver 
hil som kjører der, tjener .på innkortingen 8 kroner lavt 
regnet. For 200 biler om dagen (eler gar sikkert flere) 
blir det ca. kr. 600 000 i heSpare!se årlig. Det ville Yære 
en glimrende forretning for et privat selskap å bygge 
vegen hvis elet kunne fa konsesjon under forutsetning av 
en bomavgift på kr. 5,-. 

Vi taler så ofte om rasjonalisering. Dette slagord 
har nå også fatt anvendelse .på vår vegtrafikk. Jeg har 
sagt før og jeg gjentar det: Hvis man vil rasjonalisere 
vegtrafikken, så må man begynne med vegene. Vegenes 
tilstand i 1Norge er ikke rasjonell i dag. Vegbreclclen, 
kurvene, bruene og ikke minst vegdekkene er utilfreds
stillende, og denne tilstand ·betyr et sluk av millioner 
som tærer pa var nasjonalinntekt. Det fordyrer skogs
driften og landbruksproduksjonen, det fordyrer bolig
hyggingen og gjenreisingen, elet fordyrer reisetrafikken 
og virker hemmende på turisttrafikken. Det tar snart 
knekken på var nedslitte biipark. 

Jeg vil slutte med et sitat fra et amerikansk yegtids
sk rift, som jeg leste for mange år siden: « Vegene re
gjerer verden og dominerer utviklingen i alle land. Ve
gene er den eneste arme som ikke er slått den første
mulighet for gjenoppbyggingen av en nasjon

'
, den eneste 

veg ut av økonomisk stagnasjon, den høye beskytter av 
velstanden.» 

Dette høres ve! paradoksalt, men ordene innebærer 
en dyp realitet som vi burde reflektere litt nærmere over 
i disse tider. 

Effektiv synlig og hørbar vegkantmerking. 

En ny type kjørebaneskille er tatt i bruk på de ame
rikanske highways. 11-lvor en i flere år har bruk•t en malt 
s'.ripe, s�rt, gul eller 'hvit, blir nå sfopt med en sagtann

nflet hvit betongstripe. Den brukes mellom kjorebanene

og i ytterkant. Bredden er 25-30 cm og tennenes dybde 
og lengde er Y2 og I tomme. 

I dagslys er den hvite stripen lett synlig. I nattemorke

reflekteres kjorelyset på en iøyenfallende måte fra de 
bratte sagtennene. I regnvær er speilvirkningen særlig 
god. I tåke, eller om bilisten er uoppmerksom, blir opp
merksomheten fort vak1t nar hjulene ruller ove·r stripen. 
En tar ikke fei{ av hvilken side lyden kommer fra, og 
nettopp denne lyden gjør at bilistene ikke liker å «gå 
på st_reken», altså minimal kjø-reslitasje på streken og 
økt sikkerhet. 

Hvis tennene kan støpes opp fra dekket, hvilke1t ikke 
gjøres i Amerika, skulle frostskade heller ikke gjøre 
seg særlig gjeldende. 

Dette er sikkert en ·god og varig løsning av «katteøye» 
problemet. Hvordan den ,relative anleggskostnad stiller 
seg, vites ikke, men metoden synes meget enkel. 

CER. 
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MASKINELL ARBEIDSDRIFT 

A 1· ai·clclingsillgmior Sig1111111d Vardal. 

Adm i nistras jun. «F vrrdds/J yn1m,. 
l<ungliga Vag- och Vattenibyggnadstyrelsen i Stockholm 

administrerer forl'altningen av maskiner, redskaper og 
annet utstyr \'ed egen avdeling - «forrådsbyrån». 

«Fi.irradsbyran» hestar av fire avdelinger: Maskin
avdelingen, u pphandlingsavclelingen, forval tni ngsavcielin
gen og sekretariatet. 

«Fi.irraclsbyran» som av staten blir tildelt årlige bevilg
ninger, foretar for statens Yegvesen de nødvendige inn
kjøp av maskiner, redskaper og utstyr, oppretter kon
trakter, forhandler om priser, gjør a\·taler med leveran
dører og ordn·er med større reparasjoner m. v. Byrået 
arbeider for øvrig med standardisering av maskiner, red
skaper og deler og utgir forskrifter for skjøtsel og ved
likehold. Samtlige maskiner kartotekføres. Ved hjelp 
av rapporter fra lansforvaltningene registreres maskine
nes 11tnyttelse og tilstand og hvor ele befinner seg. Det 
føres driftsstatistikk og drivstoffstatistikk, og elet foretas 
selvkostnadsberegninger. 

«Forraclsbyran» leier 11t maskinene tit Jansforvaltnin
gene for bestemt betaling. Byraet -dekker utgiftene til 
maskinfører, drivstoff, reparasjoner og vedlikehold og 
innkasserer leie pr. driftstime fra !anene som betaler 
selvkostnadsp·ris av tildelte midler 

Maskinparken består vesentlig av vegvedlikeholds
maskiner som er fordelt blant lansforvaltningene over 
hele landet. ,Da veg- og brubygging i alminnelighet ut
føres. av private entreprenører, er 11tvalget av anleggs
maskiner ikke særlig stort. Byrået dirigerer maskinene 
fra Jan til tan etter behov. 

Det er forutsetning.en å hygge et depotverksted i hvert 
!an hvor større reparasjoner kan utføres, og hvor det 
lagres et passende forracl av redskaper. Foreløpig has 
bare reclskapsdepot. Sa vel depotverkstedet som recl
skapsbeholclningen er «fiirråclsbyrån»s -eiendom. Ved 
hvert depotverksted skal ansettes en Rirråclsmester og en 
qepotverksmester. Sistnevnte skal kontrollere og inspi
sere samtlige maskiner i 1-anet. 

Til hvert vagmesterområd.e has et mindre cle,pot av red
skaper som eies av l•ansforvaltningen. Dette depotinn
befattes i garasjeverkstedet som bestyres av vagmeste
ren. Redskapene in,nkjøpes fra «forrådsbyrån»s lansdepot
og leveres herfra ut til vegvedlikeholdet og anleggene. 
Garasjeverkstedene bygges nå i 3 forskjellige stanc\ard
utførelser. 

Vegvedlikeholdet ,i lanet bestyres av en V"agingenji:ir 
som har underordnede ingeniører, overmastre og vag
mestre. Vagmesteren som har sitt kontor i garasje
verkstedet, fører elet daglige tilsyn med arbeidsdriften og 
overvåker at maskinene blir skjøttet overensstemmende 
med de forskrifter som utgis av «forråclsbyran». Han 
fører arbeidskort for hver maskin og gir spesifiserte rap
porter om reparasjoner og innsatte -reserv.ecleler, arbeids-

Rapport fra studiereise i S\·erige sommeren 1947. 

lønninger, garasje og \'erksteclsa\·gifter, transportomkost
ninger og utgifter til drivstoff m. \'. 

Sentralkontoret får således tilstrekkelig materiale i 
hende til bedømmelse av driftskostnaden for ·de forskjel
lige maskiner. Utgiftspostene nei nrksteclene registreres 
og sammenliknes og eventuelle uforholdsmessigheter kan 
papekes. Kontrollen har \·ist seg å \·ære effekti\· og har 
gitt gode res11!tater. 

Vedst,1ende oppgave \·iser gjennomsnittsomkostningene 
i S\'enske kroner pr. effekti\· kjøretime i budsjettåret 
l 9-15-46 for lastebiler, veghø\·ler og knuseverk: 

Lastebiler .. 
Motorhovler 
Knuseverk. 

i I 
, Rep.- i Driv- Garasje 

�on- , og re- og og lll!lger• S��yCc; Sl����r sl;jotseJ 

1,r. 1,r. J<.r. 1,r. 

1,66 . 2,36 i 2,42 I o,5o

1,70 I 2,30 12,261 0,89 
- . 3,70, 1,77. --

Andre 
kostn. 

r"Total-
Av- kostn. 

sknvn.1 pr. cff. og 1,jorc-ren ter J tirnc 
I J<.r. I 1<.r. 

1,07 0,70 8,71 
1,21 1,61 9,97 
2,67 1 I 2,06 10,20 

1 Heri innbefattet bl. a. kostnaden for elektrisk kraft til motor. 

For enkelte maskingrupper settes for øvrig o.pp «ta
blåer» som gra fisk viser hvordan ele totale driftsomkost
ninger og de forskjellige utgiftsposter pr. driftstime
varierer fra maned til rna.ned innen ·budsjettåret. 

Totalomkosiningene for -driften av egne verksteder 
beløp seg i budsjettåret 1945-46 til ca. 2 640 000,-. 
Gjennomsnittsomkostningene pr .. arbeidstime var kr. 2,64. 

Nedenfor gjengis et utdrag av «fi:irradsbyråns hyre
liste» pr. 11. juni 1946. Hvor maskinfører innbefattes 
i leieprisen, er detie an ført. 

Bel(etraktorer: 

Cartcrpillar 04 
- 06

-,,- 07 
-,,- 08 

Bu/ldozer: 

Fortraktorer D 4 
-,,- 0 6 
-,,-

-,,-

Hjulskraper: 

D7 
DS 

For traktorer D 4 
·-,,-

-,,-

-,,-

D6 
07 
DS 

Type 
Leie pr. cff. 
kjøretime 

l<,r. 

13,00 
17,00 
20,00 
24,00 

2,50 
3,00 
4,00 
4,50 

9,00 
10,50 
12,50 
15,00 
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Type 

Traktorer pa jem/Jjul, type; 

Fordson, Munktell eller likn. 20-30 hk . .  
-,,- -,,- 30-40 ,, . 

Tillegg for traktorer på gummihjul ..... . 

Knusere ekskl. motor: 

Svei.lala 4025 eller likn. . .............. . 
TRF 5026 eller likn . .......... . 
3521 eller likn. 
,,Fintugg och gruskvarn" ...... . 

Gravemaskin: 

Type l O RBT komplett med høy- og dyp
gravningsaggrcgat 

Last 11 i ngsmaski 11e r: 

Gruslastningsaggregat, type Svedala mcc! 
traktor .......................... . .  . 

Remtransportør med motor mindre enn 5 hk . 

l3eto11gblandere: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Lastebiler in/il. sja/or: 

Lasteevne > 2 �; ton11 ................ . 
-,,- :> 2 1 :, , Snopløyi ng ..... . 

Veglwvler inkl. jurer: 

Storre enn 5 tonn .................... . 
Inntil 5 tonn ........................ . 
Tandemhovel ......................... . 
Valser: 

Inntil 3 tonns vekt ................... . 
3-12 tonns vekt ..................... . 
Motorer: 

Forbrcn ni ngsmotorer 
-

-

Elektriske motorer 
-

-- -

I{ 0111pressorer: 

3-10 hk.
11--20

"

21-40
10-20

" 

21-40
41--60

. . . . . . . .

. . . . . . . .

. . . . . . . .

. . . . . . . .  

. . . . . . . .  

. . . . . . .  � 

, Leie pr. cff. 
kjoretime 

J<:r. 

5,00 
ll,00 
0,40 

3,00 
4,00 
2,00 
1,75 

14,50 

4,50 
2,25 

1,50-- 2,00 

7,00- 9,00 
11,00-14,00 

9,75-10,25 
1 8,50- 9,25 
10,00-10,75 

5,00 
7,00 

2,00 
3,00 
4,50 
1,25 
2,50 
3,50 

Type GF-J R mec! el. motor 4,8 mJ luft . . . . 5,75 
Typ<.: GF-4 VE el. likn. med el motor 6 4 

111'1 luft . . . . ........ · ...... '. . .'. 8,00 
Oe større reparasjoner b:ir som regel utfiHt ved privatl' 

reparasjonsverksteder. Reparasjoner som i sin helhet 
beregnes ti1 en kostnad som overstiger kr. 2000,- kan 
ikke beordre::, utført av de l.olmle vegforvaltninge,r uten 
ar tillatelse er innhentet fra «forrådsiJyran». Byraet er 
behjelpelig med a fa reparasjonene så hurtig, ,billig og 
solid utf1Ht som mulig. Er f. eks. en motor i ustand, 

motor fra samme eller annet distrikt inniil skaden er 
utbedret. 

«Forrådsbyrån» legger stor vekt på at maskintypene 
er ferrest mulig, Herved reduseres omkostningene til 
reservedeler, driftspersonellet får hurtigere kjennskap 
til maskinene og administrasjonen lettes. 

Svenskene bruker stort sett samme eller liknende ma
skiner og redskaper som nyttes her i landet til så vel 
regvedlikeholclet som til vegan 1eggsc!rifte11. Tidsmessige 
maskiner anvendes dog i noe større målestokk og ·c1et 
finnes i alle depoter et rikeJ.ig utvalg a1· ·redskaper. 

"Lycksele-sladdcn». 

«Lycksele-sladden» (fig. I) er en liten forltolds1·is 11y 
planskrape som har fått stor utbredelse i Sverige. Skra
pen har 3 skjær og en fortannet strengspreder som lrnn 
vippes opp. Det forreste skjær er noe kortere enn de to 
bakerste. Skrapen monteres til bilens ramme og laste
plan med 2 parvise fester. Trekkpåkjenningen overføres 
til rammefestene. Hvert av de to fes.ter på bilens laste
plan er utstyrt med tannsegment. Ved hjelp av håndtak 
og fjærstang trykkes skrapen niot vegen med fornøden 
kraft hvoretter håndtakene låses med sperrhaker. Skra
pen er derved ferdig til bruk. 

Skal skrapen transporteres, løses sperrhakene og laste
planet tippes noe opp så spiralfjærene trykkes sammen. 
Hirncltakene og fjærstengene låses ved splinter. Ved 
senking av lasteplanet løftes skrapen opp, og den kan 
transporteres uten at ngbanen berøres. 

Skrapingen kan utf,1res mecl en hastighet av I0-30 km 
pr. time. 

Hvor vegbanen er relativt jevn, lrnr fjærene ikke spen
nes for hardt. En kan derimot holde ganske stor 
hastighet. Skulle det enkelte ganger være ønskelig å 
ha noe større trykk på skrapen, kan lasteplanet tippes 
opp. Hastigheten bør cia reduseres. 

Er vegen ujevn og hard, bør tippeanordningen ikke 
brukes. Fjærene spennes derimot kraftig. 

Skrapen betjenes av en mann - sjåforen. Oversikten 
fra førerhuset er ikke særlig god. Dette er nok en man
gel. De svenske vegingeniører er imidlertid meget be
geistret for «Lycksele-slaclden» og betegner clen som ene
stående i sitt slag. Skrapen koster for tiden komplett 
965,- svenske kroner og forhandles av A/8 F. W. 
Nordmanns Hi!affar, ornskoldsvik. 

utlanes for a fa minst mulig driftsstans eventuell ledig Fig. 1. «Lyckselc-slactden». 
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Grus/ rams/ i/lin!(. 

Grusframstillingen er v·iet stor inicresse. De betyde
lige årlige utgifter til arbeidslønninger, redskaper og 
maskinelt utstyr har bevirket at en har gått inn for en 
omfattende rasjonalisering. 

for fl øke effekten av knuseverkene har svenskene 
opprettet forsoksstasjon \·ed Stockholm. Formålet er å 
finne fram til bedre knusere og ·sorterverk. De vanlig 
brukte soldianordninger med opplagringer er utilfrecls
st.illen·de. Slitasjen er for stor og sikteevnen usik•ker.
Gode automatiske matningsanordninger savnes, og de 
forskjellige delers gjensidige plasering og samvirke søkes 
forbedret. Det er ogsa spørsmal om å komme bort fra 

de kraftspillende remmer og heller bruke egne motorer 
til så vel knusere som elevatorer og transportinnret
ninger (slepeskrape, transportører m. \'.). Alle kompo
nenter vil bli undersøkt for a komme eventuelle flaske
halser under grusproduksjonen tillivs. 

Vag- och Vattenby,gg.na,clstyrelsen har eg-en avdeling for 
arbeidsorganisasjon. En festet seg ved de arbeids
studier som drives og de forberedelser som gjøres for {t 
nå fram til en rasjonell arbeidsordning innen vegetaten. 
Det største arbeid er nedlagt ved framstilling og ut
transportering av veggrus. Ved omhyggelig planlegging 
av arbeidsdriften ved minsking av spilltid og ved effektiv 
utnyttelse av maskiner og redskaper, har en nådd meget 
gode resultater. Eksempelvis ·kan nevnes at i 0ster
gotland !an hvor arbeidsstudier har vært -drevet siden 
J 942, er den gjennomsnittlige produksjon pr. knuser økt 
fra 5,2 m:i pr. time i I 94-t, til 7,2 m:i pr. time i 1946. 

Lansforvaltningene utarbeider detaljert grusingsplan
for hvert vagmesteromri\de. Grusingsplanen anskuelig
gjøres ved et kart hvor samtlige veger, grustak og vende
plasser i vagmcsteromradet er skjematisk inntegnet. 
Hvert grustak har sitt nummer, og på hver vegstrekning 
anføres hvor mange m:1 grus som .skal pi\føres pr. km. 
Ved å nytte farger eller forskjellig markering fåes meget 
god oversikt over hvilke veger som skal gruses og i 
hvilken rekkefølge grusingen forutsettes utført fra de 
forskjellige grustak. 

I forbindelse med grusingsplanen settes opp gruspro

duksjonsplan for hvert grustak. På et eget skjema 
anføres grustakets nummer, antall m3 grus som forut
settes -kjørt direkte p.å vegen eller i opplag, hvilke maski
ner som skal nyttes, beregnet produksjon -pr. 8 timer
knusingsticl og elet antall arbeidere som skal beskjef
tiges ved knuseverk-et. For øvrig opptar skjemaet et
diagram som viser produksjonsforløpet i den tidsperiode
knusingen skal foretas i grustaket. Den an førte pro
duksjon pr. 8 timer bør ikke underskrides. Dersom 
maskinfeil eller andre omstendigheter skulle niedføre at 
den ,forutsatte produksjon ikke kan maktes ved normal 
dagdrift, beordres vagmesteren å drive skiftkjøring slik 
at knusingen i hvert enkelt grustak kan a\·sluttes ved 
elet tidspunkt som er angitt i diagrammet. 

Videre utarbeides grustransportplan. Hensikten med 
denne er å finne overensstemmelse mellom knuseverkets 
produ-ksjon og bilenes transporteffekt, idet det forut
settes at grusen transporteres ut etter hvert som den 
framstilles. Hvis denne overensstemmelse ikke er til 

stede, må enten bilene vente pii lass eller knuseverket 
stanse ·i påvente av biler. 

Bilenes transporteffekt avhenger av deres lastkapasi
tet, transportlengde, kjørehastighet, spilltid og den tid 
som medgår til lessing, spreding, vending ·og drivstoff
p!Hylling m. ,·. Avdelingen for arbeidsorganisasjon har 
ved hjelp av arbeidsstudier funnet at bilenes transport
effekt utgjør: 

0,2 + 2,2 

1113/timeX 
V 

:::: q er bilenes lastkapasitet i m3, x transportlengden i 
km og 11 den midlere kjørehastighet i •km/time. Er pro
duksjonen ved knuseverket P m:l/time fåes overensstem
melse med bilenes transporteffekt når: 

�q -----=P 
X 

0,2 + 2,2 
V 

(I) 

Den midlere -kjørehastighet v settes i alminnelighet til 
30--34 km/time. Det er nå utarbeidet normer for kjøre
hastigheten som varierer med vegforholdene. Produk
sjonen P ved knuseverket bestemmes for -hvert -enkelt 
grustak, idet denne ikke alene beror på knuseverkets 

dimensjon og utførelse, men også av «råmaterialet»s be
skaffenhet. Den midlere hastighet v og produksjonen P 
er derfor kjente størrelser. 

Transporteres grusen til et bestemt punkt, er ·trans
portlengden x konstant. Ska.I en derimot gruse en veg
strekning, varierer transportlengden med hvert lass. En 
ordner derfor transporten slik at den midlere transport
lengde blir .konstant. Det.te oppnås ved at ,grusingen 
foregår fra endepunktene mot midten av vegstrekningen 
og ved at hver bjl kjører annen hver gang til den .lengst 
bortliggende og annen hver gang til -den nærmeste del 
av samme. 

Ved utarbeidelse av grustransportplan finnes av likning 
(I) de midlere transportlengder x som tilsvarer forskjel
lige verdier av lastkapasiteten :::; q. Den :midlere trans
portlengde behøver ikke ,referere seg til en bestemt veg
strekning. Det ,kan ofte 'Være hensiktsmessirr å •kom
binere de forskjellige veger eller deler av disse med 
hverandre.

Fig. 2 viser grustransportplan fra Jonktiping Iran. 
r�1brikkene til venstre anføres knuseverkets produksjon, 
bilenes kjørehastighet, vegenes ,nummer og lengder og hvor mange m3 grus som skal .påføres vegbanen. Fra e� vertikal 0-linje som betegner stedet hvor grusen fram
st1Jles, tegnes opp .i miilestokk ele veastrekninaer som ,., ,., 
skal gruses. En kombinerer så de biler som ·has til disposisjon slik at en får forskjellige verdier på lastkapasi
teten::.: q. Ved hjel,p av nomogram avleses de tilsvarende 
midlere transportlengder og avmerkes som vertikale 
stiplete linjer hvoretter vegstrekningene deles opp og 
knyttes sammen slik at -en får seksjoner som ligger sym
metr.isk om disse linjer. Bilenes antall -og størrelse an
føres for hver seksjon. Seksjonene som skilles fra hver-
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Fig. 2. Gruslransp�rt.plan etter s1·ensk mønster. 

andre med forskjellig farge og nummererte piler, gruses 
hver for Sl:'g ved å nytte ele hiler hvis lastkapasitet til
svarer de respektive midlere transportlengder. Grnsin-

terial,et ledes til 
elevat.or sammen 
grus osv. 

gen av enkelte parseller kom
bineres for ovrig med trans
portering a\' grus til opplag. 

de distrikt hrnr grusing 
har vært dren·t citer oppsatt 
grustransportplan, har en rc
g:stn:rt en sva:>r oking i b-ile
nes transporteffekt. En næ
rer ni\ ingen •betenkelighet ved 
a nytte metoden i landet for 
c-,1Tig. (En tør her \'ise til 
viigingenji.ir Assar Norens ar
tikkei «Detaljplanerade grus
transporter och erfarenheter 
darav>, i Svenska Wigfi,renin
gens Tidskrift nr. I, 111-16.) 

Knuseverkene flyttes som 
regel n,1r clen gjennomsnitt
lige transportlengde 01·ersti
ger 5 km da dette v,iser seg A 
være vl'konomisk. En er dog 
her avhengig av grusforekom
stene, men stort sett har en 
ikke sft store problemer med .'\ 
Lnne fornr1dine brukbare grns
tak. Den statlige skifting a\' 
knuseverkene betinger derfor 
at sft vel kn11ser som· sorter
verk og silo kan demonteres, 
transporteres og monteres 
hurtig og billig. 

·Under besøk i lansforv,tlt
ningene ble elet fram1·ist et 
stort antall knuseverk av fo-r
skjellig større, 1 se og utførelse. 
Da det vil !øre for langt å be
skrive alle d:sse, skal en ne
denfor forsøke i\ gi en orien
ter;ng om de mest anvendte 
typer av miciclelstore og lett 
fiyttbar� knuseverk 

Sorterverket er som oftest 
bygd sammen på en ramme 
av jem som transporteres på 
eg1N:' hjul. Det kan være med 
en eller to elevatorer og med 
eller uten silo - a>!t etter type 
og behov. En meget almin
nelig konstruksjon er at sor
terverket består av 2 elevato
rer og sikteanordning. Den 
ene elevatoren fører naturgru
s-en opp i trommel for ut
harpin,g. De g.rusmasspr som 
er fine nok, går med ny ele-
vator på utligger direkte l 
jernsilo, mens det grovere rna

knuseren og clerfr.a til først-nevnte 
me·c! de nytilførte masser av natur-
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rll·or rfl111aterialc11L' hestfir ;11· ski11hla11det naturgrns, 
dreier kn11se1Trke11es kapasitet seg om -t0-70 m:: 
pr. dag. 

IJe fleste ;11· de knusl'rl' en si't ;rnn:ndt er sn:nske rota
sjo11sknusere. ·Enkelte mrner at rotasjonsknuserrn: har c!en 

fordel fram for penc!elknusl'rne at forstnernte tygger hedre 

ned massen1.: Ji1·or disse er leirholdigl'. Ue totale slitasje
omkostningl'r er imidlertid noksa like for eie io typer. 

De sma 5 m:: silon a1· jl'rn er meget praktiske. Be
holderen som er byge! av jernplater, kan heres og senkes 
pa en jernramme. Transporten aY siloene gjøres enkel, 
idet disse kan senkes nec! pa bilens lasteplan eller slepes 

pa egne hjul. 
Til driftsmotorer nyttes vesentlig oljl'drerne og elek

triske. Sistnevnte foretrekkes, idet disse er mer drifts
sikre. De trenger mindre pass, de beholder samme om
dreiningstall ved eventuell rimelig on�rbelastning, og eie 
kan velges mindre c11· antal! hk. Kraftforbruket for knu
sere med sorterverk varierer fra :J0--15 hk. 

Til utvinning og transport a1· grusmassene til knuse
verket benyttes i stor utstrekning slepeskra.per. Det 
foretrekkes at disse hvis alminnelige størrelse er O,:m 111:1 

drives med egen motor i forbindelse med slepeskrapespill. 
5vedalas grus og makadam sorteringsvcrk «Unirersal» 

er meget benyttet. Dette sorteringsvcrk er for øvrig be
skrevet i «Vegvesenets maskiner og redskaper 10-1 I» a1· 
overingeniør Johs. Eggen. En tar det like1·el med cia 
«Universal» regnes for å være et av de beste sorterings
verk som for tiden has. 

«Universal» består av en begerelevator, et skakesold 
og en silo som er bygd sammen på en ramme (fig. 3). 

De samfengte grusmasser føres med elevatoren til 
skakesolctet hvorfra grusen ledes til siloen. Det grovere 
materialet går gjennom en rørformet renne til knuseren. 
Herfra føres de knuste masser til elevatoren og blandes 
der med elet nytilførte materialet osv. 

Siloen som rommer 5 m:l, er bygd av -I og 5 mm stål
plater. Den tømmes ved hjelp av 4 sektorluker som apnes 
og stenges med håndtak. 

Fig. 3. «Universal» sorteringsverk. 

F-ig. ,J. «Unil·ersal» sorterings1·erk oppsatt for trnnspoi·t. 

Elevatorkjeden består av 2 stk. boltkjettinger ai· her
det manganstål. Elevatorkoppene som rommer s liter, 
er utført av -I mm stalplater. 

For å oppnå jevn kornfordeling i grusmassene er det 
montert en fordeler og blandeanordning i forbindelse med 
soleie! som spre·r materialet jevnt over hele siloen. 

Sorteringsverket kan påmonteres ekstra elevator for 

utlegning av de knuste grusmasser i opplag. Denne 

ele\·ator nyttes ogsa til utlessing fra siloen dersom kluss 
skulle oppstå med transportbilene. Den·ed unngås drifts
stans. 

Dersom e\e\·atoren av en eller annen grunn over
belastes, finnes en spesialkobling som automatisk trer i 
funksjon så elevatoren stanser. Det ønige maskineriet 
kan fortsette å arbeide. •Når hindret er fjernet, settes 
elevatoren automatisk igang igjen. 

Sorteringsverket nyttes ogsa ti! framstilling av maka
dam. Ved a pamontere en ekstra silo med 2 rom a 

2,3 m:i og ved en egen anordnin,g med soldet kan oppti,I 
5 forskjellige utsorter,inger framstilles. 

Skal sorterverket transporteres, slåes begerele1·atoren 
sammen og silo, e.Jevator og sold se.nkes ned på bilen. 
Det kan også transporteres med egne hjul. Oppstillingen 
er !ike enkel som demonteringen (fig. 4). 

Produksjonen dreier seg om 60-70 111:i pr. dag hvor 
massene består av steinblandet grus. Elevatorens kapa

sitet ved halv skopefylling -er 12 ma pr. time . 
.Vekt av sorteringsverket med og uten hjul er hen

holdsvis 4900 kg og -t:500 kg. Kraftbehov for knuser og 
sorterverk varierer fra 30 til 45 hk. 

Sorter.ingsverket «Universal» leveres ferdigmontert. 
Det er meget enkelt og har få bevegelige deler. For øvrig 
tar det liten .plass og kan som foran nevnt lett transpor
teres og oppstilles. 

Maskinell utvinning og bearbeidelse av leire. 

Bruk av leire er gjennomført for stabilisering av grus
dekker. Tilsettingen av leiren skjer i alminnelighet bil
ligst ved at denne blir spredd på vegen og blandet eier
- enten ved hjelp av trafikken eller ved å nytte harv
eller annet redskap.

I Ji.inki.iping lån er i stor utstrekning anvendt tørket 
eller frosset leire som i pulverform påføres vegbanen med 
forskjellige typer av leirspredere. Tørkingen av leiren 
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besørger for det vesentligste solen etterat leirarealene 
er renset for a 1t jordsmon. 'Den delvis tørre leiryten blir 
ut på ettersommeren skrapet av og kjørt sammen i 
«strenger» med motorhøvel. Motortrukken slepeskuff 
fører så massene til lagerhus hvor leiren blir liggende 
vinteren over. Om våren og forsommeren kjøres den 
ut på vegen. 

Ved Bikhskog i Jonkoping føres leiren opp i silo med 
slepeskrape og transporteres derfra ut med biler til 
lagringsplassen. Her blir den liggende å «fryse» om 
Yinteren så den blir sprø og lettere å spre. Utvinningen 
dreier seg om 80---90 111 =1 pr. dag med 2 manns betjening. 
Størrelse av motor og slepeskrape er henholdsvis 50 lik 
og 0,3 m3 . 

En annen metode som ogsa er anvendt i Sverige bl. a. 
i -Kronobergs Ni.n består i å tilsette grusdekket leirvann. 
Leiren eltes i motordreven leirblandemaskin. Denne be
står av en lang sylindrisk beholder hvor det sitter en 
horisontal aksel med skovler. Leiren fylles i beholderen 
og tilsettes så mye vann at en ved eltingen får en velling. 

Hver sats dreier seg om 300 liter. Leir\'\:lli11ge11 tommes 
fra beholderens ene ende ned i en Yan11gra\' h\'or det til
ledes 2,5 m:1 vann for hver 111:1 leire. Leirl'annet pumpes 
sa av motordiafragmapumpe direkte i spredningsheliol
c!er på bil. 

Den leire som tilsettes vegbanen 1·arierer fra 7 til 15 'lr 
av 1·egens løse grusmasser. I leirvannet tilsl'ttes som 
regel klorkalsium som tilsvarer u1. Yc, kg pr. m� 1·eg. 

1Denne metode byr på visse fordeler, idet leiren spredes 
jevnt over hele vegbanen og trenger hurtig 11ed i grus
dekket sammen med vannet og det tilsatte klorkalsium. 

Kapasiteten av ovennevnte !eirhlanclemaskin er ikke 
særlig stor. Metoden kan liken:! med fordel a111·encles 
selv om den faller noe kostbar. Svenskene har imid
lertid konstruert en ny maskin for ·framstilling av leir
slam etter et helt annet prinsipp og med en betydelig 
kapasitet. Denne maskin som har vært nyttet til stabili
sering av grusdekke på flyplass, er utførlig beskrevet av 

civilingeniorene Erie 0. Back og Ivar Hjort i S1"ensk<1 
Vagforeningens Tidskrift nr. 9, 19-1-1. 

GJENREISNING OG ERSTATNING AV VEGVESENETS ØDELAGTE 

VERKSTEDER, GARASJER, BRAKKER OG MASKINER I FINNMARK 

Under evakueringen av ·Finnmark •i I 9-1-1 ·ble n.esten 
alle vegvese·nets verksteder, garasjer og brakker 1b-rent og 
maskiner enten helt eller delvis ødelagt eller ført ned til 
Troms. 

1Etter frigjøringen hie det derfor nødvendig å skaffe
erstattninger for det ødelagte, og det ble straks av Veg
direktoratet etablert et nært samarbeid med Hærens
Over:kommando. Dette resulterte i et vegvesenet fikk
anledning til gjenom de forskjellige .DK's avdelinger å
rekvi_rere ti! eget bruk fra tyske lagre det man fant nød
vendig for gJenoppbygging og vedlikehold av veger. S,t
snart Forsyningsdepartementets Forhandlingskontor ble
opprettet,. ble kontrakt også knyttet med dette og hie
fortsatt gJennom fordelingsut-valgene og ,Direktoratet for
fiendtlig eiendom. 

Gjennom disse forskjellige instanser overtok Verrdirek-
"' toren etter hvert en rekke tyske lagre av spesialskårne

trematerialer av delvis store dimensjoner og lengder. 
Dette ble skipet delvis fra Trondheim - ca. 500 std. -
og fra Sor-!Norge - ca. :mo std. � Videre ble overtatt 

og skipet i I 9-16 ca. 200 stk. meget I angt - opp til 
22 m - og grovt peletømmer. Fra Sverige ble gjennom 
Statens fellesinnkjøu levert ca. 600 m:I rundtommer, som 
hovedsakelig ble skipet over Narvik. Samtidig ble fra 
vanlige •handelsbruk i 19-15 anskaffet ca. I 00 std. og i 
1946 310 stel. planker og bord. 

Av snøoverbygg som ble revet på 1--Iarciangerviclda 
hie overtatt 86 std. I" bord og ·1-14 rna tømmer. Det er 
også satt igang riving av snøoverbygg på Bjørnefjell
vegen og materialene av dette blir etter hvert skipet til 
Finnmark. 

Av vegvesenets «En,hetsbrakkc» ble i 19-15 og 19-16 
,cvert i alt 20.J. st,:c For -levering ar 19-17 hie bestilt -15 
stk. Disse brakker har 32 m� brutto gr.fl. og inneholder 
kjøkken, kokerom og stort soverom. Ved normal opp
stilling er den beregnet for et arbeidslag pa 6 mann, men 
den kan ogsa uten at elet blir trangt anvendes for 8 mann. 
Med brakkene er levert kokeovner, madrasser, kjøkken
utstyr og spiseredskaper. 

,De er fordelt således: 

Ad111i11istrasjo11 
Oppsyn 

10 

Arbei- Red
skap 

Til Su 111 

Alta .... 
Porsanger ............ . 
Laksefjord-Tana ............. . 
Nord-Varanger ................ . 
Sør-Varanger . . . ........... . 

1,011tor Bolig 

2 11 
I 3 
2 

1.J. 

Sum . . . . . . . . 6 28 

Av garasjer ble le\·ert: 

Til Hamnbukt I stk. for 2 biler, med bebobelsesavd. 
Ti! Smalfjord I stk. for I ·bil, med beboelsesavcl. og 

verkstedrom. 

4 

6 

2 

22 

dere 

19 
17 
38 
11 
14 

99 

4 

4 

disposisjon 

8 50 
I] 38
13 63 

25 
11 28 

45 20-1

Til Kirkenes I stk. for bil, med beboelsesavcl. og 
verkstedrom. 

Til Vadsø •J stk. for I bil, med bebobelsesavd. og 
verkksteclr·om. 

Til Vadsø I stk. med 2 biler. 

--- ___.,, 
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Dd er i I Sl·l6 og forstc hal\'del a1· I �l-17 lc1·crt flg. ma
skint�r. 

10 stk. 
10 » 
7 )) 

)) 

)) 

Diverse 

2 stk. 
8 )) 

8 )) 

8 )) 

motordre1·11e hetongblandere. 
hånddrevne betongblandere. 
motordrevne lensepumper. 
clieselc!re\'en 15 kVA lys- og kraftanlegg. 

7Y2 )> ->>-

sma motorc!rerne lysaggregater. 

diese\ctre\'11e transportable kompressorer. 
steinknusere. 
grussortere re. 
drivmotorer, raolje :m-::l5 hk. 

Diverse smamotorer. 

2 stk. Forc!son traktorer for innb. i defekte \'eg-høvler. 
2 >> svenske l'eghøvlcr. 

Foruten disse maskiner har 1·eg\'esenci i Finnmark 
direkte overtatt diverse maskiner gjennom gjenreisingen 
og fra tyske lagre, likesom elet har satt istand eller etter 
hvert setter istand etterlatt deffekt eller de\1·is ødelagt 
maskineri. Sa!edes er:) a -i beltetraktorer kommet i drift 
etter grundig 01·erhaling og fornyelse. 

<<SNO-FLYR>> ROTERENDE SNØ

FRESER 

I tilknytning til a·rtiklen i forrige nummer av Medct. 
ang. den nye snøfreseren som Statens Vegvesen har kjøpt 
ha Amerika og som ny,Jig viste sine kunster bl. a. ved 
snørydning i Oslos gater tør nedenstående fotos som 
viser freseren i arbeid pa Filefjell, 1·ære av inte-resse. 

Sno�Flyr i \'irksornhet på høgfjellet. 

Freseren arbeidet her på sidevegen fra riksngen bort 
til Tyin hotell. Denne vegen har ikke tidligere 1·ært holdt 
oppe .i vinter og snømassene var ganske store med driver 
opp til 3,3 m høye. Freseren gjorde her et utmerket 
arbeid og viste stor effek,tivitet med å blåse snøen undar, 
hvilket også kommer godt fram på fotografiene. 

Gummiindustrien i U. S. A. i 1946 og 1947. 

Under og eNer krigen ble de-t i Amerika i utstrakt 
grad anvendt syntetisk gummi ved framstillingen av dekk 
og slanger. Etter krigen, hvor det etterhånden er kom
met mer og mer rågummi på markedet, har anvendelsen 
av syntetisk vist en jevnt synkende tendens og i 19..+7 
er d0t første gang etter krigen anvendt me·r naturgummi 
enn syntetisk gummi •i den amerikanske bilindustri. Mens 
forbruket av rågummi i 1·946 representerte ca. 25 % og 
av synt.etisk gummi ca. 75 % av totalen var forb·ruket 
i 1947 ca. 50 '7c av hver sort. Anvendelsen av regenerert 
gummi var omtrent uforandret i de 2 år. 

Produksjonen av dekk og slanger va·r større enn noen
sinne og nådde den svimlende høyde av 77 millioner per
sondekk og 17,5 millioner lasitevogndekk til en verdi av 
3 mi\Harder dollars. Se ellers nedenstående oppstilling: 

Forbruk i !01111: 

Naturgummi 
Syntetisk gummi 
Ny produksjon, total 
Regene·rert gummi 

1947 

556.000 
554.000 

I. Il 0.000
285.000

1946 

277.597 
761.699 

1.039.296 
275.4 I 0 
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Produksjon i antall: 

Personvogndekk .. . .. .... . 
Lastevogn.dekk .. ..... . .. . 
Person og Jastevognsl anger . .

77.000.000 
17.500.000 
80.000.000 

66.--166.000 
15.832.000 
77.251.000 

En regner med at forbruket i 19--18 vil vise en mindre 
nedgang - til 900.000 tonn rågummi. Til sammenlik
ning kan nevnes at forbruket i 19-11 var 738 000 tonn og 
529.000 i gjennomsnitt i årene 1929/39. (Dans/{ Auto)

ISETIE VEGE-R 
Det er nylig i England sendt ut en brosjyre 

om kjemisk behandling av isete veger. Kjemi•kalienc 
strøs eller sprutes på snø ell-er is, og det dannes en 
blanding med frysepu·nkt lavere enn van-n. Det gir 
vegledning for bruken av forskjellige kjemikalier til for
skjellig «føre». Det må tas hensyn til at en del a\· stof
fene angriper selve vegdekken-e. (Euroriea·n Correspon-
dents.) A. /-/. 

SVENSK-EJNGELSK SAMARBEID l BIL
F,AiB'RIKASJONiEN 

Det har i informerte k,retser .e-n stund vært kjent at

Scania-Va-bis har -etab·lert ,et intimt Siamarbeid med en av 
Englands fornemste bilfabrikker, Leyland Motors. Det 
gjelder her et .rent te•knisk samarbe-id mellom to ,til
virkere av kvali·tetsprociukter og som begge derved ut
fyller sin produksjon pa en lrnnsiktmessig måte. Scania 
har en ,del ·clefalj-er i sin vognframstilling som Leylan,cl 
har ·interesse av og Leylancl på sin side har konstruksjoner 
som Scania gjeme vil få benytte. Det utveksles 111. a. o. 
erfaringer til gjensidig fordel. 

Det kan nevnes at Scania nå har introdusert panne
kakemotorer og all·erede har levert 5 busser som er ut
styrt med sådan motor. 

(Lastebil-en nr. I, 19-18.) 

PERSONALIA 

Som avdelingsingeniør av kl. ,B ved vegadministrasjo
nen i Troms er an,satit ingeniør 1Knut Haanes.

Ingeniørene Hans Skjelbred og Eivind Bratterud er 
tilsatt som assistentingeniører i vegvesenet, henholdsvis 
i Møre og Romsdal og Nord-Trøndelag fylker. 

Hos overing. f. v.v. i Hedmark fylke er fullme·ktig av 
kl. J J, Per jellum ansatt som fullmektig av kl. I. 

De midlertidige oppsynsmenn Al·bert Storevik og Sivert 
\Vammer ·er ansatt fast .i samme s•tilling, henholds\·is i 
Sogn og Fjordane og Sør-Trøndelag fylker. 

LITTERATUR 

Mcclclclcfscr fra \lcj!crhoratorict, nr. 32. 
Kv,rebanchelægninger pr. I. Januar 19-17, samt For

bruk af Bitumi,rnse Vejmaterialer i Kalenderaard 19-16 
paa de offentlige_ V�je ;og Gader i Danmark. I 1(0111-
mission hos G. E. C. Gaci, Kr1henharn. 

S11cnska \liig/iJrc11inge11s Tidskrift nr. I, I \l--18. 
lnnholdsfortegne'se: Statsverkspropositionen i v:ig-

fråaor. - Vaa- och trafikreformer i England. - Ett fur
s,it till klassificering a\· \·agar ur sn1iplogssynpunkt av 
Vagdirektør A. Wolff. - Vagur:de_rhållet . oc_h motor
avrrifterna i Danmark. - Grannasvagens 1n\·1g111ng av 
J'agmastare P. 0. iBris_tulf. :--- Vagmote i S_chweiz._ -
Lyckad beJaaaning i ost,ervala kyrkhy. - ()verrev1so
rernas vid \·ag� och vattenbyggnaclsvasendet årsberattelse 
19-17 av Kanslisekret-erarc C.-A. v. Scheele. - Person
notiser. Verksfallanc!e direktør utsec!cl i S\·enska rag
ftireningen. - Boknytt. - Notiser.

Dansk \lejtidsskrift nr. I, 19--18. 
Jn-nhold: Tjærenorme-r. Ved Professor A. R. Chri-

stensen. - Bitumenemulsion. Fysiske og kemiskc For
hold. - S•tartbanesystemer. - Tjærens Kvalitetsproble
mer. Ved Amtsvejinspektør P. Vilh. Pedersen. 

Dansk \lejtic!sskrift, nr. 2, 19-18. 
Jnnholc!: Stiftsamtmanc! S. A. R. Buchwalcl. - 0111 

Cyklestiers Placering i Vejprofilerne af Civilingeniør 
C. A. Da-lgas, Holhæk. - Nye kritiske Røster i Sverige
mod Vejvæsnets Centrn!styre. - Trafikpolitik og Na
tionalhuc!get i Norge. Af Lekrtor ved •Københavns Uni
versitet P. P. Sveistrnp. - Oversigt over Fordelingen af 
Motorafgift i Finansaaret I 946-47. - Jnc!holcl af Tids
skrifter. - Litteratur. - Rettelse.

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1948 

Nr. 5. 2. februar 1948 til overingeniørene ang. asfaH 
for sesongen 1948. 

Nr . .6. 14. februar 1948 til overingeniørene ang. 
stenging av veger i teleløsningen. 

Nr. 7. 24. februar 1948 til fylkesmennene ang. tilskudd 
til landdistriktenes vegvesen for l 94•8/49. Oppgave over 
distriktenes an-leggsutgifter. 

Nr. 8. 3. mars 1948 til overingeniørene ang. kap. 713, 3 
ombygging av bruer. Byggeprogram 1948/49. 

<Nr. 7 M. 18. februar 194 18 til politimestr-e.ne ang. inn
passering av utenlandske motorvogner. 

S nr. 8 M. 24. februar 1948 til fylkesmenn, overinge
niører, politimestre og fung. samferdselskonsulenter ang. 
bevillingsplikt for ervervsm. transport med m.vogn uten 
rute. Antall bevillinger. 

Nr. DM. 24. februar I 948 til fylkesmenn ang. ervervsm. 
kjøring med 111.vogn uten rute. 

Nr. 10 M. I. mars 1948 til pa,!itimestrene og ele bil
sakkyndige ang. registrering av militære m.vogne·r. 

.Nr. I I M. 3. mars 1948 til pol,iti"mestrene ang. inn
passering av utenlandske m:vogner .. 

Nr. 12 M. 6. mars 1948 til politimestrene ang. øvelses
kjøring med m. vogn. F ornk riftenes § 40. 
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