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Vegvedlikeholdet i USA.

Administrasjon.

U. S. A.s 48 stater er administrativt oppdelt i
counties og disse er igjen oppdelt i townships for-
uten byer. Foruten den federale vegadministra-
sjon som for en stor del er et kontrollerende organ
med distriktskontorer i hver stat, har hver stat,
county og township sin egen vegadministrasjon.
Statsapparatet er meget godt utbygd med State
Highway Department i hovedstaden og distrikts-
kontorer utover i staten. Counties og townships
har en mer eller mindre godt utbygd teknisk admi-
nistrasjon.

Av U. S. A.s vegnett pa ca. 4,8 mill. km lande-
veger (1948) vedlikeholdes ca. 730 000 km high-
ways av statene mens resten, vel 4 mill. km sikalte
Secondary roads vedlikeholdes av counties eller
townships.

Hertil kommer ca. 520 000 km bygater.

[ statsadministrasjonen er det en egen vedlike-
holdsingenier med stab i State Highway Depart-
ment som Jeder vedlikeholdet. Ved distriktskon-
torene er det en tilsvarende spesialisering. I coun-
ties er det som regel ingeniorer som star for den
tekniske ledelse mens det derimot i townships som
regel er folkevalgte menn som leder vegvedlike-
holdet.

Den federale administrasjon, Bureau of Public
Roads (BPR) med sine distriktskontorer har over-
oppsynet med vedlikeholdet av de veger som féir
federalt bidrag til anlegg og utbedring. Det er
ca. 1 mill. km veger som fér slikt bidrag hvorav
64 000 km utgjer The National System of Inter-
state Highways, de viktigste veger i U. S. A.

Vedlikeholdsordning.

Til vedlikehold av U. S. A.shovedveger og gater
medgdr det ca. 1,3 milliard dollar. Det blir be-
nyttet 327 000 mann og over 300 000 maskin-
enheter.

Avdelingsingenior S. Glerum.

DK 625.76 (73/79)

Av utgiftene til vedlikeholdet gar gjennomsnitt
48 % til direkte arbeid pa vegen, 18 ¢ til mate-
rialer, 26 % til maskiner og drift av disse og 8 %o
til administrasjon.

I motsetning til anleggene som utferes ved hjelp
av entreprenorer, utferes vedlikeholdet ved egne
styrker. Disse er oppdelt i «patrolss pad 2—4
mann som har vedlikeholdet av et bestemt distrikt
pd 20—70 km. Utenom disse patrols er det spe-
sielle gjenger for asfalteringsarbeid, bruvedlike-
hold, oppmerking m. v.

Patrols er ansvarlig for det normale vedlike-
hold som lapping av vegdekket, grofterensking og
vedlikehold av det evrige vegomrdde. Spesial-
gjengene arbeider over sterre omrader og bestar
av 10—15 mann utstyrt med veghevler, lastebiler,
asfaltspreder, valse m. v.

I 'hver stat er det et hovedverksted og lager ledet
av en spesiell ingenier for maskinutstyr.

[ hvert distrikt er det dessuten mindre verksteder
og lager.

Maskinutstyr i vedlikeholdet.

Vedlikeholdsutgiftene fordeler seg i gjennom-
snitt slik pa de forskjellige slags arbeider:

Selve kjorebanen ............... ... . .. ... 48 %
Banketter (kjorbare) . ...... ... ... ... ... . ... 10 %
Grofter, stikkrenner m. v. ...... ... ... . ... ... 10 %
Vedlikehold av skraninger, fortau og rekreasjons-
T2 8 %
Oppmerking, rekkverk, signaler . ..............- 5%
Vintervedlikehold ............. ... ........... 10 %
Bruerm. v. ... 7%
Spesial-service 2%

Vedlikeholdet er naturligvis sterkt mekanisert.

BPR har utarbeidet en statistikk over mekanise-
ringen av vedlikeholdet i alle stater og 28 counties
med bra vedlikehold:
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Statistikken gjelder en veglengde pa 1000 miles
(1600 km) hvor fordelingen av de forskjellige veg-
dekkstyper i gjennomsnitt var felgende:

Sekunda@re veger Hovedveger
Vegdekke (County) (State)
Miles | Prosent| Miles | Prosent
Jordveger o. . . 570 57 170 17
Grusdekker . ... 350 35 250 25
Lette asfaltdek-
ker eller bedre
dekker ........ 80 8 580 58
Sum: | 1000 | 100 | 1000 | 100

Til vedlikehold av dette vegnett pd 1000 miles
ble Dbrukt felgende maskinutstyr henholdsvis i
counties og stater:

Sekundere veger Hovedveger
(County) (State)
Type av maskiner Pris Pris
| Antall | nytt | Antall | nytt
| S S
Lastebiler 1%4,—2 tonn 22 44 000 16 32 000
—),— over2 5 20500 44 198 000
Tralilete = nawrped g . 2 5 000 3 7 500
Pers.biler og varevogn. 5 8 000 19 30 400
Traktorer, belte og hjul 5 27 500 10 55 000
Motorhevler ......... 7 56 000 12 96 000
Veghevler ........... 2 6000/ 10 30 000
Vegskraper .......... 2 2000 1 1 000
Motorvalser ......... 2 10 000 6 30 000
Lesseapparater ...... 1 2 500 3 7 500
Gravemaskiner ... ... 1 13 000 2 26 000
Motordrevne feieapp. — — 2 2 400
Luftkompressorer .. .. 2 10000, 3 15 000
Steinknuseanlegg 1 15 000 1 15 000
Blandere ... ... . . _ . | 2 3600 4 7 200
Motordrevne slamask. . 3 4 500 9 13 500
Tankanlegg ......... — . 4 4 800
Asfalt tankspredere .. 1 6 000 2 12 000
Asfaltkjeler ......... 1 8001 11 8 800
Spredere (for steinma-
terialer og asfaltmasse) 2 2 000 10 10 000
Oppvarmingsaggregat = — 1 1 000
Sneploger .......... 10 10 000] 45 45 000
Merkemaskiner for tra-
fikkstriper ........ —- — I 2000
Sveiseapparater ...... 1 2 600 I 2 600
Andre maskiner ..... | 5 4 450 20 15 750
Sum | 82 | 253450 240 | 668 450
Gjennomsnittlige arlige
vegvedlikeholdsut- |
gifter $ ... |' 197 000 655 000
Forholdet mellom ny- |
anskaffelseskostnad
for maskinutstyr og |
arlige vegvedlike-
holdsutgifter ...... 1 1,28 1,02

Av biler brukes en stor del 1/45—2 tonns laste-
biler som patrolbiler for kjering av materialer fra
lager, til asfaltreparasjoner, sandstreing om vin-
teren, m. v.

Tyngre lastebiler er i alminnelighet brukt for
snebreyting og for transport av grus og stein-
materialer. For transport av tunge spesialmaski-
ner brukes trailere. Disse anses som meget vik-
tige for lengere transporter og sarlig ndr det inn-
treffer naturkatastrofer hvor det er nedvendig a
sette inn nye maskiner.

Graderen er en av de viktigste maskiner i ved-
likeholdet. Den brukes i vedlikeholdet av grus-
veger og billigste type av asfaltdekke, og til ved-
likehold av banketter, skrdninger og grefter. Dess-
uten brukes ogsd bil eller traktortrukne veghevler
eller vegskraper.

Lesseapparater er sarlig tatt i bruk i stor male-
stokk de siste ar. Det brukes forskjellige typer
for 4 lesse jord eller steinmaterialer i lastebiler,
serlig er typen med Jlesseskuffe montert pa hjul-
traktor meget utbredt. Et lesseapparat av merket
«Athey» Dbrukes ofte ved grefterensking, den er
selvdreven og tar materialene opp f. eks. fra en
ranke pa vegbanen. (Pris oppgitt til ca. 9500
dollar.)

For sterre lessearbeider i vedlikeholdet Drukes
enten gravemaskiner utstyrt med belter eller mon-
tert pd lastebilchassis hvorved mobiliteten blir at-
skillig sterre og en slipper trailer for transport,
eller mobile kraner med grabb.

Av vegvalser regnes 3 hjuls-valsen & vaere bruk-

bar for de fleste arbeider i vedlikeholdet, 5—8

tonns tandem-valser er hensiktsmessig for asfalt-
reparasjonsarbeider. For komprimering av nye
slitebelegg tykkere enn 1”7 brukes ofte gummiring-
valser.

Det brukes naturligvis mange forskjellige typer
og sterrelser av blandeverk for asfaltarbeider. Et

XA

Fig. 1. «Athey» lessemaskin.
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par steder sd vi asfaltlapping utfert ved hjelp av
en vanlig betongblander utstyrt med en oljebrenner
for oppvarming av blandingen og en liten asfalt-
tank ogsd utstyrt med brenner. Det ble brukt
asfalt av typen MC 5. Der er mange forskjellige
storrelser av tankspredere for asfalt, enkelte av
disse ville vaere meget praktiske i vedlikeholdet her
hjemme. De storste typer er bygd fastmontert pa
bilchassis. Mellomstore spredere pd ca. 2000 liter
kan plaseres pé lasteplanet eller er bygd som til-
hengere. De minste typer for 250 liter til 1000
liter kan som de sterre brukes bdde med sprede-
rampe og hdndspreder.

I de nordlige stater kan sngvanskelighetene bli
noksa store. Ved mindre snofall brukes for en
stor del broyteploger av typen Akerplogen (ensidig
plog, men atskillig sterre enn var type). Grunnen
til dette er de store vegbredder og den store tra-
fikk. Ved storre snefall brukes spissploger og
kraftige lastebiler og dessuten snofresere. [ staten
Washington er man gdtt si langt at man mer og
mer sloyfer sneskjermene, da man mestrer sngen
med godt maskinutstyr.

Sneplogene er montert med hydraulisk lgfte-
anordning, ofte brukes en vanlig selvstartermotor
til drift av pumpen. Snefreserne var av forskjel-
lige merker, men mest ble brukt Snow Flyr og
Snow Go.

Broytebilene er etter forskriftene utstyrt med
blinkende blatt lys som viser forover og rede side-
lys som viser sterste bredde av bil + Dbreyteutstyr.

Til sandstreing som alt overveiende skjer med
en blanding av sand og klorkalsium, brukes for-
skjellige typer av sprede.re. En selvlagd spreder
i Washington var bygd slik at den roterende spre-
dertallerken var plasert under lasteplanet foran
bakhjulene slik at bakhjulene kunne kjore pa
strodd vegbane. Sanden ble tilfert tallerkenen
gjennom en regulerbar luke i lasteplanet og en

renne derifra. Tallerkenen ble drevet ved uttak

fra gearboksen.
P4 de fleste veger hvor det er fast vegdekke er

det malt trafikkstriper pa vegbanen. Til maling
av disse striper brukes forskjellige typer av ma-
skiner. De storre typer er selvdrevne eller montert
pa lastebilchassis. En som ble demonstrert i Ohio
hadde en kapasitet pd 50 km om dagen og malte
fra en til tre striper om gangen. For & 14 stripene
reflekterende tilsettes 4 Ibs. glasskuler pr. gallon
maling.

Fra merkemaskinen ble det plasert smad pyra-
mideformete legemer av gummi oppd den friske
maling.

En halv time etter kommer en lastebil med en
egen tilhenger. Denne er bygd med en trommel
utstyrt med knaster som griper gummipyramidene
og slenger dem opp pé bilens lasteplan.

Utforelse av vedlikeholdet.

Som det kan forstds av det som er nevnt foran
er vedlikeholdet preget av en utstrakt mekanise-
ring. Vedlikeholdet er ogsa gjennomgdende meget
bra, unntatt pd et felt, nemlig veger med grus-
dekke. I de stater jeg besokte, i alt 12, var grus-
dekkene ikke noe & skryte av. I disse stater var
de lese og stovet falt. Det ble i alminnelighet
ikke brukt bindstoff eller klorkalsium. Dekkene
ble pakjort mer eller mindre grov grus med visse
mellomrom og ble hevlet en gang pr. uke eller
sjeldnere. Grunnen til dette ble oppgitt & vere at
man fant det ikke lennet seg & forbedre dem som
grusveger. NAar en veg blir for kostbar & vedlike-
holde som grusveg, blir den behandlet med asfalt.

Etter mitt syn kunne man likevel med fordel i
visse strok med brukbare grusmaterialer og bind-
stoff holdt bedre grusdekker.

De faste vegdekker er gjennomgdende i god
stand. Selve dekketypene og utferelsen av dem
passer det best & komume inn pd i en senere
artikkel.

Eksisterende bearelag for dekkene er flere steder
for svakt i forhold til den stadig ekende tungtra-
fikk, og dette skaper vanskeligheter for vedlike-
holdet.

Ved betongdekker far en den typiske «pump-
ing» hvor det underliggende barelag er for fin-
kornet. Under oppbleting presser de tunge laste-
biler ned betongplatene i skjotene og etter hvert
blir underlaget for plateendene presset ut og en far
brekkasje. Blir ikke dekket reparert, vil skadene
pke i raskt tempo.

For 4 forebygge storre skader pd betongdekke
som er begynt & pumpe, bores huller i betong-
platene, og det pumpes asfalt med lav penetra-
sjon under; pd et sted ble det brukt i gjennom-
snitt 75 liter pr. plate.

Bruk av sand + klorkalsium til sandstreing om
vinteren pd betongdekker forarsaker til dels av-
skalling. Ved bruk av «airentrainings-midler i
betongen er dette problem blitt mindre.

Vedlikehold av fugen i betongdekkene er i al-
minnelighet likevel det storste arbeid ved betong-
dekker. I en stat regnet man at vedlikeholdet av
betongdekker ble kostbarere enn vedlikeholdet av
heyverdige asfaltdekker pa grunn av arbeidet
med fugene.
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Vegen Tacoma—Seattle 4 Washington, U. S. A.

Fig. 2.

Utslitte betongdekker blir som regel belagt med
asfaltdekke hvis fundamenteringen er i orden.

Asfaltdekkene som for en stor del er av typen
asfaltbetong eller sandasfalt var gjennomgéende i
meget god stand pd hovedvegene. 1 de nordlige
stater har de som for betongdekkene en del van-
skeligheter med barelaget under telelgsningen. Pa
eldre veger er ogsd barelaget nokséd finkornet og
blir oppblett og mindre baredyktig om vdren under
telelesning. 1 Minnesota er det foretatt inngdende
undersekelser av dette forhold. Man er kommet til
det resultat at baredyktigheten under telelgsningen
i mars—april bare er ca. 45 % av full baredyktig-
het og den kommer ikke opp igjen i 100 % fer i
september.

Som fglge herav er det gjennomfort restriksjoner
for tillatt akseltrykk pa alle hovedveger med asfalt-
dekker unntatt 180 miles veger med bra underlag.

Akseltrykket er under telelgsningen nedsatt fra
8,2 tonn til 6,3 eller 4,5 tonn.

Pa alle countyveger er akseltrykket satt ned til
3,6 tonn i tiden 20. mars til 15. mai.

Pa veger med betongdekker er maksimalt aksel-
trykk 8,2 tonn (18 000 Ib.) tillatt hele dret.

De veger som er bygd i de senere Ar ‘har pla-
nering og fundament som er oppbygd meget viten-
skapelig under full laboratoriekontroll.

Det brukes framleis til dels noksd finkornete
masser, men det settes bestemte grenser for plasti-
sitetstall og flytegrense, likesom det er strenge
krav til komprimering til en bestemt tetthet.

Selve vedlikeholdet av asfaltdekkene foregar
stort sett som hos oss, men med bruk av atskillig
mer maskinelt utstyr, som tankspredere, asfalt-
utleggermaskiner m. v. Det brukes vesentlig
varmbehandling ogsd i vedlikeholdet (hot mix

eller fluxet asfalt).

P4 dekker som begynner 4 bli noe slitt og porese
brukes ofte en forsegling av dekkene for & tette
dem i overflaten, den er ogsa til dels brukt pa dek-

Fig: %

Lessemaskin av fabrikat «Mandty.

ker som er blitt glatte.
fra 0,5—1,7 lm2.

Ifolge en statistikk for alle veger i to stater over
en periode av 5 dr ble det funnet at ved opp til 100
—120 kjoretoyer pr. dag er vedlikeholdet av en
grusveg like billig som vedlikeholdet av en veg
med billig asfaltdekke. ©Oker trafikken over dette
nivd, eker vedlikeholdsutgiftene for hvert kjoretoy
med 66 cent og 25 cent pr. dr henholdsvis for grus-
dekker og asfaltdekker.

Gress pa banketter og skrdninger hvor disse er
sa slake at en kan komme til, blir slatt med motor-
drevne sldmaskiner. Kratt og busker blir utryddet
med kjemiske preparater, [ staten Washington
benyttes ogsad to maskiner som er konstruert for 4
beklippe trer langs vegkantene, hver gjor arbeid
tilsvarende 25 mann.

I fjellterreng med stor erosjon benyttes grave-
maskiner pd gummihjul for & fjerne nedraste mas-
ser fra skrdninger. Grefterensking ellers foregéar
med hevler og selvdrevne lessere.

Vintervedlikeholdet blir utfert med de maskiner
som er beskrevet tidligere. 1 et par stater er det
tatt i bruk radio, og denne er til sarlig nytte om
vinteren. | staten Washington har man radiosta-
sjoner slik at alle vegdistrikter er dekket. Inspek-
sjonsbiler, oppsynsmannsbiler og de store brgyte-
biler er utstyrt med tovegs radio. Ved snegstorm
og ellers hvis det inntreffer ekstraordinare forhold
kan utstyret pr. radio dirigeres dit det trenges.
Radioutstyret pa en bil koster 600 dollar.

Det blir for de viktige veger lagt an pd 4
holde sne- og isfri vegbaner ogsd om vinteren.
Straks etterat vegene er ryddet for sng, blir veg-
banen stredd med en blanding av sand og klor-
kalsium eller med bare klorkalsium eller salt.

Sand og klorkalsium blir blandet pa forhand og
lagret i spesielle siloer. Klorkalsium-tilsettingen
varieres etter den minimumstemperatur en ma

Asfaltmengden varierer
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regne med for at blandingen ikke skal fryse i
siloen. Hvert sandkorn ma vare omhyllet av
kjemikaliopplesning for & hindre frysing og for
hurtig & kunne feste seg til vegbanen. P& sterkt
trafikerte veger er erfaringen den at sand hurtig
blir blast bort av trafikken hvis den ikke er blitt
bhehandlet med klorkalsium.

Forskriftene for tilsetting av kjemikalier er for
sand med f. eks. 6 9% vanninnhold og for en tem-
peratur av + 17 °C ca. 18 kg klorkalsium eller
24 kg koksalt pr. m? sand. Det anbefales en
strping av ca. 0,3—0,6 kg sand pr. m2 for 4 gjere
banen sikker for trafikken.

Ved bruk av bare klorkalsium strees 85—140
kg pr. km for en tosporet veg. Det strees i 60 cm
bredde midt etter vegen.

Vedlikehold av skilter og oppmerking var over
alt utmerket. AASHO’st standard for oppmerking
foreskriver lysreflekterende wvarselskilter, men al-
minnelig malte skilter for orientering. De fleste
redskapssentraler har egne avdelinger for skilt-
fabrikasjon og har som regel et godt lager med
skilter av alle typer. Som lysreflekterende stoff
blir vesentlig brukt glassprismer og Scotchlight.

Det blir ogsa lagt atskillig arbeid pa vegomradet
utenfor selve kjorebanen, for a gi vegen et pent
utseende. Skraninger blir avrundet og beplant-
ninger DIir holdt godt ved like. Pa egnete steder er
det plasert bord og benker for bilturistene eller det
er utlagt storre friomrdder utstyrt Izwd springvann,
ildsted, bord 08 b.enker plasert pa grenne plener
med pen beplantning.

Alle reklameplakater 1an§fs vegene er derimot
meget s-kjemmende og na nar de fleste av dem er
qtfort med 1ysref]elkterende ‘stoff kan de vere far-
lige for trafikksi'kkerhe_ten i Im@rke.ved at de tar
o’ppmerksomheten hort fra varselskiltene.

Alt i alt ma en si at de axnerilfanske hovedveger
er meget bra vedlikeholdt ved ].1'161p av el'l effe'ktiv
ved]ikehvo]dsorganisasjOn. Og i forhold til 'traflkk—
mengden er ved]ike'holdsutg.iftene .ri-mehge. I
Indiana var vedlikeholdsutgiftene i et county
(Miami) med bra vedlikehold av bdde hovedveger
og countyveger i 1948 folgende: .

For ca. 200 km hovedveger alt vesentlig med
saste dekker var vedlikeholdsutgiftene 671,42 dol-
lar pr- mile eller ca. kr. 3000 pr. km. For 12§0 km
countyveger vesentlig grusveger wvar utgiftene
163,53 dollar pr. mile eller ca. kr. 750 pr. km.
Né&r en tar pris og lennsnivd i betraktning er dette
meget rimelige vedlikeholdsutgifter. For veger

1 The American Association of State Highway Officials.

med faste dekker kan en si at drsaken til dette er
at det legges ned forholdsvis stor kapital ved
byggingen av ‘fundament og solide dekker, slik
at vedlikeholdsutgiftene Dblir rimelige. Mekanise-
ringen er ogsa en medvirkende drsak.

En mé hdpe at vi ogsa her i landet snart kan ta
i bruk noen av de maskiner som benyttes i U. S. A.
Jeg vil da sarlig nevne moderne lessemaskiner, de
mindre typer av asfalttankspredere til vedlikehold,
middelstunge vegvalser med gummitransporthjul
som er lette & flytte fra sted til sted og moderne

asfaltutleggere (asfaltpavers som Barber Green
e ).

Oversikt over bensinprisens utvikling i U. S. A. og Norge.

Folgende oppstilling over de gjennomsnittlige bensin-
priser i 50 amerikanske byer i drene 1918—48 turde vere
av interesse og gi grunn til ettertanke ndr en sammenlikner
med utviklingen her hjemme i samme tidsrom. Tabellen
er utgitt av det amerikanske Oil Industry Information
Committee, og ma ansees & vare fullt ut palitelig. Tallene
for 1948 er dog forelspige tall.

Bensinpris, ore pr. liter
A Tten skatt | skatt ialt
(] . S — 475 0 475
|(2)) (0 I T 48,1 0,1 48,2
(5[0 R — 56,2 0,2 56,4
1921 ... ... 494 0,4 49,8
1022 ... ... ... 48,8 0,7 495
1923 oot 39,8 1,7 41,5
1924 © gy 5 Er s aul @ 36,8 2,8 39,6
 [C)5 38,0 4,0 42,0
1926 .............. 39,6 4,6 44,2
1927 ..o, 34,6 5,3 39,9
1928 .............. 33,9 5,7 39,6
1929 ... ... ...... 33,9 6,6 40,5
1930 .............. 30,6 7,1 37,7
1931 ...l 24,5 7,6 32,1
1932 ... ... ....... 25,1 8,8 33,9
LO381 o vin e crae e 23,5 10,2 33,7
1934 ... ........... 25,8 9,8 35,6
1935 .............. 25,6 10,0 35,6
1936 .............. 26,7 10,1 36,8
10T o e s o aome 27,6 10,2 37,8
936 s i e s o 26,6 10,3 36,9
1OREF s 2 o e e 25,2 10,3 35,5
0 [ ———— 24,1 10,7 34,8
1947 3 vom Bl w256 25,1 11,2 36,3
1942 goma on o o T 27,3 11,3 38,6
1943} 3o T %n X X 27,5 11,3 38,8
1944 . ... ..., 27,6 11,3 38,9
1945 ... ... ..., 27,4 11,4 38,8
1946 ..., 27,8 11,5 39,3
1947 ..., 32,0 11,7 43,7
1948 forelopige tall . 36,9 12,0 48,9

0. K.
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| Forerprove for ‘

Bilsakkvndig- | esreinr | ooy | Offentlig S Motor- | S Forny- | Hoved-
A e g el o Recis: fia ¥3%4 | ‘sykler 546 flior e
1 | 2) 3 4 5 6 7 8 9
OSI0 + et 33719] — 449 3828 514 4342 6415 10757
AskerogB@rum .................... 369 — 41| 410 47 457 795 1 252
Drobak . ..vvveeeiei i 193] — 21 214 35 249 498 747
Lillestrom .............coovvennn... 1165 — 102 1 267 318 1585 1597 3182
Akershus fylke ...........covinin.. | 1727 — 164] 1 891 400] 2291 2890 518l
VIR, ¢ som St /e, 700 e 25 o (oo Ths o 3000 — 32 332 71 403 531 934
FEedMNSIEN » ek sove. b s o hin e o 498 — 42 540 73 613 472 1085
g0l o0 AR R——— 546 — 60 606 110 707 756 1 463
[REIRIGTR . v st s wevvg s o 2.0, 8 191 — 19 210 31 241 498 739
Bstfold FYIRE . . voivois 5 te swote sr0ie wnsks | 1535 — | 153] 1 688| 276 1 964| 2 257| 4 221
Hamar .........coovveneneennann... 830 2 120 952| 251 1203 1107 2310
Kongsvinger .......... ... . .. ..... 351 — 33 384 181 565 398 963
Flettmarh BKE wp ouv e o0 200 08 sam 52 | 1181 2 | 153 I 336| 432| 1768 1 505 3273
Lillehammer ....................... 562 T 89 652 289 941 624] 1 565
GHANNE «om ton socrt owe v wom, v Wows Soush s 504 — | 117 621 97 718 1267 1985
Oppland fylke ..................... | 1066] 1 | 206| 1 273 386 1 659] 1891] 3550
Drammen . ....oovoreeerneananananns 548 — 39 587 90 677 1176 1 853
HOREFOSH .. . oo vos siere site sinie sine e + s 4 812 5 84 901 337 1238 759 1997
Kongsberg ............ccoviviiiia.. 200 — 28 318 110 428 461 889
BRGKEETI TR s 20 s dui 26 i & 30 3 | 1650 5 | 151] 1 806 537 2343 2396 4739
HOTEeN .« oo e et eeee e eeenn 234 — | 44 278 43 321 548 869
TONSDEIE « .o ver et 435( — 40 475 57 532 815 1 347
Larvik ...ooieii i 579 — 59 638 180 818 831 1 649
Vestfold fylke ...................... \ 1248 — | 143 1 391] 280| 1671] 2194 3865
T T —" 507 — | 46 553 146 699 811 1510
Notodden ............cooenvanai.... 170 — 49 219 47 266 352 618
PITRRE & ool o S0 s o A A B 5 46, — 5 51 38 84 142 226
Telemark fylke ..................... | 723 — | 100 823 226 1 049 1305 2354
Aust- Agderfylke ................. ] 354 — | 136] 490 107] 597 731 1334
Kristiansand ....................... 622 — 85 707 197 904 749 1653
Flekkefjord .........covvueninen.... 136] — 33 169 56 225 232 457
Vest-Agder fylke ................... | 758 — | 118| 876 253| 1129 981 2110
Stavanger ..... P ————————s 993 — 154 1147 446 1 593 1 484 3077
Haugesund ........................ 245 — 67 312 90 402 431 833
Rogaland fylke ..................... 1 1238 — 221 1 459 536 1 995| 1915 3910
ERTZER & w92 merm oo 90T 3 S0 Too | 616 — 145 761 84 845 726 1571
Hordaland (H.sund) ................ 32 — 9 41 14 5b 35 90
Hordaland . o . o wonicmn . o oo gon 710, — 185 895 167 1 062 811 1873
Hordaland fylke .................... | 742] — | 194 936| 181| 1117 846| 1963
Sogn og Fj.fylke ................... | 367 — | 120 487| 116 603 334 937
ERIAOE = r v 3 0 o0 3ab B TaE B 499 — 60 559 85 644 438 1082
1 (T PP P Tp—— 494 — 154 648 181 829 673 1502
Mere og Romsd. fylke .............. | 993 — 214 1 207| 266 1,578] 1117 2584
Ser- Trendelag fylke ................ | 947 — 127 1 074| 234/ 1308 1603 2911
Nord- Trendelag fylke ............... | 592 — | 82 674 255| 929 827] 1756
Bodo . ... 385 — | 109 494 161 655 430 1 085
Narvik ..o 317 — | 48 365 131 496 329 825
Nordland fylke ..................... | 702] — | 157 859| 292 1151 759 1910
FIAGSHEAIEL r = ogew: = sweres et o oy S5009 QA <pewe 1 187 — 30 217 53 270 210 480
TGOIMNSD vk A-me w s swewa s = owe o ot o e 10m 243 — 37 280 74 354 175 529
Troms fylKe . .oooviinrenien .. | 430 — | 67| 497 121| 624 385| 1 009
FiTimark TYIRE « o =58 500 8. 2 5 e | 281 — | 123| 404 149 553| 156| 709
|

Swn | 20529 8 3223]  23760| 5651 20411 31233 60644
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Snefresing av heyfjellsvegene varen 1950

Varen 1950 ble som bekjent de fleste av de hegfjells-
vegene som om vinteren blir sperret av sneen, for en
vesentlig del ryddet av snofresere. Det ble anvendt belte-
fresere som enten var bensin- eller dieseldrevne.

Fra vegsjefene i Telemark og Sogn og Fjordane har
Vegdirektoren mottatt rapporter hvori bl. a. anferes:

Telemark.
Haukelifjell.

Snoryddingen ble pabegynt ved Myran i Vagslid den
25. april 1950 med en Peters diesel snofreser.

Den forste tid framover ma narmest betraktes som
prevedrift da fresekjererne var uovete og der matte
gaes fram med stor forsiktighet, s& meget mere som
vegen er meget svinget pa de ferste 10 km oppover mot
Haukeliseter.

8. mai var vegen freset fram til Krekledyrskar ca.
8,1 km fra Myran.

13. mai kom en fram til Haukeliseter, en strekning
pa 55 km fra Krekledyrskar.

20. mai gikk freseren i stykker etter at en var nadd
fram til ca. 4 km forbi Haukeliseter i narheten av
fylkesgrensen. Det ble da stans i fresingen til den 28. mai
da en kom i gang igjen med en annen Peters diesel-
freser som en hadde fatt driftsklar. Med denne freser
apnet en vegen fram til ‘Nupshallene, men etter & ha
kommet fram dit den 30. mai oppsto der maskinskade
ogsa pad denne.

Den 31. mai kom en imidlertid i gang igjen med den
freser som ferst hadde gatt i stykker, og fresingen
pagikk uten vesentlig avbrekk til en ble ferdig med
sneryddingsarbeidene den 6. juni, et stykke forbi
Svandalsflona.

Snemassene som ble freset ut pa vegstrekningen Myran
i Vagslid — fylkesgrensen — til forbi Svandalsflona, ca.
29,3 km, var ca. 173 000 m3.

Snoedybdene var for den vesentligste del av strek-
ningen fra 1,5 til 2 meter, for en del skavlers ved-
kommende var den fra 3 til 6 meter.

Freserens
Dato Veglengde effektive Uttatt ialt Kapasitet
i meter arbeidstid m? pr. min.
25/4—8/5 ..... 8,1 km 80 timer 36 000 7,5 m?
provedrift
9/5—13/5 ..... 5,5 52 30 000 96 ,,
14/56—20/5 .... 4,0 ,, 40 24 000 10,0 ,,
20/5—217/5 stans
p- . a. maskin-
skade
28/5—30/5 .... 3,2 ,, 28 18 000 10,7 ,,
31/5—6/6 ..... 85 ,, 130 ,, 65 000 8,33 ,,
29,3 km 330 timer 173 000 m? 8,74 m?

Utgiftene til sneryddingen ble:
2 maskinferere 675 timer inkl. diet og overtid kr. 2 400,00
Hjelpemannskap til oppstaking av veg, jev-

ning av skavler m.v. 950 timer dinkl. diet » 2 550,00
Dieselolje 7400 liter inkl. 'frakt .......... » 2 700,00
Smereolje 225 — e » 600,00
Transport av arbeidere, drivstoff og pro-

viant m. v, L » 750,00

Kr. 9 000,00

DK 625.76 (491)

De her medtatte utgifter er de direkte utgifter i
breyteperioden. Det bemerkes at vegen er smal og
svingete og dette ‘bevirker en forheyelse av utgiftene til
fresingen og til hjelpemannskap. Arsaken til de opp-
statte maskinskader antas a4 vacre svakheten ved enkelte
konstruksjonsdeler som ikke holder ved de stadig store
pakjenninger de er utsatt for. P4 den ene freser var det
saledes en kopling mellom motoren og fresetrommelen
som det oppsto slark i. Koplingene var ettersett og satt
i stand fer fresingen ble pabegynt. Den ble i ustand
etter ca. 170 timers fresing. Skaden pa den annen freser
skyldes feil ved smeringssystemet. Feilkjoring pa stab-
ber, framstikkende fjellneser o- I. forekom ikke.

Om arbeidsordningen under fresingen kan opplyses at
der til & begynne med under prevedriften ble kjort med
to fresekjorere med ca. 10 timers dag. Senere da
fresekjorerne ble mer ovet, ble det kjort med en ifrese-
forer og en hjelpemann. Der ble da kjert pa skift,
og den siste tid var freseren i drift opptil 20 timer i
degnet.

Ellers hadde en under hele freseperioden hjelpemann-
skap foran for neyaktig oppstaking av vegen og supple-
ring av tidligere oppstaking og for jevning av skavler
med sterk skrahelling. P& den smale veg som fresingen
her foregikk kunne det ikke la seg gjore & frese opp
vegen mer enn i en fresers bredde. Heller ikke ‘mote-
plasser turde en av hensyn til redskapeen bruke freser
til, sa trafikken pa vegen mate foregd ved envegs-
kjoering den ferste tid etter at vegen ble dpnet pa den
strekning hvor forbikjering var umulig.

Sogn og Fjordane.
a. Strynsfjellet.

Her ble det i 1949 bygget garasje pa fjellet, 650 m
fra 'Oppland fylkesgrense i ca. 1100 m o. h.

For fresingen tok til ble fuktigheten i dynamo og de
elektriske motorer malt, og den skadelige fuktighets-
prosent ble terket ut med et provisorisk varmluftanlegg.
Fresingen tok til den 15. mai 1950 og en var ferdig
den 24. mai. Lengde ca. 3800 m med sneheyder opptil
3,5 m. | alt er det regnet med 19 000 m3 pa 65 fresetimer
— 292 m3 pr. time. Freseren brukte i alt 1105 | bensin,
15 | gearolje og 60 1 smereolje og 7 kg fett. Bensin-
forbruk pr. time 17 liter. Fresingen foregikk uten uhell.
En var imidlertid en del plaget av den automatiske
hastighetsregulatoren som regulerte darlig.

Omkostninger for fresingen:

Lonn for to fresekjorere .................. kr. 689,00
Vegvokter med makere .................. » 2115,00
Bensin  «..o > 995,00
Olje, fett etc. ..... .. ... . . . . . ... » 190,00
Transport av bensin, folk etc. ............ > 944,00

Sum kr. 4 933,00
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Oversikt over utgifter m.v. for maskinell snorydding pd en del hoyfjellsveger vdren 7950.

Fjellstrekning LiEnkgnc"le S?:, i n?;'/]srrln F{;;eer- l:;f.‘ii- ng/ej%n 3(5&52 15;[5;;;;[; ‘L‘:‘t?;}gs:{_tl(l:‘; Sum Kr./m? Kr./km
Hatikelifjell .«.. .. =woe. . ‘ 29,3 |173 OOOI 5,9 . gicelaéeel 330 | 8,7 22,5 9000,— 44 550,— | 53 550,— | 0,31 [1830,—
Strynstiellet” .. wewi vnm. 3,8 19 000, 5,0 g::]tsein 65 4,9 17,0 ‘ 4933,— 7800,— ' 12733,— | 0,67 3350, —
Sognefjell .............. 13,0 30 000| 2,3 Belte 90 5,5 22,0 5630,— 10 800,— | 16 430,— | 0,55 1264,—
Hemsedalsfjellet ........ 1 18,0 13 0[]0I 0,72 g%it:ez 48 4,4 16,5 2057,— 5 760,— | 7 817,— | 0,60 | 434,—

b. Sognefjell.

Freseren sto i nybygd garasje pa ‘fjellet, ca. 3 km
ovenfor Turtagre i 1100 m. o. h.

For fresingen tok til varmet en langsomt motoren
og pasa at dynamo og elektromotor var terre for en
begynte fresingen.

Sneryddingsarbeidet med freseren foregikk fra 19. mai
til 3. juni 1950, med kjering delvis i to skift. En hadde
da ryddet 13 km, hvorav 1,5 km innen Oppland 'fylke.
Her ble tatt tverrprofiler og heyder i de heyeste fonner,
og en regner med at der ble ryddet ca. 30000 m?, hvorav
ca. 5000 m3 i Oppland fylke.

Vegen var i ar praktisk talt snedekket hele strek-
ningen, men fonnene var meget mindre i 1950 enn i
1949 og ikke sa faste, sa freseren gikk usedvanlig lett.
Den heyeste fonn var 4,5 m. 1 alt ble der brukt 90
effektive fresetimer — 335 m?/time. Brennstofforbruket
1980 liter der tilsvarer 22 | pr. time. Til fresearbeidet
medgikk:

LLenn for fresekjerer med reise, rep. etc. ... kr. 1610,00
Bensin 1980 liter a kr. 0,90 . ............. » 1780,00
Ol fethl letes . o - oo s g A0E W0 IE e o > 250,00
Vegvokter og delvis hjelpemannskap --. ... » 1510,00
Ledsagerbil, ogsa transport av bensin etc. .. » 480,00

Kr. 5630,00

¢. Hemsedalsfjellet.

Da fylkets egen freser var i ustand, fikk en lane freser
fra O’ppland fylke for & rydde vegen mellom Breistol
og Bjeberg. Denne 18 km lange strekning ble ryddet
pa 5 fiager, herav 3 dager i Buskerud fylke. Sngen
var 1 ar meget lgs, og der var ikke fonner over 15 m
Det medgikk i alt 48 fresetimer. , -

Snomengden ‘ble anslatt til ca. 13000 m? som gir
270 m3/time. iOmkostninger til fresearbeidet:

Lonn til fresekjorere

FOLCTEE B, gpen: sacal -ncae 10 ks g 2 kr_ 356,00
Vegvakter og hjelpemann ............. ... > 20000
Bensin 790 1 a kr. 0,90 -«................ N —,”:00
OIfSy TR onere e smome vom o TR 5o snans 2 B > 40,00
Transport freser ....o..co.iiiiii.. > 750,00

Utlegg i alt kr. 2057,00

Strynsfjellet er det dyreste & frese pr. km da en her
har hgye fonner over ‘hele strekningen, og disse mi tas
i flere kutt.

Sognefjell er betydelig lettere.
enkelte heye f{onner, men for
fram i et kutt. ‘Ben verste
150—200 m lang, og dybden
En vil forsuke & sette opp et

En har nok ogsd her
det meste kan en frese
snefonnen er Aarlig fra
varierer fra 4,0—7,0 m.
par skjermer her.

Hemsedalsfjellet ma karakteriseres som meget lett a
frese, da her sjelden er hgyere fonner enn 2,0 m og ofte
lange sngbare strekninger.

[ tilknytning til rapportene skal Vegdirekteren bemerke
at de maskiner som ble anvendt er overtatt etter tyskerne,
og vegvesenets utgifter til innkjepet har vert beskjedne.
Amortisasjon, overhalings- og renteutgifter m. v. er der-
for ikke medtatt i rapporten.

Maskinutgiftene spiller imidlertid en dominerende rolle,
og det vil vaere av interesse d vite hva -de ville ha andratt
til om maskinene hadde vert innkjept etter dagens pris
som visstnok er ca. kr. 280000,— pr. stk. for diesel- og
kr. 240 000,— for bensinfresere levert her i landet.

Etter rapportene faller det 165 driftstimer pr. maskin
i Telemark og henholdsvis 65, 90 og 48 timer i Sogn og
Fjordane. Enkelte vintre kan snsmengden vare storre,
slik at det kanskje er forsvarlig & regne med gjennom-
snittlig 200 timer pr. ar pr. maskin. En amortisasjonstid
pa over 20 ar kan neppe tillates. Maskinen ma altsa

amortiseres pa 4000 timer og en kan sette opp felgende
kalkulasjon:

Amortisasjon 2.80000 r_2iO_00(_) kr. 70,00 kr. 60,00
4 000 4 000

Vedlikehold og reparasjoner .... » 30,00 » 30,00
RETLET B.78: Pie . cheite ssopo o shise wuis » 22,00 » 20,00
Assuranse 100%g0 ...oevine.... > 7,00 » 6,00
Garasjeutgifter ................ » 200 » 2,00
DIVErse o iporep 5096 o6l 5980 s ous » 400 » 2,00

Kr. 135,00 kr. 120,00

Vedlikeholds- og reparasjonsutgiftene er kalkulert pa
grunnlag av erfaringer en har hgstet med fresere og
liknende maskiner. Oversikt over giennomsnittsytelse,
forbruk og utgifter inkl. de foran Iberegnede maskin-
utgifter og oppsatt i ovenstaende tabell.

Foruten forannevnte hoyfjellstrekninger ble ogsa andre
ryddet pa liknende mate. De rapporter som er mottatt
inneholder imidlertid f& opplysringer til belysning av

broyteproblemene og er derfor av mindre interesse for
denne oversikt.
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Bruk av traktor 1 Vegstellet

Sommeren 1950 kjopte Vest-Agder vegstell ein Fordson
Major Diesel traktor 45 hk som skulle nyttast til ymse
veg- og vedlikehaldsarbeid i Mandalsdistriktet.

Pa samme tid kjopte Halse og Harkmark herad, der
undersknivne er vegtilsynsmann, ein Fordson Major 29 hk
traktor som skulle nyttast til snebreyting pa therads-
vegane, da ein ther thadde store vanskar med a ‘fa dei som
hadde ‘bevilling pa lastebilkeyring til 4 taka pa seg sne-
broyting.

Til vegstellets traktor wart innkjept kompressor, luft-
hamar, hardmetalbor og slanger. Videre kjopte ein Lee-
ford bulldozer og Bamford lesseapparat. Med traktoren
nytter ein ogsa ein gamal 4 hjuls Maur tilhenger.

DA ein rekna med & bruka traktoren om wvinteren vart
kjopt ferarhus av lettmetal.

Traktormotoren er pa 45 hk og kompressoren er ein
Holmankompressor. Motoren thar rikleg med kraft til &
driva kompressoren som ‘har ein maksimaltrykk pa 8,8
kglom?. Ved normal drift er trykket 5,6 kg/om® og ytel-
sen 1,98 m3 fri luft pr. min.

Ein luftstyrd regulator set ned motorfarten nar kom-
pressoren ikkje arbeider under full belastning og dermed
blir brennstofforbruket mindre.

1 dei #leste hove er det ein feremon med ein kom-
pressor pamontert ein traktor framfor ein vanleg kom-
Pressor.

Traktoren kan avansera fort og greidt fra stad til stad,
og komipressoren kan séleis bli nytta av eit langt sterre
distrikt enn vanleg. Transportutlegga iblir ogsd ganske
sma. Vidare er det ein ‘foremon ved det at dersom ein
t. d. har ‘bora og skote eit storskot kan traktoren med
eigen thjelp koma burt fra steinsprut og etter skjotinga
koyre attende for & ‘bora ‘blokkane.

Ej praktisk ordning kan ein 0gsd ifa nar ein skal skjota
«hoggsteinar» i wvegbana eller ved «greftespretting» med
det at ein tar ein tihenger til traktoren der ein har med
sprengstolff, skytematter m. m. og med dette utstyret

koyrer ein si fra plass til plass, borar og skyter og kan

rekkja over lange strekningar pd dagen.

Ved wvegstellets reidskapslager har me el smie der me
har stukeapparat for 4 stuke nye nakkar pé avbrotne
hardmetallbor og til & gjeva luft til dette apparatet brukar

Fig. 1. Tractair meq tilhenger

DK 625.76
me traktorkompressor. Vidare har me drill, fullt klinke-
utstyr og ‘meiselmaskine 'dreve med luft som me serlig
brukar med ymse bruarbeid.

Bulldozerutstyret har me nytta lite. Ein gong skulle
me iplanera ut ei storre sandskjering, men traktoren kunne
ikkje g& i den lause sanden. Den bare spann seg ned og
sat fast. Men ein skal visstnok bruka belter oa i‘kka
gummihjul til dette arbeidet. Ved eit anna ho\reo‘br.uka
me ‘bulldozerutstyret #il a skuffa att ei groft, og her
gjorde traktoren eit raskt og godt arbeid. Den :klxrffa
inn ca. 50 m* pr. time. Marka -0g tilheva var oreide

Lesseskuffa er mie ‘godt negd med. Den r-omaro.‘ioo l
og lyfter 800 kg. Lyftehegda er 3,90 m. Den er forebels
lite provd, men ein rekna med at den vil vera grei til grus-
lessing, sandlessing og lessing av stein og jordb fra
grofter m. m.

Ved & avmontere skuffa og pamontera krok ut i enden
pa lyftearmane kan lesseapparatet nyttast som kran,

I denne store snevinteren som me just har havt pa Seor-
landet har me prova leseskuffa til snoskuffing. Det visa
seg at der som ‘det var s& ppas rom at ein kunne koma til
med skuffa gjorde den eit godt arbeid, men pa smale
vegar war den godtsom wbrukande d4 traktorhjula tok ut
i broytekanten og skuffa var vanskeleg @ 4 fyllt. Det
var 0gsa visse ulemper med 4 finne hoveleg plass der ein
kunne temme ‘den.

Utanom kraftuttaket bak ipa traktoren som blir nytta
til & drive kompressoren, er der kraftutttak pa sida. Her
har me pamontert reimskive som driver sag for wed-
kapping til kvilebuerm.v. Ved peldriving kan drivkrafta
til friksjonsspelet 0gsé takast frd nemnde reimskive o

Til a drage veghevl og planskrape p '
uvanleg godt, serleg dd pa smale og svip
gjev ein kraftig jevn roleg gang
pa motoren.

Det ser ut som .om snebreyting
leysinga péd lbreyteproblemet pa 'he}
Den traktoren som Halse og Harkm
i vinter breyta ein ‘bratt, sm

asser traktorep
gete vegar. Den
, med et gunstig tyurtal

med traktor wir
adsvegane hjd oss
ark heraq kjopte h’ll:
al og svingete ‘heieveg m;d
0g den er salejs
ng har denpe veg
tebilen har gjeng:z

stigning opptil 1:5. Der veks lite tre
sterkt utsett for fokksne. For fgrste of
vore koyrande med bil heile vinteren. lsu
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kvar dag og ca. 75 arbeidsfolk som daglig reiser til sitt
arbeid i Mandal har kunna bruka sin sykkel til og fra
arbeidet. Broytekantana var ved snofallet 17.—18. fe-
bruar opptil 2,60 m. Sngen var meir enn vanleg tung.
Noko som dei store skader pa telefon og ljos linjor
vitnar om. Likeins snghindringane pd Serlandsbanen og
ymse riksvegar her ser. Vanleg sne veg ca. 0,1 kg pr. |,
og ved dette snefall var tyngda 0,45 kg pr. 1. Me har
nytta ein vanleg bilplog levert av Torkel Roland Verk-
stad, Hegeland, men det wvil sikkert vera ein fgremon med
ein seerskild konstruera sneplog ffor traktor.

Pa ‘breidere vegar kan ikkje traktoren konkurrera med
bilane, da ‘den gar med forlite fart. Pa riksvegane som
er breide gjelder det om & bruka fart slik at sneen kan
bli slengt langt burt og broytekantane dermed lagare,
men pa ‘bygdevegane er det serleg makta som ma gjera
arbeidet da desse wegar er si smale og svingete at der
ikkje kan brukast fart. Pa ein av vegane, som i lange
strekningar gar langs ‘bratte fjellveggen, har me bruka
traktoren til 4 broyta med ein Ankerlgkkens einsidig om-
stillbar forplog for & taka sneen ut fra fjellveggen. Ein
vanleg forplog har gatt baketter og kasta snsen over
braytekanten.

For & kunna nytta den einsidige plogen pa dette viset
ma der pamonterast ein veng som gjeng langs broyte-

kanten, for elles vil plogen skjera seg inn i snpkanten
setja seg ifast. .

Fordson ‘Major Diesel brukar 3,5 1 dieselolje pr. time
med vanlegt arbeid og Fordson Major brukar 5| traktor-
bensin pr. time. Ein er godt negd med det arbeid som
traktoren har utfert og har havt mykje nytte og glede
av den.

Halse og Harkmark herad er si godt negd med sin
traktor at heradstyret kjem truleg til 4 leyva pengar til
innkjep av ein traktor til, serleg med tanke pa sno-
breyting og kompressordrift. Torbjorn Haugen.

Til rapporten skal Vegdirekteren tilfoye:

Fordson traktor med 'forannevnte Holman kompressor,
sakalt «Tractair» benyttes av flere fylker og er godt likt.
Kompressoren er imidlertid liten i forhold til motorkraf-
ten og Holman ‘har derfor ogsa brakt pa markedet en
storre kompressor for Fordson, nemlig «Tractair-13».
Den leverer 2,96 m? ifri luft pr. min. ved 7 kg pr. cm? og
er tilstrekkelig for 2 mindre ‘boremaskiner.

Lesseapparater 'for Fordson kan (fas med drift fra
vinsj eller oljepumpe. Av sistnevntea type ber velges et
kraftigere apparat enn Bamford og et som har oljepum-
pen montert foran pa traktoren. En kan da ‘mansvrere
traktor -og lesseapparat lhelt uavhengig av hverandre.

Snerydningen 1 Buskerud 1950-51.

Over store deler av Buskerud fylke har nedbersfor-
holdene siste vinter artet seg rent eksepsjonelt. En kan
vel si at sydest for en linje som omtrentlig kan trekkes
over Rodberg til Bromma har snomengdene ligget pa
omtrent det dobbelte av det en vanligvis pleier 4 ha.
I fvlkets nordvestre del har det ogsi vart mer sne enn
vanlig, men Eiog ikke sd langt fra det normale.
usij(ljl:;ﬁegr Ie‘lmrgerlgar;eq vintgren iar a.t den har vert

: ytingen ‘har veart i gang omtrent
over hf:le f—y]ket fra slutten av oktober 1950 til ca.
;r(l)z.lkz;?;xlrfzrll.ukOe;)Sp]t1i(zlldasc]1)eriodene har veert svzgrt korte,

. gangen — og lange tider kom
det mer eller mindre nedbar dagstett. De forste store
snofall besto i de nedre distrikter av vét, tung sng, som
det ikke var mulig med forploger 4 fa kastet langt nok
ut fra vegen, s4 man fikk allerede fra hesten av store
breytekanter.

Under disse forhold har sngryddingsarbeidet og hev-
ling av vegbanen mattet foregd si& & si kontinuerlig.
Var det ikke sng & breyte vekk, sa matte tiden nyttes
til & remme ut vegene og til & holde «sélen» i vegbanen
nede pa en rimelig tykkelse. P& grunn av de mange
smale vegpartier en har her i fylket og dessuten skort
pa maskinhevler, har ikke alltid resultatet av vegvesenets
anstrengelser var si gode som gnskelig kunne vere.
Klager fra trafikantene har wveert bade mange og for-
staelige. Stort sett far en vel imidlertid si at vegvesenet
har greid situasjonen, og det kan pekes pa at trafikk-
stopp har det kun veert ved et par anledninger, nemlig
pa riksveg 20 etter ras i Lindelia og Heftaflaget i Fla
og pa riksveg 235 som snedde igien. Disse trafikkstopper

Overingenior Theisen.

DK 625.76 (481)
var imidlertid av kortvarig natur, fra [ til 2 dager.
Riksveg 232 var omtrent ufremkommelig 1 degns tid
og pa riksveg 275 var det noen kortvarige trafikk-
stans pa grunn av sngras.

Nar det gjelder de spesielle erfaringer som er hostet

teknisk og trafikkmessig art denne usedvanlige
vinter, s& er det i grunnen ikke annet enn ting som vil
vere velkjent for enhver vegingenigr som sysler med
vedlikehold. Vinteren har bare gjort sitt til & under-
streke de mangler som hefter ved vart vegnett og vart
vedlikehold pa en sardeles effektiv mate. ,

De forhold som kan pekes pa kan i det vesentlige
sammenfattes under folgende punkter:

av

1. Horisontaltrasé og vegbredde.

De stgrste vansker .har en i vinter hatt pA de krokete
og smale veger. Broyteren ma minske sterkt pa farten
og far ikke snsen ut. Slike veger har derfor kostet
meget i form av sneméking. Med de hgye breytekanter
som en i vinter har hatt pa begge sider av vegen har
mangelen pa oversikt pa slike krokete veger vert sarlig
generende. Dette har gatt ut over trafikksikkerheten og
har vel vert arsaken til flere kollisjoner her i fylket, bl. a.
et par kjedelige kollisjoner med brgytebiler. Ved det
profil som etter hvert utviklet seg pa vare veger i vinter
var det ikke passeringsbredde under fart pa andre
veger enn de som er utbygd for full dobbelt kjore-
bredde. Jeg vil videre understreke betydningen av til-
strekkelig lengde pa& meteplassene og rommelig inn-
kjering til dem av hensyn til den maskinelle rydding.
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2. Det frie profil langs vegene.

Vinteren har sterkt understreket enskeligheten av at
det ikke star gjerder, ledningsstolper eller grovstammet
skog nermere vegkant enn 2,50 m. Gjerdene blir utsatt
for brekasje med etterfelgende erstatningskrav mot veg-
vesenet. Delvis hindrer de ogsa utkastingen av sneen, og
sammen med stolper og skog vanskeliggjer de i hey
grad en effektiv bruk av sideploger og kantbrekkere.

Her vil jeg nevne den store fordel det er & ha
hensiktsmessige rekkverk langs vegene. Stabb er en
uting langs vare veger, men pa naverende tidspunkt
lar det seg neppe gjore a fa dem helt vekk. Serlig
generende er de enna gjenvaerende indre stabb pa
stikkrenner. ‘[ arenes lep har denne enslige stabb sikkert
kostet vegvesenet betydelige belop i form av brekasje
pd redskap. Hertil kommer at man far en innsnevring
av vegbredde i ca. 20 m lengde. En ma derfor legge serlig
vekt pa a4 fa bort disse stabbesteiner og det samme
gielder ogsa for sma fjellnabber som kommer kloss i
vegkant.

Jeg wvil ogsa fremkaste tanken om det ikke kan veare
berettiget & ga til alminnelig breddeutvidelse i gjennom-
skjeeringer, serlig i fjell. S& trange som disse na er,
kan en ikke fa lagret meget sne i dem, og dersom en
vil ha full kjerebredde om vinteren, ma en derfor ga til
a kjore ut sneen, hvilket blir kostbart.

3. Broyteredskapen.

Forplogen er vegvesenets beste forbundsfelle nar det
gielder snerydningsarbeidene. Den arbeider hurtig og
vil som regel med en forholdsvis beskjeden assistanse
av sneméikere, kantbrekkere og sideploger kunne greie
Opp med situasjonen.

Annerledes blir imidlertid forholdet nir en far en
vinter med slike sneforhold som vi har hatt na. Nar
det lir pa aret, blir forplogen sergelig lite effektiv, det
er ikke store snemengder den kan greie & hive ut og det
er meget begrenset hva den kan fi presset inn i breyte-
kantene. Ganske god hjelp kan under visse forhold ytes
av kantbrekker, sideploger og remmevinger, men i gjen-
nomskjeringer og inn mot bratte skraninger blir ogsé
denne redskap noksa ineffektiv.

Her ma forresten nevnes at i et hvert fall Buskerud er
darlig utstyrt med kantploger eller kantbrekkere, som
er redskap det i en normal vinter ikke er si svert meget
sporsmal etter. Det har i vinter vert eksperimentert
‘meget 'med kantbryting og har vert rigget i stand
forskjellige innretninger av veltefjeler. Man har ogsa
med ganske bra resultat skjovet ut breytekanten med
forplog og remmeving plasert oppa lasteplanet av en
bil. Men alt dette har vert improvisasjoner, og man er
ikke kommet fram til noen anbefalelsesverdig lesning av
problemet.

Savidt jeg kjenner til, er man heller ikke annensteds
kommet til noen metode for kantbryting som har slatt
igjiennom. Det ville vere meget enskelig om det kunne
bli funnet opp en enkel og billig kantplog til montering
pa lastebil.

Sneryddingsutstyret pa de amerikanske motorgraders,
— man har i ‘Buskerud sneutstyr til en Caterpillar hevl
nr.:112 — er meget effektivt og gjer et utmerket arbeid,
lettmanevrerbart som det er. Men nesten de fleste
steder kan man ikke fa utnyttet dette utstyr fullt ut pa

grunn av gjerder, stolper og skog som star for ner
vegen. Ennd meget bedre vil dette utstyr blitt om man
kunne kommet frem til en konstruksjon som muliggjorde
at veltefjelen tok med seg sneen helt ned til vegbanen,
og man derved kunne bruke utstyret til utvidelse av
kjorebredden som ved snoutstyret pa Dravnhevlene.

Det det imidlertid gjelder nar man ferst har fatt heye
breytekanter, er & fa kastet sneen ut, og til dette er
det vel bare snefresere som er brukbare.

Vegvesenet i Buskerud matte i ar sette inn en Peter-
freser til snorydding her nede i lavlandet. Den ryddet
pa en sardeles effektiv mate riksveg 20 pa strekningen
Nes i Hole—Smestad i Berum, riksveg 40 mellom Asker
og \Lier og riksveg 235 foruten en bygdeveg i Lier og
en serlig viktig skogsbilveg. [En kan nok si at det var
bare ved hjelp av denne freseren at de nevnte riksveger
lot seg holde oppe, og de andre vegene ble tatt opp etter
at de var snedd helt igjen. Berettigede innvendinger
mot denne maskin er — foruten at den er for kostbar
i anskaffelse — at den er for tung for en flerhet av
vare bruer og for tungvint a flytte mellom de forskjellige
arbeidssteder.

En kan trygt si at vegvesenet sterkt savner e€n maskin
av denne forholdsvis robuste type, med omtrent den
halve vekt og i en overkommelig prisklasse, om en
slik kunne erverves. Det fikk ikke hjelpe om kapasiteten
ble atskillig mindre.

Vegvesenet her har ogsa 2 (Qverdsen kantfresere. Den
ene av disse var ute av bruk det meste av vinteren fordi
motoren ble kjert i stykker, og det tok lang tid & skaffe
ny motor. Men den annen og sterste kantfreseren var
i bruk sa a si hele vinteren og gjorde godt arbeid, bl. a.
ved & rydde Hallingdalsvegen til pasketrafikken.

Det har vist seg at wviften av en Hohlschleuder, altsa
halvparten av denne freser, kan anvendes til en meget
brukbar kantfreser som kjeres med lastebil. Vegvesenet
har ikke skaffet seg noen slik freser, men et par
broeytekontrakterer har fatt i stand 2—3 fresere, som
har vert brukt pa veger i Buskerud og gjort et meget
godt arbeid. Vegdirektoratet ber derfor seke a sikre seg
en del Hohlschleudervifter for ombygging til kantfresere.
Vanskelighetene blir & skaffe seg gode motorer til over-
kommelig pris.

Kantfreserne, bade Overdsens og Hohlschleuderne kan
selvsagt ikke klare hva som helst av is og hard sne
i breytekantene, men under vanlige forhold vil de kunne
ta breytekanter uten vanskelighet, og vegvesenet ber nok
ga inn for a skaffe seg flere kantfresere.

Den forlepne vinter har ellers sterkt understreket at
fylket mangler det tilstrekkelige antall motorveghevier.
Hvor heveldistriktene er for store har det ikke vart mulig
a holde «salens tilstrekkelig nede, og dette har ved flere
heve betydd store ulemper for trafikantene.

Hva angar arets vintervedlikeholdsutgifter, sd er'det
ikke mulig pd naverende tidspunkt 4 kunne oppgi disse
med sikkerhet. Det gjenstar enna sluttoppgjer med
mange breytekontrakterer og hele heyfjellsbroytingen.
Pr. 1. mai 1951 var utbetalt pa konto A vel 550 000 kroner,
og innen samtlige utgifter er betalt antar jeg man ul
komme app i minst 650000 kroner. Tilsvarende utgifter
under konto A var forrige ar ca. 373000 kroner. 'Men
hertil kommer alle ekstraordinere utgifter til reparasjoner
og anskaffelser av reservedeler osv. til broytemateriellet,
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som er postert pa konto 'E, samt automatiske merutgifter
pa de evrige prosentkonti, som til dels 'forst vil komme
inn i regnskapet for neste termin. Alt materiell har
‘hatt -en forferdelig pakjenning med derav fslgende skader
og maskinbrudd.

Endelig oppgave over vinterens vedlikeholdsutgifter
kan saledes forst meddeles pa et senere tidspunkt.

Vegviserne
DX 625.745

Vart system for oppmerking av vegene med vegvisere
for rettleding av de vegfarende er i det vesentlige bygget
pa de bestaende konvensjoner av 1926 og 1931 om
internasjonal vegtrafikk — serlig den sistnevnte.

Den nye konvensjon om internasjonal trafikk pa
vegene, datert 19/9 1949, er undertegnet av Norge, men
ennd ikke ratifisert av Stortinget. Den er i det vesentlige
en utvidelse av det nd bestdende system. Det system
som vi har og det som vi framtidig far, kommer derfor
til & veere temmelig forskjellig fra det engelske system.
England har ikke undertegnet konvensjonen av 19/9 1949
for s& vidt varselskiltene og signalene angdr og kommer
muligens til i likhet med U.S. A. 4 opprettholde sin na
gjeldende oppmerking.

I England er interessen for disse spersmail meget
levende, og det tor vere av interesse 4 gjengi et innlegg
1 ordskiftet fra Mr. Bernhard Gowshall, som i februar-
nummeret av «Roads and Road Construction» har frem-
kommet med et forslag til:

Et progressivt system for oppmerking av vegene.

«At det er nedvendig 4 skaffe virkelig forsteklasses
enkelt og lett forstaelig system for oppmerking av vegene
kan ikke diskuteres, og det er gjort mange forsek pa a
lose problemet.

Vart naverende system for utforming av vegskilt —
S0m enda er ufullstendig — har mange gode poenger,
men trenger & utvides for at det skal svare til moderne
vegforhold og kunne gi mer fullstendige opplysninger.

Forfatteren som har arbeidet med vegoppmerking i
mange ar, har ofte diskutert spersmélet med veg-
ingenigrer, men det har inntil for nylig ikke veert mulig a
finne noen fornuftig lesning pa problemet.

Etter omhyggelige overveielser oppsto en idé som
muligens kunne brukes som utgangspunkt fra hvilket
et progressivt system for vegoppmerking kunne utvikle
seg. For vi gar videre kunne det vere nyttig a4 for-

| A23
BRIGHTON 48
REDHILL |7

PURLEY 9
BRIXTON |

Rig. 1.

Skilt langs hevedvegen for langdistanser.

klare hvorfor en i motsetning til mange andres tydelig
uttalte mening finner det utilradelig a bruke farger pa
vegskiltene.

For det forste er dct viktig at ikke noen av fargene
kommer i konflikt med allerede eksisterende fargede skilt
og innretninger, for da ville det bli nedvendig a opphore
med anvendelsen av disse farger til det bruk de na har.

De farger som nd er i bruk er:

Rudt for ingen adgang og fare skilter.

Blatt for parkering og noen foreldete skilt som dog
ennd er i bruk for hold til venstre og pabud.

Orange for opplysning om fotgjengeroverganger.

Gult for tilkjorselsveg i kjoreretningen.

Grent for visse skilt ved sideveger og fotgjengerstier.

For det annet er det faktisk umulig a opprettholde en
konstant fargevaler ved varierende metoder for maling,
f. eks. handmalt, brent, glassemaljert, farget plastikk
og ogsa pa grunn av virkningen av varierende klimatiske
og atmosferiske forhold.

Hvordan kan da et system for vegskilt gjennomferes
uten bruk av ytterligere farger?

@®ppmerking for langdistansckjoring.

Skilt utelukkende for langdistansekjering ma holdes
atskilt fra oppmerking for lokalkjering. Bruken av veg-
nummer ber begrenses til skilter for langdistanser for
hvilke de er av avgjerende betydning. Vegnumrene bgr
tas ut av skilt for lokal oppmerking og den plass ¢p
derved oppnar kan ‘brukes til nermere geografiske opp-
lysninger.

En sjafer vil kunne orientere seg sikrere og i det
hele fgle seg tryggere under passering gjennom sterkt
trafikerte landdistrikter hvis han kunne fa kjore-
anvisninger pa steder som ikke samtidig var farlige
trafikkpunkter som vegkryss, rundkjgringer 0. L., hvilke
nd er de eneste steder hvor det gis opplysninger om
kjareretningen.

[ alminnelighet burde skilt for langdistansekjering bare
bestd av et enkelt flatt skilt som fortrinnsvis var montert
pa en eksisterende lyssoyle og som hadde vegnummeret
i 6” heye tall, fulgt av minimum 3 linjer i 3" eller
4" bokstaver ordnet etter folgende plan:

Qverste linje: Rutens endepunkt, dette navn forblir
det samme langs hele ruten.

Andre linjen: Navnet pad neste by av betydning som
ligger i vedkommende rute.

_W

e
A/ LIS,
//A406

I,

A 406

ITHH, 72 A

Fig. 2. For veger som tar av.
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Nederste linje: Navnet pa neste bebodde distrikt som
har navn (by, tettbygd strek eller landsby).

Det siste navnet blir staende pa alle skilt inntil det
spesielle stedet er nadd, og da erstattes det av navnet
pa det neste stedet som skal naes.

Pa denne maten oppnar vi kontinuitet ,og den samme
metode anvendes for andre linjen. Nar denne byen er
nadd, settes navnet pa neste viktige by inn pa linje 2.

En fjerde linje kan settes inn mellom linje 2 og 3
enten for & gi nermere opplysninger eller fordi det ligger
to byer like ved hverandre av nesten samme betydning
pa ruten. .

Disse skilt burde anbringes pa omhyggelig valgte
steder fjernt fra farlige trafikkpunkter, men passende
naer vegkryss o. I

Langdistansekjoreren har ingen interesse av lokal-
oppmerkingen for han kommer i umiddelbar nerhet av
sitt bestemmelsessted, og da benytter han seg av de

lokale vegskilt.
Naturligvis ma av- eller tilkjorselsveger til andre ruter

vere innbefattet i denne langdistanseplan, men disse

s

DARTFORD

A207

Fig. 3. Gjentagelsesskilt med stedsnavn.

skilt kan vere enkelt formet. ‘Firkantete plater som bare
kan ha vegnummeret, muligens med en tilfeyelse i mindre
bokstaver av navnet pd kommunen, byen eller distriktet
hvor en kommer inn pa dette nummer, ber plaseres
med passende mellomrom for & bekrefte kontinuiteten i

ruten.

Lokal oppmerking.

Naverende type av skilt som viser tilstotende veg
egner seg utmerket til dette formal og kan anvendes
uten for store utgifter.

Den sjaforen som onsker & kjore omkring i sitt
eget distrikt eller den fremmede som ensker & besoke
et sted som innbefattes i den lokale plan, har ikke noe
bruk for vegnumtmer og den plassen som né er opptatt
av vegnummere pa skilt for sideveger kunne brukes til a
gi mer detaljerte opplysninger.

Ved 4 bruke det system for oppmerking som er be-
skrevet foran, oppnér vi ved bruk av trelinjers paskrift

SHREWSBURY
WELLINGTON
WESTON

BIRMING HAM STOKE - ON-TRENT
WOLVERHAMPTON STAFFORD
FORDHOUSES PENKRIDGE
Fig. 4. Lokalskilt.

et progressivt vegskiltsystem hvorved et stedsnavn som
engang er nevnt, fortsetter like til vedkommende sted er
nadd. Bare dette trekk ved systemet ville spare ende-
lose forespersler. Planen for oppmerking ved lang-
distanse- og lokalkjering faller sammen sa langt at de
to nederste navn pa alle langdistanseskilt gjentas pa
lokalskiltet pad neste vegkryss hvor en veg tar av, sa i
titfelle et langdistanseskilt er borte, blir sjiferen fort
fram til neste skilt ved hjelp av det lokale system.

Det vil vere umulig & anvende den progressive lokal-
plan pa den maten som er beskrevet foran i og i nar-
heten av sentrum av en storby av den enkle grunn at
hovedvegen som gér fra sentrum i en by kan tilfore
trafikk til et storre antall klassifiserte vegruter. For en
kommer inn pa slike vegruter, vil navnene pa det lokale
anvisningsskilt matte begrenses til navnene pa distrikter
innen byens grenser, men sa snart en nir en klassifisert
veg, skal forste skilt pa denne veg starte det progressive
lokale oppmerkingssystem.

En mener ikke & antyde at den her framsatte plan
skal vere det siste ord som sies angdende oppsetting
av vegskilt, men det er et forsek pa & vise et praktisk
oppmerkingssystem som kunne trimmes og tilpasses
vare behov ved hjelp av erfaring.» E. Zernin.

Litteratur

Vegane i verda av Kristian Fure, Det norske sam-
laget. 248 sider, illustrert. Pris innb. kr. 15,00, uinnb.
kr. 12,65.

Utsyn over ei grein av samferdsla for og no har
kontorsjef Fure kalt sin bok om vegene og vegferdslen.
Meget thar i tidenes lop vart skrevet om dette emne,
men Fure har hatt den gode idé a gjore et utdrag fra
mange spredte kilder, slik at man far tak i sammen-
hengen og ser hvordan vegene alt fra de eldste tider
har vert barende for all kulturell og materiell fram-
gang hos folkeslagene. Fremstillingen spenner over
alle verdensdelene. Vi far here om de gamle karavane-
vegene, om pilegrimsvegene og om hervegene. Alltid
syner det seg at kulturell vokster og bedret leve-
standard er betinget av samferdsel, samkvem og vare-
bytte.

Utrolig meget av interessant og nyttig stoff har for-
fatteren evnet & fi4 med — wvegbygging, bruer, ferjer,
vegvedlikehold, vognmateriellet, snebreyting og for vart
eget lands vedkommende en ganske fyldig fremstilling
av vegenes administrasjon fra de eldste tider og til na.

Det er grunn til 4 tro at Fures bok har en sa@rskilt
misjon i vart land i dag. Som kjent er vegbyggingen
hos oss i etterkrigstiden tilsidesatt, fordi vi dirigerer
investeringene av penger, materialer og arbeidskraft
over til andre hold som anses mer viktige nar det
gjelder 4 lgse dagens patrengende problemer. Denne
atvikling kommer imidlertid i et tidsrom hvor lande-
vegstransporten har en renessanse, og hvor betydnin-
gen av den moderne tungtransport pa landevegen for
hver dag trer klarere fram. Det er derfor meget De-
klagelig at vi ma forssmme vegbyggingen 08 V€&~
utbedringen, slik at vi i transportmessig fhenseende. kom-
mer i en ennd mer utpreget bakevje enn vi hittil har
vert. Nettopp i vart land med dets egenartede geo-
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT Antall arbeidere ved offentlig vegvedlikehold
Antall arbeidere ved offentlige veganlegg pr. 29. mars 7951.
pr. 29. mars 1957. | |
. Veg- Veg-
‘ f,éc Bg%?:g";g' | Herav pa 2y 23 Fylke \}?e”g(g; Fvyéggf_’ %zggf b aX \gf]&idlﬁ i\)'ielsee’:ric.‘tli
Fylke §§ i D Pt oran jeipe| 35§32 | Mann | Mann | Mann  Mann | PTUK |2V Druk
‘ I S bidrag bidrag nart arbexd‘ a; as_‘_:
Mann Mann Mann Mann | Mann |Mann' S73 é’zg Ostfold ....... 124 47 59 230 29 7
| Akershus ...... 205 69| 271 545 10 1
Ostfold . 48 15| 36 99 99| — & I Hedmark...... 166 26| 221 413 18 —
Akershus ... 52 42| 78 172 172 — 1 — Oppland ...... 178 38| 220, 436 17 12
Hedmark ... 26 62 9] 97 97 — — — Buskerud ..... 162 27 178 367 10 3
Oppland ... 88 111] 31 230] 230] — Il — Vestfold....... 128 105 111 344 16 I
Buskerud ... 86 53 10; 1490 149 — —‘ —  Telemark ...... 149 28| 93| 270 14 3
Vestfold .. .. 8 6| 23 37 36 I — — Aust-Agder .... 272 35 141 448 10 3
Telemark ... 104 80| 36| 220 214 6 Il —  Vest-Agder .... 144 83 81 308 25 7
Aust-Agder . 154 39| 49 242 242 — — - Rogaland ..... 143 28| 192| 363 42 3
Vest-Agder .. 75 93| 30 198 198 — 4  — Hordaland 180 68 269 517 18 1
Rogaland ... 33 173] 40, 246 246 — 1‘ —  Sogn og Fjord. . 97 25 39 161 12 8
Hordaland .. 220 118| 477 815 784 3i 4‘ 2  MpreogR.dal .. 150 19| 107| 276 33 19
Sogn og Fj. 89 194| 41 324) 324 — 2. — Ser-Treondelag 123 42 76| 241 27 22
More ogR.dal 157 66| 34| 257 257 -— 2 1 Nord- I‘r@ndelag 97 4 45| 146 8 —
S.-Trgndelag | 94 40| 55 189 157| 32| i — Nordland ...... 220 55 36| 311 55 60
N.Trondelag 167 37| 16| 220 196/ 24 9 3 Troms ........ 159 93 35| 287 15 2
Nordland ... 202 60| 11| 273 86| 187 1l — Finnmark ..... 99 7 3 109 31 15
Troms ..... 75 134) 11 220 181 39 — — . |
Finnmark 083 25 41| 349 177 172\ o 4 Hele landet .. | 2796 799| 2177 5772 390 167
Hele landet 1961 1348]1 028| 4337 3 8451 492 39’ I He;g' ]lf_‘]r;fftlg%g 3300 072 2525 6896
Hele landet | ‘ ' i - : ]
pr. 30. mars ! J Svenska Vigforeningens Tidskrift nr. 3, 1951. -
1950 ... ... 4043‘1 905'1 216 7164 6443 721 i Innhold: Bilbeskattning. — Garageanliggningar av Trid-

grafiske og okonomiske struktur vil den moderne veg-
trafikk kunne lgse fremtidens transportproblemer pd en
mate som vi ogsa gkonomisk kan makte — men da ma
vi skaffe oss veger med tilstrekkelig kapasitet snarest
gjerlig. Det kan bli for tungt og sent & ro seg opp
igjen, hvis vi lar oss drive for langt av.

Alle lag :av vart folk — alle grener av vart neerings-
liv har sterke rgtter i vegene og vegferdslen, og alle
som har noen tilknytting til disse samfunnsfunksjoner
bor gjore seg kjent med «Vegane i verda». :De vil ikke
bare tilbringe noen hyggelige og interessante timer i
selskap med den, men de vil ogsd fa se vegene, veg-
ferdslen og «vegpolitikken» i et videre perspektiv og bli
klarere og mer bevisste nar det gjelder & bedemme
vegenes og vegtransportens ‘betydning.

Axel Ronning.
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Personalia
Amnsettelser i Vegvesenet.

Finansdepartementet har gitt med p&d at 10 teknikere I blir
gitt opprykk til konstrukter II fra 1. juli 1950 & rekne.

Besettelsen av de nye grader ble behandlet i ansettelses-
rddets meote den 20. juni 1951, hwvor nedennevnte teknikere I ble
gitt opprykk:

Jan Hanekamhauy, Moere og Romsdal, Jens Kjolen, Oppland,
Sandof Medhus, Hordaland, Kaare Stormo, Nordland, Hans
Lied, Oppland, Bjarne Sethre, Oppland, John Samdal, Mere og
Romsdal, Ashjern Holm, Nord-Trendelag, Knut Kringstad,
More og Romsdal, Bernt Flikke, Nord-Trendelag.

Som oppsynsmann av kl. I ved vegadministrasjonen i Roga-
land fylke er ansatt midlertidig oppsynsmann II Alfred
Lillehammer.

Ved vegadministrasjonen i Oppland fylke er Ole T. Tafjord
0g Othello Steurland ansatt som midlertidige oppsynsmenn
av kl. II.
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