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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 tO\vnships for­
uten byer. Foruten den federale vegadministra­
sjon som for en stor del er et ·kontrollerende organ 
med distriktsikontorer 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 state-n. Counties og towns'hips 
har en mer eller mindre godt utbygd teknisk admi­
nistrasjon. 

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

Hertil kommer ca. 520 000 km :bygater.

I statsadministrasjonen er det en egen vedlike­

holdsingeniør med stab i State Highway Depart­

ment som ]eder vedlikeholdet. Ved distriktskon­

torene er det en tilsvarende spesialisering. I coun­

ties er det som regel ingeniører som står for den

tekniske ledelse mens det derimot i townships som

reael er fol·kevalgte menn som leder vegvedJi.ke-
o 

holdet. 
Den federale administrasjon, Bur.eau of Public

Roads (BPR) med sine distriktskontorer har over­

oppsynet .med vedlikeholdet av de v�ger som får

federalt bidrag til anlegg og utbedring._ Det er

ca. 1 mill. km veger som får slikt bidrag hvorav

64 000 km utgjør The National System of Inter­

state Highways, de viktigste veger i U. S. A.

Vedlikeholdsordning. 

Til vedlikehold av U. S. A.s !hovedveger og gater 
medgår det ca. 1,3 milliard dollar. Det blir be­
nyttet 327 000 mann og over 300 000 maskin­
enheter. 

Avdelingsingeniør S. Glærum.

DK 625.76 (73/79) 

Av utgiftene til vedlikeholdet går gjennomsnitt 
48 % til direkte arbeid på vegen, 18 % til mate­
rialer, 26 % til maskiner og dri'ft av disse og 8 % 
til administrasjon. 

I motsetning til anleggene som utføres ved hjelp 
av entreprenører, utføres vedlikeholdet ved egne 
styrker. Disse ·er oppdelt i «patrols» på 2-4 
mann som har vedlikeholdet av et bestemt distri-kt 
p'å 20-70 km. Ute nom disse patrols er elet spe­
sielle gjenger for asfalteringsarbeid, bruveclli-ke­
hold, oppmerking 111. v. 

Patrols er ansvarlig for det normale vedlike­

hold som lapping av vegdekket, grø'fterensking og 

vedlikehold av elet øvrige vegområde. Spesial­

aJ· enaene arbeider over større områder og består 
I:, t, 

av 10-15 mann utstyrt med veghøvler, lastebiler, 
as'faltspreder, valse m. v. 

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

I hvert distrikt er det dessuten mindre verksteder 
og lager. 

Maskinutstyr i vedlikeholdet. 

Vecf.likeholdsutgi'ftene fordeler seg i gjennom­
snitt slik på de forskjellige slags arbeider:

Selve' kijøre'banen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 48 9'o 
Banketter (kjørbare) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 10 % 
Grøfter, stikkrenner m. v. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 10 % Vedlikehold av skråninger, fortau og rekreasjons-områder 8 % 
Oppmerk,in.g, · ;�k-k·��;k," �i���l�� · : : : : : : : : : : : : '. : : : 5 % Vi,ntervedlikehold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 10 % 
Bruer m. v. 7 % 
Spesial-servi�� · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · 2 % . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Vedlikeholdet er naturJiavis sterkt mekanisert.
BPR har utarbeidet en statistikk over mekanise-

ringen av vedlikeholdet i alle stater oo· 28 counties
b 

med bra vecllikeholcl: 
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Statistikken gjelder en veglengde på I 000 miles 

( 1600 km) hvor fordelingen av ele forskjellige veg­

dekkstyper i gjennomsnitt var følgende: 

Sekundære veger I Hovedveger
Vegdekke (County) (State) 

Miles I Prosent I Miles I Prosent 

Jordveger o. I. 570 57 170 17 
Grusdekker .... 350 35 250 25 
Lette asfaltdek-
ker eller bedre 
dekker ........ 80 8 580 58 

Sum: I 1000 100 1000 100 

Til vedlikehold av dette vegnett på I 000 miles 
ble ·brukt følgende maskinutstyr henholdsvis i 
counties og stater: 

Type av maskiner 

Lastebiler I Y2-2 tonn 
-,,- over 2 ,, 

Trailere ............ .
Pers.biler og varevogn.
Traktorer, belte og hjul 
Motorhøvler ........ . 
Veghøvler .......... .
Vegskraper ......... .
Motorvalser ........ .
Lesseapparater ..... .
Gravemaskiner 
Motordrevne feieapp. . 
Luftkompressorer ... . 
Steinknuseanlegg ... . 
Blandere ........... . 
Motordrevne slåmask .. 
Tankanlegg ........ . 
Asfalt tankspredere .. 
Asfaltkjeler ........ . 
Spredere (for steinma­
terialer og asfaltmasse) 
Oppvarmingsaggregat 
Snøploger ......... . 
Merkemaskiner for tra-

fikkstriper ....... .
Sveiseapparater ..... .
Andre maskiner .... . 

Sekundære veger I(County) 

Antall 

22
5
2
5
5
7
2
2
2
I 
I 

-
2
I 
2 
3

-
I
I

2
-
10 

-
I
5

Pris
nytt
s 

44 000
20 500

5 000
8 000 

27 500
56 000

6 000
2 000

10 000
2 500 

13 000 
-

10 000
15 000 
3 600
4 500
-
6 000

800

2 000
-

10 000 

-

2 600
4 450

Hovedveger 
(State) 

Antall 

16 
44 

3 
19
10 

12 
10 

I 
6 
3 
2
2 
3 
I 

4 
9
4 
2 

11 

10
I 

45

I 

I 

20 

Pris 
nytt
s 

32 000
198 000

7 500
30 400
55 000
96 000
30 000 

I 000 
30 000 

7 500
26 000

2 400
15 000
15 000
7 200

13 500
4 800

12 000
8 800

10 000
I 000 

45 000 

2 000 
2 600 

15 750 
---,-------�---,----

Sum
Gje11 nomsn i ttl ige årlige

vegvedl i keholdsu t-
gifter S ......... . 

Forholdet mellom ny­
a nska ffel seskostnad 
for maskinutstyr og 
årlige vegvedlike-
holdsutgifter ..... .

82 253 450 240 668 450 

197 000 655 000 

1,28 1,02 

Av biler brukes en stor del I Yz-2 tonns laste­
biler som patrolbiler for kjøring av materialer fra 

lager, til asfaltreparasjoner, sandstrøing 0111 vin­
teren, m. v. 

Tyngre lastebiler er i alminnelighet brukt for 
snøbrøyting og for transport av grus og stein­
materialer. For transport av tunge spesialmaski­
ner bru1kes trailere. Disse anses som meget vik­
tige for lengere transporter og særlig når elet inn­
treffer naturkatastrofer hvor elet er nødvendig å 
sette inn nye maskiner. 

Graderen er en av de viktigste maskiner i ved­
likeholdet. Den brukes i vecllikeholdet av grus­
veger og billigste type av asfaltdekke, og til ved­
likehold av banketter, skråninger og grøfter. Dess­
uten brukes også bil eller traktortrukne veghøvler 
eller vegskraper. 

Lesseapparater er særlig tatt i bruk i stor måle­

stokk ele siste år. Det brukes forskjellige typer 
for å lesse jord eller steinmaterialer i lastebiler, 
særlig er typen med -lesseskuffe montert på hjul­
traktor meget utbredt. Et lesseapparat av merket 
«Athey» brukes ofte ved grøfterensking, den er 
selvdreven og tar materialene opp f. eks. fra en 
ranke på vegbanen. (Pris oppgitt til ca. 9500 
dollar.) 

For større lessearbeider i vedlikeholdet brukes 
enten gravemaskiner utstyrt med belt er eller mon­
tert på lastebilchassis hvorved mobiliteten ·blir at­
skillig større og en slipper trailer for transport, 
eller mobile kraner med grabb. 

Av vegvalser regnes 3 hjuls-valsen å være 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 I" brukes ofte gummiring­
valser. 

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

Fig. 1. «AthE:Y>> le-ssemaski-n. 
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par steder så vi asfaltlapping utført ved hjelp av 
en vanlig betongbi-ander utstyrt med en oljebrenner 
for oppvarming av blandingen og en liten asfalt­
tank også utstyrt med brenner. Det ble brukt 
asfalt av typen MC 5. Der er mange forskjellige 
størrelser av tankspredere for asfalt, enkelte av 
disse ville være meget praktiske i vedlikeholdet her 
hjemme. De største typer H 'bygd fastmontert på 
bilchassis. Mellomst.ore spredere på ca. 2000 liter 
kan plaseres på lasteplanet eller er bygd som til­
hengere. De minste typer for 250 liter til I 000 
liter kan som de større brukes både me·d sprede­
rampe og håndspreder. 

I de nordlige stater kan snøvanskelighetene bli 
nokså store. Ved mindre snøfall bmkes for en 
stor del brøyteploger av typen Akerplogen ( ensidig 
plog, men atskillig større enn vår type). Grunnen 
til dette er ele store vegbredder og den store tra­
fikk. Ved større snøfall brukes spissploger og 
kraftige lastebiler og dessuten snøfresere. I staten 
Washington er man gått så langt at man mer og 
mer sløyfer snøskjermene, .da man mestrer snøen
med g,odt maskinutstyr. 

Snøplogene er montert med hydraulisk løfte­
anordning, ofte brukes en vanlig selvsta.rtermotor 
ti·l drift av pumpen. Snøfreserne var av forskjel­
lige merker, men mest ble brukt Snow Flyr og 
Snow Go. 

B røyteibilene er etter _forskriftene utstyrt med 
blinkende blått lys som viser forover og røde side­
lys som viser største bredde av bil.+ brøy�eutstyr. 

Til sandstrøing som alt overveiende skier med 
en blanding av sand og klorkalsium, bmkes for­
sk·elliae typer av spredere. En selvlagd spreder 
i \\rashington var bygd slik at den roterende spre­
eiertallerken var plasert under lasteplanet foran 
bakhjulene slik at bak·hjulene kunne kjøre på
strødd vegbane. Sa•nden ble tilført tallerkenen 
gjennom en regulerbar luke i lasteplanet og en 
renne derifra. Tallerkenen ble drevet ved uttak 
fra gearboksen. 

På de fleste veger hvor det er fast vegdekke er 
det malt trafikkstriper på vegbanen. Til maling 
av disse striper brukes forskjel·lige typer av ma­
skiner. De større typer er selvdrevne eller montert 
på lastebilchassis. En som ble demonstrert i Ohio 
hadde en kapasitet på 50 •km om dagen og malte 
fra en til tre striper om gangen. For å få stripene 
refle.kterende tilsettes 4 lbs. glasskuler pr. gallon 
maling. 

Fra merkemaskinen ble det plasert små pyra-
mideformete legemer av gummi oppå den friske 
maling. 

En halv time etter kommer en lastebil med en 
·egen tilhenger. Denne er bygd med en trommel
utstyrt med !master som griper gummipyramidene
og sl·enger dem opp på bilens lasteplan.
Utførelse av vedlikeholdet. 

Som det kan forstås av det som er nevnt foran 
er vedlikeiholdet preget av en utstrakt mekanise­
ring. Vedlikeholdet er også gjennomgående meget 
bra, t11111tatt på et felt, nemlig veger med grus­
dekke. I de stater jeg besøkte, i alt 12, var grus­
dekkene ikke noe å skryte av. I disse stater var 
de .løse og støvet fælt. Det ble i alminnelighet 
ikke brukt bindstoff eller klorkalsium. Dekkene 
·ble påkjørt mer eller mindre grov grus med visse
mellomrom og ble høvlet en gang pr. uke eller 
sjeldnere. Grunnen til dette .ble oppgitt å være at
man fant det ikke lønnet seg å forbedre dem s-0111
grusveger. Når en iveg 1blir for ,kostbar å vedlike­
holde som grusveg, blir den behandlet med asfalt.

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

De faste vegde·kker er gjennomgående i god 
stand. Selve dekketypene og utførelsen av dem
passer det best å komme inn på i en senere
artikkel.

Eksisterende bærelag for dekkene er flere steder
for svakt i forhold til den stadig økende tungtra­
fik1k, og dette skaper vanskeligheter for vedlike­
holdet.

Ved betongdekker får en den typiske «pump­
ing» hvor det underliggende bærelag er for fin­
kornet. Under oppbløting presser de tunge las te­
bi ler ned betongplatene i ,skjøtene og etter hvert
blir underlaget for plat-eendene presset ut og en får
brekkasje. Blir ikke ·dekket reparert, vil skadene
·øke ·i raskt tempo.

For ·å forebygge større skader på betongdekke
som er begynt å pumpe, bores huller i betong­
platene, og det pumpes asfalt med lav penetra­
sjon under; på et sted ble det brukt i gjennom­
snitt 75 liter pr. plate.

Bruk av sand + ,klorkalsium til sandstrøing om
vinteren på betongdekker forårsaker til dels av­
s-kalling. Ved bruk av «airentraining»-midler i
•betongen er dette problem blitt mindre.

Vedlikehold av fugen i betongdekkene er i al­
minnelighet likevel det største arbeid ved betong­
dekker. I en stat regnet man at vedlikeholdet av
betongdekker ble kostbarere enn vedlikeholdet av
høyverdige asfaltdekker på grunn av arbeidet
med fugene. 
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Fig. 2. Vegen Tacoma-Seattle <i Was!hin.gton, U. S. A. 

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 gjennomgående i 
meget god stand på hovedvegene. I de nordlige 
stater har de som for betongdekkene en del van­
skeligheter med bærelaget under teleløsningen. På 
eldre veger er ogs1å bærelaget nokså finkomet og 
blir oppbløtt og mindre ·bæredyktig om våren under 
teleløsning. I Minnesota er det foretatt inngående 
undersøkelser av dette forhold. Man er kommet til 
det resultat at bæredyktigheten under teleløsningen 
i mars-april bare er ca. 45 % av full bæredyktig­
het og den kommer ikke opp igjen i 100 % før i 
september. 

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

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

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

På veger med betongdekker er maksimalt aksel­
trykk 8, 2 tonn ( 18 000 l'b.) tillatt hele året.

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

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

Selve vedlikeiholdet av asfaltdekkene foregår 
stort sett som hos oss, men med bruk av atskillig 

mer maskinelt utstyr, som tankspredere, asfalt­

utleggermaski·ner m. v. Det 1brukes vesentlig 
varmbehandling også i vedlikeholdet (hot mix 

eller fluxet asfalt). 
P,å dekker som begynner ·å bli noe slitt og porøse 

brukes ofte en forsegling av dekkene for å tette 
dem i overflaten, den er også til dels brukt på dek-

Flig. :!. Lr·,;so,maskin a1· fabrikat «Mandl». 

ker som er blitt glatte. Asfaltmengden varierer 
fra 0,5-1,7 l/m2. 

Ifølge en statistikk for alle veger i to stater over 
en periode av 5 år ble elet funnet at ved opp til 100 
-120 •kjøretøyer pr. dag er vedlikeholdet av en
grusveg like billig som vedlikeholdet av en veg
med billig asfaltdekke. Øker trafikken over dette
nivå, øker vedlikeholdsutgiftene for hvert kjøretøy
med 66 cent og 25 cent pr. år hen·holclsvis for grus­
dekker og as'fal tdekker.

Gress på banketter og skråninger hvor disse er 
så slake at en kan komme til, blir sl·ått med motor­

·drevne slåmaskiner. Kratt og busker blir utryddet
med kjemiske preparater. I staten Washington
benyttes også to maskiner som er konstruert for å

·beklippe trær langs vegkantene, hver gjør arbeid

tilsvarende 25 mann.
I fjellterreng med stor erosjon benyttes grave­

maskiner på gummihjul for å fjerne nedraste mas­
ser fra skråninger. Grøfterens.king ellers foregår 
med høvler og selvdrevne lessere. 

Vintervedlikeholdet blir utført med de maskiner 
som er beskrevet tidligere. I et par stater er det 
tatt i bruk radio, og denne er til særlig nytte om 
vinteren. I staten Washington har man radiosta­
sjoner slik at alle vegdistrikter er dekket. Inspek­
sjonsbiler, oppsynsmannsbiler og ele store brøyte­
biler er utstyrt rne-d tovegs radio. Ved snøstorm 
og ellers hvis det inntreffer ekstraordinære forhold 
•kan utstyret pr. radio dirigeres dit det trenges,
Radioutstyret på en bil koster 600 dollar.

Det blir for ele viktige veger lagt an på å 

holde snø- og isfri vegbaner også ,om vinteren. 
Straks etterat vegene er ryddet for snø, blir veg­
banen strødd med en blanding av sand og klor­
kalsium eller med bare klorkalsium eller salt. 

Sand og ,klorkalsium blir blandet på forhånd og 
lagret i spesielle siloer. Klorkalsium-tilsettingen 
varieres etter den minimumstemperatur en må 
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regne med for at blandingen ikke skal fryse i
siloen. Hvert sandkorn må være onrhyllet av
kjemikalioppløsning for å hindre frysing og for
hurtig å kunne feste seg til 1\/egbanen. På sterkt
trafikerte veger er erfaringen den at sand hurtig
blir blåst bort av trafikken hvis den ikke er blitt
bel1andlet med klorkalsium. 

Forskriftene for tilsetting av kjemikalier er for
·sand med 'f. eks. 6 % vanninnhold og for en tem­
peratur av -;- 17 ° C ca. 18 kg klorkalsium eller
24 ka koksalt pr. 1113 sand. Det anbefales en

b 
• 

strøing av ca. 0,3-0,6 kg sand pr. m2 for a gjøre
·banen sikker for tra·tikken. 

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

Vedlikehold av skilter og oppmerking var over
alt utmerket. AASHO's1 standard for oppmer king
foreskriver Jysreflekterende varselskilter, 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 også lagt atskillig arbeid på vegområdet
utenfor sel•ve kjørebanen, 'for å gi vegen et pent
utseende. Skråni•nger blir avrundet og beplant­
ninger blir holdt godt ved like. På ·egnete steder er
elet plasert bord o_g be�ker for ·bilturistene _eller det

ti at større fr1omrader utstyrt med springvann er u ab • '
ildsted, bord og benker plasert pa grønne plener

ed pen beplantning. 
m 

I d . Alle reklameplakater .an�s vegene er enmot
t S·kJ. emme,nde og na nar de fleste av dem ermege 

f t ed lysreflelkterende stoff kan de være far-ut ør m 

r for trafikksi·kkerheten 1 mørke ved at de tar

�;;merksamheten 1�ort fra var�elskilte�e. 

Alt i alt må en s1 at de amenkanske hovedveger
aet bra vedlikeholdt ved hjelp av en effektiver meb · . . . . 

dlikeholclsorganisasJon. Og 1 forhold til trafikk-ve 
aden er vedlikeholdsutgiftene rimelige. Imenb . . 

Indiana var vedlikeholdsutgiftene ,. et county

(Miami) med !br.a vedlikeihold a� b'åde hovedveger

og countyveger 1 1948 følgende. 
. 

for ca. 200 1km hovedveger alt vesentlig med

faste .dekker var vedlikeholdsutgiftene 671 ,42 _ dol­

lar pr. mile eller -ca. kr. 3000 pr. ·km. For 12�0 km

countyveger vesentlig grusveger var utg1'ftene 

163,53 dollar pr. mile eller ca. kr. 750 pr. km.
Når en tar pris og lønnsnivå i betraktning er dette
meget rimelige vedlikeholdsutgi'fter. For veger

1 'l\he American Association o.f State Hig,hway Officia.Js. 

med faste dekker kan en si at årsaken til dette er
at det legges ned forholdsvis stor kapital ved
byggingen a,v 'fundament og solide dekker, sli·k
at vedlike'holdsutgi'ftene blir rimelige. Mekanise­
ringen er også en medvirkende årsak. 

En må håpe at vi også :her i landet snart kan ta
i bruk noen av de maskiner som benyttes i U. S. A.
Jeg vil da særlig nevne moderne lessemaskiner, de
mindre typer av asfalttankspredere til vedlikehold, 
middelstunge vegvalser med gummitransporfhjul
·som er lette å flytte fra sted til sted og moderne
asfaltutleggere (asfaltpavers som Barber Green
e. I.).

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

Følgende oppstilling over de gjennomsnittlige bensin­
priser i 50 amerikanske byer i årene I 918-48 turde være 
av interesse og gi grunn til ettertanke når en sammenlikner 

med utviklingen her hjemme i samme tidsrom. Tabellen 
er utgitt av det amerikanske Oil lndustry Information 
Committee, og må ansees å være fullt ut pålitelig. Tallene 
for I 948 er dog foreløpige tall. 
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. . . . . . . . . . . . . . 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

foreløpige tall 

Bensinpris, øre pr. liter 

uten skatt skatt ialt 

47,5 0 47,5 
48,1 0, 1 48,2 
56,2 0,2 56,4 
49,4 0,4 49,8 
48,8 0,7 49,5 
39,8 1,7 41,5 
36,8 2,8 39,6 
38,0 4,0 42,0 
39,6 4,6 44,2 
34,6 5,3 39,9 
33,9 5,7 39,6 
33,9 6,6 40,5 
30,6 7, 1 37,7 
24,5 7,6 32,1 
25,1 8,8 33,9 
23,5 10,2 33,7 
25,8 9,8 35,6 
25,6 10,0 35,6 
26,7 10,1 36,8 
27,6 10,2 37,8 
26,6 10,3 36,9 
25,2 10,3 35,5 
24,1 10,7 34,8 
25,1 11 ,2 36,3 
27,3 11,3 38,6 
27,5 11 ,3 38,8 
27,6 11 ,3 38,9 
27,4 11,4 38,8 
27,8 11,5 39,3 
32,0 11,7 43,7 
36,9 12,0 48,9 

0. !(. 



FØRERPRØVER FOR MOTORVOGNFØRERE OG FORNYELSER AV FØRERKORT 

I DE ENKELTE DISTRIKTER I ÅRET 1950

Bilsakkyndi g-
distrikter 

Oslo .............................. 1 
Asker og Bærum .................... 
Drøbak ............................ 
Lillestrøm . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Akershus fylke ..................... I 
Moss .............................. 
Fredrikstad ........................ 
Sarpsborg ......................... 
Halden ............................ 
Østfold fylke ...................... I 
Hamar ............................ 

I Kongsvinger ...................... . 
Hedmark fylke ..................... I 
Lillehammer ...................... · 1 

Gjøvik ........................... . 
Oppland fylke ..................... I 

Drammen .......................... 
Hønefoss . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Kongsberg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Buskerud fylke ..................... l 
Horten . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Tønsberg .......................... 
Larvik . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Vestfold fylke ...................... I 
Skien . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Notodden . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Rjukan . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Telemark fylke ..................... I 
Aust-Agder fylke ................... I 
Kristiansand ...................... · 1 

Flekkefjord ....................... . 
Vest-Agder fylke ................... \ 
Stavanger ........................ · 1 
Haugesund ....................... . 
Rogaland fylke ..................... I 
Bergen ............................
Hordaland (H. sund) ................ 
Hordaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Førerprøve for 
I 

Håndsjal-
I 

Fotsjal-
tet vogn tet vogn 

2 3 

3 3791 
369 
193 

I 165 
l 7271 
300 
498 
546 
191 

I 535! 
830

1351 
I 1811 

562
1 504 

I 0661 
548 
812 
290 

I 650\ 
234 
435 
579 

I 2481 
507 
170 
46 

7231 
3541. 
6221 
136 
7581
9931 
245 

I 238\ 
616 

32 
710 

-

-
-

-
-
-

-

2 

2 

-

5 
-

5 

-
-
-

-
-

-

-
-

-

Offentlig 
person be-
fordring 

4 

4491 
41 
21 

102 
1641 
32 
42 
60 
19 

1531 
1201

33 
1531 
89

1 117 

2061 
39 
84 
28 

1511 
44 
40 
59 

1431 
46 
49 
5 

IOOJ 
1361 
85

1 33 
1181 
154

167 
22 J1 
145 

9 
185 

Sum 

2 +3-!-4 

5 

3 8281 
410 
214 

l 267 
1 891 I 

332 
540 
606 
210 

I 6881 
952

1 384 
I 336! 

652
1 621 

I 2731 
587 
901 
318 

I 806\ 
278 
475 
638 

I 391 I 
553 
219 
51 

8231 
490( 
707

1169 
876[ 

I 147
1 312 

I 4591 
761 
41 

895 

I 

i\'\otor- I 
sykler 

I 6 

5141 
47 
35 

318 
400J 

71 
73 

110 
31 

2761 
2511181 
4321 
289

1 97 
3861 

90 
337 
110 
5371 
43 
57 

180 
280\ 
146 
47 
33 

2261 
1071
197

1 56 
253[ 
446

1 90 
536j 
84 
14 

167 

Sum 
5 -t-6 

7 

4 3421 
457 
249 

I 585 
2 2911 

403 
613 
707 
241 

I 9641 
I 203

1565 
I 7681 

9
4

1
1718 

I 6591 
677 

I 238 
428 

2 3431 
321 
532 
818 

1 6711 
699 
266 
84 

I 0491
5971 
904

1225 
I 1291 
1 593

1402 
1 9951 

8
4
5 

55 
I 062 

Forny-
clser 

8 

6 4151 
795 
498 

I 597 
2 8901 

531 
472 
756 
498 

2 2571 
I 1071 

398 
I 5051 

624
1 I 267 

I 8911 
I 176 

759 
461 

2 3961 
548 
815 
831 

2 1941 
811 
352 
142 

I 305[ 
7371 
7491 
232 
98lj 

I 484
1 431 

I 9151 
726 

35 
811 

Hoved-
Stllll 

7+8 

9 

10 757 
I 252 

747 
3 182 
5 181 

934 
I 085 
I 463 

739 
4 221 
2 310 

963 
3 273 
I 565 
I 985 
3 550 
I 853 
I 997 

889 
4 739 

869 
I 347 
I 649 
3 865 
I 510 

618 
226 

2 354 
I 334 
1 653 

457 
2 110 

3 077 
833 

3 910 
I 571 

90 
1 873 

Hordaland fylke .................... J 742] 194\ 936[ 181j 1 1171 8461 1 963 
=----::-:--'::-:-:---------l...---!L----L--....:......:!..__....::....::....:..J......_�:....:..l...-....:......:....:....:..,l.--..:...:..::..:._....:......::....:...:_ Sogn og Fj. fylke ................... I 367( 120\ 4871 1161 603[ 334[ 937 
Ålesund .......................... · j 4991 60

1 
5591 851 6441 4381 I 082 

Molde............................. 494 154 648 181 829 673 1 502 
Møre og Romsd. fylke .............. I 9931 214\ I 2071 266J I 5731 I 111[ 2 584 
Sør-Trøndelag fylke ................ I 9471 1271 I 074\ 2341 I 3081 I 603\ 2 911 
Nord-Trøndelag fylke ............... I 5921 821 6741 2551 929] 8271 I 756 
Bodø .............................. , 3851 1091 4941 161

1 6551 4301 1 085 
Narvik............................ 317 48 365 131 496 329 825 -------
Nordland fylke ..................... I 7021 1571 8591 292[ I 151 I 759[ I 910 
Harstad ........................... 

I 
187

1 
3

01 2171 53
1 

270[ 2101 480 
Tromsø . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 243 37 280 74 354 175 529 
Troms fylke ....................... I 430\ 671 497\ 1271 6241 385[ I 009 
Finnmark fylke .................... \ 281 [ 123\ 4041 1491 5531 156\ 709 

Sum I 20 5291 8 3 2231 237601 5 651\ 29 4111 31 2331 60 644 
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Snøfresing av høyfjellsvegene våren 19 5 0 

Våren 1950 ble som bekjent de fleste av de høgfjells­
vegene som om vinteren •blir sperret av snøen, for en 
vesentlig del ryddet av snøfresere. Det ble anvendt belte­
fresere som enten var bensin- eller dieseldrevne. 

Fra vegsjefene i Telemark og Sogn og Fjordane har 
Vegdirektøren mottatt rapporter hvori bl. a. anføres: 

Telemark. 

Haukelifjell. 

Snøryddingen lJlle ·på/begynt ved Myran i Vågslid den 
25. april I 950 med en Peters diesel snøfreser.

Den første tid framover må nærmest betraktes som
prøvedrift cia fresekjørerne var uøvete og eler måtte 
gåes fram med stor forsiktighet, så meget mere som 
vegen er meget svinget på ele første 10 km oppover mot 

Haukeliseter. 
8. mai var vegen freset fram til Krek\edyrskar ca.

8, l km fra Myran. 
13. mai kom en fram til Haukeliseter, en strekning

på 5,5 km fra Krekledyrskar. 
20. mai gikk freseren i stykker etter at en var nådd

fram til ca. 4 km forbi Haukeliseter i nærheten 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 fått driftsklar. Med denne freser 

åpnet en vegen fram til Nupshallene, men etter å ha 

kommet fram dit den 30. mai oppsto der maskinskade 

også på denne. 
Den 31. ma·i kom en imidlert,id i gang igjen med den 

freser som først hadde gått i stykker, og fresingen 
pågikk uten vesentlig avbrekk til en ble ferdig med 
snøryddingsarbeidene den 6. juni, et stykke forbi 
Svandalsflona. 

Snømassene som ble freset ut på vegstrekningen Myran 
i Vågslicl - fylkesgrensen - til forbi Svandalsflona, ca. 
29,3 km, var ca. 173 000 m3

• 

Snødybdene 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 l<:apasitet 

i 1neter arbeidstid 111• pr. min. 

25/4-8/5 .. 8,1 km 80 timer 36 000 7,5 111
3 

prøvedrift 
5,5 52 30 000 9,6 9/5-13/5 " " 

14/5-20/5 4,0 " 40 24 000 10,0 
20/5-27 /5 stans 
p. g. a. maskin-
skade 
28/5-30/5 . . . .  3,2 " 28 18 000 10,7 
31/5-6/6 ..... 8,5 " 130 " 65 000 8,33 " 

29,3 km 330 timrr 173 000 m' 8,74 m' 

Utg,itftene til snøryddingen ble: 

2 maskinførere 675 timer inkl. diet og overtid 
Hjelpemannskap t,il oppstaking av veg, jev-

ning av skavler m. v. 950 timer •inkl. diet 
Dieselol-je 7400 liter inkl. 'frakt ......... . 
Smøreolje 225 -»- ......... . 
Transport av arbeidere, drivstof'f ·og pro-

viant m. v . ......................... . 

kr. 2 400,00 

» 2 550,00
» 2 700,00
» 600,00

» 750,00

,Kr. 9 000,00 

DK 625.76 (491) 

De her medtatte utgifter er de direkte utgifter i 
brøyteperioden. Det bemerkes at vegen er smal og 
svingete og dette ·bevirker en forhøyelse av utgi.ftene ti I 
fresingen og til hjelpemannskap. Årsaken til de opp­
ståtte maskinskader antas å være svakiheten ved enke'lte 
konstruksj,onsdeler som ikke holder ved de stadig store 
påkjenninger de er utsatt for. På den ene freser var det 
således en ko·pling mellom mo�oren og fresetrommelen 
som det oppsto slatik 'i. Koplingene var ettersett og satt 
i stand før fresingen ble påbegynt. •Den ble i ustand 
etter ca. 170 timers fresing. iSkaden på den annen freser 
skyldes feil ved smøringssystemet. ·Feilkjøring på stab­
ber, framstikkende fjellneser o. I. forekom ikke. 

Om arbeidsordningen under fresingen kan opplyses at 
eler til å begynne med under prøvedriften ble kjørt med 
to fresekjørere med ca. 10 timers dag. Senere da 
fresekjørerne ble mer øvet, ble det kjørt med en :frese­
fører og en hjelpemann. Der ble da kjørt på skift, 
og den siste tie\ var freseren i drift opptil 20 timer i 

døgnet. 

Ellers hadde en under hele freseperioden hjelpemann­
skap foran for nøyaktig oppstaking av vegen og supple­
ring av tidligere oppstaking og for jevning av skavler 

med sterk skråhelling. På den smale veg som fresingen 

her foregikk kunne det ikke la seg gjøre å frese opp 

verren mer enn i en 'fresers 'bredde. Heller ikke møte-
"' 

plasser turde en av hensyn til redskapeen bruke freser

til, så trafikken på vegen måte foregå ved envegs­

kjøring den første tid etter at vegen ble åpnet på den 

strekning hvor forbikjøring var umulig. 

Sogn og Fjordane. 

a. Stryns/ jellet.

Her ble det i 19-1:9 bygget garasje på fjellet, 650 m
fra Oppland fylkesgrense i ca. ·1100 m o. h. 

,Før fresingen tok til ble fuktigheten i dynamo og de 
elektriske motorer målt, og den skadelige fuktighets­
prosent ble tørket ut med et provisorisk varmluftanlegg. 
1Fresingen tok til den 15. mai 1950 og en var ferdig 
den Q4. mai. Lengde ca. 3800 m med snøhøyder opptil 
3,5 m. 11 alt er det regnet med 19 000 m3 på 65 fresetimer 
- 292 m3 pr. time. Freseren brukte i alt 1'105 I bensin,
1'5 I gearolje og 60 1 smøreolje og 7 kg fett. Bensin­
forbruk pr. time 17 liter. •Fresingen foregikk uten uhell.
En var imidlertid en del plaget av den automatiske
!hastighetsregu'latoren som regulerte dårlig.

Omkostninger for fresingen:

Lønn for to fresekjørere .................. kr. 689,00 
Vegvokter med måkere . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 2 115,00
Bensin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 995,00 
Olje, •fett etc. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 190,00 
Transpiort a'V bensin, fol·k etc. . . . . . . . . . . . . » 944,00 

Sum kr. 4 933,00 
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Oversikt over utgifter m. v. for maskinell snørydding på en del høyfjellsveger våren 7950. 

Fjellstrekning I Lengde I Snø i I Gj.sn. I
i km m' m'/1 m 

Freser­
type I I 

Gj.sn. I Brens.
, 

Driftsutg. I F_rese- ytelse forbr. iflg. rapp. J tuner 1,1 in I/time kr 11 Ill 

Maskin- ' 
utgifter 

kr 
Sum i 1<:r./111', J<:r./1<111 

Haukelifjell ...... · · · · · · J 29,3 1173 000 5,9 I Belte 330 
Diesel 

HemsedalsfJellet . . . . . . . . I 18,0 13 OOO
I 

0,72 I Bel 
Bensin 

3,8 119 000 5,0 
I 

Belte 65 Strynsfjellet ........... 
I Bensin 

Sognefjell ........•.... . 13,0 30 000 2,3 Belte 90 
i Bensin 

te 
4

8 

b. Sogne/ je/1.

Freseren sto i nybygd garasje på 'fjellet, ca. 3 km
ovenfor Turtagrø i 1100 m. o. h. 

·Før fresingen tok til varmet en langsomt motoren
og påså at dynamo og elektromotor var tørre før en 
begynte fresingen. 

Snøryddingsarbei·det med freseren ioregi.kk fra 19. mai 
ti'l 3. ·j un'i 1950, med kjøring delrv·is i to skilft. En hadde 
da ryddet 13 km, hrvorav 1,5 .km •innen Oppland 1fy;lke. 
Her ble tatt tverrprofiler og høyder i de høyeste fonner, 
og en regner med at der ble ryddet ca. 30 000 m3, hvorav 
ca. 5000 m3 i Oppland fylke. 

Vegen var i år praktisk talt snødekket hele strek­
ningen, men fonnene var meget mindre i 1950 enn i 
J 94'9 og ikke så faste, så freseren gikk usedvanlig lett. 
Den høyeste fonn var 415 m. ,I alt ble eler brukt 90 
eMekti've fresetimer - 335 ma/time. Brennsto'ff.orbruket 
•1980 liter der tilsvarer 22 l pr. time. Til fresearbeidet
medgikk:
!Lønn for fresekjører med reise, rep. etc . ... . 
-Bensiin 1980 liter å kr. 0,90 ........ , .... . 
Olje, fett etc. . ........................ . 
Vegvokter og delvis hjelpemannskap ..... . 
Ledsagerbil, også transport av bensin etc . . . 

c. Hemsedalsfjellet.

kr. 1 610,00 
» 1 780,00
» 250,00
» 1510,00
» 480,00

Kr. 5 630,00 

Da fylkets egen freser var i ustand, fikk en låne freserfra Oppland fylke for å rydde vegen mellom Breistølog 1Bjøberg. IDenne 18 km lange strekning ble ryddetpå 5 dager, herav 3 dager i Buskerud fylke. Snøen var i år meget løs, og der var ikke fonner over 1,5 m.Det medgikk i alt 48 fresetimer.
Snømengden 1bl·e ansl,ått fil ca. 13 000 rna som gir

2rro m3/time. Omkostninger til fresearbeidet:
Lønn til fresekjørere .............. , .... . 
Vegvakter og hjelpemann ............ , .. . 
Bensin 790 I å kr. 0,90 ................. . 
Olje, fett ....................... . 
Transport freser ....................... . 

kr. 356,00 
» 200,00
)) 711,00
» 40,00
)) 750,00 

Utlegg i alt kr. 2 057,00 

Stryns/ jellet er det dyreste å frese pr. km da en her 
har 1h•øye fonner over hele streknin·gen, og disse må tas 
i flere kutt. 

I
I

' 
8, 7 22,5 9000,-

I 44 5

50

,

-

1 

53 550,- 0,31 
1
1830, 

4,9 17,0 I 4933,- 7 800,- 1 2 733,- 0,67 
I 
3350, 

I 
5,5 22,0 

I 
5630,- I 10 800,- IG 430,- 0,55 11 264, 

I 44 16,5 2057,- 5 760,- 7 817,- O,GO 434, 

Sognet jell er betydelig lettere. En har nok også her 
enkelte høye fonner, men for det meste kan en frese 
fram i et kutt. .Oen verste snøfonnen er årlig fra 
150--200 rn lang, og dybden varierer fra 4,0--7,0 m. 
En vil forsøke å sette opp et par skjermer her. 

Hemsedalsfjellet må karakteriseres som meget lett å 
frese, da her sjelden er høyere fonner enn 2,0 m og ofte 
lange snøbare strekninger. 

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

Maskinutgiftene spiller imidlertid en dominerende rolle, 
og det vil være av interesse å vite hva ·de ville ha andratt 
til om maskinene hadde vært innkjøpt etter dagens pris 
som visstnok er ca. kr. 280 000,- 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 
Fjor,dane. Enlkelte vintre kan snømengden være større, 
slik at det kanskje er forsvarlig å regne med gjennom­
snittlig 200 timer pr. år ipr. maskin. En amortisasj,onsticl 
på over 20 år kan neppe tillates. Maskinen må altså 
amortiseres 1på 4000 timer og en kan sette o.pp følgende 
kalkulasjon: 

280 000 240 000 
Amortisasjon eller kr. 70,00 

4000 4000 
Vedlikehold og reparasjoner . . . . » 
Renter 3 % p. a. . . . . . . . . . . . . . . » 
Assuranse •l O 0/oo . . . . . . . . . . . . . . » 
Garasjeutgifter . . . . . . . . . . . . . . . . )> 
Diverse ..................... - » 

30,00 
22,00 
7,00 
2,00 
4,00 

,Kr. :J 35,00 

kr. 60,00 

» 30,00
)) 20,00 
» 6,00
» 2,00
» 2,00

kr. 120,00 

Vedlikeholds- og reparasjonsutgiftene er kalkulert på 
grunnlag av erfaringer en har høstet med fresere og 
li'knende maskiner. Oversikt •over gjennomsnittsytelse, 
forbruk og utgilfter inkl. de foran Iberegnede maskin­
utgifter og oppsatt i ov,enstående tabell. 

·Foruten forannevnte høyfjellstrekninger ble også andre
ryddet på li:knende måte. De rapporter som er mottatt 
inneholder imidlertid få opplysninger til belysning av 
brøyteproblemene og er derfor av mindre interesse for 
denne oversikt. 
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Bruk av traktor 1 vegstellet 

Sommeren 1950 kjøpte Vest-Agder rvegstell ein Fordson 
Maj.or Diesel traktor 45 'hik som skulle nyttast til ymse 
veg- og vedlikehaldsarbeid i Mandalsdistriktet. 

P·å samme tid 'kjøpte Halse og Harkmark thernd, ·der 
.unclerskrivne er vegtilsynsmann, ·ein For,dson Major 29 1hk 
traktor ,som s•k,uHe nyttast -til snøbrøyting ,på 1herads­
vegane, då ein ther •hadde store vanskar .med å 1få ·dei so.m 
hadde hevilling på laste'bil•køyring til •å taka ,på seg snø­
brøyting. 

Til veg,stel,lets traktor fVart innkjøpt kompressor, '1uft­
ha1mar, ·har.dmetal1bor og iSlanger. V,idere kjøpte ei-n Lee­
f,ord bulMozer og Bamrf.ord kssearpparat. Med traktoren 
nytter ein også ein ,gama! 4 1hj,11ls Maur ti1'11enger. 

Då ei n rekna med å 'bruka traiktoren om v,inter,en vart 
,kjøpt 1førarhu.s av lettmetal. 

Traktorn10toren er på 45 'hk og kompressoren er ein 
Holman'kompressor. Motoren thar rikleg med kraft NI å 
·dr,iva kompressoren som 11ar ein ima'ksimaltrykk ,på 8,8
kg/cm2• Ved normal drilft er try,kket 5,6 'kg/om2 og ytel­
sen 1,98 .m3 fri J.t1'ft ipr. min.

Ein •lulftstyrd re.gu.iator set ned motortfarten når ko.m­
pressoren ikkj.e arbe<ider under 'full belastning og dermed 
bl•ir brennst·o:f'fot1brnket mindre. 

I ,dei :Heste lhøve er elet ein foremon med ein kom­
pressor påmontert ein traktor fram'for ein vanleg rkom­
ipressor. 

Tra'ktoren kan avan.sera 'fort og greidt frå stad til stad, 
og komtpressoren kan sråleis bli nytta av {)it langt større 
·distri'kt enn vanleg. Transportutlegga 1blir også ganske
små. Vidare er det ein 'føremon ved det .at ,dersom ein
t. •el. 1har 'bora og skate eit istor.skot 'kan trnktoren med
ei•gen 1hj-elp 'koma !burt friå st·einspr.ut og etter skjot>inga
·køyre atten·de for -å ·bora :bf.okkane. 

Ei praktisk ordning 1kan ein også ifå når ein skal s,kj ota
«ihog,gsteinar» ,i rvegbana eller ved <<grnftespretting» med
det at ein tar ein til henger til traikt,oren der ein :har med
·s,prengstolff, skytematter m . .m. og med dette utstyret
køyrer ein så frå plass til plass, borar ·og skyter og kan
rek'kja over lange strekningar ·på •dagen. 

Ved ,yegsteHets reids'kapsla•ger 'har me ,ei smie der me
har stukea,pparat for ,å stuke nye nakk.ar ,på avbrotne
hardmetallbor arr til å a·J·eva lu'ft til dette apparatet bmkar

b b 

Fig. 1. 'l'ractair Oled tilhenger.
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rne tra'ktorikornpressor. Vidare ·har me drill, rfullt iklinke­
utstyr og 'mei,selrnaskine •dreve med -htlft som me særl,i•g 
brukar med y.mse lbruarbei'd. 

811ll·dozem1fstyret !har me nytta lite. Ein gong sku·lle 
.rne ipl.anera ·ut ei større sandskjer,ing, men traktoren k,unne 
,ik'kj·e gå ·i d·en •lause san-den. Den bare spann sea ned oo 
rsat lfa.st. Men ein skal visstno·k •bruka 1belter � rr ikkj: 
gurnmi'hjul til dette arbei·det. Ved eit anna høve"•br.uka 
n:e lbulldozerutstyr.et ,til å s'l{'U'f!fa att ei ,grø'ft, og frier 
grorde tra-ktor·en e1t raskt og godt ·arbei·d. Den skuifia 
,inn ,ca. 50 m3 .pr. time. Manka ·og tiH1ø,ya var grei.de. 

Lesseskuffa er rne •godt nøgd med. -Den mmar 400 l 
og lyiter 800 'kg. LyiteJhøgda er 3,90 m. Den er ,førebels rlite .prøvd, men ein rekna med at den vi'I vera orei til on s-. . . b t:, l 
!essrng, sandless1ng og lessmg av stein og jord frå
grøriter ,m. m. 

Ved •å avmontere sku.fla og påmontera J.::rok tut i enden 
på lylftear.niane kan lesseapparatet ,nytta,st som kran. 

I ,denne store snøvinteren somme just lhar 1havt på Sør­
·landet 1Jiar ime prøva •lesesk,ulfia til snøsku'ft�ing. Det vi'sa 
seg at der som 'det var så -pas rom at ein 'kunne koma til 
med sktu1Pfa gjorde den eit godt arbeid, men ·på smale
v·egar ivar .den godtsom ,ubru'kande ,dlå tra'ktonhjula tok 'lit 
i :brøytekanten .og sku1flia var vanskeleg of! ·På fyllt. Det. 
var også visse ulemper med ·å finne høveleg plass der ein 
·kunne tømme •den. 

Utanom ,kraftutta1ket ba'k 1på traktoren som b!-ir nytta 
til å drive kompressoren, er der kra-ftutttak på sida. Her
har me påmontert reimskive ,som driver sag 'for ,ved­
kaipping til kvi,lelbuer m. 'V. Ved peld'riving 'kan 'dllivkra'fta
t,i•l 'fri:ksjonsspelet også .ta'kast frå nemnde reiimsk,ive 

Til å drage veglrnvl og planskraipe .passe t , · uvan'leg godt, sær,l·eg ·diå .på smale oa svin cret 
r raktoren 

. . . 'f . . "' "' e vecrar Den gJ ev em 'kra t1g Jevn ro leg gang, med eit "uns"'- 0 · på motoren. "' ti" turtal
Det ,ser -ut som ,om snø·brøyt.in rr d "' me traktor 'bl' løysinga p,å tbrøyteprnblemet •på ·J1era'd 

· ir 
sveaane h'. Den tra•ktoren som Halse og Har·kmank .her�d 

.. ,. Ja oss.
i vinter brøyta ein 'bratt, smal orr SV1. t 

'h kJøpte ,har
"' n rre e ' ei stigning opptil l : 5. Der veks lite tre"' 

eveg med 
sterkt utsett for fokksnø. For første 

og den er såleis 
gon o ihar de vore køyrande med bil heile vinteren Rut� . 

' nne veg· eb1len 1har gjenge
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kvar <lag og ca. 75 arbeidsfolk som <laglig reiser t.il sitt
arbeid i Mandal /har ·kounna ·bruka ,sin sy'kkel til ,og frå
aribe,idet. Brøytekantana var ve'd ,snøfaMet 17.-18. ne­
bruar O'pptil 2,60 m. Snøen var .meir enn vanleg tung.
N-0'ko som dei ·store skader på telefon og ljos J,injor
vitnar om. Li'keins snøihindringane .på Sørlands'banen og 
ymse r,iksvegar 1her sør. Vanleg snø veg ,ca. 0,1 ,kg rpr. I,
og ved dette snøfall var tyngda 0,45 'kg 1pr. ·I. Me har
nytta ein van,leg ,bilplog ·levert aiv Tonkel Roland Verk­
sta'd, Hægeland, imen det v,il si•k,kert vera -ein ·fø,re,mon .med
ein ,særskild konstruera snørplog 'for traktor.

På 'breidere vega•r kan ikkje tra'ktoren kon'kurrera med
bilane, då 1den går med forlite fart. .Piå ri'ksvegane som
er breide gjelder det om 1å ibru'ka fart slik at snøen kan
'bli slengt langt burt og brøyte'kantane dermed lågare,
men på bygdevegane er det serl·eg makta som må gjera
.arbeidet ,då <lesse rvega•r er så sma·le og svin,gete at der
,i,k,kje :kan ·brukast fart. På ein av vegane, som i lange
strnkll'ingar går lan,gs 'bratte •fjellveggen, har me lbruka
traktoren til •å brøyta med ein Ankerløkkens einsidi•g om­
stillbar forplog for lå taka snøen ut ifrå ,fjellveggen. Ein
vanleg forplog 'irnr ,gått 1ba'ketter og kasta snøen over
brøytekanten.

For ,å kunna nytta den eins,i·dige plogen ·på ·dette viset
må der påmonterast ein veng som gjeng langs brøyte-

·kanten, 'for elles vil plogen skjera seg -inn i snøkanten 
setja seg 1fast. 

Fordson ,Major Diesel :brukar 3,5 ·l dieselolje pr. time
,med vanlegt arbei•d og Fordson Major br·u'kar 5 I traktor­
bensin ,pr. time. Ein er godt nøgd med det arbeid som
traktoren har ·utført og har rhavt mykje nytte og glede
a<V den.

Halse og Harkmar.k ·herad er så godt nøgd med sin
traktor at lhera'dstyret kjem truleg t,i! •å løyva pengar til
inn·kjøp av ein traktor tiil, særleg ane'd tanke på sno-
brøyting og kompressordr,tlft. Torbjom Haugen.

Til ra,p,porten skal Vegdirektøren tilføye:
Fordson tra·ktor med !forannevnte Hol.man kompressor,

såkalt «Tractair» benyttes av tf!ere fylker og er godt likt.
Kompressoren er im.idlerti•d liten i for11old til motorkrnf­
ten og Holman ·har der'f.or ·også 1brakt ·P'i\. markedet en
størr,e ·kompre·ssor for For,clson, nemlig «Tractaoir-13».
Den leverer 2,96 .rna 1fri luft .pr. lll1in. ved 7 kg pr. cm2 og
er t,i,lstrek1ke!,ig 'for 2 mindre 1boremaskiner.

Lesseapparater for Forclson •kan lfås med clriift ira
vinsj eller oljepumpe. Av sistnervntea .ty.pe bør velges et
kra'ftigere a1pparat enn ,Bamford og et som ·har oljepum­
pen montert 'f.oran på traktoren. En kan da manøvrere
tra'ktor ·og lesseaipparat !helt ua'V'hengig av !hverandre.

Snørydningen i Busk:erud 1950-51. 

Over store deler av Buskerud fylke har nedbørsfor­
'ho'l'd�ne siste vint.er artet seg rent eksepsjonelt. En kanvel s1 at sydøst for en linje som omtrentlig kan trekkesover Rødberg til Bromma har snømengdene ligget på
�mtrent det dobbelte av elet en vanligvis pleier å ha.fy(kets n·ordvestre del har det også vært mer snø ennvanlig, men dog ikke så langt fra elet normale. Ellers er å merke ved vinteren i år at den har vært 
usedvanlig lang Br t· " · øy mgen ,nar vært 11 gang omtrentover h�le fylket fra slutten av oktober 1950 til ca.10. a�nl 1951. Oppholdsperiodene har vært svært korte,maksimum en ukes tid ad gangen - og lange tider komdet mer eller mindre nedbør dagstøtt. De første storesnøf�ll besto i de nedre distrikter av våt, tung snø, somdet ikke var mulig med forploger å få kastet langt nokut fra vegen, så man fikk allerede fra høsten av storebrøytekanter. 

Under disse forhold har snøryddingsarbeidet og høv­
l ing av vegbanen måttet foregå så å si kontinuerlig.
Var det ikke snø å brøyte vekk, så måtte tiden nyttes
til å rømme ut vegene og til å holde «sålen» i vegbanen
nede på en rimelig ·tykkelse. På grunn av de mange
smale vegpartier en har her i fylket og dessuten skort
på maskinhøvler, har ikke alltid resultatet av vegvesenets
anstrengelser vær så gode som ønskelig kunne være.
Klager fra tra'fikantene ,har ,vært 'både mange og for­
ståelige. St'Oft sett får ·en vel imidlertid si at vegvesenet
har greid situasjonen, og det kan pekes på at trafikk­
stopp har det kun vært ved et par anledninger, nemlig
på riksveg 20 etter ras i Lindelia og Heftaflaget i Flå
og på riksveg 235 som snødde iizjen. Disse trafikkstopper

-------

Overingeniør Theisen. 
DK 625.76 (481) 

var imidlertid av kortvarig natur, fra 1 til 2 dager.
Riksveg 232 var omtrent ufremkommelig I døgns tid
og ,på riksveg 275 var det noen kortvarige trafikk­
stans på grunn av snøras.

Når det gjelder de spesielle erfaringer som er høstet
av teknisk og trafikkmessig art denne usedvanlige
vinter, ·så er det i grunnen ikke annet enn ting som vil
være velkjent for enhver vegingeniør som sysler med
vedlikehold. Vinteren ,har bare gjort sitt til å under­
streke ele mangler som hefter ved vårt vegnett og vårt
vedlikehold på en særdeles effektiv måte. ,

De forhold •som kan pekes på kan i det vesentlige
sammenfattes under følgende punkter:

1. Horisontal/rase og vegbredde.

De største vansker .har en i vinter hatt på de krokete
og smale veger. Brøyteren må minske sterkt på farten
og får ikke snøen ut. :Slike veger har derfor kostet
meget i form av snømåking. Me'd de høye br.øyte'kanter
som en i vinter har hatt på begge sider av vegen har
mangelen på oversikt på slike krokete veger vært særlig
generende. Dette har gått ut over trafikksikkerheten og
har vel vært årsaken til flere kollisjoner lher i 1fylket, ·bl.a.
et par kjedelige kollisjoner med brøytebiler. Ved elet
profil som etter 'hvert utviklet seg på våre veger i vinter
var det ikke passeringsbredde under fart på andre
veger enn ·de som er u�by·gd for lfull dobbelt kjøre­
bredde. Jeg vil videre understreke betydningen av til­
strekkelig lengde ,på møteplassene og rommelig inn­
kjøring til dem av hensyn til den maskinelle rydding.

------ --------- -
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2. Det frie profil langs vegene.

Vinteren har sterkt understreket ønskeligheten av at
det ikke står gjerder, ledningsstolper eller grovstammet
skog næ1,mere vegkant enn 2,50 m. Gjerdene blir utsatt
for brekasje med etterfølgende erstatningskrav mot veg­
vesenet. Delvis hindrer de også utkastingen av snøen, og
sammen med stolper og skog vanskeliggjør ete i høy
grad en effektiv bruk av sideploger og kantbrekkere.

Her vil jeg nevne den store fordel det er å ha
hensiktsmessige rekkverk langs vegene. Stabb er en
uting langs våre veger, men på nåværende tidspunkt
lar elet seg neppe gjøre å få dem helt vekk. Særlig
generende er de ennå gjenværende indre stabb på
stikkrenner. •1 årenes løp har denne enslige stabb sikkert
kostet vegvesenet betydelige beløp i form av brekasje
på redskap. Hertil ·kommer at man får en innsnevring
av vegbredde i ca. 20 m lengete. En må derfor legge særlig
vekt på å få bort disse stabbesteiner og det samme
gjelder også for små fjellnabber som kommer kloss i
vegkant.

Jeg -vil også fremkaste tanken am det ikke kan være
berettiget å gå til alminnelig breddeutvidelse i gjennom­
skjæringer, særlig i fjell. Så trange som disse nå er,
kan en ikke få lagret meget snø i dem, og dersom en
vil ha full kjørebredde om vinteren, må en derfor gå til
å kjøre ut snøen, hvilket blir kostbart.

3. Brøyteredskapen.

Forplogen er vegvesenets beste forbundsfelle når elet
gjelder snørydningsarbeiclene. ,Den arbeider hurtig og
vil som regel med en forholdsvis beskjeden assistanse
av snømåkere, kantbrekkere og sideploger kunne greie
opp med situasjonen.

Annerledes blir imidlertid forholdet når en får en 
vinter med slike snøforhold som vi har hatt nå. Når
det lir på året, blir forplogen sørgelig lite effektiv, det
er ikke store snømengder den kan greie å hive ut og det
er meget begrenset hva den kan M presset inn i ;brøyte­
kantene. Ganske god hjelp kan under visse forhold ytes
av kanfbrek'ker, sideplog.er og rømmevinger, men ·i g,jen­
nomskjæringer og inn mot bratte skråninger blir også
den ne redskap nokså ineffektiv.

Her må forresten nevnes at i et hvert fall Buskerud er
dårlig utstyrt med kantploger eller kantbrekkere, som
er redskap det i en nonmal vinter ikke er så svært meget
spørsmål etter. Det har i vinter vært eksperimentert
meget 'med kantbryting og har vært rigget i stand
forskjellige innretninger av veltefjeler. Man har også
med ganske bra resultat skjøvet ut brøytekanten med
forplog og rømmeving plasert oppå lasteplanet av en
�il. Men alt dette har vært improvisasjoner, og man er
-ikke kommet fram ti'! noen anbefalelsesverdig løsning av
problemet.

Såvidt jeg kjenner til, er man heller ikke annensteds
ko.m'met til noen metode for kantbryting som har slått
1g1ennom. 'Det ville være meget ønskelig om det kunne
bli funnet opp en enkel og billig kantplog til montering
på lastebil.

Snørydclin�sutstyret på ele amerikanske motorgraders,
- man har 1 -Buskerud snøutstyr til en Caterpillar høvl
nr. 1J 12 - er meget effekhvt og gjør et utmerket arbeid 
lettmanøvrerlbart s,om det er. Men nesten ,ete flest�
steder kan man ikke få utnyttet dette utstyr fullt ut på

grunn av gjerder, stolper og skog som står for nær
vegen. Ennå meget bedre vil dette utstyr blitt om man
kunne kommet frem til en konstruksjon som muliggjorde
at veltefjelen tok med seg snøen helt ned til vegbanen,
og man derved kunne bruke utstyret til utvidelse av
kjørebredden som ved snøutstyret på ,Dravnhøvlene.

Det det imidlertid gjelder når man først har fått høye
brøytekanter, er å få kastet snøen ut, og til dette er
det vel bare snøfresere som er brukbare.

Vegvesenet i Buskerud måtte i år sette inn en Peter­
freser til snørydding her nede i lavlandet. Den ryddet
på en særdeles effektiv måte riksveg 20 på strekningen
Nes i Hole-Smestad i Bærum, rilks,veg 40 mellom Asker
og ,Lier og riksveg 235 foruten en bygdeveg i Lier og
en særlig viktig skogsbilveg. ,En kan nok si at det var
hare ved hjelp av denne freseren at ele nevnte riksveger
lot seg holde oppe, og de andre vegene ble tatt opp etter
at de var snødd helt igjen. Berettigede innvendinger
1J11ot denne maskin er - foruten at den er for kostbar
i anskaffelse - at den er for tung for en flerhet av
våre bruer og for tungvint å flytte mellom de forskjellige
arbeidssteder.

En kan trygt si at vegvesenet sterkt savner en 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 også 2 Øveråsen kantfresere. Den
ene av disse var ute av bruk elet meste av vinteren fordi
motor.en ble kjørt ,i stykker, o·g det tJok lang tid å skaffe
ny motor. Men den annen og største kantfreseren var
i bruk så å si hele vinteren og gjorde godt arbeid, bl. a.
ved å rydde Hallingdalsvegen til påsketrafikken.

,Det rhar vist seg at ,vjiften aiv en Holzlschleuder, altså
halv-parten av denne freser, kan anvendes til en meget
brukbar kantfreser som kjøres med lastebil. Vegvesenet
har ikke skaffet seg noen slik freser, men et par
·brøytekontraktører 1iar fått i stand 2-3 fresere, som
har ,vært brukt på veger i Buskerud og gjort et meget
godt arbeid. Vegdirektoratet bør derfor søke å sikre seg
en del rHohlschleudervifter for ombygging til kantfresere.
Vanskelighetene blir å skaffe seg gode motorer til over­
kommelig pris.

l<antfreserne, både Øveråsens og Hohlschleuderne kan
selvsagt ikke klare hva som helst av is og hård snø
i brøytekantene, men under vanlige forhold vil de kunne
ta brøytekanter uten vanskelighet, og vegvesenet bør nok
gå inn for å skaffe seg flere kantfresere. 

Den forløpne vinter har ellers sterkt understreket at
1fylket mangler det tilstrekkelige anta·ll motorveg<høviler.
Hvor høveldistriktene er for store har det ikke vært mulig
å holde «sålen» tilstrekkelig nede, og dette har ved flere 

høve betydd store ulemper for trafikantene. 
Hva angår årets vintervedJ.ikeholdsut.gifter, så er det

ikke mulig på nåværende tidspunkt å kunne oppgi disse
med sikke11het. Det gjenstår ennå sluttoppgjør med
mange brøytekontraktører og ,hele· høyfjellsbrøytingen.
Pr. I. mai 1951 var utbetalt på konto A vel 550 000 krone�,
og innen samtlige ut,gifter er betalt antar jeg man. vil
komme opp i minst 650 000 kroner. Tilsvarende utgifter
under konto ,A var forrige år ca. 373 000 kroner. . Men
,hertil kommer alle ekstraordinære utgifter til reparasJ oner
og anskaffelser av reservedeler osv. til brøytemateriellet, 
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som er postert på konto ·E, samt automatiske merutgifter 
på de ,øvri·ge prosentkonti, som til dels 'først vil komme 
inn i regnskapet for neste termin. Alt materiell har 
1hatt ·en forfer'delig påkjenning med derav h,1-gencle skader 
og maskinbrudd. 

Endelig oppgave over vinterens vedlikeholdsutgifter 
kan således først meddeles på et senere tidspunkt. 

'Vegviserne 
DK 625.745 

Vårt system for oppmerking av vegene mecl vegvisere 
for rettleding av de vegfarende er i det vesentlige bygget 
på de bestående konvensjoner av I 926 og 1931 om 
internasjonal vegtrafikk· - særlig den sistnevnte. 

Den nye konvensjon om internasjonal trafikk på 
vegene, datert 19/9 1949, er undertegnet av Norge, men 
ennå ikke ratifisert av Stortinget. Den er i elet vesentlige 
en utvidelse av det nå bestående system. iDet system 
som vi har og det som vi framtidig får, kommer derfor 
til å være temmelig forskjellig fra det engelske system. 
England har ikke undertegnet konvensjonen av I 9/9 1949 
for så vidt varselskiltene og signalene angår og kommer 
muligens til i likhet med U.S. A. å opprettholde sin nå 
gjeldende oppmerking. 

l England er interessen for disse spørsmål meget 
levende, og det tør være av interesse å gjengi et innlegg 

ordskiftet fra 1Mr. Bernhard Gowshall, som i februar­
m1mmeret av «Roa·ds and Rioad 1Construction» ,har frem­
kommet med et forslag til: 

Et progressivt system for oppmerking av vegene.
«At det er nødvendig å skaffe virkelig førsteklasses 

enkelt og lett forståelig system for oppmerking av vegene
kan ikke diskuteres, og det er gjort mange forsøk på å
løse problemet. 

Vårt nåværende system for utforming av vegskilt -
som enda er ufullstendig - har mange gode poenger,
men trenger å utvides for at det skal svare til moderne
vegforhold og kunne gi mer fullstendige opplysninger.

Porfatteren som har arbeidet med vegoppmerking i 
�ange år, har ofte diskutert spørsmålet med veg­
t�gemører, men det har inntil for nylig ikke vært mulig å
fmne noen fornuftig løsning på problemet. 

Etter omhyggelige overveielser oppsto en ide som 
muligens kunne brukes som utgangspunkt fra hvilket 
et progressi'Vt system for vegoppmerking kunne utvi'k!e 
sieg. Før vi går videre kunne det 'Være nyttig å for-
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Jilig. n. SkilJt langs l1o�•e-dvegen for langdistanser. 

klare hvorfor en i motsetning til mange andres tydelig 
uttalte mening finner det utilrådelig å bruke farger pfi 
vegskiltene. 

For det første er det viktig at ikke noen av fargene 
kommer i konflikt med allerede eksisterende fargede skilt 
og innretninger, for da ville det bli nødvendig ii opphore 
med anvendelsen av disse farger til det bruk de nå har. 

De 'farger som nå er i 'bruk er: 
Rødt for inge11 adgang og fare skilter. 
Blått for parkering og noen foreldete skilt som dog 

ennå er i br,uk for hold til venstre og pdbw1.

Orange for opplysning om fotgjengeroverganger. 
Gult for tilkjc1rselsveg i kjøreretningen. 
Grønt for visse skilt ved sideveger og fotgjengerstier. 
for det annet er det faktisk umulig å opprettholde en 

konstant f,argevalør ved varierende metoder for maling, 
f. eks. håndmalt, brent, glassemaljer!, farget plastikk
og også på grunn av virkningen av varierende klimatiske
og atmosfæriske forhold.

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

Oppmerking for la11gclistansekjori11g. 

Skilt utelukkende for langdistansekjøring må holdes 
atskilt fra oppmerking for lokalkjøring. Bruken av veg­
nummer bør begrenses til skilter for langdistanser for 
hvilke de er av avgjørende betydning. Vegnumrene bør 
tas ut av skilt for lokal oppmerking og den plass en 
derved ·oppniår kan :brukes til nærmere geo-grafiske o.pp­
lysninger. 

En sjåfør vil kunne orientere seg sikrere og i det 
hele føle seg tryggere under passering gjennom sterkt 
trafikerte landdistrikter hvis han kunne få kjøre­
anvisninger på steder som ikke samtidig var farlige 
trafikkpunkter som vegkryss, rundkjøringer -0. l., hvilke 
nå er de eneste steder hvor det gis opplysninger om 
kjøreretningen. 

I alminnelighet burde skilt for langdistansekjøring bare 
bestå av et enkelt flatt skilt som fortrinnsvis var montert 
på en eksisterende lyssøyle og som hadde vegnummeret 
i •6" høye tall, fulgt av minimum 3 linjer i 3" eller 
4" bokstaver ordnet etter følgende plan: 

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

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

Fig. 2. For vc>ger som tar av. 
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Nederste linje: Navnet .på neste bebodde distrikt som 
har na'Vn (by, tet�bygd strø-k eller landsby). 

Det siste navnet blir stående på alle skilt inntil det 
spesielle stedet er nådd, og da erstattes det av navnet 
på det neste ·stedet som skal nåes. 

På denne måten oppnår vi kontinuitet ,og den samme 
metode anvendes for andre linjen. Når denne byen er 
nådd, settes navnet på neste viktige by inn på linje 2. 

En f(erde 'linje ,kan settes inn mei.lom linje 2 ,og 3 
enten for å gi nærmere opplysninger eller fordi det ligger 
to byer like ved hverandre av nesten samme betydning 
på ruten. 

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

Langdistansekjøreren har ingen interesse av lokal­
oppmerkingen før han kommer i umiddelbar nærhet av 
sitt bestemmelsessted, og da benytter han seg av de
lokale vegskilt. 

Naturligvis må av- eller tilkjørselsveger til andre ruter 
være innbefattet denne langdistanseplan, men disse

DARTFORD 

A207 
Fig. 3. Gje·ntagelsessk\lt med stedsna\"n. 

skilt kan være enkelt formet. ·Firkantete plater som bare 
kan ha vegnummeret, muligens med en tilføyelse i mindre 
bokstaver av navnet på kommunen, byen eller distriktet 
hvor en kommer inn på dette nummer, bør plaseres 
med passende mellomrom for å bekrefte kontinuiteten i 
ruten. 

Lokal oppmerking.

Nåværende type av skilt som viser tilstøtende veg
egner seg utmerket til dette formål og kan anvendes
uten for store utgifter. 

Den sjåføren som ønsker å kjøre omkring i sitt 
eget distrikt eller den fremmede som ønsker å besøke 
et sted som innbefattes i den lokale plan, har ikke noe 
bruk for vegnum.mer og den plassen som nå er opptatt 
av vegnummere på skilt for sideveger kunne brukes til å 
gi mer detaljerte opplysninger. 

Ved å bruke elet system for oppmerking som er be­
skrevet foran, oppnår vi ved bruk av trelinjers påskrift 

BIRMl�lGHAM 

WOLVERHAMPTON 

FORDHOUSES 

SHREWSBURY 

WELLINGTON 

WESTON 

STOKE · ON-TRE.NT 

ST AF FORD 

PENKRIDGE 

.Fig. 4. Lokalskilt. 

et progressivt vegskiltsystem hvorved et stedsnavn som 
engang er nevnt, fortsetter like til vedkommende sted er 
nådd. Bare dette trekk ved systemet ville spare ende­
løse forespørsler. Planen for oppmerking ved lang­
distanse- og lokalkjøring fal·ler sammen så langt at de 
to nederste navn •på alle langdistanseskilt gjentas på 
lokalskiltet på neste vegkryss hvor en veg tar av, så i 
tiPfelle et langdis!Janseskult er borte, blir sjålføren ført 
fram til neste skilt ved hjelp av det lokale system. 

Det vil være umulig å anvende den progressive lokal­
plan på den måten som er beskrevet foran i og i nær­
heten av sentrum av en ,storby av den enkle grunn at 
hovedvegen som går fra sentrum i en by kan tilføre 
tra'fikk til et større antall klassifiserte vegnuter. Før en 
kommer inn 'På slike vegruter, vil navnene på det lokale 
anvisningsskilt måtte -begrenses til navnene på distrikter 
innen byens grenser, men så snart en når en klassi'fisert 
veg, skal første skilt på denne veg starte det progressive 
lokale oppmerkingssystem. 

En mener ikke å antyde at den her framsatte plan 
skal være det siste ord som sies angående oppsetting 
av vegskilt, men elet er et forsøk på å vise et praktisk 
oppmerkingssystem som kunne trimmes og tilpasses 
våre behov ved hjelp av erfaring.» E. Zerrzin.

Litteratur 

Vegane i verda a1V Kri.stian •fure, Det norske sam­
laget. 248 sider, illustrert. Pr.is innb. kr. 15,00, ui-nnb. 
kr. 12,65. 

Utsyn over ei grein av samferdsla for og no har 
kontorsjef Fure kalt sin bok om vegene og vegferdslen. 
Meget lhar i tidenes løp vært skrevet om dette emne, 
men Fure h,ar haH den gode ide å gjøre et utdrag fra 
mange spredte kill-der, slik at man får tak i sammen­
hengen og ser 'hvordan vegene alt fra ele eldste tider 
har vært bærende for all kulturell og ma.teriell fram­
gang ·hos folkeslagene. FremstiHin,gen spenner over 
alle verden.sdelene. Vi ·får høre ,om de gamle karavane­
vegene, om pilegrirnsvegene og om hærveg,ene. Allt,id 
syner elet seg at kullturell vok,ster og bedret leve­
st,andard er betinge,! av samferdsel, samkvem og vare­
byHe. 

Utrol,ig meget av interessa,nt og nyttig stoff har .for­
fatteren evnet å få med - vegbyggin,g, bruer, ferjer, 
vegv,edLikehold, vognmateriellet, snøJbrøyting og for vårt 
eget lands vedkommende en ganske fyldig fremstilling 
av vegenes administrasjon 'fra de eldste tider og hl nå. 

Det er grunn til å tro at Fures bok har en særskilt 
mi,sj,on ,i vårt la,nd i dag. Som kjent er vegby,ggingen 
hos oss i etterkri,gstiden tilsidesatt, fordi vi dirigerer 
investeringene ,av penger, materialer og arbeidskraft 
over til andre ·hold som anses mer viktige når det 
g-jelder å ,[øse dagens påtrengende problemer. Denne

atviklina kom.mer imidlertid i et tidsrom ·hivor lande-
b 

vegstransport,en 'har en renessa•nse, og hvor betydnrn-

gen a,v den moderne tungtran,sport på landevegen .for

hver dag trer klarere fram. Det er derfor meget be-
. oa verr-k,la,gelig at vi må forsømme vegby.gig,1ngen <> <> 

utbedringen, slik at vi i transportmessig 11enseende_ k
om­

mer i en ennå mer utpreget bakevije enn vi h1tti·I har

vært. ,N et.top,p i vårt land med dets egenartede geo-
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT 

Antall arbeidere ve(( offentlige veganlegg 

pr. 29. mars 7957. 

,;,, I Bygdeveg-
"' anJeag I 

�� 
0 i "' ""I Med I Uten 

6.� stats- stats-Fylke 
:r: a 1b1drag

1
b1drag 

Mann Mann Mann 
I I 

Østfold 48 
Akershus . . . 52 
Hedmark ... 26 
Oppland ... ' 88 
Buskerud . . . 86

1 Vestfold .... 
1 

8' 

15
42
62

111 
53
6

80Telemark . . . . 104 
Aust -Agder . 
Vest-Agder . 
Rogaland ... 
Hordaland .. 1 
Sogn og Fj. 
Møre og R.dal 
S.-Trøndelag I
N.Trøndelag 
Nordland ... 

154 39
75 93
33 173

220 118
89' 194

157 66
94 40

167 37 
202 60 

36
78 
9 

31
10
23 
36 
49 
30 
40 

477 
41
34
55
16
11

Troms ..... 1 75 134 I I 
Finnmark .. 1 283 25 41 
Hele landet .11 9611 348 1 028\ 

Hele landet I I 
pr. 30. mars· 

1 I 950 ....... 4 043 I 905 I 216, 

I alt 

Mann 

99
172 

97
230 
149 
37

220 
242 
198
246
815
324 
257 
189 
220 
273 
220
349

Herav pa 
!?� 1------1 �2 

Ord i- Hjelpe- � .o 
nært arbeid � ·;:: 

t1)., 
o.,-Mann Mann, > :O

99
172 

97 
230 
149 

36
214
242 
198
246
784 
324 
257 
157 
196 

86 
32124 

187 
181 39

1 
177 1721 9 

4 337 3 845 492 

7 164 6 443 721 

2 

3 

4 
11 

graf.iske og økonomiske strnktur vil den moderne veg­
traf,ikk kunne løse fremtidens transportp·roblemer på en
måte som vi også økonomisk kan makte - men da må
vi skaf.fe oss veger med til,strekkelig k.apasitet snarest 
gjørlig. Det kan bli .for tungt og sent å ro seg ,opp
igjen, 'hvi5 vi lar oss drive for la,ngt av. 

. Allle lag av vår,t rfolk - alle grener a,v vårt nærings­
liv 'li.ar sterke røtter i vegene og vegferdslen, og a,lle
som har nnen hlknytting til disse samfunnsfunksjoner
bør gjøre seg <kjent med «Vegane i verda». ,De v,il ikke
bare tillbringe noen ·hygigelige og .interessante timer i
selskap med den, men de vil også få se vegene, veg­
ferdslen og «vegpolitikken» i et videre perspektiv o,g bli
klar,ere og mer bev,is.s.te når det ,gj·elder å bedømme
vegenes og vegtransportens ·betydning. 

Axel Rønning. 

Svenska Vdgfåreningens Tidskrift nr. 4, 1951. 

Inn.hoLd: Normalplaner. - Forbi.fartsvag eller genomfarts­
Yag av CiviJ,ingenjor E. Hasselquist. - Kulturhis.toriska broar 
av Tradgå1,dsarkitekt H. Segenos. - Irlands vagar av Mr. 
G. V. Kuss. - Program for Svenska \'agforeningens or<linarie 
årsmote i Jonkoping. - Nordiska ·vagtekniska forbundets 
Yagdagar i No1·ge av overinspektor K. Kinch. - Vagdag på
Gotland av t. f. Vagingenji:ir Ingvar Eriksson. - Aktuellt. 
Boknytt. - Från r,iksdagen. - Från departement och verk. -
Ur fackpressC'n. 

Antall arbeidere ved o/fentlig vegvecllikehold 

pr. 29. mars 195!. 

Riks- Fylkes-! Bygde- i I a It / Veg- I Veg-
Fy I k e veger 

1 
veger veger vesenets vesenets 

biler i bilerute 
Mann ' Mann I lvlann I Mann I bruk rav brul< 

Østfold ....... 124 47 59 230 29 7 
Akershus ...... 205 69 271 545 10 I 
Hedmark ...... 166 26 221 413 18 -

Oppland ...... 178 38 220 436 17 12 
Buskerud ..... 162 27 178 367 10 3 
Vestfold ....... 128 105 11 I 344 16 I 
Telemark ...... 149 28 93 270 14 3 
Aust-Agder .... 272 35 141 448 10 3 
Vest-Agder .... 144 83 81 308 25 7 
Rogaland . . . . . 143 28 192 363 42 3 
Hordaland . . . . 180 68 269 517 18 I 
Sogn og Fjord. 97 25 39 161 12 8 
Møre og R.dal .. 150 19 107 276 33 19 
Sør-Trøndelag 123 42 76 241 27 22 
Nord-Trøndelag 97 4 45 146 8 -
Nordland ...... 220 55 36 311 55 60 

Troms . . . . . . . . 159 93 35 287 15 2 
Finnmark . . . . . 99 7 3 109 31 15 

Hele landet .. ·I 2 796 799 2 177 5 772 390 167 
Hele landet pr.

\ 30. mars 1950 3 399 972 2 525 6 896

Sven.ska Viigfåreningens Tidslcrift nr. 3, 1951. 

Inruhold: Bilbcskattning. - Garageanlaggningar av Trli.d­
gårdsarki,tek,t H. Segenos. - Kampen mot ogras och buskar 
pii vligkanterna. 1. Modcrna bekampningsmetoder av Labo­
!'ator Ewert Aberg. 2. Besprutning av buskvegetationen i Norr­
botten av In.genjor B. Fr•ih. 3. Anvandning av hormonpreparat 
i U. S. A. av Doccnt E. Rc,nne,nfelt. - I-Lur ser det ut Hings
lmv.ucLvligarna '? a,v Civilingcnjor T. Wijkstrom. - Ratb,fall. 
rcfercradc av Kans,Jisekreterarc C.-A. v. Schcc,1c. - For­
cningsmeddelanden: Styrelseberattelse å'or år 1950. Viigfor­
eningen kritiserar sakrc,visionen. - Aktuellt. - Från depar­
tement ooh verk. - Från riksdagen. - Ur fackpressen . 

Personalia 

Ansettelser i Vegvesenet. 

Jilinans<lepart€nlentet har gått med på at 10 tekn�kere I blir 
gitt opprykk til kons,t11uktør n fra 1. juH 1950 !i. rekne. 

Bes.ettelsen av de nye gra,der ble be,handlet i ansetteJses­
rådets møte den 20. j,uni 1951, hvor nedennevn,te teknikere I ble 
gitt opprykk: 

Jan Hanekamhcmg, Møre og Romsdal, Jens Kjølen, Oppland, 
Sandof Medhus, Horda1land, Ka:are Storma, Nor,dland, Hans 
L·ied, Oppland, Bjarne Sæthre, Op.p,la·nd, John Samdal, Møre og 
Romsda,J, Asbjørn Holm, Nord-Trøndel·ag, Knut Kr·ingstad, 

Møre og Romsdal, Bernt Flikke. Nord-Trøndelag. 
Som o,ppsynsmann av kl. I ved vegadminiistrasjonen i Roga­

land fylke er ansa-tt midlertidlig oppsy,n,smann II Alfred 
Lillehammer. 

Ve,d vegaidrministrasjonen i Oppland fylke er Ole T. Tafjord

.og Othello Staurland a·nsatt som mLdlertidige oppsynsmenn 
av kl. IL 
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