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Vegers innpassing i landskapet

Kravene til vegenes utformning og deres inn-
pasning i landskapet har gjennom tidene gjennom-
gitt store endringer — fra klgvhestens sti, slyn-
gende seg etter og ‘helt underordnet terrengets
rytme og form — frem til den moderne motorvegs
krav til rommelig geometrisk linjeforing i profil og
plan, som pa en helt annen dominerende mate
griper inn i landskapsbildets sammensetning og
karakter, og hvor selve vegens estetiske utform-
ning i stadig sterre utstrekning pakaller vegpro-
sjektorenes oppmerksombhet.

Foruten 4 vare ferdselsarer utformet og av-
passet etter det trafikktekniske behov, skal vegene
i seg selv pa en naturlig og harmonisk méite vere
innpasset i landskapet og gi eyet inntrykk av til-
talende og selviolgelig linjefering. Med andre
ord, vegen skal vare vakker samtidig som den pa
en overbevisende mate skal tilfredsstille kravet til
stadig storre hastighet og sikkerhet.

Vér oppfatning av om en gjenstand er stygg
eller pen henger ofte noye sammen med den nytte
vi har av den, eller med andre ord av den funksjon
gjenstanden har. En vegs primere funksjon er &
gi et bestemt trafikkobjekt anledning til 4 tilbake-
legge en bestemt strekning pa kortest mulig tid
med minst mulig bruk av energi og med storst
mulig sikkerhet.

Synet pa vegenes skjennhetsverdi er siledes ikke
tidlgs, men varierer med trafikkmidlenes krav til
stadig sterre hastigheter og er sdledes ogsé en
funksjon av selve hastigheten.

Betrakter vi veger som er bygget i tiden rundt
arhundreskiftet vil vi kunne se at de alle har et
felles karakteristisk trekk, nemlig den jevne og
slakest mulige stigning.

Det var hensynet til hestetrafikken som stort
sett var grunnlaget for den tids vegtraséring. Av
mindre betydning var at det dermed ble mange
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skarpe og uoversiktlige kurver i vegens horisontal-
plan. Men etter hvert som bilen overtok trafikk-
avviklingen ble kravet til vegens horisontalkurvatur
skjerpet, mens det pd den annen side ikke lenger
var sd pakrevet med de jevne stigninger. En be-
gynte endog & tillate mindre heydetap hvis en
dermed kunne bedre horisontalkurvaturen.

Innen en viss ramme av uskadelige stigninger
lot man linjen skifte mellom stigning og fall —
man ondulerte veglinjen. Men som det ofte hender
nar det skal brytes ut av gammelt og tilvant blir
det ved enkelte heove gatt for langt. En kan se
mange eksempler pa veger bygget i den senere tid
med overdreven vekt lagt pd & fa veglinjen sa rett
som mulig i horisontalplanet og dermed unedig
tunge stigninger og skarpe brytninger i vertikal-
planet.

I bestrebelsen etter a imstekomme biltrafikkens
stadig okende krav til kurvatur og linjefering
pendlet man saledes fra det ene ytterpunkt — den
mest mulige jevne og rette stigning — over til
det annet ytterpunkt — overdreven bruk av rett-
linjen i horisontalplanet, idet en gyensynlig mente
at hanken var like lang om den 14 eller sto opp-
reist, uten at en kanskje var oppmerksom pa at
hanken oftest er gunstigst i en mellomstilling.

At hgybrekk hgrer sammen med utkurve og
lavbrekk med innkurve er en grunnregel i veg-
prosjekteringen, men hvorfor det skal vere sa er
det gitt til dels avvikende forklaringer pa.

Nar vi gar i terrenget og skal fra et sted til et
annet sgker vi alltid den relativt korteste veg, og
langs et kupert skrélende vil vi g4 ut og samtidig
opp over rygger og tilsvarende inn og ned over
daler i terrenget. Vi gar i heybrekk i utsvinger
og lavbrekk i innsvinger. Vi sier det er naturlig
a ga slik.

Men hvorfor er dette naturlig? Jo, en korter av
veglengden.

Fig. 1 a viser et kotelagt grunuriss av et stykke
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terreng i 45 © skralende. Fra A til B og videre til
C tenker en seg bygget en veg. Punktene A, B
og C forutsettes & ligge pa en rettlinjet akse som
teoretisk gir den korteste veglengde, men pd grunn
av terrengets form er detikke skonomisk og teknisk
mulig & bygge vegen etter denne linje. For ikke &
fa for store skjeringer og fyllinger ma vegen til-
lempes terrengets form.

Opplagret- og dreibar om punktenc A og B pa
aksen kan en tenke seg en hanke av en bestemt
lengde, i loddrett stilling, som pa toppen bergrer
terrengryggens profil a—a i punktet E (fig. 1 b).

Ved & dreie denne hanken fra punktet E i lodd-
rett stilling, til den igjen i vannrett stilling bererer
terrenget i punkt E;, har toppen av hanken Dbe-
skrevet en sirkelbue med profilet a—a som korde.
Hanken vist i henholdsvis loddrett og vannrett
stilling er ment & illustrere de tidligere nevnte
ytterpunkter i vegtraséringen.

Det er her lett & se at ved & forsere terreng-
ryggen mellom punktene E og E; kan hanken
vare bade kortere og flatere, og lengden av hanken
gdr mot et minimum i punktet E .

Fig. 1c viser videre hanken A—B i punktet B
forbundet med en hanke nr 2 for samtidig a kunne
forsere dalen mellom B og C. Den korteste veg-
lengde tillempet terrengets form Dblir langs linjen
A—E —B—F —C. Som det vil sees er dette
i overensstemmelse med regelen om heybrekk i
utkurve og lavbrekk i innkurve.

Men foruten den korteste veglengde seker en

S6Ealt! Hernsiklfslos lforierngelse av frarmker.
Dorrre/se av kunstige J//"g/;/'ﬂyer. Fig. 1.

ogsd av hensyn til energiforbruket det relativt
gunstigst mulige stigningsforhold. Dette ma sa
godt det lar seg gjore holdes innenfor en viss
ramme av uskadelige stigninger. Det vil si stig-
ninger som ikke i vesentlig grad gker energifor-
bruket eller gir for store tidstap pd grunn av ned-
satt hastighet.

De sist nevnte faktorer vil som regel kreve en
noe flatere eller la oss si en noe mer horisontal
stilling av hanken enn i punktet E,. Andre fak-
torer som kurvatur og fri synslengde spiller ogsa
inn (fig. 1d).

Men det som spesielt md poengteres er at ved
a tippe hanken umotivert forbi horisontalstillingen
og lage lavbrekk i utkurve og tilsvarende hgybrekk
i innkurve, er en av de storste feil en kan gjore
i vegbyggingen. Foruten & f4 en kunstig forlen-
gelse av veglinjen blir kurvaturen skarpere og en
padrar seg helt hensiktslgse stigninger og heyde-
tap, og vegen Dblir si unaturlig som vel mulig.
Men ikke desto mindre ser en ofte regulerings-
planer hvor dette problem ikke er ofret en tanke.

Dette hanke-eksemplet gir selvsagt bare et meget
generelt bilde av vegtraséringens mange problemer,
men det ber dog veere grunntanken i vegprosjek-
teringsarbeidet, idet det viser den naturlige méte
hvormed en instinktivt vil bevege seg gjennom
terrenget pd, uansett om man spaserer eller sitter
i en bil. Selvsagt er heller ikke dette en regel uten
unntagelse, men en avvikelse ma dog vere meget
sterkt motivert.
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Fig. 2.

Er derimot tverrprofilene meget bratte eller bort-
imot loddrette vil hanken Dbli kortest i vannrett
stilling, og med flate tverrprofiler kortest i lodd-
rett stilling. Det vil si det samme som at desto
flatere terreng, desto mindre hensikt har en hori-
sontalkurve, og i bratt terreng er det tilsvarende
mindre behov for en vertikalkurve.

Videre kan en se av dette eksemplet at for &
oppnd den trafikkmessige riktige veglinje i for-
hold til terrenget har en snudd og vendt en hanke
som i virkeligheten ikke er noe annet enn en
romlinje. Ved kombinasjon av sammenfallende
kurver og tilsvarende rettlinjer i horisontal- og
vertikalplan, har en oppnadd & fa en kortere veg-
linje samtidig som en har oppnddd rommeligere
kurvatur (flatere hanke).

Den utstukne veglinje i grunnriss og det senere
palegg av planumslinje i lengdeprofilet er hen-
holdsvis romlinjens horisontal- og vertikalprojek-
sjon. Eller en kan si det slik at grunnriss og
lengdeprofil er hjelpemidler til &4 fremstille veg-
linjen i rommet. Romlinjens projeksjon i de to
plan ber veere motsvarende horisontal- og vertikal-
kurver forbundet med rettlinjer (fig. 2).

Ved andre kombinasjoner kan romlinjen fa et
uheldig forlep. Kurver som forevrig er jevnt og
pent utstukket i horisontalplanet vil, ved uheldige
brytninger i vertikalplanet, perspektivisk virke
krollet og ujevn (fig. 3).

En spesiell uheldig forskyvning av horisontal-
og vertikalkurver i forhold til hverandre er en ret-
ningsforandring umiddelbart etter passering av en
bakketopp. Bilfereren registrerer vegens forlgp
gjennom sitt perspektiviske utsyn og gjer auto-
matisk sine beregninger av kurvenes krumning og
retning og avpasser farten deretter.
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Fig. 3

Ved store hastigheter er det av avgjerende be-
tydning for sikker kjering at linjeferingen er selv-
folgelig og utvetydig, med harmonisk sammen-
satte romkurver av sammenfallende horisontal- og
vertikalkurver som perspektivisk gir bilfgreren rik-
tig inntrykk av krumning og retning (fig. 4).

Vegprosjekteringen rommer saledes ogsd en
perspektivisk oppgave, ikke minst med hensyn péa
vegens innpassing i landskapsbildet, idet en har-
monisk og vakker linjefering vil understreke og til-
fore landskapet nye skjennhetsverdier.

Tyskland ‘har i den senere tid viet dette problem
stor interesse i forbindelse med utbyggingen av
autobahnnettet. Gjennom opptegning av enkle
perspektiviske bilder blir veglinjen underlagt en
perspektivisk analyse, hvormed en er sikret en har-
monisk kombinasjon av veg og landskap.
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Fig. 5. «Tommestokklinje». For korte og skarpe kurver.

En slik perspektivisk opptegningsmate er vist i
tidsskriftet 'Die Strasse, 1941, side 137, av Viktor
v. Ranke.

Vegtrafikanten ser ikke landskapet som et totalt
bilde som flyveren fra luften. Han ser et mer eller
mindre stort utsnitt av terrenget, et rom med
kunstig eller naturlig begrensning.

Bak dette rom &dpner seg for ham et nytt bilde
og et nytt rom. Hvert enkelt rombildes dimensjo-
ner og formgivning vil vare bestemmende for veg-
linjens utformning.

Fig. 6. Iin forevrig jevn og rolig linjeforing forstyrres av
uheldige brytninger (ondulering) i lengdeprofilet.

Apent lende med langt utsyn krever overmate
rommelig kurvatur. Samme kurvatur vil virke stiv
og unaturlig i et dalfere med kort utsyn. Det dpne
lendes krav til rommelig kurvatur gjelder ikke bare
estetiske ‘hensyn, men ogsa trafikktekniske, idet
ogsd hastigheten alltid vil std i et visst forhold til
rombildets dimensjoner.

Oppdal i Trendelag er et eksempel péd et sted
hvor det i sd mate stilles store krav til vegens
linjefering. Foruten at landskapet i seg selv er
dpent og vidsynt, er det omrammet av massive
fjellformasjoner, som gjor at avstandene virker si
meget mindre enn de i virkeligheten er. En synes
ikke en kommer noen veg med vanlig hastighet og
farten blir uvilkarlig skrudd opp.

Dette er muligens en av drsakene til at det i
Oppdal er forholdsvis flere trafikkulykker enn
under ellers like forhold andre steder i fylket.

Vegprosjekteren md i landskapets linjer og
form se lgsningen pa sin oppgave og tenke seg
vegen inntegnet i rombildet og bestemme veg-
linjens retning og kurvenes krumning, savel i
horisontal- som vertikalplan, ut fra dettes angivel-
ser og dimensjoner.

Normalbladenes angivelser er myntet pa det
vanskeligste og kostbareste terreng og vil i almin-
nelighet gi alt for skarpe og korte kurver, og
resultatet kan ofte bli en sdkalt «tommestokk-
linje», dvs. en linje som minner om en mer eller
mindre utfoldet tommestokk (fig. 5). En bred
veg krever forgvrig en rommeligere linjefering enn
en smal veg.

Veglinjens form mé vere avstemt i forhold til
landskapets store linjer sa vel i vertikal- som
horisontalprojeksjon. De mindre knekk og kroker
i terrenglinjene ma ikke f4 lov & gripe forstyrrende
inn i en forgvrig jevn og rolig linjefering. Typisk
eksempel pa hvordan hensynet til de smé linjer i
terrenget kan virke skjemmende pa en vegtrase
er den overdrevne ondulering av planumslinjen i
lengdeprofilet, ofte j utakt med horisontalkurva-
turen (fig. 6). Det man hermed vinner inn pa
anleggsomkostningene i form av mindre masser
er som regel ikke av den sterrelsesorden at det
oppveier det man taper i trafikkteknisk og estetisk
retning.

Harmoni mellom profil og plan i takt med land-
skapets store Jinjer bor etterstrebes (fig. 7).

Spesielt langs sterre vannflater ber en veere for-
siktig med hyppige skiftninger i stigningsforholdet.
«Sjolinjen» ber nemlig vare sd horisontal som
mulig, idet vannflaten som regel er den domine-
rende faktor i landskapet.
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Jevne og slake ‘kurver mykt avstemt etter om-
givelsene vil tilfredsstille sa vel det estetiske som
det trafikktekniske syn. Hermed er ikke sagt at
vegen skal legges i kurver for kurvenes skyld,
men at de kun inngdr som motiverte retningsfor-
andringer.

Forholdet mellom kurver og rettlinjer ma vere
harmonisk avstemt. En kurve vil alltid mer eller
mindre virke bremsende pa hastigheten i motset-
ning til rettlinjen som innbyr til gkende hastig-
het. En veglinje sammensatt av forholdsvis lange
rettlinjer forbundet med relativt skarpe kurver vil
saledes gi en ujevn hastighet som er uheldig bade
av hensyn til trafikksikkerhet som kapasitet.

Kurvene og rettlinjenes dimensjoner og innbyr-
des forhold ma mest mulig avpasses ut i fra hen-
synet til jevn ‘hastighet, idet dette gir den mest
behagelige kjoring og som regel ogsd det beste
estetiske resultat. Dette forhold vil tilsi, som nett-
opp hevdet, lengre og slakere kurvatur pd be-
kostning av en overdreven rettlinjestikning.

En annen forutsetning for jevn og behagelig
kjoring ved sterre hastigheter er utjevningen av
sentrifugaltrykket ved anvendelse av overgangs-
kurver mellom rettlinjen og sirkelbuen. Om disse
utformes etter regelen for klotoider eller parabler
har mindre betydning. Hovedsaken er at de
anvendes, og at de i sin utformning, fra rettlinjens
uendelige store radie, er jevnt avtagende inntil
sammenfall med sirkelbuens radius. Ogsd her
faller det trafikktekniske og det estetiske syn sam-
men, idet anvendelsen av overgangskurver gir en
myk og vakker linjefering.

I utlandet er interessen for klotoidens anven-
delse i vegbyggingen stor, og den blir ogsa i stor
utstrekning benyttet. Men helt & slgyfe rettlinjene
og delvis ogsa sirkelbuene til fordel for en sam-
menhengende klotoidelinjefgring som det i ut-
landet hevdes vil vare den ideelle veglinje, vil
vel for et norsk landskap heller hgre til overdrivel-
sene. Det minner igjen mistenkelig om pendelens
svingning fra det ene ytterpunkt til det andre, fra
pampaens milelange rettlinjer, hvor man billedlig
talt kan binde rattet fast, over til en kjgring med
stadig dreining av rattet.

Sjarmen med en god veg er ofte vekslingen
mellom kurver og rettlinjer, hvor man forserer
kurvene med jevn fart, med jevn tverrkraft og med
rattet i ro, hvor man igjen kommer ut pa rettlinjen,
slapper av, for igien 4 konsentrere seg om passe-
ringen av neste kurve.

Ved & slgyfe rettlinjen oppnds ens tverrfall
hevdes det, og man unngir 4 kjere pé rettlinjer

Fig. 7. Harmoni mellom profil og plan i takt med landskapets

store linjer her etterstrebes.

med tverrfall uten stette av sentrifugalkraften.
Men er néd dette sd stor fordel? Vil hastigheten
og dermed sentrifugalkraften alltid opptre slik som
forutsatt.

Det er vel grunn til & tro at hastigheten ogsa pa
slike klotoideveger vil variere fra tid til annen eller
fra et kjoretoy til et annet, men det kan neppe
tverrfallet gjore.

Er det ikke nettopp en betryggelse at to nabo-
kjorefelt skraner fra hverandre? Det er i hvert
fall en kjennsgjerning at ndr sng og is om vinteren
fordrsaker det omvendte forhold, at kjgrefeltene
skrdner mot hverandre, s er dette trafikantenes
storste skrekk.

Som overgangskurve vil jo klotoiden vare den
ideelle, s& meget mer som det na er utarbeidet
tabeller for praktisk bruk.

Samtidig som den ferdige veg pd beste méte
skal tilfredsstille alle de hittil nevnte krav, skal den
0gsa pa en overbevisende mate gi uttrykk for sitt
egentlige formdl, den relativt hurtigste forbindelse
innen rombildets begrensning.

Overdrevent lange og utflytende kurver ma ikke
gdelegge linjens preg av god strekk. Den kan dog
legges i relativt store slgyfer uten at den behever
a miste noe av dette preg, bare den ikke umotivert
skifter retning og peker mot et nytt mal innen det
samme rombilde (fig. 8).

[ de tilfelle en direkte tilsikter slike retnings-
forandringer, f. eks. for & unngd lange rettlinjer,
ber disse gjores motivert, med beplantninger eller
oppferelse av bebyggelse som skjuler det opp-
rinnelige mal. Men slike foranstaltninger hgrer vel
heller til unntagelsene i et norsk landskap.
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Fig. 8. Vegen mi gi inntrykk av den relativt hurtigste for-

bindelse innen rombildets begrensning, og ikke umotivert
skifte retning og peke mot et nytt mal.

I motsetning til kurvene som gir et svingende
rombilde, gir rettlinjen et relativt konstant bilde.
Ved litt lengre rettlinjer er det av betydning at
rombildet mest mulig gir inntrykk av likevekt.

Kommer f. eks. en kirke inn i bildet, ber — hvis
forholdene forgvrig ligger til rette — rettlinjen
peke mot denne, idet kirkene nted sine tirn som
regel er fremtredende punkter i landskapet. De er
ogsa noen av de vakreste motiver vi har.

A skjere brutalt gjennom en skogflate med rett-
linje vil ofte fordrsake et stygt sar i landskapet.
Dette kan oftest unngdes ved 4 legge inn en slak
kurve ved inngangen til skogen.

Ved passering av bruer terner ofte linjeforingens
estetiske og trafikktekniske syn sammen med det
brutekniske eller det statiske. Veglinjen ma som
regel her underordnes de steorre bruers tekniske
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Tig. 9. Bruer som i seg selv ikke er dominanter i landskapet
ber si langt det er mulig underordnes linjeferingens estetiske
og trafikktekniske krav.

krav, s4 meget mer som disse blir dominanter i
landskapet.

Men forgvrig vil linjeferingens krav veaere si
tungtveiende at bruene sa langt det er mulig ber
underordnes disse. En kan saledes se bruer bygget
i den senere tid som harmonisk flyter sammen med
veglinjen i sammenhengende lavbrekk eller i en
kombinert vertikal- og horisontal kurve (fig. 9).

De smale og mindre viktige veger ber ved plan-
frie krysninger helst fores under de brede. Jo
bredere en veg er, desto mer trykkende vil en over-
gangsbru virke. I massiv utfgrelse vil den ogsa
ofte stenge for verdifull utsikt over landskapet.

Foruten i seg selv & vaere godt innpasset i land-
skapet skal vegen ogsd fere trafikantene inn i
dette. P4 en interessant og avvekslende mate méa
trafikantene ledes gjennom var s@regne og vakre
natur. Hva dette betyr turistmessig sett, 'kan
vanskelig overvurderes. Foruten & vare transport-
baner skal de vare utsiktspunkter over landskap
og bebyggelse. Fra vegen skal var kultur beskues.
Fremmedes syn pa vart land og dets beskaffenhet
pavirkes i hoy grad av den mdte det blir presentert
for dem nar de ferdes gjennom det.

Kjennetegnet for de kultiverte mennesker savel
som deres kulturelle mal, er bl. a. gjennom for-
staelse og saklighet forene en tiltalende form med
hensynet til omgivelsene uten at en dermed oppgir
noe av det vesentligste hos seg selv. En kultivert
veg skal, foruten & tilgodese sitt egentlige formal,
sokes fort gjennom landskapet pd en mate som
understreker og dpenbarer vart saeregne landskap
og vare kulturelle verdier.

Et av vére storste aktiva, den dyrkede jord, mé&
ikke ungdig beskjeres. Dette er verdier som bon-
den ikke bare mdler i kroner og ere, men i genera-
sjoners slit og forsakelse.

Gjennom samarbeide og forstdelse ma savel de
gkonomiske og estetiske som de kulturelle inter-
esser forenes i det felles mal, den kultiverte vegen.
For mellom disse forskjellige interesser er det
ofte ikke noe uoverstigelig svelg, det er helst mel-
lom mennesker slike finnes.

A modellere en veg inn i landskapet er ikke bare
et yrke, det er ogsa kunst. Det kan ikke bare lzres
pa en skolebenk eller utferes etter normaler og
regler. Vegstikkeren mi vere i besittelse av bade
terrengfolelse og fantasi, godt omdemme og hjerte-
lag. 1 den forbindelse tillater jeg med & sitere vig-
ingenjor Einar G. Almquist’s karakteristikk ay ep
god vegstikker:

«Hoga kvalifikationer hos de min, som j reali-

teten verkligen bedriva undersikningarna yte i
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terrdngen, dr alltsa det enda, som hjdlper. Viag-
stakarna skola utdver speciell yrkeskunskap &dven
hava insikter p& andra omrdden. Viagstakarna bor
vara nagot av geolog och arkeolog, landskaps-
arkitekt och konstndr samt hava sinne for kultur-
vdrdena och hembygdsvarden. Han bor vara stri-
bar men dven hava ett diplomatisk sinne. Han
masta kunna tala med bonder pad bonders vis och
med prester pd latin — ehuru det fOrsta ar av-
gjort viktigare.

«Men sidana min finns inte, dtminstone inte
manga,» kan man invidnda. Jag vill ddrfor férenkla
fordringana dérhén, att vdgstakarna skal ritt og
sldtt vara en kdnnande ménniska med yrkeskun-
skap och icke enbart en krass och stel yrkesman.»

Kravene til den moderne vegtrasé er sdledes
bade store og omfattende, men uansett hvor godt
linjeferingen tilfredsstiller de forskjellige krav
oppnas ikke det tilsiktede resultat uten at ogsa
vegens detaljutformning holder mal. Uansett hvor
perfekt en teoretisk miidtlinje er utformet og for-
svrig harmonisk avstemt med landskapet, er resul-
tatet i hey grad avhengig av om det lykkes & over-
fere midtlinjens egenskaper til veglegemets ytre
begrensning, som planeringskanter og skraninger
n. v.

Det inntrykk trafikanten far av linjeferingen be-
stemmes foruten av kjerebanen ogsa av «kjere-
rommets» sidebegrensning. Hvis f. eks. en for-
pvrig slak og jevn jordskrdning pé et kortere parti
blir avbrutt av en Dbratt fjellknaus, vil trafikken
svinge ut fra denne og inntrykket blir en deformert
linjefering.

Som kjent angir normalbladene forskjellige mal
for kjererommets begrensning, alt etter markens
grunnforhold, f. eks. ett profil for fjellterreng, et
annet for jordterreng og et tredje for myr osv.

Nar en vegtrasés grunnforhold er sterkt veks-
lende vil en sdledes f& en svart opphakket form
av veglegemets ytre begrensning, og resultatet kan
bli at linjeferingen Dblir meget sterkt deformert.

Dette er igjen et eksempel pid at normalenes
angivelser m4 behandles med omtanke. I slike til-
felle m& disses angivelser mest mulig tillempes
kravet til flyt i vegbegrensningens form i overens-
stemmelse med den utstukne midtlinjes forutset-
ning.

Skjaeringsskraninger som bestdr av bade jord
og fjell bor si vidt mulig gis samme helling.
Dette er 0gsa i overensstemmelse med vare norma-
ler som angir som gnskelig skrining 1:1,5 gjennom
fjellneser o. 1.

Et annet forhold som kan virke deformerende

pa linjeferingen er uheldig plasering av mateplas-
ser o. . For & unngd stygge brudd i vegskra-
ningene ber de plaseres pd steder hvor disse er
minst mulige.

A Dbryte indre kjorebanekant i en kurve med
f. eks. en mgteplass, vil alltid virke uheldig, idet
bilfgreren under forseringen av kurven holder
blikket langs denne kant.

Forgvrig kan det sies at desto slakere kurva-
turen er, desto mer omhyggelig ma arbeidet med
skraninger og planeringskanter utferes.

Ogséd vegskraningens helling ber underlegges
en estetisk vurdering. Terrengets linjer ber ogsa
her brytes sd skdnsomt som mulig. Den sterste
helling ber bare benyttes i bratt lende, i flatere
terreng derimot ber ogsd skraningene gjeres
slakere, selvsagt under forutsetning av at skift-
ningene mellom de forskjellige hellinger skjer
diskret og uten a virke forstyrrende pa linje-
foringen.

Ved & runde av skrdningstopp og -fot oppndes
ytterlig harmoni mellom landskap og veglegeme.

Skjemmende arr i landskapet etter fylltak o. I.
ma heles s& godt som mulig, ved avjevning og til-
sding eller beplantning. Dette gjelder selvsagt ogsa
vegskrdningene som ogsa er arr som ma torvkles
eller tilsdes.

Spesielt kan steinfyllinger virke stgtende i land-
skapet. Disse ber i sterst mulig utstrekning kles
med jord og tilsdes.

Mindre igjenstdende skjeringsskalker ber pla-
neres bort. De flater en hermed far til rddighet
kan hensiktsmessig inngd som meteplasser eller
rast- og utkiksplasser, gjerne med enkle benke-
arrangement.

Sa til slutt noen betraktninger omkring de meto-
der og hjelpemidler som benyttes i vegprosjek-
teringen.

I den senere tid, spesielt i utlandet, er det tatt
i bruk nye og moderne metoder, som fotogram-
metri osv. Jeg skal ikke komme narmere inn pa
disse metoder da de i seg selv gir stoff nok til
selvstendige foredrag.

Felles for disse metoder synes & vere at de kre-
ver relativt kostbart utstyr som ma betjenes av
spesialutdannede folk. Dette er faktorer som er
noksd avgjerende for norske forhold, med sin
spredte anleggsdrift og relativt beskjedne be-
vilgninger.

Dette s4 meget mer som det ikke er her hunden
ligger begravet ndr det hevdes at noen av vare
nyere og viktigste veger ikke holder mél pd grunn
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av foreldede stikningsmetoder. Metoder som foto-
grammetri etc. tar heller vare pd kvantiteten enn
kvaliteten.

Nar det hevdes at det er rundstikningens skyld
sd er ogsé dette en sannhet med meget store modi-
fikasjoner. En mé& vel heller ha grunn til & tro at
det skyldes den mate rundstikningen brukes p4,
eller la oss si misbrukes pd. Dette s& meget mer
som rundstikningen bare er en del av en under-
sokelsesmetode og som sddan begrenset til utform-
ning av kurvene.

En veglinje ber forst fikseres ute i marken som
et drag av rettlinjer ivor man maler vinkelen i
skjeringspunktene, og dermed fir det nedvendige
grunnlag for bestemmelse av kurveradier m. v.

Om kurvene sd stikkes med rundstikking eller
andre metoder spiller ikke s stor rolle som enkelte
hevder, det er bare det at rundstikningen er langt
raskere & bruke, og under de fleste forhold full-
stendig neyaktig nok, og beherskes av alle, helt
ned til formenn og arbeidere. Dette forhindrer
selvsagt ikke at andre metoder ber benyttes ndr
dette ansees hensiktsmessig eller nedvendig.

Arsakene til slike pastander som at norsk veg-
prosjektering ‘ikke holder mal, skyldes helst mang-
lende harmoni mellom linjeforing og landskap som
folge av utilstrekkelig kjennskap til rombildenes
perspektiviske og dimensjonerende krav.

For en tidsmessig motorveg er det meget store
krav som stilles i s& mate, og linjeferingen vil uten
spesielle hjelpemidler vare uhédndterlig, sé
mer som inngrepene i terrenget vil vaere

Som spesielle hjelpemidler i s4 mate peker fly-
fotografiene 'seg naturlig ut. Av disse vil en kunne
f4 den nedvendige oversikt over sdvel landskap
og bebyggelse som de forskjellige okonomiske
som kulturelle interesser.

Men slike hjelpemidler mad kun inngd som en
stotte for vegtraséringen. En ber aldri falle for
fristelsen til & fastlegge en veglinje pd et «fly-
bilde» eller kart. En ma vare oppmerksom pa at

her ser man terrenget mer eller mindre bare i to
dimensjoner, eller en kan si som flyveren fra luf-
ten, og det er nd ikke engang fra denne kant vegen
skal trafikeres.

Vart land bestar i hgyeste grad av tre dimen-
sjoner, med sterkt vekslende landskap, med varie-
rende utsyn og med heyst forskjellige perspek-
tiviske krav.

Den endelige vurdering av en vegtrasé ber skje
i terrenget, fra de samme synsvinkler og i de sam-
me rombilder som trafikantenes.

Selv om en med disse hjelpemidler fir den ned-
vendige oversikt og vet hvordan veglinjen ber ut-
formes, har en ennd ikke grunnlag nok til & foreta
en endelig utstikning av veglinjens projeksjon i
horisontalplanet. Men som regel vil en ha det ned-
vendige grunnlag for utstikningen av et polygonalt
drag av rettlinjer.

Bruker man sd dette draget som grunnlag for
lengdeprofil og tverrprofiler, gis det anledning til
4 regulere veglinjens grunnriss samtidig som en
former projeksjonen i vertikalplanet. For enhver
ber innse det uheldige i & Idse fast romlinjens ene
projeksjon og la den andre mer eller mindre bli
prisgitt tilfeldighetene.

Planumslinjen m4 betraktes som en del av stik-
ningsarbeidet og ikke bare et middel til masse-
balanse.

Ved sé 4 statte opp under dette med opptegning
av enkle perspektiviske bilder, etter en slik metode
som ble nevnt i begynnelsen av artikkelen, vil en
vaere sikret mot ubehagelige overraskelser nir
vegen ligger der ferdig for trafikk.

En annen ting er at ved anvendelse av en slik
undersokelsesmetode vil den endelige utstikningen
av kurvelinjen i terrenget reduseres til et utset-
ningsfenomen, hvormed det gis langt bedre anled-
ning til & benytte noyaktigere kurvestikningsmeto-
der enn rundstikningen, om ngdvendig, samtidig
som en lettere kan utstyre veglinjen med over-
gangskurver, det vare seg klotoider eller parabler.

Vil Nordisk Rad koordinere vegbyggingen i nord?

For 4 f4 en raskere lgsning pd vegspgrsmalene pa
Nordkalotten og ogsd i andre omrader i nord, og for a
markere behovet og interessen for & se disse vegspors-
mal i en videre sammenheng under synsvinkelen nordisk
samarbeid, foreslar tre medlemmer av det Nordiske Rid
folgende uttalelse fra neste mote i oktober i &r: «at det
henstilles til regjeringene 4 bevilge ekstraordinzrt et
visst arlig belgp til utbygging av vegforbindelsene i de
nordlige omréders.

Forslaget er undertegnet av jon Leirfall, Norge, Ragn-
hild Sandstrém, Sverige, og Lennart Heljas, Finnland.

| et vedlegg peker Jon Leirfall pa bl. a. disse vegene
som bgr bygges snarest: Veg fra Virtaniemi 'til Pasvik-
dalen, og veg fra Karasjokk til Kautokeino og derfra til
Karasuando. Videre lengre sor bl. a. vegen Storfjord—
Graddis—Arjeplog. Det blir sarlig lagt vekt pA mellom-
riksvegforbindelsene nordenfor Saltfjellet fordi vinter-
trafikken til Spr-Norge ogsd ma passere svensk og even-
tuelt finsk -omréde.
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Holdeplasser og stoppesteder for busser

Avdelingsingenior Arne J. Grotterod, . N. I. F.

Bussene er blitt en viktig del av vadre rutegdende
transportmidler. Men den service bussrutene i dag
kan tilby sine kunder pd holdeplasser og stoppe-
steder ligger vanligvis langt tilbake i forhold til
det en er vant til fra de skinnegdende transport-
midlers side. [ trafikkulykkesstatistikken skiller
buss-stoppene og holdeplassene seg ut som sarlig
kritiske punkter pa vart vegnett. Pa de sterkest
beferdede veger inn til byene, med hyppige buss-
stopp, far en kedannelse og trafikkstopp bak
bussene.

Ved bedre og mer hensiktsmessig utformede
bussholdeplasser kan en oppné vesentlige fordeler
for de titusener som daglig er avhengig av buss-
transport. Den ovrige ferdsel vil fa tilsvarende for-
deler ved at en med det relativt lille belop som vil
medgd til utformning av tilfredsstillende holde-
plasser kan bidra til at vegen blir bedre skikket til
a fylle sin hovedoppgave: A formidle hurtig og
sikker transport.

Det synes i dag ikke & veare noe Kklart skille
mellom bussholdeplass og busstoppested. Det ville
vare enklere 4 stille opp regler for utformningen,
og muligens lette ruteopplegget om en kunne 4 et
skille mellom: Buss-stasjon, bussholdeplass og
buss-stoppested, som viste hen til de funksjoner de
forskjellige typer skulle ha. I 'det etterfelgende er
det forutsatt att:

Buss-stasjonene skal vare storre anlegg med
betjente ekspedisjonslokaler for passasjerer og
gods, og ellers utstyrt med de nedvendige service-
anlegg for passasjerene. Bussene har faste anleps-
og avgangstider.

Bussholdeplassene forutsettes ikke 4 ha fast be-
tjening. Men de bor utstyres med venteskur. Hvor
det settes opp kiosk, ber det i tilknytning til denne
ogsd anlegges oppvarmet venterom. Bussene har
faste ankomst- og avgangstider.

Ved stoppestedene stopper bussene bare pg
signal. Den angitte rutetid pd stoppestedene ber
vare den tid bussen tidligst kan ventes & passere.
Eventuelle passasjerer m4 regne med en viss vente-
tid, og passe p4 4 gi signal, hvis de ensker & bl
med bussen. Det forutsettes liten passasjertilgang
pa stoppestedene, men en bor ved opprettelsen av

DK 625.73 : 656.132
stoppestedet ha for gyet at det senere kan bli be-
hov for 4 utvide stoppestedet til holdeplass med
faste avgangstider.

I det etterfolgende er det beliggenhet og utform-
ning av holdeplasser og stoppesteder i den foran
angitte betydning som skal behandles, og da ve-

sentlig for veger utenfor de sentrale byomrader.

Fig. 1. Bussholdeplass pd riksveg 1.

Utformning av holdeplasser.

I samsvar med den funksjon en holdeplass er
forutsatt & skulle ha, md den utformes s bussen
kan stoppe og eventuelt vente pd avgang utenfor
kjorebanen. I de fleste tilfelle md en regne med at
holdeplassen blir liggende i direkte tilknytning til
vegen, som en utbuktning av kjerebanen. Men
serlig pd utpregede hovedveger med hurtiggdende
trafikk ber det sekes gjennomfert at holdeplassen

Fig. 2. Tosidig bussholdeplass pa Trondheimsvegen | Oslo.
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Min It -2 gongar stoppsik! (se labell)
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Fig. 3. Holdeplass ved lettere tra-
fikert hovedveg cller stoppested ved

hurtigere trafikert veg.
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utformes sa bussen kan kjere ut og stoppe helt
utenfor den gjennomgdende vegkantlinje (ytre
bankettkant). Ingen deler av en buss pa holde-
plassen ber komme narmere kjgrebanekanten enn
1,5 m, helst 2,0 m. Bussen vil da ikke 'ha noen
vesentlig innflytelse pa trafikken pa vegen for
pvrig (fig 3).

Er det vanlig at passasjerer i stort antall krysser
vegen, og denne er sterkt trafikert, ber det mellom
toldeplass og kjerebane anlegges en skillerabatt
med &dpning frem til det oppmerkede krysnings-
sted pa vegen. Se fig. 4. Skillerabatten ber ikke
vere smalere enn 1,5 m, om mulig ikke under
2,0 m. Det kan veare nedvendig & sette opp et
gjerde langs skillerabatten mot holdeplassen for
a4 lede folk til & bruke det oppmerkede kryss-
ningssted.

Hvor holdeplassen anlegges i direkte tilknytning
til kjgrebanen, ber kjerebanekanten markeres med
en malt kantstripe, eller helst ved kantsten lagt ned
i heyde med vegdekket. Det ville 0gsd vare fordel-
aktig om det eventuelle faste dekke pad holde-
plassen skilte seg ut i farve fra vegbanen.

Er det sykkelbane eller fortau langs en veg, ber
disse vanligvis feres bak holdeplassen. Hvis en
buss ma svinge inn pa holdeplassen over sykkel-
banen, kan det oppstd visse vanskeligheter. Inn-
kjeringen mot sykkelbanen foregar fra venstre,
hvorved bussen har stoppeplikt overfor de syklende.
Dette kan medfere at bussen ma stoppe opp i
kjerebanen fer innkjeringen pa holdeplassen, til
ulempe og risiko for den gvrige trafikk pa vegen.
Fordelen med & ha holdeplassen utenfor kjere-
banen blir derved redusert.

En annen vanskelighet kan oppsta mens bussen
krysser sykkelbanen. Sykkelbanen er da sperret,

og syklisten har valget mellom & stoppe eller svinge
bak bussen ut i kjerebanen. Mange vil antagelig
foretrekke 4 svinge ut i kjerebanen fremfor &
hoppe av sykkelen, selvom de derved utsetter bade
seg selv og den gvrige ferdsel for risiko. Er det
kort avstand mellom holdeplassene, har en under
slike forhold lite igjen for & anlegge sykkelbane
langs vegen.

Det kan innvendes at busspassasjerene utsettes
for sterre fare nar holdeplassen er plasert mellom
sykkelbanen og kjerebanen. Men den konflikt som
kan oppstd mellom gdende og syklende, kan van-
ligvis lettere unngds, og vil i verste fall ikke gi seg
sd alvorlig utslag som nér sykkel og bil kjerer
sammen. For 4 kontrollere busspassasjerenes
kryssning av sykkelbanen ber det mellom holde-
plass og sykkelbane settes opp et gjerde med
apning til kryssningssted.

Tabell 1. Mal for bussholdeplasser.
Fra Fra
Sterste 30—40 km/t | 50—60 km/t
lengde til stopp til stopp

AlE e L a|bl c|L

1 buss 12 m 15/13115(43|25(13 (15|53
2 busser 25m  [15(30[15(60(25|30 (15|70
Busstog 18 m 15/20/15(50)25[20| 15|60
Kurveradius i ‘RaIRbI_BCI_-_-_—|Ri Rb[Re|
m |50|§0|40| | 7550 40|

Hvor bussene méa stoppe pa kjorebancn, cller pa den gjen-
nomgaende brede vegbankett (2,5m) angir L lengden av
parkeringsforbudssonen. (Se fig. 30g 4.)

Ved busstoppesteder som legges utenfor vegbanen, kan
ogsa breddeskningen (utbuktninger) utjevnes rettlinjet til
begge sider pa ca lengde av 8—10 ganger breddeakningen
(sc fig. 4) og tilpasscs med de kurveradier som er angitt i
tabellen.
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Fig. 5. Beliggenheten av busshol-

deplasser og stoppesteder.

P& de steder hvor bussen skal ha lengre opp-
hold, f. eks. ved endestasjoner, ber sykkelbanen
legges mellom stasjonen og vegbanen. Det vises
ellers til fig. 4 og tabell I.

Ved holdeplassene bgr det anlegges en rampe
for passasjerene ca 15 cm hgyere enn kjerebanen.
Rampen bgr vare minst 1,5 m bred og ha samme
lengde som angitt for b i tabell I.

Stoppesteder.

Hvor det med rimelighet lar seg gjennomfiore,
bor ogsd stoppestedene utformes sd bussen kan
kjores helt ut fra kjerebanen for stopp, f. eks.
ved & utvide banketten forbi stoppestedet. Kjore-
banekanten ma avmerkes. Det minste krav en ma
sette til utformningen av et stoppested er at det
blir serget for tilstrekkelig plass utenfor kjore-
banen, hvor folk kan oppholde seg uten ulempe
fra ferdselen.

Hvor forholdene ligger slik an at bussene md
stoppe pa selve kjsrebanen, ber stoppestedet sd
vidt mulig legges s bussene ikke blir staende i
strid med bestemmelsen i trafikkreglenes § 17,
om stopp og parkering av motorkjeretay.

Beliggenhet for holdeplasser og stoppesteder.

Det ber ubetinget gjelde at det i begge kjore-
retninger malt fra stoppestedet ma vare en frisikt-
strekning langs vegen som tilsvarer minst 1,5 til
2 ganger stoppelengden ved den midlere hastighet
som holdes p4 vegen. Se tabell II for stopplengder.
En ber om mulig finne en beliggenhet for stoppe-
stedet som gir trafikk i samme kjgreretning som
bussen tilstrekkelig fri sikt fremover til at en bil

Tabell 1I. Nodvendig stopplengde.

Hastig. km/t 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130
Stoppl. m 20 30 45 60 75 85 100 110 120 140 160 175

Tosell I ongir verdien for o

g

som kommer etter bussen trygt kan svinge ut og
kjore forbi en buss som stopper. Hvor det unnta-
gelsesvis ikke lar seg gjennomfgre a4 fd en holde-
plass anlagt utenfor kjorebanen, ber holdeplassen
legges sa det er tilstrekkelig fri sikt for omkjgring
for den gvrige ferdsel.

Om bussholdeplassen skal legges for eller etter
et vegkryss, vil avhenge av trafikken pa de kryss-
ende veger, om de har forkjgrselsrett, hvor hoved-
mengden av passasjerene gar, og utformningen av
holdeplassen eller stoppestedet. Spegrsmélet ma
derfor vurderes sarskilt i hvert enkelt tilfelle. Men
foruten trafikkreglenes bestemmelser er det visse
hovedregler som kan vere til hjelp ved avgjorelsen.

P& fasadefrie veger med skiltet forkjorselsrett,
eller pd hovedveger hvor trafikkreglenes § 17 kan
komme til anvendelse, og det er liten trafikk pa den
kryssende veg, legges holdeplassen (stoppestedet)
vanligvis foran vegkrysset ndr bussen kan kjeres
helt ut av kjegrebanen, men efter krysset nar bussen
mé stoppe pad kjerebanen. Er begge veger av

L |

: |
Hovedveg
e e |

Ll._y,i

Busshaldeploss  og
innkjaringsspor fra
sidevegen kombineres

—— -<}

Bussholdeplass  og
nnkjdringsspor Ml
sidevegen kombineres.
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Buss- stopp
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Mindre heldig beliggenhet med ef
stort ontall goende som krysser hoved-
vegen

samme type, og begge sterkt trafikert, legges
stoppestedet (holdeplassen) helst foran vegkrysset
ndr bussen mé stoppe pa selve vegbanen, men etfer
krysset nar bussen kan stoppe utenfor vegbanen.
Det vises for gvrig til fig. 5.

Hvor bussen mé stoppe pd kjorebanen ved et
vegkryss og passasjerer i stor antall skal krysse
hovedvegen for & fortsette bortover den kryssende
veg, er det sarlig fordelaktig 4 la bussen kjere
forbi vegkrysset for stopp. Passasjerene gir da
tilbake for & krysse hovedvegen bak bussen. Fig. 7
viser hivor meget gunstigere en slik beliggenhet er
bade for den gdende og kjerende ferdsel sammen-
lignet med om bussen hadde stoppet foran veg-
krysset.

Avstanden mellom holdeplassene (stoppestede-
ne) i samme kjgreretning ber minst vere 500 m
forat bussene skal kunne komme opp i normal
kjerehastighet. P4 den annen side ber passasjerene
helst ikke gd stort lenger enn 500 m langs ruten
for 4 finne et sted for av- og pdstigning. Pa
viktige bussruter hvor det ma kjeres flere busser
samtidig, ber det overveies om det er mulig 4
komme frem til et system hvor ikke alle bussene
stopper pé samtlige holdeplasser eller stoppesteder.
For busselskapene og passasjerene md det veare
fordelaktig om hver buss fikk ferre stopp. For
den gvrige ferdsel ville det vare en vesentlig fordel
a slippe & fa to eller flere busser i felge. Det er
ofte vanskelig nok & komme forbi en buss pd vare
lite oversiktlige veger.

Tosidige buss-stoppesteder ma ikke legges rett
over for hverandre om bussen mi stoppe pa veg-

L

N

- z .
i e J
Fordeloklig beliggenhet scerlig ncr

passasjerer
hovedvegen for d fortselte i sidegaten.

i stort antall krysser
Fig. 7.

banen. De ber da veare forskjevet minst 50 m
forbi hverandre (se fig. 5). En slik forskyvning
vil muliggjere en sikrere omkjgring av bussene for
den gvrige ferdsel enn om to busser stopper sam-
tidig i hver sin kjerebane.

Det er enkelte steder blitt praksis & stoppe i
selve vegkrysset sd sidevegen Dblir sperret. Dette
ma Dbetraktes bare som en midlertidig nedlesning
pd lite trafikerte veger, og er for gvrig i strid med
trafikkreglenes bestemmelser. En vegs kjerebaner
bygges og vedlikeholdes for den rullende ferdsel.
Det md betraktes som et brudd pd det grunn-
leggende prinsipp for kjgrebanens bruk, ndr enkelte
vegbrukere gis tillatelse til regulert & sperre denne
kjerebane totalt til visse tider. En narmere analyse
av de trafikksituasjoner som kan oppstd under
disse forhold vil ogsa gjere det klart at denne form
for Dbusstopp innebaerer sterre muligheter for
trafikkulykker enn ved stopp péd kjerebane f. eks.
etter vegkrysset.

Utformningen av holdeplasser og stoppesteder
ber gi inn som en ngdvendig del av vegens ut-
formning. Det knytter seg sd omfattende almene
interesser til utformningen av disse innretninger
at det synes rimelig at Statens vegvesen overtar
byggingen og vedlikehold av kjerebanen, samt
breytingen. Det ovrige utstyr, og vedlikeholdet av
dette, er det rimelig at busselskapene bekoster.

Litteratur,

Busha 3 8 o. 13 van de Verkersafdeling van de
Atf\ge\)}\f,BIYIQI_Hofgonnd.ml]\}egerl;mdsl{c Toeristtenband AN.W.B.

Olktober 1955.
Omnibus-Haltestellen.
senwesen,

Torschungsgesellschaft flir das Stras-
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Premiering av forslag

I mote den 18. november 1957 i hoveddrifts-
utvalget for Statens vegvesen ble nedennevnte 4
utkast foreslatt premiert. Vegdirektoren har til-
tradt forslaget. De premierte forslag er folgende:

1. Sammenheftning av forslag. ) o
Idé og utforming, avdelingsingenigr Hans Aase.

Premie kr 300.

Ved kontorbehandling av viktige vegprosjekter
er det ofte nyttig & tegne opp den stukne veglinje
i grunnplan, basert pd de foreliggende kurve-
angivelser fra stikningsarbeidet i marken. Det har
da tidligere gjerne vaert den ulempe at grunnplan-
tegningen Dble temmelig lang og kroket og tok
stor plass. Avd.ing. Aases idé eliminerer disse
ulemper.

Ideen gar ut pd & hefte sammen de enkelte
kartblad med malje, slik at de blir svingbare i
forhold til hverandre. Nar bladene svinger ut, vil
de inntegnede veger kunne bringes til & korre-
spondere slik at en kan skaffe seg et ubrutt veg-
kart over hvilken som helst del av vegen.

2. Kurvestikking ved hjelp av korder.

Idé og utforming, overingenior Gjorv.
kr 1000.

Metoden er utferlig omtalt i Meddelelser fra
Vegdirektgren nr 11, 1946, sidene 145—148 med
6 figurer og to tabeller. En viser til overing.

Gjerv’s utredning i ovennevnte nummer av tids-
skriftet.

Premie

3. Plogski pa forplog ved breyting pa oppblette veger.
Idé og utforming, sjiferene Seterbo og Gulla.
Premie kr 250.

Hogderegu e ring

Festeskruer, m&llom
Li-jern nrl2 og plog.

Fig. 1. Plogsli.

7 /(""/‘ —

Under breyting med forplog utstyrt med vanlig
forski har plogen lett for 4 kjere seg ned i veg-
banen pa blate veger. Forski av standard type
som er montert inn i plogen (forrest pa spissen)
har for liten beereevne til at plogen kan flyte pa
blgtt underlag. Plogskien (se fig. 1) gir storre
bareevne, og en unngar de skader som oppstar
ved 4 kjere plogen under bilen.

Plogskien har veart i bruk i flere broytesesonger
i Mgre og Romsdal fylke med tilfredsstillende
resultat.

4. Forbedring av oppriveren pa veghevier. Isharv.

Idé og utforming, hevelferer Rolf Haugerud.
Premie kr 600.

Hovlens vanlige oppriver som gar ca 50 cm inn
fra hevlens ytterkant pa begge sider, egner seg
lite til isriving. Den oppfunne isharv festes pa
samme sted som hegvlens vanlige oppriver — ogséa
med tenner — sa den kan brukes til sommer- og
vinterhovling. Isharven (se fig. 2 og 3) er laget
slik at den nér helt ut i hevlens bredde. Iskanten
rives altsa helt ut til sngbrautene.

/sharv

;

Isharv

IMig 2 og 3. Isharv
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Da den midtre vegbane for det meste er Dbar,
er harven utstyrt med glidesko pa venstre side s
hgvlen holder en horisontal stilling ndr det skal
rives iskanter pa hgyre side.

Isharven er i bruk i Akershus fylke og den
ansees meget praktisk.

Registrerte nye biler i 1. halvar 1958

En statistikk fra Opplysningsradet for biltrafikken
basert pa oppgaver fra over 600 bilforhandlere viser at
det i 1. halvar 1958 — tallene i parentes er for samme
tidsrom i 1957 — i alt ble registrert 11078 (7148) per-
sonbiler og drosjer, 3255 (2784) varebiler, 1273 (1454)
laste- og spesialbiler og 197 (177) busser, tilsammen
15803 (11563) vogner.

Av personbilene var 2287 Volvo 444, 1705 Volkswagen,
917 Opel Olympia/Rekord, 471 Skoda, 447 Opel Caravan,
395 Opel Kapitdn, 382 Volga, 374 Ford Taunus 17 M,
339 Ford Anglia, 323 Vauxhall Victor, 258 Saab, 244
Peugeot, 238 Ford Taunus 12/15 M, 238 Moskwich, 213
Volvo Amazone og 175 Ford Zephyr.

4688 eller 42,4 9% var av vesttysk opprinnelse, mens
2758 kom fra Sverige, 1483 fra England, 651 fra Sovjet,
510 fra Frankrike, 471 fra Tsjekkoslovakia, 203 fra @st-
Tyskland, 143 fra U.S.A,, 118 fra Italia og 53 fra Polen.
[ alt ble 12,5 9% av de registrerte personbiler produsert
i @stsoneland, mot 28,1 9% i 1957.

Oslo politidistrikt fikk 2784 eller 25,2 % av alle person-
biler, mens Trondheim og Strinda fikk 385, Asker og
Barum 366, Bergen 340, Drammen 326 og Romerike 311.
Tallene inkluderer ogsa vogner solgt pa A- og B-lisenser,
biler kjopt av sjefolk eller andre med opptjent fremmed
valuta.

Av varebilene var 1204 Opel, 560 Volkswagen, 364
Volvo, 262 Ford England, 208 Austin, 183 Commer og
117 Morris.

Vest-Tyskland leverte 2024 eller 52 % av varebilene,
mot England 789, Sverige 364 og U.S.A. 34.

Det ble registrert flest varebiler i Oslo politidistrikt —
594 tilsvarende 21,7 % av samtlige registreringer. Roga-
land kom pa 2. plassen med 163, Romerike 123, Vest-
oppland 122, Drammen 115 og Hordaland med 106.

Av lastebilene ble det registrert 220 Volvo, 209 Bedford,
193 Opel, 146 Chevrolet, 127 Mercedes Benz, 51 Ford
og 44 Scania Vabis.

378 av lastebilene kom fra England, 339 fra Vest-
Tyskland, 280 fra U.S.A. og 264 fra Sverige.

242 eller 19 % ble registrert i Oslo politidistrikt, 47 i
Trondheim og Strinda, 47 i Bergen, 39 i Romerike,
38 i Gudbrandsdal og 37 i Vestoppland. Av samtlige
registrerte lastebiler var 389 eller 30,5 % dieseldrevet,
mot 28,5 % i 1957 og 21,9 % i 1956.

Av bussene var 80 Volvo, 64 Scania Vabis, 26 Mercedes
Benz og 14 Leyland. 73 % av busschassisene ble levert
fra Sverige og 96 % av samtlige busser var dieseldrevet.

SYSSELSETTINGS-OVERSIKT

Antall arbeidere ved offentliz veganlegg

pr 26. juni 7958.

% | veganlegg Hijelpe- ﬁilésls
.::.’ arbeid
Fylke S | ] - S T S
S e |2 8 |5 |g =
B lEp(iel o | E[Bsl8sls | B
3 [Sg|8s| & | B |28 (%5 |20
T |E£5|D5| =~ C |8 |03~ D&
Ostfold ....... 122 26| 13{ 161| 161 —| —| 19| —
Akershus. ..... 309 30| 41 380 380 —| —| —| —
Hedmark ..... 199| 84| 12| 295/ 295 —| —| —| —
Oppland ...... 177) 22| 24| 223| 223 —| —| 1| 2
Buskerud ..... 213 7] 31 251| 251 —| —| 5| —
Vestfold ...... 118 — 4 122) 122 —| — 14| 1
Telemark ..... 118 64| 21 203| 203| —| —| 2| —
Aust-Agder ... | 164| 42| 80| 286| 286 —| —| 7| —
Vest-Agder ... | 165| 142( 33| 340| 340 —| —| 4| 1
Rogaland ..... 181| 143| 48| 372| 372| —| —| 2| —
Hordaland .... | 457| 56| 170, 683| 683 — —| 3| —
Sognog Fjord.. | 451| 150} 100| 701| 701] —| —| 4| —
Mere og Roms.. | 360 57| 25| 442 442 —| —| 5| —
Ser-Trendelag . | 273| 64| 153| 490| 490| —| —| — —
Nord-Trendel. . | 560| 11| 54| 625| 625| —| —| 16| 3
Nordland ..... 329| 59| 34| 422| 422 —| —| 14| —
Troms ........ 427| 114} 89} 630 630 —| —| 4| —
Finnmark ....| 245 12| 6| 263| 263] —| —| 4| —
Hele landet ... |4868/1083| 938| 6889|6889 —| —|104| 7
Hele landet pr.
/e 1957 ... |4264(1234|1004| 6502|6502 —| —|106] 3
Antall arbeidere ved offentlig vegvedlikehold
pr 26. juni 7958.
) I Veg‘tv)'?lseernets
Fy¥e segac]| vhper ['vikec | U aft -
1 Ute
bruk |av bruk
Ostfold ........ 179 51 | 229 | 459 | 39 6
Akershus....... 214 104 | 203 | 521 = _
Hedmark ...... 241 67 264 | 572 20 2
Oppland ....... 258 85| 207 | 520 | 20 2
Buskerud . ..... 231 59 | 200 | 490 | 12 1
Vestfold ....... 86 50 | 113 ] 249 | 13 L
Telemark ...... 220 27 87 | 334 | 15 5
Aust-Agder. .... 146 39 65| 250 | 18 4
Vest-Agder ....| 145 | 100 | 171 | 416 | 24 | 10
Rogaland ...... 197 60 | 178 | 435 | 24 4
Hordaland . . ... 213 96 | 220 | 529 | 17 1
Sognog Fjordane| 179 64 92| 33| 14 2
Mere og Romsdal| 222 86 | 200 | 508 | 28 8
Ser-Trendelag ..| 224 | 191 — | 415 28 19
Nord-Trendelag | 171 37 | 233 | 441 5 | —
Nordland ...... 316 | 105 | 112 | 533 | 78 —
Troms ......... 158 | 83| 36 277] 10 1
Finnmark . ..... 207| 45| —|[ 252| 32 | 13
Hele landet. . ... 3607 | 1319 | 2610 | 7536 | 394 78
Hele landet pr
27/-1957. ....| 3532 | 1283 2680 | 7495 | 555 96
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Den nye tilskuddsordning

til bilruter
Konsulent Olav Haukvik,

Samferdsclsdepartementet

Rutebileierne vil veere kjent med at det med virkning
fra 1. januar 1958 er gjennomfert en omlegging av til-
skuddsordningen for bilrutene. Den nye ordningen er
omhandlet i departementets rundskriv nr 13/57S av 29.
mars 1957.

Hensikten med omleggingen.

Ordningen med statsbidrag til bilruter er gammel, idet
de forste bevilgninger til dette formal ble fort opp pa
budsjettet for 1918—19, med et belep pa kr 60 000,—.
Fra og med budsjettaret 1931—32 ble det ogsa fert opp
en egen post til innkjep av materiell. De arlige bevilg-
ninger til disse formal var i foerkrigsperioden forholdsvis
beskjedne belgp. | etterkrigstiden har bevilgningen blitt
tidoblet fra budsjettaret 1946—47 og til i dag. I siste
budsjettar er bevilgningen 9 mill. kroner.

Jeg skal ikke i denne forbindelse komme narmere
inn pa arsakene til denne utvikling, men ndr de é&rlige
bevilgninger ndr en storrelsesorden som nevnt, ma det
vere klart at myndighetene ma ga ngye igjennom selve
tilskuddsordningen. Hverken myndighetene eller selska-
pene selv burde vere interessert i 4 opprettholde en
ordning som motvirker de bestrebelser som ellers gjores
for & fremme en rasjonalisering av trafikkavviklingen.

Slik ordningen hittil har vert praktisert har rutebil-
konsesjonerene fremmet sine sgknader om statstilskudd
etter avslutningen av vedkommende regnskapsar. Sek-
nadene har blitt behandlet i distriktet og deretter sendt
departementet som sa har tilstatt et bestemt belep pa
bakgrunn av regnskapet for siste driftsair. P4 den
maten har statstilskuddet blitt oppfattet og delvis prak-
tisert, som en hel eller delvis dekning av oppstatte
underskudd. P& mange hold ble ordningen oppfattet
som en premiering av darlig drift.

Den nye ordningen tar sikte pa a4 f4 gjennomfert en
mer planmessig og ekonomisk rutedrift ved at det fore-
tas en samtidig vurdering av statstilskudd, takster og
ruteordning. Dette forutsetter gjennomforing av budsjett-
behandling i de selskaper som seker om tilskudd. Pa
den maten mener departementet, at det etter hvert vil
vere mulig ved aktivt samarbeid mellom selskapene og
myndighetene & gjennomfere nodvendige rasjonaliserings-
tiltak og andre kostnadssparende tiltak i sterre utstrek-
ning enn etter den naverende ordning. Men det viktigste
er kanskje at ordningen etter hvert vil tvinge den enkelte
rutebileier eller det enkelte selskap til & skaffe seg full-
stendig oversikt over sin egen drift slik at de kan gi en
fullstendig utredning om de ruter som er lennsomme,
hvilke virkninger de forskjellige ruteordninger har pa
driftsresultatet osv. Ordningen tar med andre ord ogsa
sikte pd 4 giennomfore en okonomisk driftsplanlegging
innenfor hvert selskay.

Gjengitt etter N.R.F. Tidende nr 1, 1958.

Omleggingen skjer i full forstielse mellom Norges
Rutebileieres Forbund og samferdselsmyndighetene. Alle
parter har innsett betydningen av at myndighetene har
et best mulig grunnlag for avgjerelsen av de enkelte
soknader om statstilskudd. Samtidig ferer omleggingen
med seg en annen utbetalingsmate, idet det forutsettes
utbetaling av tilskudd hvert kvartal i henhold til et gitt
tilsagn.

Denne utbetalingsmaten vil i seg selv bedre likvidi-
teten hos selskapene. Av storste betydning er likevel
det at det gis tilsagn om et bestemt belep for driftsaret
starter, og driftsledelsen kan da innrette seg pa dette
belgp.

Soknader, frister m. v.

Ordningen forutsetter at de enkelte selskaper setter
opp sine driftsbudsjetter for kommende ar og disse
vurderes av myndighetene sammen med vedkommende
selskaps ruteplaner og takster for tilsagn om stats-
tilskudd gis. Tilsagnet gis for driftsaret begynner.

Ordningen forutsetter visse arlige tidsfrister:

Innen I. august ma konsesjonaren ha innsendt seknad
med budsjett og regnskap til samferdselskonsulenten.

Innen 1. oktober ma samferdselskonsulenten (sam-
ferdselsnemnda) ha innsendt sgknadene med innstilling
til departementet.

Innen 1. desember ma departementet ha avgjort sakene
og gitt melding om tilsagnet.

Det er av sterste viktighet for alle parter at disse
frister overholdes. For Samferdselsdepartementet er det
av serlig betydning at alt materiale og alle sgknader er
mottatt innen 1. oktober i vedkommende ar. 1 denne
tid settes opp rabudsjettet til statsbudsjettet for kom-
mende budsjettar. Hvis departementet har fatt sakene
fra alle fylker og fatt tid til & gjennomga disse, vil det
ha tallmessig godt materiale til & underbygge sitt for-
slag om bevilgning. Det er derfor i rutebileiernes og
de lokale samferdselsmyndigheters egen interesse at
dette tallmateriale foreligger innen den frist som er satt.

Tilsagnet til de enkelte selskaper eller rutebileiere vil
omfatte bestemte belep som vil bli gitt som driftsbidrag
og innkjepsbidrag. Av konstitusjonelle grunner vil det
i tilsagnet tas forbehold om at bidragene er avhengig av
om, og i tilfelle hvilket belop, Stortinget bevilger. Med
disse forbehold vil tilskuddet til driften bli utbetalt etter-
skuddsvis hvert kvartal i henhold til tilsagnet. Inntil
videre vil dog ikke utbetaling av mindre driftstilskudd
fordeles over flere kvartaler. Tilskudd til innkjeps-
bidrag vil bli utbetalt nar materiellet er anskaffet, men
bare nar det er gitt tilsagn om det.

Selskapenes sgknad om tilskudd til driften eller til
innkjep skal veere avfattet pa fastsatt skjema. Sammen
med seknaden ma sendes inn regnskap for siste hele
driftsar og halvarsregnskap. Dessuten ma det folge
med en spesifisert budsjettoppstilling for kommende
driftsar. Ved siden av disse opplysninger utarbeider
selskapene en oversikt over driftsforholdene hvor hver
hovedpost pa inntekts- og utgiftssiden gjennomgas. Her
gis opplysninger om spesielle driftsforhold, ruteordninger,
byggeplaner og innkjepsrutine, takstspersmil m. v., og
hvilke virkninger disse omstendigheter har pa de enkelte
poster i budsjettet.
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Disse opplysninger fra selskapenes side blir sa gjen-
nomgdtt og vurdert av samferdselskonsulenten og even-
tuelt samferdselsnemnda.

Innkjopsbidrag.

Det er nevnt foran at den nye ordningen ogsa omfatter
alle ‘innkjopsbidrag. Selskapene ma altsd innen 1. august
aret foran ha gjort seg opp en mening om hvor mange
og hva slags vogner som tenkes kjopt i kommende
driftsar. Samferdselskonsulenten samler alle disse sgk-
nadene i en ekspedisjon og sender den sammen med alle
sgknader om driftsbidrag til departementet. Departe-
mentet gir sa tilsagn om hvilke innkjepsbidrag som vil
bli tilstatt samtidig som det gis tilsagn om driftstilskudd
for kommende driftsar.

Det gjores serskilt oppmerksom pa at denne ord-
ningen ogsa omfatter de rutebileiere eller selskap som
ikke spker om driftsbidrag. Ogsa i disse tilfelle ma det
derfor sendes sgknad innen den frist som er nevnt.

Nar det gjelder vogner som er anskaffet for 1. januar
1958, skal disse soknadene behandles som hittil. Det
vil si at seknaden fremmes gjennom konsulenten til
departementet. Dersom departementet finner & kunne gi
bidrag til slike vogner blir disse belgpene utbetalt pa
vanlig mate, selv om utbetalingen finner sted etter
1. januar 1958.

Overgangsvanskeligheter.

Det er klart at den nye ordning som sgkes gjennom-
fort, skaper visse vanskeligheter bade for selskapene og
lokale og sentrale myndigheter. Hos selskapene er
vanskelighetene i forste rekke knyttet til det tidlige tids-
punkt for innsendelse av sgknader. Myndighetene har
her regnet med at selskapene mé& innstille seg pa &
forberede alle innkjepsplaner og budsjettoppstillinger sa
tidlig som fristene tilsier. Det kan selvsagt med rette
hevdes at budsjettet settes opp pa et sa tidlig tidspunkt
at det ikke er mulig & vaere klar over alle de utgifter
som vil palepe i det kommende driftsdr. Denne innven-
ding er reell nok, men det er en vanskelighet som en
kjenner igjen fra alt budsjetteringsarbeid.

Det har vart hevdet at overgangen til en ny tilskudds-
ordning ma fere med seg at selskapene far dekket under-

skuddet for regnskapsdret 1957 i tillegg til det belsp
som blir stilt til radighet for 1958. S& store bevilg-
ninger som dette ville kreve, har ikke departementet til
disposisjon. Dessuten ville ikke en slik utbetaling vare
riktig. Utgangspunktet er tross alt at det gis drifts-
tilskudd for & opprettholde en viss rutebildrift, og ikke
for & dekke regnskapsmessige underskudd. Argumentet
kan ha en viss verdi der driftsforholdene har forverret
seg ganske vesentlig i &ret 1957 sammenlignet med
driftsaret 1956. Problemet dreier seg i virkeligheten om
den differanse det matte veere mellom det reelle drifts-
underskudd i 1957 og det driftstilskudd som er bokfert
samme &r. Der denne differansen er si stor at det
skaper driftsmessige vanskeligheter, vil departementet
sgke & finne en overgangsordning slik at udekket under-
skudd (tapt kapital) i status feres opp til avskrivning
over en lengre periode (10—15 ar). Dessuten vil selska-
pene fa anledning til & benytte eventuelle overskudd
i 1958 og senere ar til avskrivning av denne posten i
status. Alt i alt mad en regne med at selskapene vil fi
en vesentlig bedret likviditet etter den nye tilskudds-
ordning enn om en hadde fortsatt med den gamle
ordning.

Det er klart at omlegging av tilskuddsordningen
skaper problemer savel for rutebileierne som myndig-
hetene. Men departementet har funnet fordelene ved
omleggingen sterre enn de vansker den vil skape.
En ma selvsagt ikke vente for store resultater i forste
omgang av den nye tilskuddsordningen. Det viktigste
er faktisk at myndighetene vil sgke & skape en annen
innstilling til problemene, og en slik endret innstilling
lar seg ikke gjennomfgre bare ved at det sendes ut et
rundskriv.

La meg til slutt f4 understreke at den nye tilskudds-
ordningen er gjennomfert i den tro at den vil gi de
beste resultater for alle parter. Men skal denne for-
utsetning oppfylles, kreves det et aktivt samarbeid og
tillit mellom rutebileierne og myndighetene. Det ende-
lige mal som alle ma vere interessert i & na, er at alt
som heter subsidier til bilrutene kan slgyfes helt. Men
inntil sa skjer ber alle parter ha en like selviglgelig
interesse i & serge for at de tilskudd som ytes blir
forvaltet pa en samfunnsmessig forsvarlig maéte.

Rettsavgjarelse

Narvik byretts dom av 10 januar 1958. Natt til 15/9
1954 kjorte en lastebil utfor Beisfjord bru ved Narvik.
Brua var en provisorisk trebru bygget av tyskerne. Kjo-
rebanen var 4,5 m bred. Bygging av ny bru var for-
beredt og skulle settes igang i 1956.

De fire som fulgte med bilen, omkom, De etterlatte
reiste rettssak mot Staten med krav om tilkjennelse av
kr. 63000, vesentlig som erstatning for tap av forser-
. gere.

Grunnlaget for kravet var en pastand om at brudek-
ket, som besto av langsgdende treplanker, under gitte
veerforhold var uforsvarlig glatt samt at det var uakt-
somt av vegvesenet ikke & sorge for tilstrekkelige sik-
kerhetsforanstaltninger til & hindre utforkjgring pa en

slik bru. I dette tilfelle var dekket sleipt p4 grunn av
regnvar. Det ble pdberopt at glidekanten var for lav
og i darlig forfatning til & danne en effektiv hindring
mot utforkjering, samt at rekkverket — av tre — var
darlig og forfallent. Skilt som varslet «Annen fares var
satt opp.

Subsidiert ble anfert at Staten var ansvarlig pa objek-
tivt grunnlag da brua pa grunn av sin tilstand innebar
en serlig risiko for uhell.

Brudekket svarte til det som er vanlig pd vegvesenets
trebruer. Retten avviste derfor pastanden om at det var
uaktsomt 4 ha et slikt dekke pa Beisfjordbrua,

Retten mente at glidekanten og rekkverket ikke var
noen helt effektiv hindring mot at motorvogner kom yt
av kjprebanen. Den fastslo imidlertid at det ma bero pa
vegmyndighetenes skjenn og de bevilgninger som star
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til radighet hvilke foranstaltninger som skal treffes. Veg-
vesenets tjenestemenn ma anses for & ha oppfylt sin
aktsomhetsplikt nar de ved skilter el.l. har gjort opp-
merksom pa de farer vegstrekningen innebzrer — slik
som i narverende tilfelle. Retten fant det bevist at gli-
dekanten ville 'ha vert tilstrekkelig hvis bilen hadde
kjort med sa lav hastighet som de oppsatte signaler,
trafikkreglenes bestemmelser og forholdene for evrig
skulle tilsi. Slik som ulykken her var skjedd — bilen var
stott mot glidekanten i forholdsvis stor vinkel og med
ganske bra fart — var det dessuten tvilsomt om selv en
betydelig kraftigere avfendring ville ha kunnet avverge
ulykken. Det var saledes i det hele tatt tvilsomt om det
forela drsakssammenheng mellom glidekantens og rekk-
verkets tilstand og ulykken.

Da under enhver omstendighet ingen uakisomhet var
utvist — og brua heller ikke frembed noe sterre fare-
moment enn man mange steder ma regne med, slik at
det kunne vare tale om objektivt ansvar — ble Staten
frifunnet.

Kjempetunnelen under Mont Blanc pabegynnes

I oktober begynner italienerne arbeidet med a sprenge
kjempetunnelen under Europas hayeste fjell, Mont Blanc,
og litt senere ventes det at franskmennene skal begynne
arbeidet fra den andre enden av den planlagte 12 kilo-
meter lange tunnel som far et tverrsnitt pd 73 m2 En

s

Fig. 1. Bildet viser stedet for innslaget pd den italienske siden.
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Tig. 2. Profil av tunneltraseen,

million m? masse vil bli sprengt ut. Vegbredden blir 7 m.
Det ventes at bilister skal kunne ta tunnelen i bruk i slut-
ten av 1961. Arbeidet er anslatt a koste ca 110 mill.
kroner,

Fra den italienske side skal tunnelen gé fra Aosta, og
den skal sa komme ut i Chamonix i Frankrike. Ved hjelp
av denne tunnel kommer f.eks. kjoreturen fra Paris til
Milano til a bli forkortet med 313 km. Takket veere et
moderne ventilasjonssystem vil tunnelen bli farbar hele
aret. Den bli bli kledd med betong, og for hver kilometer
blir det en servicestasjon ved hver av kjorebanene, altsa
24 i alt. Ventelig kommer den tillatte kjorehastighet til &
ligge pa 25 km pr time.

Bilistene ma betale bompenger for & benytte tunnelen.
Italia og Frankrike deler utgiftene, men det er ogsa skutt
inn sveitsisk kapital i prosjektet, som blir et av de starste
i sitt slag i verden.

Ved forsiktige beregninger er man kommet frem til at
600 000 kjoeretgyer vil benytte tunnelen i lgpet av et ar.

CYKIER ¢« KNALLERTER|

W

— Sa De ikke utgrayningen?
— Jo, men jeg trodde det var en tunnel!
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Personalia

Vegsjef Melbye tar avskjed

Vegsjef P. A. Melbye, QOstfold, er etter seknad meddelt av-
skjed fra sin stilling den 1. november 1958.

Vegsjef Melbye kan se tilbake pd over 40 ars tjeneste i veg-
vesenet. Etter avsluttet eksamen ved Kristiania Tekniske Skole
i 1913, begynte han som
ekstraingenier i Statens veg-
vesen, ble ass.ing. i Hede-
markens amt 1915, Akers re-
guleringsvesen 1916, konsu-
lent Statens Prisdirektorat
1918, avd.ing. Statens veg-
vesen i I"innmark fylke 1921,
Sogn og Fjordane 1922, More
og Romsdal 1935. I 1942 ble
P. A. Melbye vegsjef i Nord-
land fylke, og fra 1947 har
han innehatt stillingen som
vegsjef i Ostfold fylke.

Som vegsjef i det vid-
strakte og varierte Nordland
fylke i en tid som stilte
store krav til vegsjefens ar-
beidskraft og mate i lese
oppgavene pi, gjorde veg-
sjef Melbye en dyktig inn-
sats, ikke minst i perioden
etter krigen da gjenoppbyg-
gingen etter krigens vegslit og edeleggelse foregikk. Ogsa
som vegsjef i Ostfold fylke har Melbye utfert et arbeid som
det stir respekt av. Med sitt gode humer og vennlige opp-
treden har vegsjef Melbye alltid nytt tillit og respekt si vel
oppad som nedad. Nar vi derfor nd pa fallrepet ensker ham
alt godt i tiden som kommer, gjor vi oss sikkert til talsmann
for mange.

Ny avdelingsdirekter i Vegdirektoratet

Som ny avdelingsdirekter i Vegdirektoratets bilavdeling etter
Axel Renning som i henhold til aldersgrensebestemmelsene
fratrer den 1. februar 1959, er fra samme tid i statsrad den
2, oktober 1958 konstituert
naverende overingenier I i
samme avdeling, Thorleif
Weydahl.

Den nye avdelingsdirekter
er fedt den 28/10 1895, ble
uteksaminert fra N. T. H, —
Maskinlinjen — i 1919 og ble
i 1925 ansatt som ekstra-
ingenier i Vegdirektoratet
etter noen ars mellomlig-
gende praksis i privat ma-
skinforretning og ingenioer-
byra. Weydahl rykket opp
til overingenier II i 1949 og
ble overingenier I i 1956.

Weydahl har hatt flere
studiereiser til utlandet med
stipendium og har likeledes
vert sekreter og medlem av
flere komiteer, herunder av
Bilavgiftutvalget av 1956.

Under sin langvarige prak-
sis i Vegdirektoratets bilav-
deling og med den tilpasning til utviklingen som arbeidet i
denne avdeling krever, har den nye avdelingsdirekter tilegnet
seg en erfaring i behandlingen av disse spersmal som sikkert
ogsd vil komme godt med i hans fremtidige virksomhet. Vi
onsker ham hell i arbeidet.

Ansettelse i vegvesenet.

Som avdelingsingenier 1 Vegdirektoratet er ansatt Kjell
Jahren.
Som overingenier II i Vegdirektoratet er ansatt Karl E.
Lunaas,
Som kontorvaktmester i Vegdirektoratet er ansatt Egil
Vedvik,

Som avdelingsingenier II i Vegdirektoratet er ansatt Bjern
Vik.

Som konstrukter III ved vegadministrasjonen i Akerhus fylke
er ansatt Hans J. Finne Tolfsen.

Som avdelingsingenier II ved vegadministrasjonen i Hedmark
fylke er ansatt Magne Solna.

Som overingenier II ved vegadministrasjonen i
fylke er ansatt Thorstein Olsen.

Som avdelingsingenior I ved vegadministrasjonen i Sogn og
Fjordane fylke er ansatt Malvin Tonning.

Som overingenier II ved vegadministrasjonen i
Romsdal fylke er ansatt Arne Inge Torvik.

Som kontorsjef ved vegadministrasjonen i Nordland fylke er
ansatt Davis Johansen.

Som tekniker I ved vegadministrasjonen i Finnmark fylke
er ansatt Arne Nikolaysen.

Som assistenter I i Vegdirektratet er ansatt Kirsten Jensen,
Hans Kr. Krogvold og Ase Myhre.

Som assistenter II i Vegdirektoratet er ansatt Bjerg Gul-
brandsen, Margit HKinneberg, Synneve Kjok, Anne-Lise Klan-
derud, Ivar Skauen, Kristi Tormodsgard og Berit Wiker.

Som kontorassistent I ved vegadministrasjonen i Hordaland
fylice er ansatt Astrid Adarestad.
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