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Den svenska vagplanen 

Nar jag nu skall redogora for den vagplan for 
Sverige, som upprattats av Delegationen for over­
siktlig vagplanering, så vill jag till en borjan ut­
trycka min gladje over att den vackt uppmark­
samhet · aven utanfor Sveriges gr anser. Planen ar 
emellertid uppgjord mot bakgrunden av svenska 
forhållanden - den svenska trafiken och dess 
vantade utveckling, det svenska narings'livet och 
dess trafikbehov, ·det svenska vagnatet och dess 
nuvarande tillstånd. Och detta har varit bestam­
mande for dess inne'håll, •omfattning och metodik. 
Planen gor således ej anspråk på att vara vag­
leclande 'for andra liknande arbeten. 

Med denna reservation ber jag få uttrycka min 
gladje och tacksamhet for den ara som bere'tts mig 
att få redogora något for de svenska forhållanden 
som avspeglas i planen. 

Resultatet av delegationens arbete, Vagplan for 
Sverige, overlamna·des i mitten av november 1957 
till regeringen. Arbetet hade då pågått något over 
3 år. De'legationen var efter regeringens med­
givande tillsatt av Vag- och vattenbyggnadsstyrel­
sen och den har arbe'tat inom styrelsen. 

I delegationen har ingått representanter for detta 
centrala ambetsverk, men darjam'te har vi haft re-
presentanter for trafikutovare narinasliv samhalls-' h ' 

planering, nationalekonomi och naringsgeografi. 
Ar'bete·t inom delegationen har skett inom ett eaet 

h 

utredningskontor, dår vi ·haft tillgång 'till fornam-
liga arbetskrafter inom både trafikteknik och na­
ringsgeografi. Dessutom har vi anlitat utornstå­
encle forsknings'institu't, t. ex. Industriens utrecl­
ningsins'titut, skogsbrukets olika forskningsorgan 
111. fl., som valvilligt stallt sina resurser till for­
fogande. Vi ha aven samarbetat med lansstyrelser
och 'han·delskammare. Slutligen 1har vi haft ett
intimt och gc,tt samarbete med berorda intressen­
ter, såsom automo'bilindus·trien, Sveriges lokal­
trafikfol'ening o.s.v.

Forec1rag på fellesmøte 11. februar 1958 i Polyteknisk For­
ening og Opplysningsråclet for Biltrafikken. 

Generaldirektør K. G. Hjort 
DK 388.1 (485) 

1Syftet med arbetet har varit att skapa en plan 
som garanterar att investeringarna blir riktiga och 
ger statsmaktema mojlighet ·till beslut om en fast 
vagpolitik. Vi 'har fått fram ett totalt kostnads­
behov for vagvasendet på mycket lång sikt av 21 
miljarder kronor. I utredningen 'har vi forsokt 
motivera varfor de'tta va·ldiga belopp be'hovs, var­
for man inte kan reda sig med mindre och vilka 
forclelar man vinner genom att investera så stora 
pengar. 

Vi har i forsta hand skaffat oss en 'bild av clen 
nuvarande efterslapningen, men clarjamte har vi 
siktat framåt. 

De fiesta uppgifter har baserats på laget år 
1955 och darjamte har prognoser gjorts mr åren 
1965 och 1975. Planen syftar till att 'in ham ta den 
nuvarande efterslapningen och a'tt i det långa lop­
pet tillgoclose den ytterligare trafikk som kom­
mer att finnas når vi passerat år 1965 och kommit 
fram till år 1975. 

Det totala långsiktiga behovet ar 21 miljarder 
kronor. Planen rymmer emellertid aven en tio­
årsplan for ele omedelbara investeringarna under 
åren 1958-1967, som alHså ingår i vagplanen och 
orn'fattar investeringar for 8,5 miljarder, i runt tal 
mellan 40 och 45 procent av 'hela beloppet. Efter 
tioårsperioden skulle ett investeringsbehov på 12,5 
miljarder kvarstå, a!ltså rnera an halften. 

Det ar inte någo·t lyxprogram vi framlagger: 
Anstrangningar har gjorts att hålla kostnaderna 
nere och att inte foreslå lyxbetonacle åtgarder. 
Syft'et 'har varit ·ett funktionsclugligt vagna't. 

Helt naturlig! ar det e�t mycket omfattancle ut­
redninasmaterial som samlats av clelega'tionens ut-
reclningskontor och ele forskningsinstitut vi anlitat. 
Betankanclet kommer så småningom att foreligga 
i itryck, och till elet kommer aven att fogas ele 
specialutreclningar som gjorts. Det finns ingen 
mojlighet for mig att har ge annat an vissa glimtar 
av utredningen, men jag l1oppas att jeg 'har valt 
dem så att ele kommer att intressera mina åhorare. 
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Fig. 1. Befolkningens urbanisering i SYe,,igc under åren 
1920-1955. 

Forslaget omfattar såval stad som land, såval 
huvudvagar som lokalvagar. Hansyn har tagits till 
forskjutningar mellan <Ylika transportmedel, exem­
pelvis till den inverkan, som riedlaggning av jarn­
vagar eller overgång från flottning till virkestrans­
port på bi'! kan komma att få. Men utgångspunkten 
for u'tredningen har vadt, att vi alltjamt skall ha 
en 'fri utveckling i landet, att 'bilismen alltså inte 
skall vara under'kastad storre restriktioner an den 
redan nu ar bunden av. 

Vagplanen tar som namnts sikte på vad som 
behovs for att tillgodose ·den nuvarande trafiken 
och ·den trafikokning, som man enligit vissa prog­
noser kan rakna med. Men det ar ·ingen slutgiltig 
plan, den ar av oversiktlig och principiel'I natur. 
Planen skall så att saga leva vidare. Man kan 
inte rakna med att i dag faststalla en plan, som 
skall galla vare sig I O eller 20 år framåt. Planen 
måste standigt hållas a jour med utvecklingen. 
Inte minst i tekniskt avseende hander det ju mycke't 
inom vagvasendet och bilismen icke minst i form 
av forskning. 

En av de 'framsta uppgifterna har varit att under­
soka naringslivets och befolkningens utveckling 
och lokalisering. Mellankrigstiden kannetecknades 
av att industrien spreds ut over landet. Men sam­
tidigt skedde en koncentration av de skilda en­
heterna. Vi tror att en fortsatt koncentration och 

spesialisering ar att vanta, likaså den ·tendens till 

underleverantorsystem, som nu kannetecknar na­

ringslivet. Ur samhallets synpunkt onskar man ett 

regionalt, clifferentierat naringsliv, knu'tet till till­
rackligt s·tora, folkrika orter, alltså en utveckling 
som nu skisserats. 

Undersokningarna tyder på en fortsatt mekani­
sering och specialisering inte blot'-t inom ele statio­
nara inclustrierna uten aven inom byggnacls- och 
anlaggningsverksamheten samt inom jordbruket. 
Detta medfor okacle eller nya transpor'tbehov. I 

samma riktning verkar den m1varande tatorts­
utvecklingen. 

Vi 'har vidare utgått 'från a'tt industriens fortsatta 
rationalisering inte påtagligt kommer att andra 
dess allmanna fokalisering och inte heller balansen 
mellan olika industriorter. Skulle emellertid så ske 
i enstaka fall, ar elet en sak som skall beaktas då 
planen fornyas 'for att hållas aktuell och 'leva 
vida re. 

Nar delt galler befolkningen, kannetecknas ut­
vecklingen av en fortsatt urbanisering. Vissa tal­
orter utvecklas till centralorter av storre rang, 
under det att andra står still eller går tillbaka. 
Betydelsen av 1derta ar mycke·t stor for vågnatets
utformning. 

'fig. 1 visar 'befo'lkningens urbanisering. Alla vet 
·hur folk flyttar 'in till tatorterna, men det ar kanske
inte så många som har klart for sig att in'flytt­
ningen varit så enorm som clenna bild visar. År
1920 tanns elet 6 milj oner invånare i lan·d�t, varav
litet under 3 miljoner i tatorterna och litet over
3 miljoner på landsbygden. Nu år Sveriges be­
folkning litet over 7 miljoner, varav i tatorterna
något over 5 miljoner och på landsbygden litet
over 2 miljoner. Dessa siffror avspeglar en
jåttelik omstallningsprocess. Altt detta i sin tur
kraver en omlaggning av bl. a. transporterna år
en given sak.

I fråga om de kortvåga transporterna har man 
att vanta en okad overgång till bil, s.k. dorr-till­
dorr-transporter. 

Om man ra.knar med en pro'du'ktionsokning av 
3 procent per år, får man en okning av de totala 
årliga transporterna med 4 a 5 procent for jårnvåg, 
fartyg och bil ltillsammans. Enligt den hitti'lls kon­
staterade trenden i lastbilamas transportarbete 
motsvarar detta en årlig økning av lastbilamas
transportarbete med 7 a 10 procent. Med stod av
defta kommer man till att lastbilamas transport­
arbete i landet, som 1955 var unaefar 5 miljoner

. 
b 

tonkilometer, kommer att okas två a tre gånger fram 
till 1965, alltså till I O a 13 miljoner tonkilometer, 
och fyra a sex gånger till 1975, alltså till 20 a 30 
miljoner tonkilometer. Resultaten av de speciella 
transportundersokningar vi gjort betråffande skilda 
branscher visar, att dessa antaganden inte torde 
vara overclrivna. For narvaran'cle tar lastbilama 
ungefar en tredjedel av det totala transportarbeitet. 

En'ligt clessa anta•ganden och prognoser skulle de 
år 1975 ta ungefar hålften - mojligen uppemot 
två tredjedelar. 

Lastbilamas transportarbete fordelat efter av­
stånd framgår av fig. 2. Jag har tagit med den 



Nr. 9 · 7958 NORSK VEG TIDSSKRIFT 147 

T ronsporlorbe te 
m1IJ 
tonkm 

1800 

1500 

1200 

qoo 

600 

300 

46% 

Fig. 2. Lastbilarnas transportarbete filrclelat etter a,·stltncl. 

for att visa, at lasfbilarna gor sitt storsta arbete 
på kortdistans. !nom 5 mils avstånd utfores 46 
procent av lastbilarnas transporter, dari ingår 

loka1ldistributionen m. m. Men det ar anmark­
ningsvart, att ytterligare 36 procent stannar inom 
20 mils avstånd. 

Lastbilarnas 1transpor'tarbete i landet enligt den 
faktiska utvecklingen 1930-1955 framgår av 'fig. 3. 
Økningen har varit snabb och bera'knas fortsatta. 

Utvecklingen av det inrikes godstransportarbetet 
p'å jarnvag, lastbi'I och fartyg samt u·tvecklingen 

av indus1triproduktionens volym framgår av fig. 4. 
Forst 'kan konstateras att det totala goclstransport­
arbetet foljer produktionsutvecklingen. Vill man ha 
okad produktion måste man vara beredcl ta emat

okad trafik. For att ratt lasa diagrammet bor 
observeras att skalan ar logaritmisk. Man kon­
staterar a'tt jarnvagens transporter sedan I 940 

fore·ter en praktiskt taget horisontell linje. ·For-

l,S l,1 

• • 

3,7 

• 
5.o

• 
1930 1935 1938 1950 1953 195S 

IOå 13 

omkr 
1965 

loa3o 

001kr. 
1975 

Fig. 3. Utvecklingen av lastbilarnas transportarbete 1930----1955. 

hållandet ar cletsamma betraffande fartygstrans­
porterna, i varje fall om man sammanbinder punk­
terna fore och e'fter kriget. -Lastbilstransporterna 

visar claremot en mycket stark okning från 1930, 
om man bortser från krigsåren. 

Okningen av den totala persontra'fiken i landet 
beraknas ti'II lagst 3 procent per år. Denna okning 
forutses komma att falla 'till vas·entlig del på de 
individuella transportmecllen. Sarskilt vi'II jag peka 

på ele dagliga arbetsresorna. Vi vet att det 'finns 

industrier som tar sina arbetare både tre och fyra 
mil 'från arbetsplatserna. Arbe'tarna sl·å sig otta 

tillsammans, fyra, fem eller sex stycken, om en bi·l 
och kor i egen bil till och irån arbe'tet. På det 
viset forbattras forsorj ningsmoj ligheterna i om­
råden med un·dersysselsattning, samticligt som kra­
ven på nya bastaeier i någon mån begransas. 

'Man van'tar inte att personbilstra'fiken framdeles 
skall bli mera långclistant an ior narvarande, u1tan 

att den skall bibe'hålla sin relativt kortdistanta 
natur. År 1955 uppgick persontrafiken i 'landet till 
25 miljarder personkilometer, varav 10 a 11 miljar­
der 'kom på jarnvagar, spårvagar oC'h bussar samt 
cirka 14 miljarder på personbilar. De kollektiva 
transportmedlens trafikvolym 'beraknas 'hålla sig 
unge'far intakt i fortsattningen medan personbils-
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Fig. 5. 

trafiken kommer att oka. Personbilarna svarar nu 
for ungefar 55 procent av de totala persontrans­
porterna. Vi ra.knar med att procentsiffran år 1965 
skall vara uppe i 75 och år 1975 i 80 a 85. 

Jag overgår nu till att tala om fordonsutveck­
lingen. Storbritannien, Kanada och Forenta Sta­
terna har hitti'lls legat hogt i fråga om motorisering 
och 'har foljt varandra i utvecklingen, men Sverige 
har numera overflyglat Storbritannien och ar for 
narvarande det mest motoriserade landet i Europa. 
Det ar ganska naturligt att vi i Sverige med de 
stora avstånden och den glesa befolkningen be­
hover bilar i hogre grad an kanske många andra 
lander. År 1930 •hacle vi en bil på 40 personer, år 
1950 på 20, och nu en bil på ungefar 7 personer. 
Skulle vi rakna aven motorcyklar och mopeder, har 
vi ett motorfordon på 4,5 personer ( fig. 5). 

Okningen av antalet Jastbilar har inte propor­
tionsvis vari 't lika stark som totalokningen. Sedan 
1948 har den var it 5 pro een t om året. På sena re 
år har clock viss avmattning skett, men denna torde 
bero b'I. a. på den strukturforandring som for når-

varande ager rum i fråga om bilparkens samman­
sattning. De lattare bilarna har procentuellt okat 
mer, liksom ele tyngre 'bilarna, medan mellangrup­
pen har minskat (fig. 6). Man kan tala om en 
specialisering på två ski Ida grupper av ar beten: 
De som kraver tyngre bilar och de som a�Uler 

b 

distribution. Detta år en form av rationaliserina 
b 

som givi't utslag i motorforclonsutvecklingen. 
Inte heller bussarna har haft samma starka ut­

veclding som biltillgången i dess helhet. År 1957
ar antalet bussar i runt tal 8000, och vi ra.knar med 
att elet skall 'ha sti ait till 9000 a l O 000 år 1965 
och I O 000 a 12 000 år 1975. Landsbygdens av-
folkning innebar inte bara en omgruppering av 
befolkningen utan också en fi::iranclrad sysselsatt­
ning, varvid man litar mer till privatbilen an 
tidigare. 

Personbilarna uppvisar som bekant en va.Idig
okning. I år finns det i landet en personbil på g 
personer, och vi ra knar med att 1965 ha en person­
bil på 4,5 eller 5 personer och 1975 en personbil
på 3 personer. Dessa berakningar grunc!as på
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antagandet, att realloneinkomsten skall oka med 
2 eller 3 procent per år. Utredningen ar verkstalld 
av Industriens utredningsinstitut. 

.Setra.Hande lastbilar och bussar har delegatio­
nens eget utredningskon'tor svarat for undersok­
ningarna. 

Det ar inte otankbart, att den faktiska utvecl<­
lingen kommer att overtraffa dessa prognoser om 
bilutvecklingen. 

Trafikutvecklingen har praktis'kt 'taget fo'ljt for­
donsutvecklingen, och vi raknar med att forhål­
landet skall bli likartat i fortsattningen. Vag- och 
vattenbyggnadsstyrelsen har gjort trafikundersok­
ningar sedan år 1936. Från borjan var det endast 
trafikrakningar, numera ar det fullstandiga trafik­
undersokningar, som utfores kontinuerligt och 0111-

fattar aven undersokningar 0111 fordonens ursprung 
och destination. Vid dessa undersokningar har det 
visat sig, att trafikokningen sker betydlig! snabbare 
på 'huvudvagarna an på de lokala vagarna. Under 
åren 1936-1953 har trafiken på riks- och lans­
huvudvagar oka·t 4 a 5 gånger, medan okningen 
på lokalvagarna stannar vid mellan 2 och 2Y2 

gång. Man kan a'lltså inte slentrianmassigt rakna 
med en viss trafikokning over hela vagnatet. Detta 
faktum har vi tagit hansyn till vid uppgorandet av 
vagplanen. 

Som ett kuriosum kan jag namna, att nar vag­
och vatten'byggnadsstyrelsen år 1936 gjort sin 
'forsta trafikrakning och med ledning av den skulle 
utarbeta normer for vagbyggandet och vagarnas 
standard och kapacitet, antog man som en fram-
1tidsprog,nos en tre'dubbling av I 936 års ·trafik. Vid 
det tillfallet invande många att elet skulle vi aldrig 
nå. Men utvecklingen blev i sjalva verket, att vi 
år 1953 nått clenna treclubbling. 

Karakteristika for ·trafiken ar cle·ls medeitrafiken 
pe.- år, dels meclel'trafiken under sornmarmåna-

1945 1950 

AR 

1956 

Årsmodell 
1950-195b 

cl'erna. Sornmartoppen ar mest utpraglad på huvud­
vagarna och mindre på lansvagarna. Normerna 
for den framtida vagstandarclen grunclas på tra­
fiken under sommarmedelclygnet, så som vi berak­
nar att clenna skall vara år I 975. I genomsnitt for 
landet beraknas tra'fiken år 1965 skall vara 2,5 a 4 
gånger och trafiken 1975 4,5 a 6 gånger 1953 års 
trafik. Det ar mycket omfa'ttancle unclersokningar 
som ligger till grund 'for clessa siffror, som jag 
har tyvarr måste ange utan någon narmare reclo­
visning. 

Delegationen har forsokt bilda sig en uppfatt­
ning om den nuvarande vagstandarclen och de nu­
varan'cle vagarnas mojligheter att avveckla trafiken. 
I elet avseende't ar elet svenska vagnatet illa rustat. 
Trafikstockningar och kobilclningar forekomma 
inte bara på staclernas och tatorternas infartsvagar. 
Va.garna ar i stor utstrackning svårframkomliga, 
och man får rakna med tidsforluster både nar elet 
galler person- och goclstrafik. Dessa svårigheter 
kommer tyvarr att skarpas med åren. Olyckskurvan 
kan vantas stiga långt utover vad vi hittills be­
vittnat. Under tjallossningsperiocler måste vi rakna 
med avstangningar av va.gar till men for stora 
clelar av landet. I realite'ten ar situationen så all­
varlig, att elet inte i forsta hand galler hur vi skal'] 
sanka transportkostnaden, utan hur vi skall und­
vika en ihoj ning. 

Om man då 'besinnar, att en del av våra export­
varors procluktionskostnad inkluderar transport­
kostnader med anda upp till emot 50 procent, så 
frågar man sig varfor rationaliseringsstravandena 
sattas in huvuclsakligen på den egentliga tillverk­
ningen. Borde cle't inte vara skal att rationalisera 
transpor'terna? 

Vi har mellan 90 000 och 95 000 km a·llmanna 
va.gar på landet. Mellan 9000 och I O 000 km ar 
belagcla, alltså ungefar 10 procent. Resten ar allt-
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jamt grusvagar. Aven vagar med så stark trafik 
att de ej kunna under'hållas tillfredsstal'lande såsom 
grusvagar aro all'tjamt grusvagar. 

-En mycket vasentlig faktor i vår argumentering
ar trafiksakerheten. Såval utlandska som svenska 
erfarenheter visar, att trafikolyckorna sammanhan­
ger icke blott med den manskliga taktorn utan aven 
med vagstandarden. Vagforbåttrande åtgarder 
hjalper upp forhållandena. En vag med god stan­
dard har i regel endast halften så många trafik­
olyckor, raknat exempelvis per fordanskilometer, 
som en annan, samre vag. U rsprungligen har denna 
erfarenhet gjorts utomlands, men vi har konstaterat 
motsvaran'de forhållande i ·Sverige. Det fortjanar 
i detta samman'hang framhållas, att man snabbare 
kan genomfora åtgarder på vagstandardens om­
råde an på den !angre vag som heter uppfostran av 
trafikanterna. 

År 1956 var antalet trafikolyckor på samtliga 
vagar på landsbygden 16 000, varav ungefar 9000 
på riksvagnatet. Antalet olyckor med dodlig ut­
gång var ungefar 300 på dessa riksvagar. Om 
vagplanen varit genomford skulle dessa olyckor 
minskat i anta] från 9000 till 5000. Dodso·lyckorna 
från 300 till 150. Stora investeringar borde vara 
motiverade for att så skara ned dessa si'ffror. 

Vilken vagstandard skall vi inrikta oss på att 
åstadkomma? Man brukar skilja rnellan barighets­
standard och standard i fråga om vagens geo­
metriska utformning. 

-Barighetsstandarden galler hur stor tyngd
bilama kan tilllåtas ha. For narvarancle ar från 6 
till 8 tons axeltryck ti'llåtet på storre delen av vag­
natet, vanligen 6 ton och i enstaka fall 7 eller 8 
ton. Vag- och vattenbyggnadsstyrelsen har vid 
sina vagbyggen under senare år tagit sikte på ett 
axeltryck av 10 ton. 

1110111 c!elegationen har mycket starka argument 
framforts for att man skulle sikta mot 'hogre til­
Iåtet axeltryck. Vi har gjort unc!ersokningar om 
forhållanc!ena utomlanc!s, och de visar att man på 

c!enna punkt sta'ller sig avvaktancle praktiskt taget 
over hela varleien. I Amerika skall man genom­
fora mycket stora och dyrbara unc!ersokningar 'for 
att utrona vad som ar optimum i frågan vag­
byggnad - vagunclerhåll - vagtraiikkostnader. 
Undersokningarna som kommer att pågå två a 
tre år framåt skall resultera i rekommenclationer 
om lampligt axeltryck. lnom delegationen har vi 
clarfor enats om en rekommendation att i nulaget 
hålla fast vid den standard vi tidigare arbetat med 
inom vag- och vattenbyggnadsstyrelsen for ny­
byggda vag ar, namligen 10 tons axeltryck, men 
att oka boggietrycket 'tiM 18 ton. I ovrigt staller 
vi frågan på framtiden. 

N ar elet galler standarden i ovrigt skall jag 
endast saga några ord om vagbredclerna. Av helt 
naturliga skal har motarva.gar med dubbla kor­
banor och vårt forslag att vissa såclana skall ut­
'foras i "landet ''tilldragit sig den storsta uppmark­
samheten hos allmanheten och fått de storsta 
rubrikerna i ticlningarna. Sådana vagar ar onsk­
varde och nodvan'cliga nar det galler de storste 
trafikmangderna - 9000 fordon per sommarmedel­
dygn och mera. Men endast 2 procent av det tota'la 
vagnatet i Sve�ige ar avsett att bli motorvagar. 
1110111 delegatiorien ·ha vi lagt minst lika stor vikt 
vid okad standard for 'hela det ovriga vagnatet, 
som enligt forslaget skall utbyggas med 6 a 7 
meters vagbredd. 

Att vagens utformning i fråga om bredden 
inverkar på tra'fiksaker'he'ten framgår av fig. 7. 

Dessa olika vagbre·dder korresponderar med viss 
standard i ovrigt, 'bestamcl med hansyn til de 
1hastigheter, som ansetts lampliga for vagar · av 
olika typer. Dimensionerande hastigheter utloser 
i sin tur vilka kurvradier som skall finnas, såval 
kurvor i vertikal 'lee!, over backkron, som hori­
son talkurvor m. m. Det år cte·tta vi kallar d�n 
geome·triska ufformningen. 

Delegationen raknar alltså med en måttlia stan-
::,. 

dard. Hela vagnatet skall klara 10 tons axeltryck. 
Den ojam'forligt storre delen av vagarna skall 
stanna vid 7 eller 6 meters bredd, de viktigaste 
dock med skyclclsbanketter. 

Darmed ar jag framme vid frågan 0111 de vag­
na"t, som dessa normer skal'I utlosa. Vagarna i 
landet skall hanforas till ettdera av två vagnat, 
riksvagnatet och lansvagnatet. Riksvagnatet får 
en total langd av 14 000 kilometer. Den alldeles 
overvagande delen av vagarna - omkring 80 000
km - blir lansvagar. 

Riksvagnatet skall omfatta vad man anser blir
de viktigaste vagarna 0111 man beaktar icke 'blott
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nuvarande forde'lning utan aven framtida utveck­
ling av befolkning, naringsliv och trafikstrommar. 
Av ele vagdelar som på så satt blir aktuella har vi 
hopfogat ett nat over hela landet. Vi har emellertid 
inte kunnat tillampa enhetliga bedomningsgruncler 
for landet i dess helhet. For saeira delen av landet 
galler att ælla tatorter med minst 8000 a I O 000 
invånare anslutes till riksvagnatet; i norra Sverige 
dåremot alla ta torter med 1500 a 2000 invånare. I 
sodra Sverige anslutes alla vagar som år 1953 hade 
en medelclygnstrafik av minst c:a 500 forclon; i 
norra ·Sverige minst c :a 200 fordon. 

Vi ra knar med att dessa trafiksiffror år I 965 
skall ha stigit till for sodra Sverige minst 1500 a
2000 fordon och for norra Sverige 600 a 700 
fordon. 

Nar riksvagnatet skulle laggas upp hacle man 
viclare att valja mel'lan två principer, namligen 
fågelvagsprincipen och den s.k. parlbandsprincipen. 
Med fågelvagsprincipen menar man något slag 
av expressvagar, som genast mojligt foras från 
start 'till mål. Man har talat om en sådan mellan 
Stockholm och Malmo. Med parlbandsprincipen 
menar man att vagen lagges så att den beror eller 
går i narheten av de storsta befolkningscentra och 
de storsta inclustriorterna, som den clarigenom kom­
mer att betjana. 

Kostnadsska! och det 'faktum att bil'trafiken ar 
relativt kortclistant motiverar anvandandet av parl­
bandsprincipen. 

Dessa 14 000 km riksvagar, som utgor blott 
15 procent av vagarna i landet, kommer att svara 
for 60 procent av allt trafikarbete på landsbygden. 
Riksvagarna kommer att betjana storre cl'elen av 
landets befolknina i det att inom 10 km avstånd 

t,J 

från riksvagarna kommer att bo 90 procent av be-
folkningen och vara Iokaliserad 93 procent av 
industrin. 

Lansvagarna kommer att utgora storre delen av 
vagnatet, i runt tal 80 000 km. Det var ytterst 
svårt for delegationen att få ett grepp om hur vi 
i vår oversiktliga plan skulle behandla clessa vagar. 
R?ksvagarnas strackningar har vi ku1111at fixera; i 
vissa fall har vi t. o. m. diskuterat alternativa 
strackningar. Något sådant har naturligtvis inte 
varit mo1·1iat betraffande lansvagnatet. Foljan·de

t,, 

metod 1har anvants. Vi har dela! 11pp lansvagarna
i tre kafeaorier namliaen lansva2:ar av synnerlie:en 

t, J b V V 

stor betydelse 'for naringslivet, befolkningen och 
riksforsvaret - sammanlagt 19 000 km - andra 
viktiga 'lansvagar - 23 000 km - och ovriga lans­
vagar - 39 000 km. 

Dessa unc!ersokningar ha varit ganska besvar-

liga. Vi •ha emellertid aven gjort en specialunder­
sokning, egentligen en metodstudie i bstergotlands 
Jan. Den har sec!ermera publicerats i bstergotlan'ds 
hanc!elskammares medclelanden. De erfarenheter 
vi vann genom denna metoclstudie kunde utnyttjas 
vid den riksomfattande undersokningen. Till en 
borjan gjorde våra vagforvaltningar en beclom­
ning av de olika vagarna, och i det arbetet sattes 
till och med vagmastarna in. Bedomningen i olika 
clelar av landet ble emellerticl ojamn. Darfor har 
man från utredningskontoret clis'kuterat problemen 
i ele olika Janen med samfliga vagforvaltningar och 
lansstyrelser. Viclare ·har man tagit kontakt med 
sam'tliga handelskammare i landet och med ele 
indus'trier som varit sarskilt intresserade. Skogs­
industrien och dess forsknings- och utreclnings­
institut har hjalpt oss mycket i detta arbete. 

De Iansvagar som ar av synnerlig betydelse for 
naringslivet m. 111. - samrnanlagt 19 000 km -
skaH enligt planen tillerkannas samma prioritet 
som riksvagarna. Delegationen 'har således fast 
sarskil'cl vikt vid ele for naringslivet betydelsefulla 
vagarna, vare sig ele kallas riksvagar eller Ians­
vagar. 

over halften av det totala Iansvagnatet, alltså 
over 40 000 km vagar, kommer aven enligt vår 
stora plan att a·lltja1mt vara grusvagar. Trafi'ken 
på clessa vagar beraknas aven framdeles Iigga 
under 300 forclon per dygn. Alla lansvagar med 
en tra'fik over 300 fordon per dygn kommer enligt 
vag.planen att belaggas. 

Darmecl ar jeg framme vid frågan om investe­
ringarna. De forslag vi lagger fram grunclar sig 
på verkliga och reella, icke overclimensioneracle 
behov. Investeringsforslaget ar uppgjort så restrik­
tivt som moj ligt. 

Ett inclexcliagram u'tgående från år 1938 vis ar hur 
investeringarna skett hittills ('fig. 8). Hansyn har 
tagits till penningvardets fall oc'h ovriga på vag­
byggnadskostnaderna inverkancle faktorer. År 
1952 hacle vi kommit upp i nivå med de vaginveste­
ringar vi hade år 1938. 

De totala kostnaderna for planens genom'forancle 
beraknas i ill 21 milj arder och en framlagd investe­
ringsplan for den forsta 'tioårsperioden slutar på 
8,5 miljarder. Delegationen har alltså syftat till att 
från 1958 till 1967 skulle investeras me·llan 40 och 
45 procent av det totala behovet. På lanclsbygcls­
sidan har for tioårsperioden upptagi ts 6,5 mil j arder 
av en beraknad totalinvestering på 16,8 miljarcler, 
cl.v.s. knappa 40 procent. I staclerna har for
samma period upptagits 2 miljarcler av totalt 4,3
miljarcler, d.v.s. något over 45 procent.
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Fig. 8. Vaginvesteringarna 1938-1955. 

Den beraknade stegringen i vagbyggnadskost­
naderna ar avsevard. For landsbygdens del skulle 
de årliga investeringarna okas från 330 miljon'er 
1958 till i runt tal 1 miljard 1967 och for staderna 

från 100 miljoner 1958 till i runt tal 300 miljoner 

1967. 
IDen av de·legationen foreslagna tioårsplanen for 

investeringarna åren 1958-1967 foljer den av vag­

och vattenbyggnadsstyrelsen uppgjorda femårspla­
nen for åren 1958-1962. For 1958 finns pengar 

tillrackligt anvisade av 1957 års riksdag och for 
1·959 har vag- och vattenbyggnadsstyrelsen askat 
de erforderlig,a medlen i sina petita høsten 1957. 

Fig, 9. Delegationens forslag 
till investeringsplan for vagar 

och gator. 
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Beloppen for tioårsperiO'den i dess helhet ryms 
inom ramen 'for bilskatten under forutsattning att 

man i slutet av perioden tar i anspråk de bilskatte­
medel, som hittills disponerats for budgeten i 
ovrigt. 

Fig. 9 visar grafiskt delegationens forslag till 
investeringsplan for vagar oc·h gator. 

Delegationen, som enhalligt framlagt sitt forslag, 
har avslutat sitt arbete och åtskilts. Vag- och vat­
tenbyggnadsstyrelsen :har under sin nya ledning 
forklarat sig 'fullt beredd att ta upp ett samarbete 

med de myndigheter, organisationer rn. fl. som 
lampligen 'bor komma ifråga når planen skall foljas 
upp i framtiden. 

Darn1ed har jag lamnat en kort redogorelse 'for 
delegationens betankande och skulle till sist vilja 

gora några egna reflektioner. 

Alla ar overens om att behov av en upprustning 
på vagvasendets område foreligger. Att intresse 

for en omedelbar upprus'tning finns ar också all­

deles uppenbart. Delegationen anser sig ha visat 
att den framlagcla planen blott upptar nodvandiga 
arbeten och att den ar upprattad med ekonomisk 
återhållsamhet. Man bor aven ha i minnet att vi 
på vagvasendets områd'e betalar - forntom under­

·håll och drift - aven investeringarna med årlig.en

inflytande mede! från trafikanterna, detta till skil·l­

nad från andra kommunikationsmedel i landet, clar

investeringarna gå over kapitalbudgeten. Finan­

siering med lånemede! via kapitalbuclget sker ut­

omlands i vissa iall aven for vagar.
Man frågar sig: Nar skall en samling ske for 

att få fram vaginvesteringarna, som i nulaget fak­
tiskt hor till ele fordelaktigaste investeringar som 

kan goras? 

1967 År 
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Faran ar att totalbeloppet, de 21 miljarderna, 

skrammer. Men jag återkommer till att det ar ett 
långsiktsbe1hov denna summa galler. Delegationens 
investeringsplan for den narmaste tioårsperioden 
om'fattar enligt min mening endast overkomliga 

investeringar. 

lnnreiste utlendinger og 

inn- og utpasserte motorkjøretøyer 

i desember 1957 

Oppgavene fra Statistisk Sentralbyrå over turisttrafikken 
i 1957 foreligger nå. 

I året 1957 passerte tallet på innreiste utlendinger for 
første gang 1 million. Det nøyaktige tallet 'Var 1 019 614, 
hvilket er 43 175 eller 4 % høyere enn tallet for 1956. 
Frem til juni 1957 lå tallet på innreiste utlendinger under 
nivået i 1956, men siden har trafikken vært større enn 
i 1956. 

I desember 1957 kom det 32 997 utlendinger til landet. 
dette er en økning på 7149 i forhold til samme måned 
året før. 

Det kom i alt 415 354 utenlandske motorkjøretøyer til 
landet i 1957. Av disse var 209 807 svenske og finske 
endagskjøretøyer. Tallet på endagskjøretøyer gikk ned 
med 10 % i forl10ld til 1956, mens tallet på andre uten­
landske motorkjøretøyer økte med 12 %, og utgjorde 
205 547 i 1957. Av disse var 167 010 svenske, 10 793 
danske og 7347 vest-tyske. I alt var det 231 486 norske 
motorkjøretøyer som passerte ut av landet i 1957. I 
forhold til 1956 er dette en økning på 30 %. 

I desember 1957 korn det i alt 23 416 utenlandske motor­
kjøretøyer til landet, mens det i samme måned var 15 004 
norske som passerte ut. I forhold til desember 1956 er 
dette en økning på henholdsvis 33 og 72 o/o.

Enligt mitt och delegationens formenande bor 

denna investeringsplan och vagplanen i sin helhet 
kunna laggas till grund for ett principbeslut, som 
syftar till att ska•pa en fast vagpolitik. 

Forslaget ligger på regeringens bO'rd och vi 
vanta med spanning på resultatet. 

Tab e l  I 3. lnnreiste utlendinger fordelt etter innreisemåte 1. 
Måned I Jernb. [ Båt I Fly [ Landev.! I alt 

Desember 
1956 ..... 6 445 2 806 2 551 14 046 25 848 

Desember 
1957 ..... 5 650 2 802 2 583 21 962 32 997 

Jan.-des. 
1956 ..... 142 308 107 183 53 176 673 772 976 439 

Jan.-des. 
1957 ..... 124 880 114 724 60 397 719 613 1019614 

1 Omfatter ikke utlendinger som oppholdt seg i Norge 
mindre enn 1 døgn. 

Ta b e 11 4. Innpasserte utenlandske motorkjoretoyer fordelt
etter art 1. 

Måned I
Person-

1 
Motor-

1 
Busser 

I 
Laste-

1 
I alt 

biler sykler biler 

Desember I I 
1956 ..... 4 102

1 
58 39 136 4 335 

Desember 
1957 ..... 6 563 95 33 285 6 976 

Jan.-des. 
1956 ..... 168 647 10 231 2 284 2 362 183 524 

Jan.-des. 
10 010 I 3 535 I 205 547 1957 ..... 189 431 2 511 

1 Omfatter ikke svenske og finske endagskjøretøyer. 

Tab e 11 I. lnnreiste utlendinger fordelt etler nasjonalitet 1. 

Desember 
Desember 
J 

J 

an.-des. 
an.-des. 

1956 
1957 
1956 
1957 

I I I I I Vest- I Neder- I I Svensker Dansker Finner Briter tyskere lendere Belgiere

17 167 I 4 217 298 I 1 586 568 182 
I

27 i 
23 581 4 063 I 267 949 740 251 56 

679 492 82 964 29 881 57 112 25 787 6 955 I 2 688 
I 700 908 88 364 I 37 114 59 313 I 30 151 7 843 2 911 

Fransk-
1 I Øster-

menn Sveitsere rikere 

125 67 39 
133 82 42 

11 450 4 958 2 798 
13 587 i 5 129 2 903 

1 Omfatter ikke utlendinger som oppholdt seg i Norge mindre enn 1 døgn. 

Måned 

Desember 1956 ........ 
Desember 1957 .....•.. 
Jan.-des. 1956 ........ 
Jan.-des. 1957 ........ 

Ta b e 11 2 .  Inn- og ut passerte utenlandske og norske motorkjoretoyer.

I 

-
Utenlandske innpasserte 

Endagskjøretøyer 1 

Svenske 

13 163 
16 211 

232 700 
207 615 

I 

I 

Finske 

46 
229 

1 630 
2 192 

I Andre 

4 335 
6 976 

183 524 
205 547 

Utenlandske 

1 alt utpasserte 

I 17 544 16 771 
23 416 22 780 

417 854 412 559 
415 354 i 410 343 

Norske Norske 
innpasser te utpasserte 

8 630 8 737 
14 971 15 004 

175 061 178 467 
227 799 231 486 

1 Svenske og finske motorkjøretøyer som passerte inn og ut samme dag over samme tollstasjon ved grensen mot hen­
holdsvis Sverige og Finnland. 
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Vegbygging på mvr

Avdelingsingeniør 0. Benterud, Nr. N.r. F. 

Anlegg av veg over myrstrekning ved hjelp av maski­
ner. Utførelse av grøftesprengningen; et hendig redskap 
til nedsetting av ladninger. Utlegging av underlag og 
grusdekke, til dels ved utnyttelse av telelagets bæreevne. 

På anlegget Vingrom-Torpa som ble planert 
i årene 1953-55 var det flere myrstrekninger som 
voldte en god del hadebry, ·såvel under p'lanleg-
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Fig, 1. Ladni.ngsrør for myrsprengning. 

l>K 625.731 : 551.312.2 (481) 

gingen som ved bortsettelse av arbeidet på entre­
prise, og ikke minst under selve utførelsen av 
planeringsarbeidet. Særlig gjaldt dette den 250 m 
lange strekning over Fjellmyra i Fåberg og den 
400 m lange strekning ved og over Stormyra i 
Torpa. 

En hadde jo erfaringer fra før for at temmelig 
djup myr kan tåle vegbelastning når det blir påført 
et passende bærelag. Dette var enkelt nok når en 
kunne bruke trillebår eller vagg og skinnegang, 
men en hadde lite å bygge på når det var spørs­
mål om å bruke nwderne planeringsmaskiner. En 
av entreprenørene ga da også under anbudsbe­
faringen uttrykk for at han var villig til å slå av 
et betydelig beløp på sitt anbud om vegen 'ble lagt 
rundt myrene. Dette var sett på under planlegg­
ingen, og for flere av myrstrekningene lot det seg 
nok også gjøre, men det ville gi uforholdsmessig 
forlenge'lse av vegen og dertil en utilfredsstillende 
horisontaltrase. Fjellmyra var forøvrig ikke til å 
unngå i det hel1e tatt. 

Arbeidet innen Fåberg (ca 14 km) ble bortsatt 
høsten 1952 til et Fåbergfirma. Grøftingsar'be·idet 
ble påbegynt så snart det lot seg gjøre neste vår, 
og det var meningen å søke å komme over Fjell­
myra i løpet av året med planeringen. 

· Myrgrøftene ble sprengt opp med grøftedyna­
mitt. Til nedsetting av ladningene hadde firmaet
et enkelt selvlaget redskap som er vist på fig. I.
Prinsippet går ut på at det trykkes ned i myra et
rør hvor spissen dannes av et stempe'I festet til
en stang som er tredd ned i røret. Ved en enkel
vridn'ing på stangen løsnes stempl·et og ta'S ut. 
Dermed har en plass for ladningen som slippes 
nedi og 'hol'des fast med en trestokk mens røret 
trekkes opp. For to mann er det rasjonelt å ha to 
rør og et stempel. Med dette redskap settes ned 
3 ladninger (å 100 g) pr lm i 60-70 cm dybde, 
og tildels tilsvarende ladninger i 30 cm dybde 
mellom disse igjen. De sistnevnte ladningl'r 'brukes 
kun hvor det er særlig store grøfter og hvor myra
er særlig djup. Sprengningen går a·lltid best hvor
en når ned til fast grunn med grøftebunnen. For
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Fig. 2. Veganlegget Vingrom-Torpa: 
tverrprofil av ferdig veg på Fjellmyra. 

små grøfter kan patronene deles. Etter denne 
metode ble på hele anlegget (24 km) tatt opp ca 
8000 lm myrgrøfter. 

Dersom en ønsker å få grøftemas·sen kastet ut til 
en bestemt s'ide, kan dette oppnåes ved at kanten 
stikkes i spadedybde på motsatt side. Fra denne 
kant flekkes cia grø·ftemassen opp som en kjempe­
messig plogforr. Stikkes begge sider har massen 
lettere for å falle ned i grøften 'igjen. 

Det blir alltid endel masse igjen i bunnen som 
må renskes for hånd (med greip), og elet gjel'der 
å ikke skyte lengre strekning om gangen enn at 
mannskapet greier denne opprenskning før vatnet 
siver ut igjen av porene, som for en tid er som 
tettet av trykket fra sprengningen. Vanligvis ble 
tatt ca 15 lm i hver salve (2 mann) og kortere 
ved myr hvor vatnet erfaringsmessig kommer 
fort igjen. 

For de nevnte myrstrekn'inger ble grøften opptatt 
til 1,0 a 1,2 m dybde under terrenget. Dybden til 
fast bunn var på sine steder over 4 meter. Nevnte 
mellomladninger i mindre dybde ble derfor brukt 
og profilet ble ganske bra ( se fig. 2 og 3). 

Kontraktprisen på grøftene ble ba·sert på kr 3,50 
pr 1113 masse. 

Det var planlagt først å fylle ut et lag på ca 
0,5 m tykkelse av masser (leirbljllldet jord og 
grus) fra terrenget ved den ene enden av myr­
partiet, og det var spennen•de om arøftinaen i 

1::, 1::, 

løpet av sommeren hadde hatt så pa'SS virkning at 
dette lot seg gjøre med maskiner. Det ble gjort 
et forsøk sen'høstes med bu'lldozer, men med mis­
trøstig resultat. Im'idlertid kom det litt senere en 
barfrostperiode og et nytt forsøk ble gjort. Det 
g:ikk da uventet bra, dels på grunn av teleskorpen 
som hadde dannet seg på myra, men kanskj'e vel 
så meget på grunn av at de utfylte massene fort 
frøs ·sammen og derved dannet et utmerket bære­
lag. Hvor tykk teleskorpen på myra var, har en 
dessverre in tet mål på, men telen i terrenget ved 
siden var 20-30 cm. 

Underlaget ble utlagt i ca 60 cm tykkelse og 
hele de'kket er som elet vil sees av fig. 2 betydelig 
sammenpresset og nedpresset i grunnen. 

/-'ler,t,n9 Vt!d cxb. �ynn�/$e 
- 6,-c,.>dci<ke ca. 30 CJn 

. . . . . .. , . . . . . " . 
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Da elet viste seg å gå bra, satte entreprenøren 
inn cløgne,t rundt alt hva han disponerte av utstyr 
og mannskap, og vegvesenet kom hurtigst mu'ijg 
etter med et grusdekke på ca 30 cm. En korn på 
denne måte over på kort tid, og dermed var det 
hele gjort. Bortsett fra at det er foretatt høvling 
og litt ettergrusing med oppretting av enkelte 
lokale partier er intet mer arbeid utført på myr­
partiet på ele siste 3 år, og til tross for meget tung 
trafikk med tømmerbiler er vegen fremdeles i god 
stand. 

Fig. 3. Veggrøft i myr 1,0--1,2 m djup (Fjellmyra)_ 

For Stormyras vedkommende hvor arbeidet ble 
utført følgende år av samme firma, ble fram­
gangsmåten noe annerledes. Det ble her lengre tid 
for grøftene til å virke og det ble en nokså tørr 
sommer. På den ann·en side kom det dette år ingen 
barfrostperiode, men tvertimot en god del snø 
tidlig på høsten. For å oppnå å få frosten til å 
trenge ned, b'le snøen brøytet vekk med traktor 
påsatt halvbelter. Disse bærer maskinen selv på 
temmelig løst underlag. 

Så snart en på denne måte hadde fått tele i det 
øverste myrlaget, ble et ca 30 cm tykt lag av fore­
finnende masser kjørt ut med lastebil, og deretter 
gruslaget påkjørt. En 'benyttet seg også på dette 
sted av den fordel som oppnåes ved å fylle ut i 
kulde slik at ·de utfylte masser fryser sammen til 
en bærende p'late. 

På et skogsbilveganlegg her i omegnen har sam­
me firma over en lengre myrstrekning tatt for-
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holdsvis grunne myrgrøfter med traktor påmontert 

graveutstyr og med halvbelter, og forøvrig utført 
'bærelaget under frost på samme måte som nevnt 
for Vingrom-Torpa, men med betydel'ig tynnere 
bærelag, og resultatet skal etter sigende være bra. 

Så sant det bærer, er det jo ikke om å gjøre å 
senke vass-standen så meget. Blir myra for tørr, 

og ·særl'ig hvor bærelaget ikke er særlig tykt, har 
en •da lett for å få det ele på •Nordmøre kalte for 

«tørrbrott». 

Kostnad av sandstrøing 

Oppsynsmann Arne Kvamseng, Jessheim, har i rapport 
til vegsjefen ·i Akershus om vintervedlikeholdet angitt 
følgende kostnader ved sandstrøing på den 22 km lange 
strekning av riksveg nr 50 mellom Kløfta og Dal vinte­
ren 1957-58: 

For bruk av slromaterialer: 

Knust stein 6-15 mm fra Hovinmoen 150 ma 

å kr 24,- . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr 3 600,­
Knust stein 6-15 mm tilkjørt lager 140 m3 

å kr 29,- . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 4 060,­
Grus tilkjørt lager 578 m3 å kr 7,75 . . . . . . » 4 479,50 

Utgifter til 11/kjoring med bil: 

68 timer å kr 13,10 . . . . . . . .  kr 890,80 
8 )) 11,60 . . . . . . . . )) 92,80 

37 - » 8,50 . . . . . . . .  )) 314,50 
378 - )) 9,00 ........ )) 3 402,-

48 - )) 8,30 . . . . . . . .  )) 398,40 
4432 km - )) 0,81 . . . . . . . .  )) 3 589,92 

493 - » 0,63 . . . . . . . .  )) 310,59 
334 - )) 0,68 . . . . . . . . )) 227,12 

Arb.fonn til vegvokter og hjelpemannskap: 

Ordinær arbeidstid 454 timer kr 1 950,-
0vert. m. 50 og 100 % 280 timer » 2 140,-

kr 12 139,50 

)) 9 226, 13 

» 4090,­
Rep. og vedlikehold av strøapparater, 

fester etc. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 900,-

Utgifter tilsammen ........ kr 26 355,63 

Hver 1113 koster ela utstrødcl: 
26 355,63 

_ k 868 - r 30,36.

Strøing pr km koster: 
26 355,63 
--2�2

c-'-

- = kr l 197,98.

Riksveg nr 50 gjennom Akershus fylke er en av ele 
sterkest trafikerte veger i landet, og på den omtalte veg­
strekning er den gjennomsnittlige døgntrafikk i vinter­
halvåret av størrelsesorden 2000 motorkjøretøyer. Et 
forsvarlig vecll'ikeholcl vil derfor naturlig medføre også 
et betydelig beløp til sandstrøing. 

ferdige bruer 1957 

Statens vegvesen avsluttet i 1957 ialt 338 bruarbeicler 
med en samlet brulengcle og -flate på henholdsvis ca 
5062 m og 28 393 1112• Av disse bruer er 100 riksveg­
bruer, 60 fylkesvegbruer og 178 bygdevegbruer. Den 
gjennomsnittlige brulengcle er ca 15 m, og den gjennom­
snittlige ·bredde av kjørebanen, K, ca 4,73 m. 

Foruten disse bruer er elet utført forsterkninger eller· 
utvidelser av 9 riksvegbruer, 9 fylkesvegbruer og 6 bygde­
vegbruer. Dessuten er en riksvegbru nedlagt. 11 riks­
vegbruer, 3 fylkesvegbruer og 6 bygdevegbruer er om­
bygd til stikkrenner eller kulverter. 

Av de nevnte 338 bruer er 12 bygd som fagverksbruer 
av stål, I som hengebru og l som ·buebru i armert betong,. 
alle med armert betongdekke. 1 som buebru av stål 
med tredekke. 105 som stålbjelkebruer med dekke av 
armert betong eller tre, herav 8 ferjekaier. 17 som armert 
betong bjelkebruer, 186 som platebruer i armert betong, 
9 som stein- eller betonghvelv, I som stålsprengverk 
mecl tredekke, l som stålsprengverk med armert betong­
dekke og 4 som trebjelkebruer. 

Av ele 160 riksveg- og fylkesvegbruer er de fleste bygd' 
for bevilgninger under kap. 713,l - 713,3 og 713,6. 
Av disse er 115 ombygginger av gamle bruer og 45· 
nyanlegg. 

Av større bruer som ble ferdig i 1957 kan nevnes: 
\lalaskjold bru over jernbanen, riksveg I i Østfold 

fylke. Kontinuerlig armert betongplate med spennvidde 
9,4 + 7 å 12,9 + 9,4 m = 109,J m. K = 9,0 m med 2: 
fortau il 3,0 m. Lastkl. 1/1947. 

Fig. 1 og 2. Gloppe bru. f\'. 299. Vestfold. Første fylkes\'egbru 
i Norge med 8,8 m bred kJørebane. 
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Fig. 3. Mindresunde bru. rv. 
160, Sogn og Fjo1·dane. 

Stromsfoss bru, riksveg 23 i Østfold fylke. Kontinuer­
lig stålbjelkebru med spennvidde 10,95 + 9,2 + 9,4 +
10,75 m = 40,3 m. K = 6,5 m med 2 sidekanter a

0,5 m. Lastkl. ·J/1947. 
Dessuten er l(råkeroybrua i fylkesveg 27 ferdig i 1957. 

Denne brua er bygd av kommunen og er ikke tatt med i 
denne oversikt. 

Nesøy bru i bygdeveg til Nesøya i Asker, Akershus 
fylke. Fast innspent armert betongbuebru med sidespenn 
av armerte betongbjelker. Hovedspenn 33,0 m, ialt 
60,7 111. K = 6,0 m med 2 fortau a I ,25 m. Lastkl. 
1/1956. 

Estensmo bru, riksveg 80 i Hedmark fylke. Stålfag­
verksbru med mellomliggende brubane i armert betong. 
Spennvidde 48,0 m. K = 6,0 111 med 2 sidekanter a

0,5 111. Lastkl. 2/1947. 
Folla bru, riksveg 127 i Hedmark fylke. Stålfagverks­

bru med overliggende brubane i armert betong og 2 
armerte betongplatespenn. Spennvidde 7, 18 + 34,0 +

7,18 m = 48,36 m. K = 5,5 m + 2 sidekanter a 0,5 m. 
Lastkl. 2/1947. 

Nessundet bru på bygdeveg til Helgøya, Hedmark 
fylke. Stålfagverk med overliggende brubane og inn­

hengte endespenn av stålbjelker. Armert betongdekke. 

Spennvidde 24,8 + 70,0 + 100,0 + 70,0 + 24,8 111, ialt 
289,6 fli. K = 3,5 m med 2 sidekanter å 0,5 111. Lastkl. 
3/1947. 

Rødsbrua på bygdeveg i Åmot, Hedmark fylke. Stål­
fagverk med mellomliggende brubane av tre. Spenn­
vidde 58,0 fli. K = 2,6 m. Lastkl. 4/1947. Brukt elet 
gamle stålfagverk fra Plassen bru. 

Sundvoll bru på bygdeveg i Nord-Aurdal, Oppland
fylke. Kontinuerlig stålbjelkebru med armert betong­
dekke. Spennvidde 11,0 + 29,0 + 17,7 m = 57,7 m.
K = 3,5 m med 2 sidekanter a 0,5 111. Lastkl. 2/1947.

Ef teløt bru, riksveg 275 i Buskerud fylke. Kontinuerlig 
stålbjelkebru med armert betongdekke. Spennvidde 20,0 

+ 6 a 25,5 + 20,0 m = 793,0 111. K = 6,0 m med 2 side­
kanter .a 0,5 m. Lastkl. 2/1947.

Gloppe bru, fylkesveg 299 i Vestfold fylke. Konti­
nuerlig sveiset stålplatebærer med armert betongdekke 

----------

og endespenn av fritt opplagte armerte betongplater. 
Spennvidde 8,5 + 0,9 + 39,5 + 45,0 + 39,4 + 0,9 +
3 a 9,0 111, ialt 161,2 111. K = 8,8 m med 2 fortau å 1,5 m. 
Lastkl. 1/1947. 

Espeset bru, riksveg 350 i Telemark fylke. Stålfagverk 
med overliggende brubane av armert betong. Spenn­
vidde 36,0 m. K = 5,5 111 med 2 sidekanter å 0 ,5 m. 
Lastkl. 2/1947. 

Mje/le bru, riksveg 10 i Telemark fylke. Kontinuerlig 
stålbjelkebru med armert betongdekke. Spennvidde 2 å 
16,3 111 = 32,6 m. K = 6,0 111 med 2 sidekanter å 0,5 111. 
Lastkl. 1/1956. 

Flåren bru, riksveg 400 ·i Aust-Agder fylke. Stålspreng­
verk med armert betongdekke. Spennvidde 50,0 m. K =

5,5 m med 2 sidekanter å 0,5 m. Lastklasse 2/1947. 
Teine/oss bru på bygdeveg i Birkenes, Aust-Agder 

fylke. Stålfagverk med mellomliggende brubane av armert 
betong. Spennvidde 55,0 111. K = 3,5 m med 2 side­
kanter å 0,5 m. Lastkl. 2/19-17. 

Mindresunde bru, riksveg 160 i Sogn og Fjordane 
fylke. Fritt opplagt stålbjelkebru med armert betong­
dekke og endespenn i armerte betongplater. Spennvidde 
6,0 + 6 å 15,34 + 6,0 111 = 104,04 111. K = 6,0 111 med 
2 sidekanter å 0,5 m. Lastkl. 1/1947. 

Øye brn på bygdeveg i Lærdal, Sogn og Fjordane 
fylke. •Fritt opplagt stålbjelkebru med armert betong­
dekke. Spennvidde 14,0 + 3 å 16,4 + 14,0 111 = 77,2 111. 

K = 3,5 m med 2 sidekanter a 0,5 m. Lastkl. 2/1947. 
Ska11ga bra, riksveg 680 i Sør-Trøndelag fylke. Stål­

fagverk med mellomliggende brubane av armert betong. 
1Spennvidcle 48,8 171. K = 5,5 111 med 2 sidekanter a

0,34 m. Lastkl. 2/1947. 
Rolla bru på veg nr 665 i Selbu herred, Sør-Trøndelag 

fylke. Stål fagverk med mellomliggende brubane av 
armert betong. Spennvidde ca 40,0 171. K = 5,5 m med 
2 sidekanter å 0,5 111. Lastkl. 2/1947. 

A11nfoss bru på bygdeveg i Harran herred, Nord­
Trøndelag fylke. Stålfagverk med overliggende bwbane 
av armert betong og enclespenn •av armerte betongplater. 
Spennvrclde 5,02 + 57,96 + 5,02 m = 68,0 111. K = 3,5 m 
med 2 sidekanter å 0,5 111. Lastkl. 1/1947. 
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Tabell I. Utforte bruarbeider i 7957.

Bue- I Stein-

Saml. Stålfag- Stål- Henge- bruer i Stålbj. Armerte Armerte eller Stål- Tre-
Fylke antall verk bue- bruer armert eller betongbj. betongpl. betong- spreng- bjelker 

bruer betong platebær. hvelv verl( 
Ant. og m' Ant. og m' Ant.o. m 2 Ant.o. m• Ant. og m• Ant. og m• i Ant. og m• Ant. og m' Ant.og m' Ant. og m• 

Østfold ....... 8 2-387 4--2129 
Akershus ..... 5 1-442 1-48 1-255 2-44
Hedmark ..... 23 4-1929 8-476 2-185 11--462
Oppland ...... 22 7-749 13-408 1- 96 1- 16
Buskerud ..... 13 7-1631 I -121 5-171
Vestfold ...... 5 1-1664 4--189
Telemark ..... 12 1-218 5--487 6-145
Aust-Agder ... 26 1-221 6--458 18-438 1-302
Vest-Agder ... 25 1-68 4-279 1-85 19-516
Rogaland ..... 12 1-148 3-327 8-253
Hordaland .... 14 1-49 4-269 8-258 I- 63
Sogn og Fjord. 33 7-1434 25-707 1- 18
Møre-Romsdal. 34 1-137 11-977 1 1- 52 21-659
Sør-Trøndelag Il 2-523 5-204 3-104 1- 11
N ord-Trøndelag 36 1-273 18-1214 2 9-505 8-172
Nordland ..... 16 1-377 1-677 3-382 11-341
Troms ........ 17 1-245 10-716 5-156 1-129
Finnmark ..... 26 8-924 18-975 I 
1 alt. ......... J 338 J12-3923 I 1-68 J 1-677 I 1-442 J 105-12722 J17-3423 J 186-6331 j 9-268 j 2--431 J 4-I08

1 Herav 3 ferjekaier. 
� » 5 » 

Disse 338 brtler er bygd for bevilgninoer u.ncle,· folg. kap. 

40 bruer under kap, 713,1. 
� -»--- » 713,2. 

61 -»--- » 713,3. 
5 -- » 713,5. 

11 -»--- » 713, 6. 
9 -»---- » 714. 
6 -»--- » 719. 

126 bygdevegsbruer. 
35 bev. av fylkene. 
14 bev. av fylkene. 
28 andre bev. poster. 

Storjord bru I, riksveg 50 i Nordland fylke. Stålfagverk 
med overliggende brubane av armer·t betong og 2 stål­
bjelkespenn med armert betongdekke. Spennvidde 11,0 +

40,6 + !il ,0 m = 62,6 m. K = 5,5 111 med 2 sidekanter 
i.t 0,5 m. Lastkl. 2/1947. 

Presteidstrømmen bru, fylkesveg 791 i Nordland fylke. 
Hengebru med endespenn av stålbjelker. Armert betong­
dekke. Spennvidde 15,23 + 82,0 + 15,23 m == 112,46 m.

K == 5,5 m med 2 sidekanter a 0,5 m. Lastkl. 2/1947. 

Militær innsats ved veganlegget 

Staksvoll-l(åringen 

Overingeniør Eyvind Wik, M. N.r. F. 

DK 623.6 (484.5) 

Vegforbindelsen sydover fra distriktene omkring 
Harstad og Vesterålen går om Narvik, og man må 
passere fem ferjestrekninger før man når Bognes 
i Tysfjord i riksveg 50. I de senere år har det 
forsøksvis vært satt opp direkte ferjeforbindelse 

Kistefoss bru, riksveg 849 i Troms fylke. Stålfagverk 
med overliggende brubane av armert betong. Spenn­
vidde 40,6 m. K = 5,5 m med 2 sidekanter i.t 0,5 m. 
Lastkl. 2/1947. 

Øvre Julaelv bru, fylkesveg 945 i Finnmark fylke. Ut­
kraget stålbjelkebru med armert betongdekke. Spenn­
vidde 15,8 + 19,4 + 15,8 = 50,0 m. K = 3,5 111 med 2 
banketter a 0,25 m. Last kl. 2/1947. 

gjennom Tjeldsundet fra Bognes til Lilleng, ca 
30 km syd for Harstad. På grunn av ferjelengden, 
60 km, gåes 'bare en tur hver veg pr dag, og bare 
i tre sommermåneder. Besparelsen i veglengde blir 
ca 150 km og man slipper fire ferjestrekninger. 
Statistikken for 1957 viser vel 1200 biler og nær-­
mere 8000 passasjerer, hvilket er en økning på 300
biler og 2000 passa'sjerer fra året før. 

Ved å 'fullføre vegen fra Lilleng til Lødingen vil
denne ferjeforbindelsen 'kortes inn til 22 km 0 
forannevnte distrikter vil da få en ganske ri i�e�:t:, 
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Fig. 1. «Pionjær» i arbeid. 

helårsforbindelse sydover. I forståelse av vegens 
store betydning, er elet i ele senere år bevilget for­
holdsvis store beløp over kapitlene 713, 1 c og 719, 
og våren 1957 gjenstod elet bare 10 km uplanert 
av vegen til Lødingen. 

For ytterligere å påskynde arbeidet foreslo 
distriktskommando Nord-Norge, etter initiativ fra 

Fig. 2. Transport av bærelagsmasser. 

genera-lmajor Lindback-Larsen at Ingeniørkompa­
niet/ Brigade N. skulle overføres til en fem ukers 
øvelse i Fiskfjord. Vegvesenets arbe-idere ble om­
gruppert til 'bruarbeicler og fremkomstveg samme 
sted, og ingeniørkompaniet fikk tildelt 'Sin arbeids­
plass fra bunnen av Fis'kfjord og utover på syd­
siden. Terrenget bestod avveks1lende av myr og 
$kogbevokst leire i skråterreng med stein og blok­
ker og var ikke akkurat ideelt for maskinp'lanering.

For å spare tid ble det satt inn 20 mann fra Kyst­
•artilleriet Lødinaen som ryddet linjen for skol!

b· ' � 

før ingeniørkompaniet ankom. 
En planeringstraktor, type HD 5 ble utlånt til 

vegvesenet for de forberedende arbeider, og ved 
velvilje fra DKN strakte lånet seg adskillig utover 
kompaniets øvelsesperiode. Traktoren var hendig 

Fig. 3. Fylln1assekjøring. 

i grusterreng, og gjorde godt arbeid med grøfter 
og skråninger, der større enheter i'kke ville være 
hensiktsmessig. Det ble inngått avtale med DKN 
at kompaniet skul"Je bære de normale utgifter til 
mannskap og maskiner, drivstoff o. I. innen ram­
men av eieres øvelsesbudsjett. Ekstrautgifter til 
transporter, drivstoff og overhaling av maskiner 
skulle betales av veganlegget. (På grunn av tids­
nød ble avtalen truffet av vegsjefen uten å få fore­
lagt den for Vegdirektøren "til godkjenning.) 

I fem sammenhengende uker i juli og august lå 
ingeniørkompaniet i telt i Fiskfjord. Den gjennom­
snrttlige -arbeidsstyrke var 60-70 mann, foruten 
befa'I, vakt-, verksted- og kjøkkenpersonale. 
Mas'kinparken !bestod 'foruten av forannevnte HD 5 
av to HD 5, en D 7 og en motorhøvel. Ti'I frem­
kjøring av fyllmasser og grus ble benytte-t 10-12 
seks'hjuls lastebiler med tipp av hærens vanlige 
modell. Vegvesenet sørget for opplasting av fyll­
massene med en internasjonal TD-6 med overhead­
laster og en TD-9 med Drott frontlaster. Sist-

Fig, 4. Bulldozer i arbeid. 
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Fig. 5. Planeringsarbeid. 

nevnte ga særlig go'de resultater og var dertil nyt'tig 
ved masseutskiftning av myr o. I. 

Boring for blokksprengning utførte kompaniet 
med egne Pionjær bormaskiner. 

Kompaniets tyngre utstyr ble kjørt 30 km fra 
Setermoen til Sjøvegan og der tatt ombord i et av 
marinens landgangsfartøyer som fraktet det direkte 
til arbeidsplassen i Fiskfjord, ca I CO km, og til-

Fig. 6. Lasting av fyllmasser. 

bakeføringen gi'kk på samme måte. Betongrør til 
stikkrenner 'fraktet kompaniet i egne prammer over 
den indre del av fjorden. 

Vegvesenets oppsynsmann og et par assistenter 
bistod med utsetting av 'høyder, stikkrenner o. I., 
og !holdt til en hver tid kontakt me·llom kompaniet 
og vegavdelingen. 

I løpet av fem uker, transporter iberegnet, bygget 
ingeniørkompaniet 2 km ny veg med stikkrenner og 
påføring av bærelag og grus. Hert·il byggeit de en 
steinkai og. en transportveg lenger ute i fjorden, 
der vegvesenets arbeidsstokk nå er beskjeftiget med 
vinterarbeid. Planeringstraktorene hadde tilsammen 

Fig. 7. Gen. inspektøren ,for Ing. våpnet, oberst R. Bloch 
Hansen. Ing.komp.s leder, lrnptein Stokke, kaptein Holmeide, 

DKN og oppsynsmann Ole Hosen mecl assistent. 

475 arbeidstimer, inklusive avdekking i grustaket. 
Det ble utkjørt ca I O 000 111 3 fyllmasse og bore1t 
I 200 bormeter. Etter så kort arbeidsperiode må 
vi regne med en god del oppretting av vegbanen, 
puss av skråninger, utmuring av stikkrennekummer 
o. I., men alt i alt ble det ut'ført et meget respek­
tabelt arbeid. Humøret hos soldatene var på topp
og samarbeidet med vegvesenet det aller beste.

Veganleggets utgifter til transporter og ekstra­
forbruk, rep·arasjoner o. I. ble ca kr 38 000. Be­
sparelsen for anlegget kan settes fri kr 150 000. 
Besparelsen i trd var kanskje ve·J så verdifull, idet 
vi på denne måten fikk satt inn 3�4 ganger så 
stor arbeidsstyrke som normalt i en gunstig årstid. 

Forsøket med militært og sivilt samarbeid ved 
vegbygging falt absolutt heldig ut og fordelen for 
begge parter er store. Ingeniørbataljonen fikk 
høstet erfaringer med overføring og landse'tting av 
større materiell, bygging av permanent veg etter 
v�gvesenets normaler og vedlikehold og repara­
SJOner av større materiell fra verkstedvogner under 
feltmessige forhold. Vegvesenet på sin side har
erfart at et samarbeid med de militære med for'del
lar seg arrangere. Ingeniørsjefens godt gjennom­
arbeidede planer for arbeidsdriften gir mange 
verdifulle 1tips 'for fremtidig planlegging, og. vi har 
erfart at det blir nødvendig å revidere linjepå­
legging og oppsetting av overslag slik at de passer
bedre for maskinell drift. 

iOet vil være gledelig om Forsvaret og veg­
vesenet kunne fortsette lignende samarbeid om 
vi'ktige vegforbindelser. Meget verdifullt materiell 
vil kunne utnytites før det blir foreldet, og landets 
vernepliktige ungdom vil kunne legge ned adskillig 
positivt arbeid i øve'lsestiden.
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motor-
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stand 

Rapport fra de bilsakkyndige over undersøkte motorkjøretøyer i 1957. 

Samlet 
antall 
feil og 
mangler 

Feil ved 
bremser 

Feil ved 
styring 

Feil ved hjul 
og tilh. for­

bindelser 

Feil ved 
fjærer og 
fjærfester 

Feil ved 
gummi Feil ved lys Diverse Nektet brukt 

av 
brukte 
motor­
kjøre­
tøyer 

ved 
første 
gangs 
under­
søkelser Antall \ %

-----1------1------1---�-- ------:---�-- ----- ------

Antall I % Antall I % I Antall I % Antall I % A�tall I %Antall I % Antall \ %

Oslo ........ 39 074 26 810 17 954 30 756 7 057 22,95 3 256 10,59 2 508 8,151 807 2,62 / 48 0,16 5 762 18,73 10 051 32,68 
Lillestrøm . . 8 280 5 784 I 496 4 858 I 085 22,33 606 12,47 322 6,63 115 2,37 6 0,12 I 122 23,10 I 506 31,00 
Moss....... . 3 038 2 184 I 410 2 303 337 14,63 312 13,55 123 5,34 100 4,34 2 0,09 500 21,71 826 35,87 
Fredrikstad.. 3 950 2 533 1 720 1 539 273 17,74 44 2,86 14 0,91 3 0,19 1 0,06 498 32,36 683 44,38 
Sarpsborg ... 5 603 3 721 2 847 2 104 458 21,77 270 12,83 38 1,81 68 3,23 12 0,57 354 16,82 802 3&,12 

Halden . . . . . I 916 I 131 I 011 750 115 15,34 73 9,73 42 5,60 6 0,80 15 2,00 129 17,20 357 47,60 
Hamar . . . . . 5 794 2 674 I 200 2 057 341 16,58 148 7,19 39 1,90 7 0,34 - - 484 23,53 1 006 48,91 
Kongsvinger. 2 889 I 098 638 1 332 217 16,29 213 15,99 44 3,31 64 4,81 16 1,20 251 18,84 515 38,66 
Lillehammer. 4 242 2 926 496 2 331 474 20,33 254 I0,90 96 4,12 121 5,19 3 0,13 537 23,04 744 31,92 
Gjøvik ..... 3 272 1 352 525 2 869 394 13,73 304 10,60 324 11,30 434 15,12 Il 0,38 444 15,48 931 32,45 

Dr ammen... 5 517 4 086 2 281 4 726 915 19,36 429 9,08 149 3,15 182 3,85 6 0,13 1 281 27,11 l 685 35,65 

Hønefoss . . . 5 030 3 563 2 589 2 420 328 13,55 256 10,58 79 3,27 33 1,36 3 0,12 748 30,91 923 38,14 

Kongsberg . . 2 289 I 453 I 178 533 143 26;83 67 12,57 3 0,56 2 0,38 - - 110 20,64 191 35,83 
Horten...... 2 765 I 986 I 286 978 241 24,64 129 13,19 52 5,32 21 2,15 I 0,10 386 39,47 145 14,83 
Tønsberg . . . 3 749 2 604 I 562 I 808 268 14,82 59 3,26 17 0,94 4 0,22 2 0,11 595 32,91 856 47,35 
Larvik ..... 6 130 4 335 I 084 5 726 874 15,27 705 12,31 164 2,86 192 3,35 2 0,04 1 364 23,82 2 411 42,11 
Skien....... 7 625 4 861 I 737 3 911 601 15,37 529 13,52 343 8,77 97 2,48 I 0,03 858 21,94 I 391 35,57 

Notodden . . . 2 182 I 498 981 964 193 20,02 106 11,00 78 8,09 52 5,39 21 2,18 256 26,56 236 24,48 
Rjukan .. . . . 932 723 540 505 146 28,91 113 22,38 - - - - - - 164 32,47 79 15,64 
Arendal . ... 3 493 2 197 I 290 I 648 313 18,99 172 10,44 53 3,22 42 2,55 18 1,09 622 37,74 415 25,18 
Kristiansand. 5 601 3 016 1 845 2 156 268 12,43 295 13,68 93 4,31 29 1,35 6 0,28 458 21,24 965 44,76 
Flekkefjord . I 580 970 680 414 116 28,02 54 13,04 · 31 7,49 18 4,35 - - 121 29,23 72 17,39 
Stavanger ... 6 451 3 847 1 797 3 337 550 16,48 312 9,35 235 7,04 121 3,63 18 0,54 988 29,61 1 105 33,ll 
Haugesund.. 2 392 I 082 448 I 928 258 13,38 223 11,57 236 12,24 170 8,82 24 1,24 462 23,96 555 28,79 
Bergen . . . . . 9 315 5 684 2 239 12 604 I 715 13,61 868 6,88 l 245 9,88 581 4,61 111 0,88 3 186 25,28 4 773 37,87 

I 2671 
96 

103 
23 

102 
13 
32 

12 

102 

27 
79 
50 
17 

3 
7 

14 
91 
22 

3 
13 
42 

2 
8 

125 

4,12 

1,98 
4,47 
1,50 
4,85 
1,73 
1,55 
0,90 
4,37 
0,94 

1,67 
2,07 
3 19 
0:30 
0,39 
0,24 

2,32 

2,28 
0,60 
0,79 
1,95 
0,48 
0,24 

0,99 
Førde 1 006 772 203 861 120 13,94 67 7,78 99 11,50 22 2,55 - - 226 26,25 327 37,98 
Ålesund..... I 340 716 233 515 63 12,23 37 7,18 32 6,22 18 3,50 I 0,19 251 48,74 103 20,00 10 1,94 

Molde....... I 234 661 88 794 123 15,49 50 6,30 26 3,27 16 2,02 5 0,63 174 21,92 386 48,61 14 1,76 
Kristiansund. 1 366 654 91 957 170 17,76 133 13,90 69 7,21 3 0,31 I 0,11 217 22,68 359 37,51 5 0,52 

Trondheim . . 9 181 5 420 3 532 6 404 l 032 16,1 l 479 7,48 193 3,02 114 1,78 6 0,09 2 162 33,76 2 287 35,71 131 2,05 
Steinkjer . . . 4 875 1 876 374 2 000 401 20,05 324 16,20 66 3,30 65 3,25 3 0,15 511 25,55 542 27,10 88 4,40 
Mosjøen . . . . I 049 664 164 l 068 245 22,94 131 12,27 67 6,27 54 5,06 4 0,37 174 16,29 360 33,71 33 3,09 
Bodø . . . . . . . 2 290 I 457 828 I 677 442 26,36 174 10,37 82 4,89 73 4,35 8 0,48 360 21,47 501 29,87 37 2,21 
Narvik . . . . . I 866 763 608 304 63 20,72 32 10,53 2 0,66 - - - - 86 28,29 106 34,87 15 4,93 
Harstad . . . . 1 378 910 448 537 95 17,69 43 8,01 22 4,10 3 0,56 - - 147 27,37 224 41,71 3 0,56 
Tromsø ..... 

/ 
2 534 I 671 197 2 264 491 21,69 278 12,28 197 8,70 54 2,39 6 0,26 388 17,14 842 37,19 8 0,35 
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sum ..... /174 666 1110 201 I 59 533 jl 13 4741 21 303 / 18,77 1 11 675110,291 7 391 I 6,51 I 3 7761 3,331 392 I o,35 I 26 79? J 23,61 I 39 537 134,84 / 2 607 I 2,30 I;:: 
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Ny vegsjef i Østfold fylke 

Som ny vegsjef i Østfold fylke etter P. A. Melbye. som i 
henhold til aldersgrensebestemmelsen fratrer 1. november 1958, 

er ansatt nil.værende avde­
lingsingeniør I i Oppland 
fylke, Olav Asbjørn Ben­

tenul. 

Den nye vegsjef er født 

i 1901, tok eksamen ved 

N. T. H. i 1926 og startet sin 

løpebane i vegvesenet scim 

ekstraingenior i Buskerud 

fylke i 1927. Bcnterud har 

senere tjenstgjort så,·el i 

Rogaland som Møre og 
Romsdal og Oppla.nd fyl­
ke1·, i sistnevnte som avde­
lingsinge11iør I fra 21. april 
1950. Han har sil.ledes en 
allsidig praksis i ve!s'-ese­
nets tjeneste bak seg til il 
kunne nyttiggjø1-e seg i den 
nye og krevende stilling 
som vegsjef i Østfold fylke. 
Norsk Vegtidsskrift gratu­
lerer den nye vegsjef mecl 
utnevnelsen. 

Et dansk hjertesukk om vegen Tyin-Årdal 

Nedenstående bz·ev som er mottatt i Vegdirektoratet, 

trenger formentlig ingen kommentar. 

Jeg er en dansk dreng pi\ JO i\r som har vært pi\ ferie 
i Norge i år. Jeg var på en !biltur fra Vang i Valdres til 
Årdal, og jeg kørte ad den dejlige, spændende vej fra Tyin 
der ender med de 43 sving, men så fortalte den norske 
chattffør mig at der skulle åbnes en ny vej og at den 
gamle vej så ville brive nedlagt, og elet synes jeg er 
synd, cia den er meget mere spænclencle med alle de sving, 
så ·det vil jeg bede Dem ·om at forhindre, da turisterne 

nok gerne vil 1køre den gamle vej skønt den er farlig

og lukket om vinteren. 
Venlig ·hilsen 

Kim Jens Holberg Nielsen, 

Lykkeholmsalle 5 D Ill, København V, Danmark. 

Litteratur 

Betongtekniske faguttrykk. Rådet for Teknisk Termi-

1zologi. Kronprinsensgt. 17, Oslo 9. 12 s. Kr 2,-. 

Rådet for Teknisk Terminologi 1(R TT) har gitt ut en 
liten ordliste med ovennevnte tite!. Innen alle fagområder 
hvor u'tvik,ingen er sterk, dukker stadig •opp nye navn, 
nye begreper. Gamle betegnelser får også ofte nytt inn­
h,)!d. Det 1blir et ledd i rasjonaliseringen, i strevet for å 
gjø;·e arbeidet enklere og riktigere, at man har enstydige 

og '.<lare uttrykk 'for de redskaper, materialer og metoder 

Jl'.an til stadighet 'bruker. R TT deltar i denne rasjona1'i­
s1:ri11gen ved etter hvert å gi ut ordlister fra forskjellige 
arbeidsfelter. 

Den liste som foreligger her, er nærmest en prøve­
publikasjon, henimot hundre uttrykk fra betongteknikken 
er av et utvalg av fagfolk godkjent til bruk og bar fåH 
sin korte og klare def.inisjon. Uttrykkene vil senere 
komme igjen i «R T T's Betongtekniske ordliste» med 

engelsk og ,tysk oversettelse, og cia i betydelig større 
antall. 

Fagfolk ·bør gi\ inn for å bruke de fastslåtte beteg­
nelser slik som ele er forklart ·i «Betongtekniske Fag­
uttrykk». 

Svenska Viigforeninge11s Tidskrift 11r 5, 1958. 

Innhold: Den sociala aspekten ger viigbyggan<Let ho{} 

prioritet. Anftirande vid viigforeningens viigdagar i Malmo 
av landshovding G. A. Widell. - Framtids,;iigen for stor 

trC1j-ik-motorviigen, aY overvejingenjor K. 0. Larsen. Kopen­
hamn. - Ndgra e1·/are11heter /rån Sveriges forsta motorviig, 

av Yiigdirektor C. G. Planten. - Plmier-ing for motorviig 

Mnlmo-Goteborg av f. viigdirektor W. Mannerfelt., - Viig­

cl<Lgscl'iskussionen. - Viig- och vattenbyggnadsverket - ett 

c,ffiirsdrivnnde verlc? av viigdirektor N. G. Bruzelius. - Fr<ln 

riksd<igen. - Fr<'ln departement och verlc. - Riittsfall, refe­
rerade av kanslirlldet C.-A. v. ,Scheele. - Foreningsmedde­

la11den: Yttrande over invalidfordonsutredningen. Remiss,·ar 
om lindring av viigmiirkeskungorelsen. Samarbetsclelegation 
for viigviisendet. - Ur fa.ckpressen. 

Svenska Vågforeningens Tidskrift nr 6, 1958. 

Innhold: Viigplm:e-n och SJ. - Smnhiil.lspl<mer·ingen och 

viiom'na. Forcdrng vid viigmotet i Ski\ne av liinsarkitekt Ebbe 
Borg. - Viigdagsd·iskussionen, fortsi.lttning. - Transportkost-

11ader och var"p,·iser - en metodstudie I av fil. lic. P. Holm. 
- Aktuell trn/'iksiikerhetsforskning av kanslichefen Hans 

Hansson. - Om overg<'lngsstiillen. - 1958 drs viigdagar i Skdne

av civilingenjor Lennart Carlsson. - Fnln departement och

verk. - Foren·ingsme<Ldelanden: KungaskriYelse- om viig­
planen. - Ur fackpressen. 

Dansk Vejt·idsslcrift ·,tr 6, 1958. 

Innhold: Motorvejsanlæget ved Korsor, af civilingeniør P. A. 
Reimer. - Nogle kortfattede historiske bemærkninger om vej­
væsenet i Danmark, a! oberstløjtnant Th. Y. Helstecl. -
Kvalitetsbedommelse af veie. Referat av civilingeniør N. O. 
Jørgensen. - Tra·11sport af cykel pd ikke i11dregistreret traktor 
111ecL pdhængsvogn. 

Dansk Vejtidsskri./t nr 7, 1958. 

Innhold: Sporosm<!Z i forbindelse med vejbestyrelsesloven. 

- Nye boger. 

Dansk Vejt·idsskrift nr 8, 1958. 

Innhold: Jævnhedskr<tv ved (tnven<lelse af retske<levicigr<ifen 

af ci\'ilingeniør Axel 0. Bohn. - Nyere ,;ejbelægninge,· af 

professor H. H. Ravn. 

Nummererte rundskriv 1958 

Nr 42 M. 30. juni 1958 til politimest.re, samferdselskonsu­

lenter og statens bilsakkyndige ang. politiets kontroll med 
utenlandske moto1wogner. Nye regle1- for inn- og utpassering 
av slike kjøretøyer. 

Nr 43 M. 30. juni 1958 til fylkesmenn, vegsjefer, politimestre, 
landbrukssjefer, landbruksselskaper, skattefogder, skatte­
inspektører, lensmenn, jordstyrer, siunferdselskonsulenter og 
statens 1bilsakkynclige ang. refusjon av avgift på bensin nyttet 
til jorclbrukstraktore1· m. v. i kalenderåret 1958. 

Nr 44 M. 2. juli 1958 til politimestre og lensmenn ang. 
fiskeres .fritagning fot· bensinaygift. 

Nr 45 M. 2. juli 1958 til statens bilsakkyndige ang. antall 
sitteplasser i førerhus. Tempo Wiking-Rapicl og Matador. 

Nr 46 M. 7. juli 1958 til politimestre, samferdselskonsulenter 
og statens bilsakkyndige ang. tu,·isters bruk av utleievogner 
- motorvognlovens § 15 åttende ledd. 

Nr 47 M. 15. juli 1958 til statens bilsakkyndige ang. total­
vekt Bedford. 

Nr 48 M. 16. juli 1958 til statens bilsakkyndige ruig. total­

vekt Scania-Vabis. 
Nr 49 M. 16. juli 1958 til statens bilsakkyndige ang. total-

vekt Barkas V901/2. 
Nr 50 M. 17. juli 1958 til statens bilsakkyndige ang. regi-

strei·ing Goggomobil type T 300 og T 400. 
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