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Den svenska vigplanen

Niér jag nu skall redogéra for den vdgplan for
Sverige, som uppréttats av Delegationen for 6ver-
siktlig vdgplanering, sd vill jag till en bérjan ut-
trycka min glddje Over att den vdckt uppmérk-
samhet dven utanfér Sveriges grdnser. Planen &r
emellertid uppgjord mot bakgrunden av svenska
foérhallanden — den svenska trafiken och dess
viantade utveckling, det svenska néringslivet och
dess trafikbehov, 'det svenska vdgnitet och dess
nuvarande tillstdnd. Och detta har varit bestdm-
mande for dess innehdll, omfattning och metodik.
Planen gor sdledes ej ansprak pa att vara vdg-
ledande for andra liknande arbeten.

Med denna reservation ber jag fa uttrycka min
gladje och tacksanthet for den dra som beretts mig
att fa redogora ndgot for de svenska forhallanden
som avspeglas i planen.

Resultatet av delegationens arbete, Vigplan for
Sverige, dverldmnades i mitten av november 1957
till regeringen. Arbetet hade d& pagatt ndgot 6ver
3 ar. Delegationen var efter regeringens med-
givande tillsatt av Vdg- och vattenbyggnadsstyrel-
sen och den har arbe'tat inom styrelsen.

I delegationen har ingdtt representanter for detta
centrala mbetsverk, men darjanite har vi haft re-
presentanter for trafikutovare, niringsliv, samhélls-
planering, nationalekonomi och nédringsgeografi.
Arbetet inom delegationen har skett inom ett eget
utredningskontor, ddr vi haft tiligdng till forndm-
liga arbetskrafter inom béde trafikteknik och na-
ringsgeografi. Dessutom har vi anlitat utomsta-
ende forskningsinstitut, t. ex. Industriens utred-
ningsinstitut, skogsbrukets olika forskningsorgan
m. fl, som vilvilligt stéllt sina resurser till for-
fogande. Vi ha dven samarbetat med ldnsstyrelser
och ‘handelskammare. Slutligen har vi haft ett
intimt och gott samarbete med ber6rda intressen-

ter, sdsom automobilindustrien, Sveriges lokal-
trafikforening o.s.v.

Foredrag pa fellesmote 11. februar 1958 i Polyteknisk For-
ening 0g Opplysningsradet for Biltrafikken.

Generaldirekior K. G. Hjort

DX 388.1 (485)
Syftet med arbetet har varit att skapa en plan
som garanterar att investeringarna blir riktiga och
ger statsmakterna mojlighet till beslut om en fast
vagpolitik. Vi har fatt fram ett totalt kostnads-
behov fér vdgvdsendet pd mycket lang sikt av 21
miljarder kronor. I utredningen har vi forsokt
motivera varfor detta véldiga belopp behdvs, var-
for man inte kan reda sig med mindre och vilka
fordelar man vinner genom att investera sa stora
pengar.

Vi har i forsta hand skaffat oss en bild av den
nuvarande eftersldpningen, men dérjamte har vi
siktat framat.

De flesta uppgifter har baserats pa ldget ar
1955 och dérjdmte har prognoser gjorts for dren
1965 och 1975. Planen syftar till att inhdmta den
nuvarande eftersldpningen och att i det ldnga lop-
pet tillgodose den ytterligare trafikk som kom-
mer att finnas ndr vi passerat ar 1965 och kommit
fram till &r 1975.

Det totala langsiktiga behovet dr 21 miljarder
kronor. Planen rymmer emellertid dven en tio-
arsplan for de omedelbara investeringarna under
aren 1958—1967, som alltsa ingar i vdgplanen och
omfattar investeringar f6r 8,5 miljarder, i runt tal
mellan 40 och 45 procent av 'hela beloppet. Efter
tiodrsperioden skulle ett investeringsbehov pé 12,5
miljarder kvarsta, alltsa mera dn hélften.

Det dr inte ndgot lyxprogram vi framldgger:
Anstrdngningar har gjorts att halla kostnaderna
nere och att inte foresld lyxbetonade &tgérder.
Syftet har varit ett funktionsdugligt vagnét.

Helt naturligt dr det ett mycket omfattande ut-
redningsmaterial som samlats av delegationens ut-
redningskontor och de forskningsinstitut vi anlitat.
Betidnkandet kommer sid smdningom att féreligga
i tryck, och till det kommer &dven att fogas de
specialutredningar som gjorts. Det finns ingen
mojlighet for mig att hdr ge annat dn vissa glimtar
av utredningen, men jag hoppas att jeg har valt
dem sa att de kommer att intressera mina ahdorare.
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Fig. 1. Befolkningens urbanisering i Sverige under aren

1920—19355.

Forslaget omfattar savdl stad som land, savél
huvudvdgar som lokalvdgar. Hénsyn har tagits till
forskjutningar mellan olika transportmedel, exem-
pelvis till den inverkan, som nedldggning av jdrn-
végar eller dvergdng fran flottning till virkestrans-
port pa bil kan komma att f4. Men utgdngspunkten
for utredningen har varit, att vi alltjdmt skall ha
en fri utveckling i landet, att bilismen alltsa inte
skall vara underkastad storre restriktioner dn den
redan nu dr bunden av.

Védgplanen tar som namnts sikte pd vad som
behovs for att tillgodose den nuvarande trafiken
och den trafikbkning, som man enligt vissa prog-
noser kan rdkna med. Men det &dr ingen slutgiltig
plan, den &r av Oversiktlig och principiell natur.
Planen skall sa att sdga leva vidare. Man kan
inte rdkna med att i dag faststdlla en plan, som
skall gélla vare sig 10 eller 20 ar framat. Planen
maste stdndigt hallas a jour med utvecklingen.
Inte minst i tekniskt avseende hdnder det ju mycket
inom végvdsendet och bilismen icke minst i form
av forskning.

En av de frdmsta uppgifterna har varit att under-
s6ka ndringslivets och Dbefolkningens utveckling
och lokalisering. Mellankrigstiden k&nnetecknades
av att industrien spreds ut dver landet. Men sam-
tidigt skedde en koncentration av de skilda en-
heterna. Vi tror att en fortsatt koncentration och
spesialisering dr att vidnta, likasa den tendens till
underleverantdrsystem, som nu k&dnnetecknar né-
ringslivet. Ur samhéllets synpunkt 6nskar man ett
regionalt, differentierat néringsliv, knutet till till-
rackligt stora, folkrika orter, alltsd en utveckling
som nu skisserats.

Undersdkningarna tyder pa en fortsatt mekani-
sering och specialisering inte blott inom de statio-
ndra industrierna uten dven inom byggnads- och
anldggningsverksamheten samt inom jordbruket.
Detta medfér 6kade eller nya transportbehov. 1

samma riktning verkar den nuvarande tétorts-
utvecklingen.

Vi'har vidare utgétt fran att industriens fortsatta
rationalisering inte pdtagligt kommer att 4ndra
dess allminna lokalisering och inte heller balansen
mellan olika industriorter. Skulle emellertid si ske
i enstaka fall, 4r det en sak som skall beaktas da
planen férnyas 'for att hdllas aktuell och fleva
vidare.

Néar det géller befolkningen, kdnnetecknas ut-
vecklingen av en fortsatt urbanisering. Vissa tat-
orter utvecklas till centralorter av stdrre rang,
under det att andra star still eller gér tillbaka.
Betydelsen av 'detta dr mycket stor for vdgnétets
utformning.

Fig. 1 visar befolkningens urbanisering. Alla vet
hur folk flyttar in till titorterna, men det dr kanske
inte s4 méanga som har klart for sig att inflytt-
ningen varit sa enorm som denna bild visar. Ar
1920 fanns det 6 miljoner invanare i landet, varav
litet under 3 miljoner i tdtorterna och litet Over
3 miljoner pa landsbygden. Nu &dr Sveriges be-
folkning litet Over 7 miljoner, varav i tdtorterna
ndgot over 5 miljoner och pé landsbygden litet
over 2 miljoner. Dessa siffror avspeglar en
jattelik omstéllningsprocess. Altt detta i sin tur
krdver en omldggning av bl. a. transporterna ar
en given sak.

I fraga om de kortvdga transporterna har man
att vanta en okad Overgang till bil, s.k. dorr-till-
dorr-transporter.

Om man rdknar med en produktions6kning av
3 procent per ar, far man en 6kning av de totala
arliga transporterna med 4 a 5 procent fér jarnvag,
fartyg och Dbil ttillsammans. Enligt den hittills kon-
staterade trenden i lastbilarnas transportarbete
motsvarar detta en &rlig okning av lastbilarnas
transportarbete med 7 a 10 procent. Med stéd av
detta kommer man till att lastbilarnas transport-
arbete i landet, som 1955 var ungefdr 5 miljoner
tonkilometer, kommer att dkas tva a tre ganger fram
till 1963, alltsé till 10 4 13 miljoner tonkilometer,
och fyra a sex ganger till 1975, alltsé till 20 a 30
miljoner tonkilometer. Resultaten av de speciella
transportundersékningar vi gjort betridffande skilda
branscher visar, att dessa antaganden inte torde
vara Overdrivna. For narvarande tar lastbilarna
ungefir en tredjedel av det totala transportarbetet.
Enligt dessa antaganden och prognoser skulle de
4r 1975 ta ungefir hdlften — mojligen uppemot
tva tredjedelar.

Lastbilarnas transportarbete foérdelat efter av-
stdnd framgér av fig. 2. Jag har tagit med den



Nr. 9 - 71958 NORSK VEGTIDSSKRIFT 147
Tronsportorbete 20030
mi 5
anm 10013
T ccamm B
A 04 . i
b = B N - .
1800 omkr omkr.
1930 1935 1938 19S50 1953  [955 1965 1975
1500
Fig. 3. Utvecklingen av lastbilarnas transportarbete 1930---1955.
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Fig. 2. Lastbilarnas transportarbete fordelat efter avstind.

for att visa, at lastbilarna gor sitt storsta arbete
pa kortdistans. Inom 5 mils avstdnd utféres 46
procent av lastbilarnas transporter, ddri ingar
lokaldistributionen m. m. Men det dr anmérk-
ningsvért, att ytterligare 36 procent stannar inom
20 mils avstand.

Lastbilarnas 'transportarbete i landet enligt den
faktiska utvecklingen 1930—1955 framgér av fig. 3.
@kningen har varit snabb och berdknas fortsitta.

Utvecklingen av det inrikes godstransportarbetet
pad jarnvdg, lastbil och fartyg samt utvecklingen
av industriproduktionens volym framgar av fig. 4.
Forst kan konstateras att det totala godstransport-
arbetet foljer produktionsutvecklingen. Vill man ha
Okad produktion méste man vara beredd ta emot
Okad trafik. For att rédtt ldsa diagrammet boOr
observeras att skalan dr logaritmisk. Man kon-
staterar att jdrnvdgens transporter sedan 1940
foreter en praktiskt taget horisontell linje. For-

MILJARDER ™

berdknas till lagst 3 procent per &r. Denna 6kning
forutses komma att falla 'till vdsentlig del pa de
individuella transportmedlen. Sarskilt vill jag peka
pa de dagliga arbetsresorna. Vi vet att det finns
industrier som tar sina arbetare bade tre och fyra
mil frdn arbetsplatserna. Arbetarna sld sig ofta
tillsammans, fyra, fem eller sex stycken, om en bil
och kor i egen bil till och frdn arbetet. Pa det
viset forbdttras forsorjningsmdjligheterna i om-
rdden med undersysselsdttning, samtidigt som kra-
ven péd nya bostdder i ndgon mén begrénsas.

‘Man véntar inte att personbilstrafiken framdeles
skall bli mera langdistant 4n f6r ndrvarande, utan
att den skall bibehalla sin relativt kortdistanta
natur. Ar 1955 uppgick persontrafiken i landet till
25 miljarder personkilometer, varav 10 a 11 miljar-
der kom pa jarnvégar, sparvdgar och bussar samt
cirka 14 miljarder pa personbilar. De kollektiva
transportmedlens trafikvolym berdknas ‘halla sig
ungefér intakt i fortsdttningen medan personbils-

INDEX FOR DEN
STATIONARA IN-

TONKM DUSTRINS PROD
25.0 T T — 250
4] i — 0
i DEN STATIONARA INDUSTRIHS PROBUKTIONSVOLYM 20
, (1935 -100) /
150 T ve e -—150
§ _/\ /IKRNVAG+ LASTBIL* FARTYG
100 o — 1100
; JARNVAG
70 i 70
50 AN |
4o P >
LABTBIL
30 _+-_ , . /
i i -~ PN 17 e
JARRVA Peaa] % o) - N e \\v’/FAnTVG

o edaee

= 7
NFARTYG, /
15 L~k }
lo
LASTBIL
07
Fig. 4. Utvecklingen av det
mrikes godstransportarbete
samt utvecklingen av industri- i

produktionens volym. 193031 32 33 34 35 36 37 38 39 40 4l 47 43 4L 65 46 47 4B 49 SO SI Sz §3 S4 55



148 NORSK VEGTIDSSKRIFT Nr. 9 - 7958
Anal e [ S P S — ST ST |
i o\ e A ' i AP R B S P S o
per bil s} Q4+ — — — — —p —(— t+——— __T___T__l—__L__ll_‘—_T[—"'m
- —H —————— ——}————]——-:———:———T-—-——-l————-m
W= F = == e e e e e ——ll——l———l‘“——l———'—F———-m
I ' | l
200 - ——— ————|~——|———-—~L—-——t———|'——-——-m
| B l
w-— = ——— - —— ——— = - — - — — - '———i—-——ll———i————tsn
| |
- s e QYERIBES = 260 5 =5 i o B, B AR KAPRAN oo
: e e e e ol s { i
] o B
m ——i———J———r——{———l—-——l——~—m
TSN A W 0 . W -
|
N - NSO O S S
i | __ STORBRITANNIEN ™ _:__J__Jl___[__ s
!
s Ve S et
JEE S e S SEEE e fe e a
i e s s s A e e et s :
e — 7 — — N — | A IAIERNA ——IA\-—L———]-———L———-5
A —————— — +—— T — 14— — s
el . __1\_\_.{_.“5523 I____,
S [ NN, | - S | T SO e = A >
15 —— l-——~—————l ——————— IL— ————— —f———-——t——'—l——'—‘}—__'*'_—-““l}<—— 15
[ |
| | |
iz 1996 48 20 2 2% <26 2B 30 R B4 36 38 40 42 -44 46 48 -slu -52 -S54 -sL -sa-sln -sls -110 -115 tsaz)

trafiken kommer att 6ka. Personbilarna svarar nu
for ungefdr 55 procent av de totala persontrans-
porterna. Virdknar med att procentsiffran ar 1965
skall vara uppe i 75 och ar 1975 i 80 a 85.

Jag overgdr nu till att tala om fordonsutveck-
lingen. Storbritannien, Kanada och Forenta Sta-
terna har hittills legat hogt i fraga om motorisering
och har foljt varandra i utvecklingen, men Sverige
har numera overflyglat Storbritannien och &r for
narvarande det mest motoriserade landet i Europa.
Det 4r ganska naturligt att vi i Sverige med de
stora avstinden och den glesa befolkningen De-
hover bilar i hogre grad dn kanske mdnga andra
linder. Ar 1930 hade vi en bil p4 40 personer, &r
1950 pa 20, och nu en bil pd ungefdr 7 personer.
Skulle vi rdkna dven motorcyklar och mopeder, har
vi ett motorfordon pé 4,5 personer (fig. 5).

Okningen av antalet lastbilar har inte propor-
tionsvis varit lika stark som totalokningen. Sedan
1948 har den varit 5 procent om aret. P4 senare
ar har dock viss avmattning skett, men denna torde
bero bi. a. pd den strukturfdrdndring som for nér-

(1]

varande dger rum i frdga om bilparkens samman-
sdttning. De ldttare bilarna har procentuellt dkat
mer, liksom de tyngre bilarna, medan mellangrup-
pen har minskat (fig. 6). Man kan tala om en
specialisering pa tvd skilda grupper av arbeten:
De som kraver tyngre bilar och de som galler
distribution. Detta dr en form av rationalisering
som givit utslag i motorfordonsutvecklingen.

Inte heller bussarna har haft samma starka ut-
veckling som biltillgdngen i dess helhet. Ar 1957
ar antalet bussar i runt tal 8000, och vi rdknar med
att det skall ha stigit till 9000 a 10000 dr 1965
och 10000 & 12000 &r 1975. Landsbygdens av-
folkning innebir inte bara en omgruppering av
befolkningen utan ocksa en fordndrad sysselsdtt-
ning, varvid man litar mer till privatbilen 4n
tidigare.

Personbilarna uppvisar som Dbekant en v’zildig
okning. 1 4r finns det i landet en personbi] pa 9
personer, och vi raknar med att 1965 ha en person-
bil pa 4,5 eller 5 personer och 1975 en personpi]
pd 3 personer. Dessa Dberdkningar grundas pa
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antagandet, att realloneinkomsten skall ¢ka med
2 eller 3 procent per dr. Utredningen &r verkstalld
av Industriens utredningsinstitut.

Betrdffande lastbilar och bussar har delegatio-
nens eget utredningskontor svarat for understk-
ningarna.

Det ar inte otdnkbart, att den faktiska utveck-
lingen kommer att Overtrdffa dessa prognoser om
bilutvecklingen.

Trafikutvecklingen har praktiskt ‘taget foljt for-
donsutvecklingen, och vi rdknar med att forhéai-
landet skall bli likartat i fortsdttningen. Vdg- och
vattenbyggnadsstyrelsen har gjort trafikunderstk-
ningar sedan 4r 1936. Frdn borjan var det endast
trafikrikningar, numera &r det fullstdndiga trafik-
undersgkningar, som utféres kontinuerligt och om-
fattar dven undersokningar om fordonens ursprung
och destination. Vid dessa undersdkningar har det
visat sig, att trafikokningen sker betydligt snabbare
pad huvudvdgarna dn pd de lokala vdgarna. Under
dren 1936—1953 har trafiken pd riks- och ldns-
huvudvdgar 6kat 4 a 5 gdnger, medan Okningen
pd lokalvdgarna stannar vid mellan 2 och 2V
gdng. Man kan alitsd inte slentrianmdssigt rdkna
med en viss trafikdkning dver hela vignidtet. Detta
faktum har vi tagit hansyn till vid uppgérandet av
vidgplanen.

Som ett kuriosum kan jag ndmna, att nir vig-
och vattenbyggnadsstyrelsen dr 1936 gjort sin
forsta trafikrakning och med ledning av den skulle
utarbeta normer for vdgbyggandet och vigarnas
standard och kapacitet, antog man som en fram-
tidsprognos en tredubbling av 1936 drs trafik. Vid
det tillfdllet invande manga att det skulle vi aldrig
nd. Men utvecklingen blev i sjdlva verket, att vi
dr 1953 ndtt denna tredubbling.

Karakteristika for trafiken r dels medeltrafiken
pe- ar, dels medeltrafiken under sommarména-

derna. Sommartoppen ar mest utpraglad pd huvud-
vdgarna och mindre pa ldnsvdgarna. Normerna
for den framtida védgstandarden grundas pd tra-
fiken under sommarmedeldygnet, sd som vi berdk-
nar att denna skall vara dr 1975. | genomsnitt for
landet berdknas trafiken ar 1965 skall vara 2,5 a 4
gdnger och trafiken 1975 4,5 a 6 gdnger 1953 drs
trafik. Det dr mycket omfattande undersékningar
som ligger till grund 'for dessa siffror, som jag
hér tyvédrr mdste ange utan ndgon ndrmare redo-
visning.

Delegationen har forsokt bilda sig en uppfatt-
ning om den nuvarande vigstandarden och de nu-
varande vdgarnas mojligheter att avveckla trafiken.
I det avseendet dr det svenska védgnatet illa rustat.
Trafikstockningar och kobildningar férekomma
inte bara pd stddernas och tédtorternas infartsvigar.
Véagarna dr i stor utstrdckning svdrframkomliga,
och man far rdkna med tidsforluster bade nir det
géller person- och godstrafik. Dessa svérigheter
kommer tyvérr att skdrpas med dren. Olyckskurvan
kan vidntas stiga langt utdver vad vi hittills be-
vittnat. Under tjdllossningsperioder mdste vi rdkna
med avstidngningar av vidgar till men for stora
delar av landet. | realiteten dr situationen si all-
varlig, att det inte i forsta hand géller hur vi skall
sidnka transportkostnaden, utan hur vi skall und-
vika en hojning.

Om man d4 besinnar, att en del av vdra export-
varors produktionskostnad inkluderar transport-
kostnader med &dnda upp till emot 50 procent, si
frigar man sig varfor rationaliseringsstrdvandena
sdttas in huvudsakligen pd den egentliga tillverk-
ningen. Borde det inte vara skil att rationalisera
transporterna?

Vi har mellan 90 000 och 95000 km allminna
vdgar pd landet. Mellan 9000 och 10000 km &r
belagda, alltsd ungefdr 10 procent. Resten dr allt-
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Fig. 7. Innverkandet av vigens utformning pa trafiksidkerheten.

jdmt grusvdgar. Aven vidgar med sd stark trafik
att de ej kunna underhéllas tillfredsstdllande sdsom
grusvdgar dro alltjamt grusvagar.

En mycket vésentlig faktor i var argumentering
ar trafiksdkerheten. Saval utldndska som svenska
erfarenheter visar, att trafikolyckorna sammanhén-
ger icke blott med den ménskliga faktorn utan dven
med védgstandarden. Véagforbidttrande Aatgarder
hjélper upp férhallandena. En vdg med god stan-
dard har i regel endast hédlften s& mdnga trafik-
olyckor, rdknat exempelvis per fordonskilometer,
som en annan, sdmre vdg. Ursprungligen har denna
erfarenhet gjorts utomlands, men vi har konstaterat
motsvarande forhallande i Sverige. Det fortjdnar
i detta sammanhang framhéllas, att man snabbare
kan genomfdra Adtgdrder pa vdgstandardens om-
rade &n pa den ldngre vdg som heter uppfostran av
trafikanterna.

Ar 1956 var antalet trafikolyckor pa samtliga
vdgar pa landsbygden 16 000, varav ungefdar 9000
pd riksvdgnitet. Antalet olyckor med dodlig ut-
gang var ungefdar 300 pa dessa riksvdgar. Om
védgplanen varit -genomfdrd skulle dessa olyckor
minskat i antal frdn 9000 till 5000. Dddsolyckorna
frdn 300 till 150. Stora investeringar borde vara
motiverade fOr att sd skdra ned dessa siffror.

Vilken végstandard skall vi inrikta oss pa att
astadkomma? Man brukar skilja mellan barighets-
standard och standard i frdga om vigens geo-
metriska utformning.

Béarighetsstandarden géller hur stor tyngd
bilarna kan tillldtas ha. For ndrvarande &r frdn 6
till 8 tons axeltryck tilldtet pa storre delen av vag-
ndtet, vanligen 6 ton och i enstaka fall 7 eller 8
ton. V&g- och vattenbyggnadsstyrelsen har vid
sina vigbyggen under senare ar tagit sikte pa ett
axeltryck av 10 ton.

Inom delegationen har mycket starka argument
framférts for att man skulle sikta mot hogre til-
latet axeltryck. Vi har gjort unders6kningar om
forhdllandena utomlands, och de visar att man pa

denna punkt stdller sig avvaktande praktiskt taget
over hela vdrlden. 1 Amerika skall man genom-
foéra mycket stora och dyrbara undersdkningar for
att utrona vad som &r optimum i frdgan vag-
byggnad — végunderhdll — véigtrafikkostnader.
‘Undersdkningarna som kommer att pagad tvd a
tre ar framéat skall resultera i rekommendationer
om ldmpligt axeltryck. Inom delegationen har vi
darfor enats om en rekommendation att i nuldget
hélla fast vid den standard vi tidigare arbetat med
inom vag- och vattenbyggnadsstyrelsen for ny-
byggda vdgar, ndmligen 10 tons axeltryck, men
att oka boggietrycket 'till 18 ton. I Ovrigt stdller
vi fragan pa framtiden.

Néar det géller standarden i Ovrigt skall jag
endast sdga ndgra ord om vagbredderna. Av helt
naturliga skdl har motorvdgar med dubbla kor-
banor och vart forslag att vissa sddana skall ut-
foras i landet 'tilldragit sig den stérsta uppmérk-
samheten hos allmdnheten och fatt de storsta
rubrikerna i tidningarna. Sadana vdgar ar Onsk-
viarde och nddvdndiga ndr det giller de stdrste
trafikmédngderna — 9000 fordon per sommarmedel-
dygn och mera. Men endast 2 procent av det totala
vagnadtet i Sverige dr avsett att bli motorvégar.
Inom delegationen ha vi lagt minst lika stor vikt
vid 6kad standard for hela det dvriga vagnitet,
som enligt forslaget skall utbyggas med 6 a 7
meters vagbredd.

Att védgens utformning i frdga om bredden
inverkar pa trafiksdkerheten framgér av fig. 7.

Dessa olika vdgbredder korresponderar med viss
standard i ©vrigt, bestdmd med hénsyn til de
hastigheter, som ansetts ldmpliga for vigar av
olika typer. Dimensionerande hastigheter utléser
i sin tur vilka kurvradier som skall finnas, saval
kurvor i vertikal led, 6ver backkr6n, som hori-
sontalkurvor 'm. m. Det &dr detta vi kallar den
geometriska utformningen.

Delegationen raknar alltsd med en méittlig stan-
dard. Hela vagnitet skall klara 10 tons axeltryck.
Den ojamforligt storre delen av vdgarna skall
stanna vid 7 eller 6 meters bredd, de viktigaste
dock med skyddsbanketter.

Déirmed 4r jag framme vid frdgan om de vig-
nat, som dessa normer skall utldsa. Vigarna j
landet skall hinforas till ettdera av tva vignit,
riksvignitet och lansvigndtet. Riksvdgnitet f4r
en total lingd av 14 000 kilometer. Den alldeleg
Overvdgande delen av vdgarna — omkring 80 0Qq
km — blir ldnsvigar.

Riksvéignéitet“skall omfatta vad man anser blir
de viktigaste vdgarna om man beaktar jcke Dblott
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nuvarande fordelning utan dven framtida utveck-
ling av befolkning, néringsliv och trafikstrommar.
Av de vdgdelar som pa sa satt blir aktuella har vi
hopfogat ett nit dver hela landet. Vi har emellertid
inte kunnat tilldmpa enhetliga bedémningsgrunder
for landet i dess helhet. For sOdra delen av landet
géller att alla tdtorter med minst 8000 a 10 000
invdnare anslutes till riksvdgnétet; i norra Sverige
ddremot alla tdtorter med 1500 & 2000 invanare. I
sOdra Sverige anslutes alla vdgar som 4r 1953 hade
en medeldygnstrafik av minst c:a 500 fordon; i
norra Sverige minst c:a 200 fordon.

Vi rdknar med att dessa trafiksiffror ar 1965
skall ha stigit till for s6dra Sverige minst 1500 a
2000 fordon och fér norra Sverige 600 a 700
fordon.

Nér riksvdgndtet skulle ldggas upp hade man
vidare att vélja mellan tvd principer, ndmligen
fagelvagsprincipen och den s.k. parlbandsprincipen.
Med fégelvdagsprincipen menar man nédgot slag
av expressvdgar, som genast mdjligt foras fran
start 'till mal. Man har talat om en sddan mellan
Stockholm och Malmé. Med pérlbandsprincipen
menar man att vdgen ldgges sd att den beror eller
gar i ndrheten av de storsta befolkningscentra och
de storsta industriorterna, som den ddrigenom kom-
mer att betjdna.

Kostnadsskdl och det faktum att biltrafiken &r
relativt kortdistant motiverar anvdndandet av pérl-
bandsprincipen.

Dessa 14 000 km riksvdgar, som utgdr blott
15 procent av védgarna i landet, kommer att svara
for 60 procent av allt trafikarbete pa landsbygden.
Riksvdgarna kommer att betjdna stdrre delen av
landets befolkning, i det att inom 10 km avstand
frédn riksvdgarna kommer att bo 90 procent av be-
folkningen och vara lokaliserad 93 procent av
industrin.

Lansviagarna kommer att utgdra storre delen av
vdgndtet, i runt tal 80000 km. Det var ytterst
svért for delegationen att fa ett grepp om hur vi
i var Oversiktliga plan skulle behandla dessa védgar.
Riksvdgarnas strdckningar har vi kunnat fixera; i
vissa fall har vi t.o.m. diskuterat alternativa
strickningar. Nigot sddant har naturligtvis inte
varit mojligt betrdffande ldnsvagnatet. Foljande
metod har anvints. Vi har delat upp ldnsvigarna
i tre kategorier, nimligen ldnsvdgar av synnerligen
stor betydelse for naringslivet, befolkningen och
riksforsvaret — sammanlagt 19 000 km — andra
viktiga ldnsvdgar — 23 000 km — och 6vriga ldns-
vdgar — 39 000 km.

Dessa undersdkningar ha varit ganska besvir-

liga. Vi ha emellertid dven gjort en specialunder-
sokning, egentligen en metodstudie i Ostergdtlands
lan. Den har sedermera publicerats i Osterg6tlands
handelskammares meddelanden. De erfarenheter
vi vann genom denna metodstudie kunde utnyttjas
vid den riksomfattande undersdkningen. Till en
borjan gjorde védra védgforvaltningar en beddm-
ning av de olika vdgarna, och i det arbetet sattes
till och med vdgmaéstarna in. Beddmningen i olika
delar av landet ble emellertid ojdmn. Daérfor har
man frdn utredningskontoret diskuterat problemen
i de olika lanen med samtliga vdgfdrvaltningar och
lansstyrelser. Vidare har man tagit kontakt med
sanitliga handelskammare i landet och med de
industrier som varit sérskilt intresserade. Skogs-
industrien och dess forsknings- och utrednings-
institut har hjdlpt oss mycket i detta arbete.

De lédnsvdgar som &r av synnerlig betydelse for
ndringslivet m. m. — sammanlagt 19 000 km —
skall enligt planen tillerkdnnas samma prioritet
som riksvdgarna. Delegationen har sdledes fast
sdrskild vikt vid de for ndringslivet betydelsefulla
vdgarna, vare sig de kallas riksvdgar eller ldns-
vagar.

Over hélften av det totala ldnsvdgnitet, alltsd
over 40000 km védgar, kommer dven enligt vér
stora plan att alltjdmt vara grusvdgar. Trafiken
pd dessa vdgar berdknas &dven framdeles ligga
under 300 fordon per dygn. Alla ldnsvdgar med
en trafik dver 300 fordon per dygn kommer enligt
vdgplanen att beldggas.

Déarmed é&r jeg framme vid frdgan om investe-
ringarna. De forslag vi ldgger fram grundar sig
pd verkliga och reella, icke Overdimensionerade
behov. Investeringsfdrslaget dr uppgjort sa restrik-
tivt som mojligt.

Ett indexdiagram utgédende fran dr 1938 visar hur
investeringarna skett hittills (fig. 8). Héansyn har
tagits till penningvérdets fall och 6vriga pa vdg-
byggnadskostnaderna inverkande faktorer. Ar
1952 hade vi kommit upp i nivd med de védginveste-
ringar vi hade &r 1938.

De totala kostnaderna f6r planens genomiérande
berdknas till 21 miljarder och en framlagd investe-
ringsplan for den fOrsta tiodrsperioden slutar péa
8,5 miljarder. Delegationen har alltsa syftat till att
fran 1958 till 1967 skulle investeras mellan 40 och
45 procent av det totala behovet. P4 landsbygds-
sidan har for tiodrsperioden upptagits 6,5 miljarder
av en berdknad totalinvestering pa 16,8 miljarder,
d.v.s. knappa 40 procent. [ stdderna ‘har for
samma period upptagits 2 miljarder av totalt 4,3
miljarder, d.v.s. ndgot dver 45 procent.
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Fig. 8. Viginvesteringarna 1938—1955.

Den berdknade stegringen i vdgbyggnadskost-
naderna ar avsevird. FOr landsbygdens del skulle
de arliga investeringarna 6kas frdn 330 miljoner
1958 till i runt tal 1 miljard 1967 och for stdderna
frdn 100 miljoner 1958 till i runt tal 300 miljoner
1967.

Den av delegationen foreslagna tioarsplanen for
investeringarna aren 1958—1967 f6ljer den av vag-
och vattenbyggnadsstyrelsen uppgjorda femarspla-
nen for dren 1958—1962. For 1958 finns pengar
tillrdckligt anvisade av 1957 ars riksdag och for
1959 har vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen dskat
de erforderliga medlen i sina petita hesten 1957.

M. kr
2400

Beloppen fér tiodrsperioden i dess helhet ryms
inom ramen ‘for bilskatten under forutsattning att
man i slutet av perioden tar i ansprak de bilskatte-
medel, som hittills disponerats for budgeten i
ovrigt.

Fig. 9 visar grafiskt delegationens forslag till
investeringsplan for vdgar och gator.

Delegationen, som enhélligt framlagt sitt férslag,
har avslutat sitt arbete och atskilts. Vadg- och vat-
tenbyggnadsstyrelsen thar under sin nya ledning
forklarat sig fullt beredd att ta upp ett samarbete
med de myndigheter, organisationer m. fl. som
lampligen bér komma ifrdga nér planen skall f6ljas
upp i framtiden.

Dérmed har jag ldmnat en kort redogdrelse for
delegationens betdnkande och skulle till sist vilja
gbra nagra egna reflektioner.

Alla dr dverens om att behov av en upprustning
pa vidgvdsendets omrade foreligger. Att intresse
fér en omedelbar upprustning finns dr ocksa all-
deles uppenbart. Delegationen anser sig ha visat
att den framlagda planen blott upptar nédvédndiga
arbeten och att den ar upprédttad med ekonomisk
aterhallsamhet. Man bor dven ha i minnet att vi
pa vdgvdsendets omrédde betalar — férutom under-
hall och drift — &ven investeringarna med arligen
inflytande medel fran trafikanterna, detta till skill-
nad frdn andra kommunikationsmedel i landet, dir
investeringarna g& Over kapitalbudgeten. Finan-
siering med ldnemedel via kapitalbudget sker ut-
omlands i vissa fall dven for végar.

Man fragar sig: Nar skall en samling ske for
att fa fram vaginvesteringarna, som i nuldget fak-
tiskt hor till de fordelaktigaste investeringar som
kan goras?
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Fig. 9. Delegationens forslag
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Faran 4r att totalbeloppet, de 21 miljarderna,
skrammer. Men jag dterkommer till att det &ar ett
langsiktsbehov denna summa géller. Delegationens
investeringsplan for den ndrmaste tiodrsperioden
omfattar enligt min mening endast Overkomliga
investeringar.

Innreiste utlendinger og
Inn- og utpasserte motorkjeretoyer
i desember 1957

Oppgavene fra Statistisk Sentralbyra over turisttrafikken
i 1957 foreligger na.

I aret 1957 passerte tallet pa innreiste utlendinger for
forste gang 1 million. Det ngyaktige tallet var 1019 614,
hvilket er 43175 eller 4 % hoyere enn tallet for 1956.
Frem til juni 1957 14 tallet pa innreiste utlendinger under
nivaet i 1956, men siden har trafikken vert sterre enn
i 1956.

[ desember 1957 kom det 32997 utlendinger til landet.
dette er en gkning pa 7149 i forhold til samme maned

Enligt mitt och delegationens férmenande Dbor
denna investeringsplan och vdgplanen i sin helhet
kunna laggas till grund for ett principbeslut, som
syftar till att skapa en fast vagpolitik.

Forslaget ligger pa regeringens bord och vi
vianta med spdnning pd resultatet.

Tabell 3. Innreiste utlendinger fordelt etter innreisemdte 1.

Maéned Jernb. | Béit | Fly |Landev.| I alt

Desember

1956 ..... 6445 2806 2551| 14046 25848
Desember

1957 ..... 5650 2802 2583 21962 32997
Jan.—des.

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

1957 <rees 124 880| 114 724| 60 397| 719 613(1019614

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

aret for. Tabell 4. Innpasserte utenlandske motorkjoretoyer fordelt
Det kom i alt 415354 utenlandske motorkjeretoyer til efter art?.
landet i 1957. Av disse var 209 807 svenske og finske i Person-| Motor- | Busser | Laste- | I alt
endagskjeretgyer. Tallet pa endagskjeretoyer gikk ned Maned biler | sykler biler
med 10 % i forhold til 1956, mens tallet pa andre uten-
landske motorkjeretoyer okte med 12 9%, og utgjorde Desember
205547 i 1957. Av disse var 167010 svenske, 10793 ~ 1956 ..... 4102 58 39| 136 4335
danske og 7347 vest-tyske. I alt var det 231486 norske ~Desember
motorkjoretoyer som passerte ut av landet i 1957. I 1957 ..... 6 563 95 33 285 | 6976
forhold til 1956 er dette en gkning pé 30 %. Jan.—des.
[ desember 1057 kom det i alt 23 416 utenlandske motor- 1956 ..... 168 647 10 231 2284 | 2362 183524
kjoretoyer til landet, mens det i samme maned var 15004 Jan.—des.
norske som passerte ut. 1 forhold til desember 1956 er 1957 ... 189 431| 10070 | 2511 3535 | 205 547
dette en gkning pa henholdsvis 33 og 72 %. 1 Omfatter ikke svenske og finske endagskjeretayer.
Tabell 1. Innreiste utlendinger fordelt etter nasjonalitet .
. Bl Vest- Neder- Beldi Fransk- - Oster-
Svensker | Dansker | Finner riter tyskere | lendere elgiere —_ Sveitsere pillaza
Desember 1956 17 167 I 4217 208 1 586 568 182 27 125 67 39
Desember 1957 23 581 4063 1 267 949 740 251 56 133 82 42
Jan.—des. 1956 | 679492 | 82964 | 20881 | 57112 | 25787 6 955 2688 | 11450 4958 2798
Jan.—des. 1957 | 700908 | 88364 | 37114 59 313 30 151 7 843 2911 13 587 5129 2903
1 Omfatter ikke utlendinger som oppholdt seg i Norge mindre enn 1 dagn.
Tabell 2. Inn- og utpasserte utenlandske og norske motorkjoretoyer.
Utenlandske innpasserte
Mined R Endagskjeretoyer 1 —IUttenlandstke : Norskgt Norske
I e — Bt i | utpasserte | innpasserte | utpasserte
Svenske l Finske |
Desember 1956 ........ 13 163 46 | 4335 l 17 544 16 771 8 630 8 737
Desember 1957 ........ 16 211 229 i 6 976 23 416 22 780 14 971 15 004
Jan-des. 1956 ........ 232 700 1 630 183 524 | 417 854 412 559 175 061 178 467
Jan.—des. 1957 ... ... . 207 615 2192 205 547 415 354 410 343 227 799 231 486

1 Svenske og finske motorkjeretsyer som passerte inn og ut samme dag over samme tollstasjon ved grensen mot hen-

holdsvis Sverige og Finnland.
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Vegbygging pa myr

Awvdelingsingenior O. Benterud, . N. I. F.

Anlegg av veg over myrstrekning ved hjelp av maski-
ner, Utfarelse av groftesprengningen; et hendig redskap
til nedsetting av ladninger. Utlegging av underlag og
grusdekke, til dels ved utnyttelse av telelagets baereevne.

Pa anlegget Vingrom—Torpa som ble planert
i drene 1953—55 var det flere myrstrekninger som
voldte en god del hodebry, sdvel under planleg-

| @13 Knost

Iz for IG5ming av
Stermplef undher
Holferrr: X« ASvd —~__ § redpressing
Lsnes ved
- ndrung ov

sfangen

Sveises

Rolyrr 80232+ 4 e i
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T ] 2 TSRS irs i v ST L?mm
Fig. 1. Ladningsrer for myrsprengning.

DK 625.731 : 551.312.2 (481)
gingen som ved bortsettelse av arbeidet pd entre-
prise, og ikke minst under selve utferelsen av
planeringsarbeidet. Sarlig gjaldt dette den 250 m
lange strekning over Fjellmyra i Faberg og den
400 m lange strekning ved og over Stormyra i
Torpa.

En hadde jo erfaringer fra for for at temmelig
djup myr kan tale vegbelastning nr det blir pafort
et passende barelag. Dette var enkelt nok nér en
kunne bruke trillebdr eller vagg og skinnegang,
men en hadde lite & bygge pd nér det var spers-
mal om & bruke moderne planeringsmaskiner. En
av entreprengrene ga da ogsd under anbudsbe-
faringen uttrykk for at han var villig til & sld av
et betydelig belep pd sitt anbud om vegen ble lagt
rundt myrene. Dette var sett pd under planlegg-
ingen, og for flere av myrstrekningene lot det seg
nok ogsad gjere, men det ville gi uforholdsmessig
forlengelse av vegen og dertil en utilfredsstillende
horisontaltrasé. Fjellmyra var forgvrig ikke til &
unngé i det hele tatt.

Arbeidet innen Faberg (ca 14 km) Dble bortsatt
hesten 1952 til et Fabergfirma. Grgftingsarbeidet
ble pdbegynt s snart det lot seg gjore neste vér,
og det var meningen & sgke & komme over Fjell-
myra i lopet av &ret med planeringen.

‘Myrgroftene ble sprengt opp med groftedyna-
mitt. Til nedsetting av ladningene hadde firmaet
et enkelt selvlaget redskap som er vist pa fig. 1.
Prinsippet gar ut pa at det trykkes ned i myra et
rer hvor spissen dannes av et stempel festet til
en stang som er tredd ned i roret. Ved en enkel
vridning pa stangen lgsnes stemplet og tas ut.
Dermed har en plass for ladningen som slippes
nedi og 'holdes fast med en trestokk mens rgret
trekkes opp. For to mann er det rasjonelt & ha to
Ior og et stempel. Med dette redskap settes ned
3 ladninger (4 100 g) pr Im i 60—70 cm dybde,
og tildels tilsvarende ladninger i 30 cm dybde
mellom disse igjen. De sistnevnte ladninger brykes
kun hvor det er serlig store grofter og hvor myra
er serlig djup. Sprengningen gar alltid best hvor
en nar ned til fast grunn med greftebunnen. For
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sma grofter kan patronene deles. Etter denne
metode ble pad hele anlegget (24 km) tatt opp ca
8000 Im myrgrofter.

Dersom en gnsker & fa greftemassen kastet ut til
en bestemt side, kan dette oppnées ved at kanten
stikkes i spadedybde pd motsatt side. Fra denne
kant flekkes da greftemassen opp som en kjempe-
messig plogforr. Stikkes begge sider har massen
lettere for & falle ned i groften‘igjen.

Det Dlir alltid endel masse igjen i bunnen som
ma renskes for hadnd (med greip), og det gjelder
a ikke skyte lengre strekning om gangen enn at
mannskapet greier denne opprenskning fer vatnet
siver ut igjen av porene, som for en tid er som
tettet av trykket fra sprengningen. Vanligvis ble
tatt ca 15 Im i hver salve (2 mann) og kortere
ved myr hvor vatnet erfaringsmessig kommer
fort igjen.

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

Kontraktprisen pd greftene ble basert péd kr 3,50
pr m3 masse.

Det var planlagt ferst 4 fylle ut et lag pé ca
0,5 m tykkelse av masser (leirblandet jord og
grus) fra terrenget ved den ene enden av myr-
partiet, og det var spennende om greftingen i
lepet av sommeren hadde hatt sd pass virkning at
dette lot seg gjere med maskiner. Det ble gjort
et forsgk senhostes med bulldozer, men med mis-
trgstig resultat. Imidlertid kom det litt senere en
barfrostperiode og et nytt forsek ble gjort. Det
gikk da uventet bra, dels pa grunn av teleskorpen
som hadde dannet seg pd myra, men kanskje vel
sd meget pd grunn av at de utfylte massene fort
fres 'sammen og derved dannet et utmerket bare-
lag. Hvor tykk teleskorpen pd myra var, har en
dessverre intet mal pa, men telen i terrenget ved
siden var 20—30 cm.

Underlaget ble utlagt i ca 60 cm tykkelse og
hele dekket er som det vil sees av fig. 2 betydelig
sammenpresset og nedpresset i grunnen.

Da det viste seg & gd Dbra, satte entreprengren
inn degnet rundt -alt hva han disponerte av utstyr
og mannskap, og vegvesenet kom hurtigst mulig
etter med et grusdekke pa ca 30 cm. En kom pa
denne mate over pa kort tid, og dermed var det
hele gjort. Bortsett fra at det er foretatt hevling
og litt ettergrusing med oppretting av enkelte
lokale partier er intet mer arbeid utfert pd myr-
partiet pd de siste 3 ar, og til tross for meget tung
trafikk med temmerbiler er vegen fremdeles i god
stand.

o R

Fig. 3. Veggroft i myr 1,0—1,2 m djup (Fjellmyra).

For Stormyras vedkommende hvor arbeidet ble
utfort folgende &r av samme firma, ble fram-
gangsméten noe annerledes. Det ble her lengre tid
for greftene til & virke og det ble en noksa terr
sommer. P& den annen side kom det dette ar ingen
barfrostperiode, men tvertimot en god del sne
tidlig pa hesten. For & oppna a fa frosten til &
trenge ned, ble sneen broytet vekk med traktor
pasatt halvbelter. Disse barer maskinen selv pi
temmelig lost underlag.

Sa snart en pd denne mate hadde fatt tele i det
overste myrlaget, ble et ca 30 cm tykt lag av fore-
finnende masser kjort ut med lastebil, og deretter
gruslaget pdkjert. En benyttet seg ogsd pa dette
sted av den fordel som oppndes ved & fylle ut i
kulde slik at de utfylte masser fryser sammen til
en barende plate.

Pa et skogsbilveganlegg her i omegnen har sam-
me firma over en lengre myrstrekning tatt for-
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holdsvis grunne myrgrofter med traktor pamontert
graveutstyr og med halvbelter, og forevrig utfort
beaerelaget under frost pA samme mate som nevnt
for Vingrom—Torpa, men med betydelig tynnere
barelag, og resultatet skal etter sigende vare bra.

Sé& sant det barer, er det jo ikke om & gjere &
senke vass-standen sd meget. Blir myra for terr,
og 'seriig hvor barelaget ikke er sarlig tykt, har
en 'da lett for & f4 det de pd Nordmere kalte for

«tarrbrott».

Kostnad av sandstrging
Oppsynsmann Arne Kvamseng, Jessheim, har i rapport
til vegsjefen i Akershus om vintervedlikeholdet angitt
foelgende kostnader ved sandstreing pad den 22 km lange
strekning av riksveg nr 50 mellom Klefta og Dal vinte-
ren 1957—358:

Forbruk av strematerialer:
Knust stein 6—15 mm fra Hovinmoen 150 m?

a K B e W Pemwadt im0 o gorshet i g kr 3 600,—
Knust stein 6—15 mm tilkjert lager 140 m3
ATKE 295 | ciomt i s e st s o me wlaieaekelia »  4060,—
Grus tilkjert lager 578 m® a kr 7,75 ... ... » 447950
kr 12 139,50
Utgifter til utkjoring med bit :
68 timer a kr 13,10 ........ kr 890,30
8 — - » 1160 ........ » 92,80
37 — - » 850 ........ » 314,50
318 — -» 900 ........ » 3402,—
48 — - » 830 ........ » 398,40
4432 km - » 081 ........ » 3 589,92
493 = - » 063 ........ » 310,59
334 — - » 068 ........ > 1227,12
» 9226,13
Arb.tonn til vegvokter og hjelpemannskap:
Ordiner arbeidstid 454 timer kr 1 950,—
Overt. m. 50 og 100 % 280 timer » 2 140,—
— » 4090,—
Rep. og vedlikehold av streapparater,
TESHer* €16 § & cocseeell T T EEIAE A2 % ADIELE » 900,—
Utgifter tilsammen ........ kr 26 355,63

Hver m3 koster da utstrodd:

2635563 _
sgs ~ — kr 30,36.
Streing pr km koster:
26 355,63
T— = kr | ]97,98.
Riksveg nr 50 gjennom Akershus fylke er en av de

sterkest trafikerte veger i landet, og pa den omtalte veg-
strekning er den gjennomsnittlige degntrafikk i vinter-
halvaret av sterrelsesorden 2000 motorkjeretoyer. Et
forsvarlig vedlikehold vil derfor naturlig medfere ogsa
et betydelig belop til sandstreing.

Ferdige bruer 1957

Statens vegvesen avsluttet i 1957 ialt 338 bruarbeider
med en samlet brulengde og -flate pa henholdsvis ca
5062 m og 28393 m® Av disse bruer er 100 riksveg-
bruer, 60 fylkesvegbruer og 178 bygdevegbruer. Den
gjennomsnittlige brulengde er ca 15 m, og den gjennom-
snittlige bredde av kjerebanen, K, ca 4,73 m.

Foruten disse bruer er det utfert 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 stdl, 1 som hengebru og 1 som buebru i armert betong,
alle med armert betongdekke, 1 som buebru av stal
med tredekke. 105 som stalbjelkebruer 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, 1 som stalsprengverk
med tredekke, | som stilsprengverk med armert betong-
dekke og 4 som trebjelkebruer.

Av de 160 riksveg- og fylkesvegbruer er de fleste bygd
for bevilgninger under kap. 713,1 — 713,3 og 713,6.
Av disse er 115 ombygginger av gamle bruer og 45
nyanlegg.

Av storre bruer som ble ferdig i 1957 kan nevnes:

Valaskjold bru over jernbanen, riksveg 1 i @stfold
fylke. Kontinuerlig armert betongplate med spennvidde

944+7al129+94 m = 109, m. K = 90 m med 2
fortan a 3,0 m. Lastkl. 1/1947.

| R

Gloppe bru, fv, 299, Vestfold.
i Norge med 88 m bred kjerebane.

Fig. 1 og 2. Forste fylkesveghru
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Fig. 3. Mindresunde bru, rv.
160, Sogn og Ijordane.

Stromsfoss bru, riksveg 23 i Ostfold fylke. Kontinuer-
lig stilbjelkebru med spennvidde 10,95 + 9,2 + 9,4 +
10,7 m = 40,3 m. K = 6,5 m med 2 sidekanter a
0,5 m. Lastkl. 1/1947.

Dessuten er Krdkeroybrua i fylkesveg 27 ferdig i 1957.
Denne brua er bygd av kommunen og er ikke tatt med i
denne oversikt.

Nesoy bru i bygdeveg til Nesoya i Asker, Akershus
fylke. Fast innspent armert betongbuebru med sidespenn

av armerte betongbjelker. Hovedspenn 33,0 m, ialt
60,7 m. K = 6,0 m med 2 fortau a 1,25 m. Lastkl.
1/1956.

Estensmo bru, riksveg 80 i Hedmark fylke. Stalfag-
verksbru med mellomliggende brubane i armert betong.
Spennvidde 48,0 m. K = 6,0 m med 2 sidekanter a
0,5 m. Lastkl. 2/1947.

Folla bru, riksveg 127 i Hedmark fylke. Stalfagverks-
bru med overliggende brubane i armert betong og 2
armerte betongplatespenn. Spennvidde 7,18 + 34,0 +
7,18 m = 48,36 m. K = 55 m =+ 2 sidekanter a 0,5 m.
Lastkl. 2/1947.

Nessundet bru pi bygdeveg til Helgoya, Hedmark
fylke. Stalfagverk med overliggende brubane og inn-
hengte endespenn av stilbjelker. Armert betongdekke.
Spennvidde 24,8 + 70,0 + 100,0 + 70,0 + 24,8 m, ialt
289,6 m. K = 3,5 m med 2 sidekanter a4 0,5 m. Lastkl.
3/1947. o

Rodsbrua pa bygdeveg i Amot, Hedmark fylke, Stal-
fagverk med mellomliggende brubane av tre. Spenn-
vidde 58,0 m. K = 2,6 m. Lastkl. 4/1947. Brukt det
gamle stalfagverk fra Plassen bru.

Sundvoll bru pa bygdeveg i Nord-Aurdal, Oppland
fylke. Kontinuerlig stalbjelkebru med armert betong-
dekke. Spennvidde 11,0 + 29,0 + 17,7 m = 57,7 p
K = 35 m med 2 sidekanter a 0,5 m. Lastkl. 2/1947,

Eftelot bru, riksveg 275 i Buskerud fylke. Kontinuerlig
stilbjelkebru med armert betongdekke. Spennvidde 20,0
+6a2554+20,0m = 793,0 m. K = 6,0 m med 2 side-
kanter a4 0,5 m. Lastkl. 2/1947.

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

THINHmE AR i

R ! i

og endespenn av fritt opplagte armerte betongplater.
Spennvidde 8,5 + 0,9 + 39,5 + 45,0 + 39,4 + 0.9 +
3a9,0m,ialt 16,2 m. K = 8,8 m med 2 fortau a 1,5 m.
Lastkl. 1/1947.

Espeset bru, riksveg 350 i Telemark fylke. Stalfagverk
med overliggende brubane av armert betong. Spenn-
vidde 36,0 m. K = 55 m med 2 sidekanter a 0,5 m.
Lastkl. 2/1947.

Mjelle bru, riksveg 10 i Telemark fylke. Kontinuerlig
stalbjelkebru med armert betongdekke. Spennvidde 2 a
16,3 m = 32,6 m. K = 6,0 m med 2 sidekanter a 0,5 m.
Lastkl. 1/1956.

Fldren bru, riksveg 400 i Aust-Agder fylke. Stalspreng-
verk med armert betongdekke. Spennvidde 50,0 m. K =
5,5 m med 2 sidekanter a 0,5 m. Lastklasse 2/1947.

Teinefoss bru pa bygdeveg i Birkenes, Aust-Agder
fylke. Stalfagverk med mellomliggende brubane av armert
betong. Spennvidde 550 m. K = 3,5 m med 2 side-
kanter a 0,5 m. Lastkl. 2/1947.

Mindresunde bru, riksveg 160 i Sogn og Fjordane
fylke. Fritt opplagt stalbjelkebru med armert betong-
dekke og endespenn i armerte betongplater. Spennvidde
6,0+6 a 1534 +60 m = 104,04 m. K = 6,0 m med
2 sidekanter a 0,5 m. Lastkl. 1/1947.

@ye bru pa bygdeveg i Lardal, Sogn og Fjordane
fylke. ‘Fritt opplagt stalbjelkebru med armert betong-
dekke. Spennvidde 14,0 -3 a 16,4 + 14,0 m = 77,2 m.
K = 3,5 m med 2 sidekanter a 0,5 m. Lastkl. 2/1947.

Skauga bru, riksveg 680 i Sor-Trondelag fylke. Stal-
fagverk med mellomliggende brubane av armert betong.
Spennvidde 48,8 m. K = 55 m med 2 sidekanter a
0,34 m. Lastkl. 2/1947.

Rotla bru pa veg nr 665 i Selbu herred, Ser-Trendelag
fylke. Stalfagverk med mellomliggende brubane av
armert betong. Spennvidde ca 40,0 m. K = 55 m med
2 sidekanter a 0,5 m. Lastkl. 2/1947.

Aunfoss bru pa bygdeveg i Harran herred, Nord-
Trendelag fylke. Stalfagverk med overliggende brubane
av armert betong og endespenn av armerte betongplater.
Spennvidde 5,02 + 57,96 + 5,02 m = 68,0 m. K = 35 m
med 2 sidekanter a 0,5 m. Lastkl. 1/1947.
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Tabell 1. Utforte bruarbeider i 7957,
Bue- l Stein-
Fylke Saml. | Stélfag- iil' Henge- E:Lx;eerr; Szﬁ:]' Armerte | Armerte beeil;r: sStj]' Tre-
- . - reng- .
antall| verk sl bruer witasl| slatebs betongbj.| betongpl. hvelvg Fi/erkg bjelker
Ant.og m? | Ant.og m*| Ant.o.m* |Ant.o.m?| Ant.og m? | Ant.og m* i Ant.og m* | Ant.og m*| Ant.og m?| Ant. og m*
@stfold ....... 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 | 1 —I121 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 1— 63
Sogn og Fjord. 33 7—1434 25—1707 1— 18
Mere- Romsdal. 34 1—137 11—9771 1— 52 | 21—659
Sor-Trondelag 11 2—523 5—204 3—104 1— 11
Nord-Trondelag | 36 1—273 18—1214* 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 ‘
| Y (2 | 338 |12—3923 | 1—68 | 1—677_] 1—442 | 105—12722 |17—3423 |186—6331 | 9—268 | 2—431 | 4—108

[Eg

» 5 »

Herav 3 ferjekaier.

Disse 338 bruer er bygd for bevilgninger under folg. kap.
4;) bruer under kap, 713,1.
) 71

—y— » ,2.
61 —_—r » 713,3.
5 —r— » T713,5.
11 —_ » 713,6.
9 —»— » 714,
6 —»y— » 719,

126 bygdevegsbruer.

35 bev. av fylkene.
14 bev. av fylkene.
28 andre bev, poster.

Storjord bru 1, riksveg 50 i Nordland fylke. Stalfagverk
med overliggende brubane av armert betong og 2 stal-
bjelkespenn med armert betongdekke. Spennvidde 11,0 +
40,6 + 11,0 m = 62,6 m. K = 5,5 m med 2 sidekanter
a 0.5 m. Lastkl. 2/1947.

Presteidstrommen bru, fylkesveg 791 i Nordland fylke.
Hengebru med endespenn av stdlbjelker. Armert betong-
dekke. Spennvidde 15,23 + 82,0 + 15,23 m 112,46 m.
K =55 m med 2 sidekanter a 0,5 m. Lastkl. 2/1947.

1liteer 1nnsats ved veeanlegge
Milit ts ved veganlegget
Staksvoll—Karingen

Overingentor Eyvind Wik, s ~.1. F.
DK 623.6 (484.5)
Vegforbindelsen sydover fra distriktene omkring
Harstad og Vesterdlen gar om Narvik, og man ma
passere fem ferjestrekninger for man ndr Bognes
i Tysfjord i riksveg 50. I de senere &r har det
forseksvis vart satt opp direkte ferjeforbindelse

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

Qvre Julaelv bru, fylkesveg 945 i Finnmark fylke. Ut-
kraget stalbjelkebru med armert betongdekke., Spenn-
vidde 15,8 + 19,4 + 15,8 = 50,0 m. K = 3,5 m med 2
banketter a 0,25 m. Lastkl. 2/1947.

gjennom Tjeldsundet fra Bognes til Lilleng, ca
30 km syd for Harstad. P4 grunn av ferjelengden,
60 km, gdes bare en tur hver veg pr dag, og bare
i tre sommermdneder. Besparelsen i veglengde bljr
ca 150 km og man slipper fire ferjestrekninger,
Statistikken for 1957 viser vel 1200 biler 0g neer-
mere 8000 passasjerer, hvilket er en okning Pa 300
biler og 2000 passasjerer fra dret for.

Ved & 'fullfore vegen fra Lilleng til Lodingey, v
denne ferjeforbindelsen kortes inn tj] 22 km

W . , 08
forannevnte distrikter vil da fi en ganske rip

lelig
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Fig. 1. «Pionjer» i arbeid.

helarsforbindelse sydover. 1 forstdelse av vegens
store betydning, er det i de senere ar bevilget for-
holdsvis store belgp over kapitlene 713, 1 ¢ og 719,
og varen 1957 gjenstod det bare 10 km uplanert
av vegen til Ledingen.

For ytterligere 4 paskynde arbeidet foreslo
distriktskommando Nord-Norge, etter initiativ fra

Fig. 2.

Transport av barelagsmasser.

generalmajor Lindbick-Larsen at Ingenigrkompa-
niet | Brigade N. skulle overfores til en fem ukers
gvelse i Fiskfjord. Vegvesenets arbeidere ble om-
gruppert til bruarbeider og fremkomstveg samme
sted, og ingenigrkompaniet fikk tildelt sin arbeids-
plass fra bunnen av Fiskfjord og utover pd syd-
siden. Terrenget bestod avvekslende av myr og
skogbevokst leire i skrdterreng med stein og blok-
ker og var ikke akkurat ideelt for maskinplanering.
For & spare tid ble det satt inn 20 mann fra Kyst-
artilleriet Lodingen, som ryddet linjen for skog
for ingeniorkompaniet ankom.

En planeringstraktor, type HD 5 ble utlant til
vegvesenet for de forberedende arbeider, og ved
velvilje fra DKN strakte 1anet seg adskillig utover
kompaniets gvelsesperiode. Traktoren var hendig

Fig. 3. Fyllmassekjoring.

i grusterreng, og gjorde godt arbeid med grofter
og skrédninger, der storre enheter ikke ville vare
hensiktsmessig. Det ble inngatt avtale med DKN
at kompaniet skulle baere de normale utgifter til
mannskap og maskiner, drivstoff o. l. innen ram-
men av deres ovelsesbudsjett. Ekstrautgifter til
transporter, drivstoff og overhaling av maskiner
skulle betales av veganlegget. (Pa grunn av tids-
ngd ble avtalen truffet av vegsjefen uten & féa fore-
lagt den ‘for Vegdirektoren til godkjenning.)

I fem sammenhengende uker i juli og august 1a
ingenigrkompaniet i telt i Fiskfjord. Den gjennom-
snittlige arbeidsstyrke var 60—70 mann, foruten
befal, vakt-, verksted- og kjokkenpersonale.
Maskinparken bestod foruten av forannevnte HD 5
av to HD 5, en D 7 og en motorhevel. Til frem-
kjoring av fyllmasser og grus ble benyttet 10—12
sekshjuls lastebiler med tipp av herens vanlige
modell. Vegvesenet sorget 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 sarlig gode resultater og var dertil nyttig
ved masseutskiftning av myr o. I.

Boring for blokksprengning utferte kompaniet
med egne Pionjar bormaskiner.

Kompaniets tyngre utstyr ble kjort 30 km fra
Setermoen til Sjovegan og der tatt ombord i et av
marinens landgangsfartgyer som fraktet det direkte
til arbeidsplassen i Fiskfjord, ca 1C0 km, og til-

Lasting av fyllmasser.

bakeforingen gikk pa samme madte. Betongror til
stikkrenner 'fraktet kompaniet i egne prammer over
den indre del av fjorden.

Vegvesenets oppsynsmann og et par assistenter
bistod med utsetting av heyder, stikkrenner o. I,
og holdt til en hver tid kontakt mellom kompaniet
0g vegavdelingen.

['lopet av fem uker, transporter iberegnet, bygget
ingenigrkompaniet 2 km ny veg med stikkrenner og
paforing av bzrelag og grus. Hertil bygget de en
steinkai og en transportveg lenger ute i fjorden,
der vegvesenets arbeidsstokk né er beskjeftiget med
vinterarbeid. Planeringstraktorene hadde tilsammen

Fig. 7. Gen.inspekteren for Ing.vapnet, oberst R. Bloch
Hansen. Ing.komp.s leder, kaptein Stokke, kaptein Holmeide,
KN og oppsynsmann Ole Hosen med assistent.

475 arbeidstimer, inklusive avdekking i grustaket.
Det ble utkjort ca 10000 m3 fyllmasse og boret
1200 bormeter. Etter sd kort arbeidsperiode ma
vi regne med en god del oppretting av vegbanen,
puss av skrdninger, utmuring av stikkrennekummer
0. 1, men alt i alt ble det utfert et meget respek-
tabelt arbeid. Humeoret hos soldatene var pa topp
og samarbeidet med vegvesenet det aller beste.

Veganleggets utgifter til transporter og ekstra-
forbruk, reparasjoner o. I. ble ca kr 38 000. Be-
sparelsen for anlegget kan settes til kr 150 000.
Besparelsen i tid var kanskje vel s& verdifull, idet
vi pd denne méten fikk satt inn 3—4 ganger si
stor arbeidsstyrke som normalt i en gunstig arstid.

Forseket med militzert og sivilt samarbeid ved
vegbygging falt absolutt heldig ut og fordelen for
begge parter er store. Ingeniorbataljonen fikk
hostet erfaringer med overfering og landsetting av
storre materiell, bygging av permanent veg etter
vegvesenets normaler og vedlikehold og repara-
sjoner av storre materiell fra verkstedvogner under
feltmessige forhold. Vegvesenet pa sin side har
erfart at et samarbeid med de militeere med fordel
lar seg arrangere. Ingenigrsjefens godt gjennom-
arbeidede planer for arbeidsdriften gir mange
verdifulle ‘tips for fremtidig planlegging, og vi har
erfart at det blir nodvendig 4 revidere linjepd-
legging og oppsetting av overslag slik at de passer
bedre for maskinell drift.

Det vil vare gledelig om Forsvaret og veg-
vesenet kunne fortsette lignende samarbeid om
viktige vegforbindelser. Meget verdifullt materiell
vil kunne utnyttes for det blir foreldet, og landets
vernepliktige ungdom Vil kunne legge ned adskillig
positivt arbeid i ovelsestiden.



Rapport fra de

bilsakkyndige over undersgkte motorkjereteyer i 1957.

Brukte
motor-
Antall | kjore- R —— Eeit
under- | teyer . : Feil ved hju eil ved o
Samlet | sgkelser|i forskr.-| Samlet Ere(]elm\s,gg i?llri\:]ed og tilh. for- fjaerer og I‘el:fn\l/neid Feil ved lys Diverse Nektet brukt
Bilsakkyndig- | antall av messig | antall yrng bindelser fjerfester g
distrikt under- | brukte | stand | feil og
sokelser| motor- | ved |mangler
kjore- | forste
teyer | gangs [ Y
;;nk%?srér Antall | 9, | Antall | 9 |Antall | o | Antall | 9% | Antall | % | Antall | % | Antall | % | Antall \ %
Oslo........ 139074 26810 | 17954 | 30756 | 7057 | 22,95| 3256 1Q59| 2508 8J5' 807 | 2,62 48| 0,16| 5762 (18,73 | 10051 | 32,68| 1267 | 4,12
Lillestrgm 8280 | 5784 | 1496| 4858 1085|2233 606 | 12,47 322 6,63 115 | 2,37 6| 0,12| 1122|2310 1506 |31,00 96 | 1,98
MosS........ 3038| 2184 1410| 2303 337 | 14,63 312 | 13,55 123 | 5,34 100 | 4,34 21 0,09 500 | 21,71 826 | 35,87 103 | 4,47
Fredrikstad. . 3950 | 2533 | 1720 1539 273 117,74 44| 2,86 14| 0,91 3] 0,19 1| 0,06 498 | 32,36 683 | 44,38 23| 1,50
Sarpsborg ... 5603 | 3721 | 2847 | 2104 458 | 21,77 270 | 12,83 38| 1,81 68 | 3,23 12 | 0,57 354 (16,82 | 802 | 3,12 102 | 4,85
Halden ..... 1916 | 1131 1011 750 115 | 15,34 73] 9,73 42| 5,60 6| 0,80 15| 2,00 129 | 17,20 357 | 47,60 13 1,73
Hamar ..... 5794 | 2674 | 1200 2057 341 | 16,58 1481 7,19 391 1,90 71 0,34 - - 484 123,53 | 1006 | 48,91 32 1,55
Kongsvinger . 2889 1098 638 | 1332 217 | 16,29 213 |15,99 44| 3,31 64 | 4,81 16 | 1,20 251 | 18,84 515 | 38,66 12| 0,90
Lillehammer . 4242 | 2926 496 | 2331 474 120,33 254 (10,90 96 | 4,12 121 | 5,19 3| 0,13 537 (23,04 744 |31,92 102 | 4,37
Gjovik ..... 3272 1352 525 | 2869 394 | 13,73 304 | 10,60 324 11,30 434 | 15,12 11{ 0,38 444 115,48 931 | 32,45 27| 0,94
Drammen ... 5517 | 4086 | 2281 | 4726 915 | 19,36 429 1 9,08 149 | 3,15 182 | 3,85 6 0,13 1281|27,11| 1685]35,65 79 | 1,67
Henefoss . .. 5030 | 3563| 2589 | 2420 328 | 13,55 256 | 10,58 79| 3,27 33| 1,36 3| 0,12 748 | 30,91 923 | 38,14 50 | 2,07
Kongsberg .. 2289 | 1453 | 1178 533 143 | 26,83 67 | 12,57 3| 0,56 2| 0,38 - - 110 | 20,64 191 | 35,83 17 3,19
Horten...... 2765 | 1986 | 1286 978 241 | 24,64 129 | 13,19 5211\ 15,32 211 2,15 1| 0,10 386 139,47 145 | 14,83 | 3] 0,30
Tensberg ... 3749 | 2604\ 1562| 1808 268 | 14,82 59 | 3,26 17| 0,94 41 0,22 2] 0,11 595 | 32,91 856 | 47,35 71 0,39
Larvik ..... 6130 | 4335 | 1084| 5726 874 | 15,27 705 | 12,31 164 | 2,86 192 | 3,35 2| 0,04 1364|2382 2411|4211 14| 0,24
Skien ....... 7625| 4861 | 1737| 30911 601 | 15,37 529 | 13,52 343 | 8,77 97 | 2,48 1| 0,03 858 | 21,94 | 1391 | 35,57 91| 2,32
Notodden ... 2182 | 1498 981 964 193 | 20,02 106 | 11,00 78 | 8,09 52| 5,39 21| 2,18 256 | 26,56 236 | 24,48 22| 2,28
Rjukan ..... 932 723 540 505 146 | 28,91 113 | 22,38 - - - - - - 164 | 32,47 79 | 15,64 | 3| 0,60
Arendal 3493 2197 | 1290| 1648 313 18,99 172 | 10,44 53| 3,22 42| 2,55 18| 1,09 622 | 37,74 415 | 25,18 13| 0,79
Kristiansand. 5601 | 3016| 1845| 2156 268 | 12,43 205 | 13,68 93| 4,31 291 1,35 6| 0,28 458 | 21,24 965 | 44,76 421 1,95
Flekkefjord . 1 580 970 680 414 116 | 28,02 54 | 13,04 31| 7,49 18| 4,35 - - 121 | 29,23 72 117,39 2| 0,48
Stavanger . .. 6451 | 3847 | 1797 | 3337 550 | 16,48 312 9,35 235 | 17,04 121, 3,63 18| 0,54 988 (29,611 1105 | 33,11 8| 0,24
Haugesund .. 2392 | 1082 448 | 1928 258 | 13,38 223 | 11,57 236 | 12,24 170 | 8,82 24| 1,24 462 | 23,96 555 | 28,79 - -
Bergen ..... 9315| 5684 | 2239| 12604 | 1715 ]13,61 868 | 6,88| 1245| 9,88 581 | 4,61 111 | 0,88 3186 |2528| 4773 37,87 125 | 0,99
Forde ...... 1 006 772 203 861 120 | 13,94 67 | 7,78 99 | 11,50 221 2,55 - - 226 | 26,25 327 | 37,98 - -
Alesund. . ... 1340 716 233 515 63 | 12,23 37| 17,18 32| 6,22 18 | 3,50 1] 0,19 251 | 48,74 103 | 20,00 10 1,94
Molde .. ..... 1234 661 88 794 123 | 15,49 50 | 6,30 26| 3,27 161 2,02 5| 0,63 174 | 21,92 386 | 48,61 141 1,76
Kristiansund. 1 366 654 91 957 170 | 17,76 133 | 13,90 69| 7,21 3| 0,31 1| 0,11 217 | 22,68 359 | 37,51 5| 0,52
Trondheim . . 9181 | 5420| 3532| 6404 | 1032]16,11 479 | 7,48 193 | 3,02 114 | 1,78 6| 0,09 2162 33,76 2287|3571 131 2,05
Steinkjer 4875 | 1876 374 | 2000 401 | 20,05 324 (16,20 66 | 3,30 65| 3,25 3| 0,15 511 | 25,55 542 | 27,10 88| 4,40
Mosjeen . ... 1049 664 164 | 1068 245 | 22,94 131 | 12,27 67 | 6,27 541 5,06 4| 0,37 174 | 16,29 360 | 33,71 33, 3,09
Bode ....... 2290 1457 828 | 1677 442 | 26,36 174 110,37 82| 4,89 73| 4,35 8] 0,48 360 | 21,47 501 | 29,87 37| 2,21
Narvik ..... 1 866 763 608 304 63 | 20,72 32 10,53 2| 0,66 - - - - 86 | 28,29 106 | 34,87 15| 4,93
Harstad .... 1378 910 448 537 95 | 17,69 43 | 8,01 221 4,10 31 0,56 - - 147 | 27,37 224 141,71 3| 0,56
Tromse ..... 2534 | 1671 197 | 2264 491 | 21,69 278 | 12,28 197 | 8,70 54| 2,39 6| 0,26 388 | 17,14 842 | 37,19 8| 0,35
Vadsg ...... 3438 2519| 1933] 1536| 378 | 24,61 | 130 | 8,46 208 | 13,54 851 5,53 311 2,02 417 | 27,15 277 | 18,04 10| 0,65
Sum ..... |174 666 1110201 | 59533 [113474 | 21303 | 18,77 | 11675 (10,29 | 7391 [ 6,51 3776| 3,33| 392 | 0,35| 26792 | 23,61 | 39537 | 34,84 | 2607 | 2,30
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Ny vegsief i Ostfold fylke

Som ny vegsjef i Ostfold fylke etter P. A. Melbye. som i
henhold til aldersgrensebestemmelsen fratrer 1, november 1958,
er ansatt naverende avde-
lingsingenier I i Oppland

fylke, Olav Asbjern Ben-
terud.

Den nye vegsjef er fedt
i 1901, tok eksamen ved

N. T. H. i 1926 og startet sin
lepebane i vegvesenet som
ekstraingenior i Buskerud
fylke i 1927. Benterud har
senere tjenstgjort savel i
Rogaland som Mere og
Romsdal og Oppland fyl-
ker, i sistnevnte som avde-
lingsingenier I fra 21. april
1950. Han har siledes en
allsidig praksis i vegvese-
nets tjeneste bak seg til a
kunne nyttiggjere seg i den
nye og krevende stilling
som vegsjef i @stfold fylke.
Norsk Vegtidsskrift gratu-
lerer den nye vegsjef med
utnevnelsen,

Et dansk hjertesukk om vegen Tyin—Ardal

Nedenstaende brev som er mottatt i Vegdirektoratet,
trenger formentlig ingen kommentar,

Jeg er en dansk dreng pa 10 ar som har vart pa ferie
i Norge i ar. Jeg var pa en biltur fra Vang i Valdres til
Ardal, og jeg kerte ad den dejlige, spaeendende vej fra Tyin
der ender med de 43 sving, men sa fortalte den norske
chauffer mig at der skulle dbnes en ny vej og at den
gamle vej sd ville blive nedlagt, og det synes jeg er
synd, da den er meget mere spendende med alle de sving,
si det vil jeg bede Dem om at forhindre, da turisterne
nok gerne vil kere den gamle vej skent den er farlig
og lukket om vinteren.

Venlig hilsen

Kim [ens Holberg Nielsen,
Lykkeholmsallé 5D IlI, Kebenhavn V, Danmark.

Litteratur

Betongtekniske faguttrykk. Rddet for Teknisk Termi-
nologi. Kronprinsensgt. 17, Oslo 9. 12 s. Kr 2,—.

Réadet for Teknisk Terminologi  RT T) har gitt ut en
liten ordliste med ovennevnte titel. Innen alle fagomrader
hvor utvikingen er sterk, dukker stadig opp nye navn,
nye begreper. Gamle betegnelser far ogsa ofte nytt inn-
hald. Det blir et ledd i rasjonaliseringen, i strevet for a
gise arbeidet enklere og riktigere, at man har enstydige
0z xlare uttrykk ‘for de redskaper, materialer og metoder
marn til stadighet bruker. RT T deltar i denne rasjonali-
seringen ved etter hvert & gi ut ordlister fra forskjellige
arbeidsfelter.

Den liste som foreligger her, er narmest en prove-
publikasjon, henimot hundre uttrykk fra betongteknikken
er av et utvalg av fagfolk godkjent til bruk og har fatt
sin korte og klare definisjon. Uttrykkene vil senere
komme igjen i «RT T’s Betongtekniske ordliste» med

i
engelsk og tysk oversettelse, og da i betydelig storre
antall.

Fagfolk ber ga inn for a bruke de fastsldtte beteg-
nelser slik som de er forklart i «Betongtekniske Fag-
uttrykks.

Svenska Vigforeningens Tidskrijt nr 5§, 1958.

Innhold: Den sociala aspekten ger vigbyggandet hog
prioritet. Anforande vid vidgforeningens vigdagar i Malmo
av landshovding G. A. Widell. — Framtidsvigen for stor
trafik-motorvdgen, av overvejingenjor K. O. Larsen, Kopen-
hamn. — Ndgra erfarenheter [rin Sveriges foérsta motorviy,
av viigdirektor C. G. Plantén. — Planering for motorvig
Malmé—Géteborg av f. vigdirektor W. Mannerfelt. — Vig-
dagsdiskussionen. — Vig- och wvattenbyggnadsverket — ett
afférsdrivande verk? av vigdirektor N. G. Bruzelius. — Frdn
riksdagen. — Frdn departement och verk. — Rittsfall, refe-
rerade av kanslirddet C.-A. v. Schéele, — Foreningsmedde-
landen: Yttrande over invalidfordonsutredningen. Remissvar
om éndring av vigmirkeskungorelsen. Samarbetsdelegation
for vigviasendet. — Ur fackpressen.

Svenska Vigféreningens Tidskrift nr 6, 1958.

Innhold: Vigplaren och SJ. — Samhillsplaneringen och
vigarna. Forcdrag vid vigmotet i Skane av ldnsarkitekt Ebbe
Borg. — Vdgdagsdiskussionen, fortsiittning. — Transportkost-
nader och varupriser — en metodstudie I av fil, lic. P, Holm.
—  Aktuell trafiksidkerhetsforskning av Kkanslichefen Hans
Hansson. — Om overgdngsstillen. — 1958 drs vdgdagar i Skine
av civilingenjor Lennart Carlsson. — Frdn departement och
verk., — Féreningsmeddelanden: Kungaskrivelse: om viig-
planen, — Ur fackpressen.

Dansk Vejtidsskrift -ar 6, 1958.
Innhold: Motorvejsanleget ved Korsor, af civilingenior P. A.
Reimer. — Nogle kortfattede historiske bemerkninger om vej-

vesenet i Danmark, af oberstlejtnant Th., Y. Helsted. —
Kualitetsbedommelse af veje. Referat av civilingenier N. O.
Jorgensen. — Transport af cykel pd ikke indregistreret traktor

med pdhengsvogn.

Dansk Vejtidsskrift nr 7, 1958.
Innhold: Sporgsmdl i forbindelse med vejbestyrelsesloven.
— Nye boger.

Dansk Vejtidsskrift nr 8, 1958.

Innhold: Jevnhedskrav ved anvendelse af retskedeviagrafen
af civilingenier Axel O. Bohn. — Nyere vejbelegninger af
professor H. H. Ravn.

Nummererte rundskriv 1958

Nr 42 M. 30. juni 1958 til politimestre, samferdselskonsu-
lenter og statens bilsakkyndige ang. politiets kontroll med
utenlandske motorvogner. Nye regler for inn- og utpassering
av slike kjereteyer.

Nr 43 M. 30. juni 1958 til fylkesmenn, vegsjefer, politimestre,
landbrukssjefer, landbruksselskaper, skattefogder, skatte-
inspekterer, lensmenn, jordstyrer, samferdselskonsulenter og
statens bilsakkyndige ang. refusjon av avgift pa bensin nyttet
til jordbrukstraktorer m. v. i kalenderaret 1958,

Nr 44 M. 2. juli 1958 til politimestre og lensmenn ang.
fiskeres fritagning for bensinavgift,

Nr 45 M. 2. juli 1958 til statens bilsakkyndige ang. antall
sittedlasser i fererhus. Tempo Wiking-Rapid og Matador.

Nr 46 M. 7. juli 1958 til politimestre, samferdselskonsulenter
og statens bilsakkyndige ang. turisters bruk av utleievogner
— motorvognlovens § 15 attende ledd.

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

Nr 48 M. 16. juli 1958 til statens bilsakkyndige ang. 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-
strering Goggomobil type T 300 og T 400.
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