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.P& de aller fleste anlegg rundt om i fylket er det idag en
kombinasjon av egne krefter og entreprengrhjelp som utfgrer
arbeidet. Bare i mindre grad har en hos oss nyttet entreprengrer
til & utfgre hele vegarbeidet, slik at vegvesenets folk bare sit-
ter tilbake med kontrollfunksjonen. Vanligst er at tilretteleg-
ging, dirigering og manuelt arbeid skjer av vegvesenets egne
folk, mens biler og maskiner med fgrere er leide (entreprengr).

\
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Rrsakene til at nettopp denne ordning er s& vanlig er vél & finne
i at vegvesenet helt til det siste har vert relativt godt hjulpet
med arbeidskraft. Alt overveiende har dette vart erfarne vegar-
beidere med innsikt og ansvarsfglelse som har greidd ut med s&vel
pussarbeid, maskindirigering, "spesialtiltak" overfor grunneiere,
samt de tusen smdting som m& til for at vegen skal bli FERDIG som
et akseptabelt produkt. Bare et fatall av vegarbeiderne har
derimot erfaring som maskinfgrere. Til gjengjeld har det p& det
private marked vert et meget godt tilbud av biler og maskiner av
de fleste typer, ogsd med habile fgrere.

- I ldpet av de aller siste &r har en av disse faktorer endret seg
totalt: Det har vert en meget stor avgang for pensjonsalderen
blant vegarbeidere, og en m& med det nédvzrende driftsmgnster og
arbeidsprogram konstatere at det til tider er underskudd pd arbeids-
kraft. Rekruttering har bare i liten grad skjedd de siste &rene.

P8 arbeidsplassene rundt om diskuteres ofte dette emnet. Slike
spgrsmé&l melder seg ofte: - Er det ledelsens tilsiktede mé&l at
vegarbeidernes antall skal komme s& lavt at en stadig stgrre del
av vegarbeidet skal utfgres som entreprise? Er ledelsen misfor-
ngyd med vegarbeidernes innsats og mener at et bedre driftsresul-
tat vil oppnds ved en stdgrre grad av entreprengrdrift? - Det

kan ofte vare tillgp til 1litt bitter stemning blant dem som har
fglelsen av & tilhgre en "utdgende vegarbeiderklan".



L
Men er dette en riktig tolkning av situasjonen? Med de usikre
tilstander en hadde for bare f& &r siden, da det &rvisst matte
sies opp en del folk, har det vart i alles interesse at det ble
skapt stabile forhold ved at arbeidstaben ved naturlig avgang
ble redusert, slik at ALLE kunne sies & ha heldrlig arbeid.

°

Denne situasjonen mener en nd & ha oppnédd.

Naturlig avgang vil det selvsagt fortsatt bli ogséd de nazrmeste
4r blant vegarbeiderne, ja, endogtil svert stor avgang. Det
tas derfor naturligvis sikte p& rekruttering, slik at den meget
habile stab av vegfolk en n& har, kan holdes intakt.

Grunnene til at vegvesenet skal bygge vegene med egne folk er
mange og overbevisende, En kan nevne faktorer som den meget
erfarne arbeidskraft en har; de smidige ordninger en kan oppné
innen stgrre anlegg eller flere smdanlegg imellom; de vansker

en unngdr overfor grunneiere ved at vegvesenet selv er i kontakt
med vegens naboer; de muligheter en har for & planlegge driften
p& lengre sikt ut fra bevilgninger, grunnerverv og andre forhold,
den lettvinte méte en kan improvisere p& ndr uventede forhold

oppstédr, osv. osv.

Ut fra disse synspunkt satses det da ogsd pé& inntak av "nye,
friske krefter" 1 vegvesenet. Det averteres stadig etter folk,
som sprengingsbaser, forskallingssnekkere, kaibyggere, maskin-
fgrere, platearbeidere, osv. Den egentlige VEGARBEIDER averteres
det ikke etter. Grunnen til dette er fgrst og fremst den fantas-
tiske mekanisering og omlegging som har foregédtt og fortsatt

foregdr innen vegbyggingen.

Fortsatt er det en stor del av vegbyggingsarbeidet som md foregd
manuelt, og idag kan det vel vanskelig tenkes at alt manuelt
arbeid kan elimineres. Likevel; - med tanke p& det som har
foregdtt p& denne sektor de siste 20 &r, kan en neppe vare pé
sikker grunn med noen antakelse om dette emne. Derfor, som en
form for gardering, synes det riktigst bdde av hensyn til veg-
vesenet og til den nyansatte selv at det kreves en spesialfunksjon
i tillegg til det vanlige vegarbeidet. Arbeid pé& lengre sikt
skulle dermed vere helt sikret. En kan ikke se at en slik spe-
sialkunnskap kan vere til noe hinder for & bli en habil "vanlig"



vegarbeider, for dette er vel noe som bare kan lares ved eget
arbeid sammen med erfarne folk.

Med de lgnns- og arbeidsforhold som tilbys i vegvesenet idag

er det ingen vansker med & f& folk som er i besittelse av de
omsgkte kvalifikasjoner. Inntaksrddet behandler si8ledes i disse
dager fyldige sgkerbunker p& bdde kalarbeider -, sprengingsbas-
og forskallingssnekker-arbeidsplasser.. I takt med det behov som
mdtte vere for innsats pd& de forskjellige felter, m&8 det selv-
sagt kunne overflyttes folk fra det ene gjgremdl til det andre.
De ansatte md derfor ogs& gis slik opplaring at de nidr det trengs
kan ta "vanlig" vggarbeid.

Det er s8ledes ingen tegn til at vegarbeiderne er en "utdgende"
rase. En liten kursendring ndr det gjelder tillemping til de
mekaniserte driftsmetoder kan spores, men noen brd og radikal
slutt p& eget mannskap og dermed drift i egen regi, er det liten

grunn til & vente (frykte).

Sett fra et "egoistisk" vegvesensynspunkt - og det md man vel fi
lov til & ha - nid den optimale ordning vere at vegvesenet selv
har en slagkraftig arbeidsstokk avpasset etter de -sikre arbeids-
oppgaver. Det foreligger ingen dokumentasjon for at vegarbeid
i egen regi verken blir dyrere eller av ringere kvalitet enn

entreprengrarbeid.

Med de oppgaver en idag synes & std overfor pd vegsektoren,
skulle det vere marked for utvikling b&de for drift i egen regi
og for entreprengrdrift. Nettopp en utvikling med to kankurrer-
ende driftsformer der den ene form fér midle seg med den andre
vil kunne gi stimulans og gunstig utvikling for vegbygginga
totalt og vere til fortjeneste for begge driftsformer.
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SKREMANDE TAL:

11972 vart det her i fylket registrert
11 dedsulykker
284 ulykker med personskade
56 andre ulykker

pd riksvegane,og mange er det vel og ein ikkje fir heyre om.

Kan vi gjere noko for & betre pid dette?
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ADMINISTRASJONS- OG @KONOMIAYDELINGEN.

ved vegkontoret teller 37 personer. av disse or 16 beskjeftiget
ved sekretariatet og 21 ved regnskapsavdelingen. Dette er ogsd
kontorets "kvinneavdeling" idet samtlige damer med unntak av en
arbeider her ved avdelingen.

En skal her gi en orientering om hvilket arbeids-
omrdde de enkelte funksjonzrer ved sekretariatet har. I et

senere nummer skal en f& presentere funksjonzrene ved regn-
skapsavdelingen.

KONTORSJEF CASPAR LOSSIUS er mannen som administrerer det hele.

SEKRETAR GUNNVOR SUND er personalsekretar, Hun m& kunne sies

4 vere vegkontorets "Grand 01ld Lady". I vel 37 &r har hun hatt
sitt virke her ved kontoret, og det hun ikke vet vedkommende
sekretariatet, er ikke verdt & vite. Hennes spesielle arbeids-~
omrdde er imidlertid, ved siden av den daglige ledelse av
sekretariatet, personalsaker som vedkommer det merkantile

personale.

SEKRETAR KARE MUNKVIK er SEKRETAREN i ordets rette forstand.
Han er sekreter i alle tenkelige og utenkelige utvalg ved
kontoret slik som samarbeidsutvalg, verneutvalg osv. Han tar
seg ogsd av bedriftslegeordningen. Skal et kurs arrangeres, er
Munkvik pd pletten igjen og ordner opp med alt fra lokale til
blyanter. For ikke & snakke om kontaktmetene og pensjonist-
treffene som har vaert arrangert i de senere a4r. Ellers steller

han med ferjesaker og budsjettsaker.

SEKRETER SVERRE HJELVIK er rette mann & henvende seg til hvis det

er spersmdl om pensjon (se hans redegjerelse om pensjonsrettig-



heter i "Veg og Virke"nr.2/72 og i dette nr.) Han har ogsa
. kartotek over arbeidernes ansiennitet. Ved siden av dette er
han sekretar for militarsakene ved kontoret, sd& han er tildels

en "hemmelighetsfull" mann.

SEKRETEAR INGEBORG CHRISTOFFERSEN er ogsd av de "gamle" innen
vegetaten, og hun har bl.a. en "fortid" som distriktskasserer.
Her hos oss har hun bl.a. kontrollen av alle skyssregninger
som kommer til kontoret. Alle telefonabonnementer - bdde her
ved kontoret og ute i distriktene - er det fru Christoffersen
som ordner med. Savel vegkontorets som bilkontrollens lokaler
og utstyr herer ogsd inn ‘under hennes ansvarsomri3de. Utenom

dette har hun med utleie av vegvesenets boliger.

SEKRETAR ASE AARG er s& heldig at hun er ferstemann som far
greie pd alt nytt =bdde godt og galt- som kommer pr. post.
Hun har nemlig jobben med & dpne og fordele all post, og det
er en anseelig bunke som kommer til kontoret hver dag. Dess-
uten behandler hun blankettene for tillatelse til & legge
ledninger av alle slag i iffentlig veg samt dispensasjon for
oppfering av bygninger. Hun serger for & f4 dem tinglyst, og

for at sekeren blir underrettet ndr tillatelsen er iorden.

SEKRETAR KATRINE BANG steller som fru Sund med personalsaker.
Hennes ansvarsomrdde er bilkontrollens personale, det tekniske
personale ved kontoret og vegmestre, 6ppsynsmenn og assistenter.
Hun er noksd "fersk" i dette arbeidet enda, men det er noe som
gir over. Dessuten har hun ansvaret for & holde ajour fravers-
lister for ferie og sykdom, og det er ikke alltid like enkelt,
for her trenger de aller fleste "barnepike". Hun ssrger

dessuten for at vedtak i vegvesenets inntaksrdd blir fulgt opp.

SEKRETAR LISBETH JERMSTAD er leder for kontorets skrivestue.,
Brev, tabeller og notater av alle slag - og skrevet med de
underligste "krdketar" blir tydet og maskinskrevet der. Til

& hjelpe seg med dette har hun assistentene RANDI RQRHUS)
PALMA PLADSEN og MARIANNE SKJORSETER. Fru Skjers=zter hjelper
ogsd til med punching og i ekspedisjonen. For dem som kommer
oppom vegkontoret, er fru Skjorszter gjerne den ferste de
kommer i kontakt med - eller de kan treffe FULLMEKTIG OLGA
HESTHOL. Hun arbeider ogsd i ekspedisjonen, og det er hun som
serger for at all post kommer i konvolutter med samtlige vedlegg
og med riktig navn og adresse. Dessuten er det henne vi md



henvende oss til for & f& kontorrekvisita som blyanter, viskelzr
osv. og blanketter av alle slag. Hvis noen ikke er riktig
sikker pd hvem de skal henvende seg til pd kontoret, sd sper
etter fru Hesthol s& blir det alltid en r&d. Hun vet omtrent

"alt om alle",

Nar dagens post er dpnet og fordelt, er det
FULLMEKTIG JOHANNE LERVOLD som tar hdnd om den, Hun finner ut
hver i arkivet brevet skal plasseres, og hvem som skal besvare
det. Deretter journaliserer hun inn- og utglende post og for-
deler den til avdelingene. Brev og saker som er ferdigbehandlet,
og som skal oppbevares pad kontoret for.ettertiden, blir lagt i
dato- og nummerorden pd de respektive plasser i arkivet. Og

ndde den som roter i arkivet - da er ikke fru Lervold nddig.

ASSISTENT VIGDIS BJORNA er knyttet til avdelingen for
avk jorsels- og dispensasjonssaker. Hun ekspederer alle av-
kjorselstillatelser og arkiverer og holder orden i arkivet

for dispensasjoner.

ASSISTENT ELLEN PEDERSEN har for tiden permisjon. Hun er ogsa
engasjert i skrivestua., Ellers har hun assistert fru Lervold

med journal og arkiv.

BUD ROLF BUGGE. Feor vi flyttet inn i kontorlandskapet, var
kontoret spredt i byen, og budet gikk i fast rute med post og
papirer mellom de forskjellige avdelingene., Etter at vi
flyttet inn i Fylkeshuset, har Bugge for det meste arbeidet i
fellestjenesten, som tar seg av all trykking, kopiering,

frankering osv. for hele huset.

Ll
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- "N& er kjgretida til byen minsket med 8 min. etter at
den tunnelen kom." -

- "Ja, og ventetiden for & betale bompenger er bare
6 min." -
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Vegpolitikk og vegplanlegging

— vegarbeidets styresmakter” —.

En far ofte det inntrykk at det er en vanlig opp-
fatning blant publikum at vegvesenets makt og myndighet er
langt sterre enn hva tilfellet er. En herer gjerne at "nd mia
veg&esenet gjoere ditt eller datt" som om vegvesenet over natta
kan bestemme seg for det ene eller andre og deretter sette til-
taket ut i livet. Dette syn er gjerne kombinert med den tro at
vegmidlene kommer fra en Sareptas krukke som aldri temmes, og
at vegenes til dels dédrlige tilstand nzrmest skyldes rene
tjenesteforsemmelser fra etatens side.

Vi som har vart virke innen vegvesenet, vet at slik
er det ikke, og i det hdp at var avis ogsd ndr lesere utenom
etaten, kan det kanskje vere nyttig 4 komme inn pd det forarbeid
som normalt gdr forut for de tiltak som etterhdnden settes i
verk.

Forarbeidet foregdr i hovedsak pad to plan. Det er

1. Arbeidet med de 4-Arige langtidsprogram i Norsk Vegplan samt
de &rlige budsjettforslag, og

2. Behandlingsprosessen fram til godkjent plan for det enkelte
vegprosjekt.
I 1972 ble det nedlagt et stort arbeid ved veg-

kontoret i samband med revisjon og oppfelging av Norsk Vegplan
og med oppsetting av detaljert bevilgningsprogram for vegplan-
perioden 1974-77. Grunnlaget for dette arbeidet var bl.a. en
sentralt fastsatt investeringsramme for perioden, dog med
beskjed om & fere opp noen marginalprosjekter som kunne komme
til utferelse dersom rammen ble utvidet. Allerede her har vi

en begrensende faktor for vegvesenets virk-
_~ somhet, sd og sd mye fAdr vi bruke til riks-
‘j vegbygging i 1974-77, ikke mer og helst ikke

imindre. Da hjelper det lite om det lokale
vegvesen kunne enske & utfore bdde det ene
\‘og det andre, den totale ramme er fastlagt.
I en innledende fase i arbeidet ble

No samtlige fylkets kommuner tilskrevet og bedt
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om & prioritere riks- og fylkesvegprosjekter i kommunen (fylket
har som kjent ogsd L-&rige bevilgningsprogram, disse faller
sammen med‘vegplanperiodene). Mange kommuner unnlot & svare.

Na ville neppe undér noen omstendighet investerings-—
forslaget for 1974-77 blitt noen gjengivelse av de kommunale
onsker, dertil er spranget mellom snsker og skonomiske rammer
for stort. I det framlagte forslag til investeringsprogram
matte det tas en rekke hensyn, eksempelvis:

a. Naturlig viderefering av igangverende anlegg.
b. Ynske om sammenhengende 8truter.

c. Distriktsvis fordeling.

d. Plansituasjon.

e. Veger til veglose strek.

f. Onskede trafikksikkerhetstiltak.

Det sier seg selv at innen snevre gkonomiske rammer
médtte det bli en streng prioritering med til dels hardhendt
bortskjering av til dels vel begrunnede tiltak. Vegsjefens
investeringsforslag sd vel for riks- som for fylkesveger ble
imidlertid vedtatt av fylkestinget i mars 1973. (Fylkestinget

rakk ikke & behandle innstillingen i hzstsesjonen.)

thSenere er det nad blitt klart at de foran-
KA SS t nevnte marginalpfoéjekter ikke kan ventes &
r‘§“‘ komme til utferelse i perioden.
Med de fastsatte rammer og vedtatte
\ bevilgningsprogram er i hovedtrekk vegvesenets
virksomhet nd bundet for U-Arsperioden
1974-77. Riktignok kan det i samband med de

arlige budsjettforslag framkomme mindre

justeringer som felge av anleggsmessige overskridelser i forhold
til de ansatte kostnader, manglende godkjente planer eller grunn-
erverv, spesielle politiske prosjekt som nzrmest er kommet inn
fra sidglinjen eller helt spesielle situasjoner som mdtte foran-
ledige en omprioritering. Men som sagt,‘i hovedtrekk er
virksomheten fastlagt for den kommende 4-&rs periode.

Da kan det jo for en utenforstdende synes som om
alle sorger er slukket, nd er det bare & gjennomfere det som er
bestemt. Dette kan i praksis vere riktig nok for mindre ut-
bedringstiltak i grissgrendte eller ubeﬁygde omrdder, men forut
for sterre utbedrings- og omleggingsarbeider gir normalt en
omfattende saksbehandling som en skal forseke & oppsummere i
hovedtrekk,
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Normalt foregdr prosjekteringen pd kart i mdlestokk
.1:5000 og 1:1000. I en innledende fase utarbeides gjerne en
oversiktsplan eller hovedplan i ett eller flere alternativer
pé& kart i midlestokk 1:5000. Denne planen blir si med veg-
vesenets tilrdding om linjevalg sendt til vedkommende kommune,
fylkeslandbruksstyret, utbyggingsavdelinga, fylkesskogradet,
fylkesfriluftsnemnda og gjerne enda flere etater og organer for
uttalelse. I kommunen blir planene lagt ut til offentlig etter-
syn slik at grunneiere og andre interesserte kan f& orientere
seg og sette fram sine merknader.

P4 dette stadium i planleggingen framkommer ofte en
rekke avvikende syn pad linjevalget. Noen-vil flytte linja opp,
andre ned, noen gadr inn for ett alternativ, andre for et annet.
Enkelte vil ha en kombinasjon av de framlagte altermativer,
noen har egne alternativer som kreves utredet. Et gjennomgdende
trekk ved de innkomne uttalelser og merknader er ofte den totale
mangel pd ekonomisk sans som legges for dagen. Troen pa veg-
vesenets ubeérensede midler synes sterk ogsd innen kretser en
kunne vente annet.

Nok om det. Etter en tids prosedyre fram og tilbake
finner en som regel fram til lesning som de fleste involverte
parter kan akseptere. I spesielt vanskelige tilfelle eller i
tilfelle der det viser seg umulig & bli enig om linjevalg pa
lokalt hold blir hovedplanen sendt Vegdirektoratet for uttalelse.|

Etter at traséen i hovedtrekk er fastlagt gjennom
hovedplansbehandlingen, kommer turen til detaljplanen. Der det
foreligger kart i mdlestokk 1:1000, blir traséen linjeberegnet
og koordinatbestemt og deretter satt ut i marken fra polygon-
drag. I motsatt fall blir linjen stukket i marken etter mere
tradisjonelle mater.

Under detaljplanleggingen ber det sekes ner kontakt
med de bersrte grunneiere. Den ferdige detaljplan ber vise
plassering av alle kryss, avkjersler, underganger og videre
vise alle stikkrenner m/bortledning av overflatevann., Det er
klart at lesningen pad disse spersmdl er av meget stor betydning
for den enkelte grunneier og kan i visse heve vare avgjerende
for hans holdning til hele vegplanen. Det er derfor svaert viktié
at man under arbeidet med disse detaljer diskuterer problemene

grundig med grunneierne enten enkeltvis eller samlet. Jeg
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mener ikke dermed at vi skal etterkomme alle de snsker som
matte framkomme, men jeg tror at dersom vi viser god vilje til
4 drefte de ulike problemer og lesninger pd& disse og samtidig
framholder vart eget syn, kan vi kanskje til en viss grad
redusere den flom av protester som oftest kommer inn ndr en
detaljplan utlegges til offentlig ettersyn. Jeg har kanskje
en felelse av at vi ved vart kontor legger for liten vekt pa
denne del av arbeijdet med detaljplaneme.

# { Nar detaljplanen er ferdig utarbeidet,

e

i blir den sendt ut pd den samme rundgang som
g hovedplanen. P& ny blir den lagt ut til
offentlig ettersyn, og merknadsbunken er som
regel ganske betydelig. Dersom planene er
fgrundig gjennomarbeidet pd forhdnd, er det

imidlertid lite som kan endres nd, men

stundom kan det jo vaere enkelte detaljer
'soﬁ fortsatt kan vere gjenstand for diskusjon.

Etter at alle onskede uttalelser er innkommet til
vegkontoret, blir sd detaljplanen sendt Vegdirektoratet for
godkjenning. I regelen blir de fleste planer godkjent uten
vesentlige merknader, men det hender at enkelte planer kommer i
retur uten godkjenning dersom Vegdirektoratet mener at enkelte
spersmidl ikke er godt nok lest. Manglende godkjenning kan ogsa
skyldes at Vegdirektoratet ikke finner den formelle saksbehandling
utfert i samsvar med gjeldende forskrifter.

Alle sorger er ikke slukket selv ndr det foreliggey
godk jent detaljplan. I henhold til forvaltningsloven skal na
grunneierne underrettes om plangodkjenningen og gis adgang til
&4 anke pd denne til Samferdselsdepartementet. Dette er en
relativt ny praksis som vi vel ikke helt har fatt innrettet oss
pad ennd, og vi har nok hatt ankesaker som helst burde vart
unngatt med noe grundigere arbeid og informasjon pd det jeg vil
kalle grunneierplanet. Det er & hdpe at vi kan finne fram til
et arbeidsmegnster som kan redusere antall anker pd dette stadiet
i planprosessen. P34 den annen side er det jo ikke sd& rart at
misfornsyde grunneiere protesterer ndr de nermest blir anmodet
om det,

Ankebehandlingen pd den godkjente plan har imidler-
tid ikke oppsettende virkning, og samtidig kam vegsjefen treffe
vedtak om eiendomsinngrep og begjere skjenn hos vedkommende

sovenskriver. Grunneierne skal underrettes om vedtaket, og igjen
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ankeadgang.

Et vanlig eiendomsinngrep med bade under-— og over-
skjenn tar normalt ca. ett &r.

Den samlede tid for en total pPlanbehandling fra og
med ferste hovedplansutsendelse til og med ferdig grunnerverv
kan variere noe, men 3 - 5 ar er ingen sjeldenhet. N& krever
selvsagt ikke alle tiltak en sd vidt omfattende prosedyre som
beskrevet her, enkelte ganger kan en eksempelvis g4 rett pa
detaljplanleggingen uten forutgiende hovedplahsbehandling. Tmid-
lertid viser all erfaring at selv prosjekter som en skulle tro
gikk glatt igjennom alle instanser, kan kreve en ganske omfattende
saksbehandling. Generelt har det nok vert en tendens til &
undervurdere tidsbehovet for en forskriftsmessig planbehandling.

Men for & komme tilbake til utgangspunktet, meningen
var & vise hvorfor vegvesenet ikke etter eget forgodtbefinmrende
kan sette forsdvidt enskede tiltak i verk nermest over natta.,

Vir virksomhet er gkonomisk bundet av de vedtatte investerings-
program innen fastlagte rammer, og dernest av at de aktuelle
tiltak er underkastet en +il dels tidkrevende planbehandlings-—

prosedyre.
Ulf Myhre.

SJIKANE

Vi kenstaterer at "Veg og Virke'"s lesere - og dermed forven-
tede bidragsytere - er en ytterst treg forsamling.Selv p& di-
rekte oppfordring er det langt mellom reaksjonene,og de tall-
rike bidrag til redaksjonen uteblir.Noen f& hederlige unntak
finns,og disse skal fd slippe & fole seg truffet.

Ellers er redaksjonens forundring stor over at den interes-
sante arbeidsplassen som vegvesenet for oss synes & vare,
skal fortone seg s kjedelig for andre at det intet er &
melde fra det daglige virke --- eller fra andre felt.

SKRIV}
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Tjenestepensjonsordningene og
folketrygden —

SAMORDNING AV TRYGDEYTELSER - ALDERSGRENSEBESTEMMELSER

Alle ansatie 1 vegetaten - uansett
hvilken funksjon de har - er sikret
pensjonsytelser gjennom respektive
tjenestepensjonsordninger og folketrygden.
Av den grunn md den enkelte arbeidstaker
svare.avgift til minst to pensjonsinn-
retninger. Mange har sikkert en noe
uklar oppfatning av hvorfor det| skal
vere negdvendig & opprettholde medlemskap
i tjenestepensjonsordningene etter at
loven om folketrygd ble satt ut i livet
fra 1. januar 1967. Det er kanskje
grunn til & stille felgende spersmil:
Kan det vere nedvendig at man sikres ved

flere enn en pensjonsinnretning ettersom

: hver innretning har samme hensikt, nemlig
w‘tfa'ym’aw 4 sikre den eﬁkélte arbeidstaker og deres
eventuelle parerende lepende inntekter fra det tidspunkt det inn-—
trer et pensjonstilfelle - enten det nd er ved nddd pensjons-—
alder, ved arbeidsuferhet eller ved dedsfall ? Viktig for oss

4 vite i denne sammenheng er at folketrygden, som nid har vert i‘
kraft i vel 6 ar, har en vidtgdende mdlsetting idet den er en
felles og obligatorisk trygd og pensjonsordning for alle norske
statsborgere som bor i landet, for de som arbeider i handels-
flidten og for de som er i norsk tjeneste i utlandet. Gjennom
folketrygden vil riktignok alle - etter nermere fastsatte regler -
vere sikret en grunnytelse ndr det inntrer et pensjonstilfelle,
men mange vil forelepig ikke vare garantert en fullverdig

pens jonsordning eller en tidsmessig levestandard etter fratreden
medmindre de har opparbeidet seg rettigheter i en tjeneste-
pensjonsordning eller en privat pensjonsinnretning. I folke-
trygden vil sterrelsen av tilleggsytelsene vere avhengig av

hvilke pensjonspoeng man opparbeider i éitt yrkesaktive 1liv.

En far neye seg med & nevne at i alminnelighet vil tilleggs-
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ytelsene i folketrygden eke i takt med eskningen i det pensjons—
givende grunnlag og den pensjonsgivende tid (full opptjeningstid
er 40 &r). P& lengre sikt vil en kan hende se det som en
naturlig og riktig lesning om folketrygden etter hvert tar over
alle de funksjoner som er innebygget i et fullt utviklet trygde-
system. Inntil- eventuelt sd skjer, vil de lovfestede samordnings—
regler regulere sterrelsen av den samlede pensjonsytelse i de
tilfeller hvor vedkommende har samtidige rettigheter i andre
pensjonsordninger.

Da tanken om folketrygden ble lansert, var det
mange som den gang mente at det skulle vere overfledig & opp-
rettholde de forskjellige pensjonsordninger. Blant annet fordi
folketrygden ikke ble fullt utbygget fra starten av, og ogsd
av andre grunner, har det imidlertid vist seg & vere et stort
behov for supplerende ytelser. Etter hovedregelen kreves det
4O poengdr for at full tilleggspensjon kan ytes. Bare hvis en
trygdet er feodt etter 1936 vil han kunne oppnd s& mange poengdr.
For tilleggspensjonsordningen er det imidlertid fastsatt felgende
overgangsregler: - Hvis den trygdede er fodt i tidsrommet 1898-
1917, kreves det 20 poengdr for full tilleggspensjon. — Hvis den
trygdede er fedt i tidsrommet 1918-1936, kreves det for full
tilleggspensjon like mange poengdr som antall 4r fra og med
1967 til og med det Ar vedkommende fyller 69 4r. Reglene inne-
baerer at trygdede som er fedt etter 1916, vil kunne oppnd full
tilleggspensjon for inntekt opptil fem ganger grunnbelopet. De
som er fedt i tidsrommet 1898 - 1916, vil ikke kunne oppnd full
tilleggspensjon. Men de vil f& dobbelt sd stor tilleggspensjon
som de ville ha oppnddd etter hovedregelen (40 &r).

Er framstillingen klar nok, skulle det ga& fram hvor
viktig det er for mange ansatte i vegvesenet forelepig & ha
tilknytning til sine respektive tjenestepensjonsordninger.
Opptjeningstiden i disse er som kjent 30 &r.

S& sitter kan hende den enkelte arbeidstaker igjen
med spersmdlene: NAar kan jeg slutte i tjenesten med pensjon ?
Hvor stor samlet pensjonsytelse kan jeg vente & oppnd ?

Innenfor bestemte rammer kan en arbeidstaker i veg-
vesenet selv fa bestemme ndr han vil slutte, og hvor stor
pensjon han vil ha. I en senere artikkel vil en forsske &
belyse noe av det som skjer under samordningen av trygdeytelsene-

eller hvordan samordningsbestemmelsene etter loven om folketrygd

virker i relasjon til tjenestepensjonsordningene. Hi
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Vegvesenet er en stor arbeidsplass, ogsd pad fylkes-
planet. Den er sd stor at man ikke kjenner hverandre, og det
er sikkert flere av "Veg og Virke"s lesere som ikke er klar over
at Statens bilsakkyndige ogsd tilherer vegvesenet., Vi - og med
vi mener jeg de ansatte ved bilsakkyndigkontorene i fylket -
har ikke tidligere gitt noe til beste i bedriftsavisen. Det
skyldes antakelig en viss beskjedenhet, en noe avventende
holdning for & se hvem av de tre bilsakkyndigkontorene som
skulle begynne & sende bidrag og kanskje ogsd at vi feler oss
noe usikre pa i hvilken grad man mener at vir etat tilherer det
egentlige vegvesenet. NA&r vi her i Alesund na griper pennen,
er det forst og fremst etter oppfordring fra redaksjonsutvalgets
medlem Josok. Vi feler oss ogsd ubeskjedne nok til & betrakte
oss selv som en viktig del av vegvesenet, og vi er glade for at
vi tilherer vegvesenet,

Var etat er ikke stor. I hele landet var det pr.
1.1.71 tilsammen 536 ansatte, fordelt pé 218 bilsakkyndige,
313 kontorfunksjonzrer og 5 bilmekanikere. I mere og Romsdal
er vi 12 bilsakkyndige og 16 kontorfunksjonzrer, fordelt pa de
tre kontorer i Kristiansund, Molde og Klesund. )

Det heter at kjart barn har mange navn. Slik er det
ogsd med oss. Etaten kalles for Statens bilsakkyndige, bil-
kontrollen og sakkyndige, Alle disse navn er like ddrlige og
like lite dekkende for de arbeidsoppgaver vi har hatt og etter-
hvert har fatt. Det er ingen klar mdlsetting for hva vi skal
drive med, og derfor har det vaert tendens til 3 tillegg oss
arbeidsoppgaver som ligger atskillig pa& kanten av det etatens
navn skulle indikere. Den siste sterre, nye arbeidsoppgave Vi
fikk, var kontroll og inspeksjon av kjereskolenes virksomhet,
eller med andre ord en slags skoleinspeksjon. Ellers har vi
kontrollen med bilverkstedene og med stasjoner for utleie av
biler. VAar kontorside registrerer kjereteyer, pdser at avgiften
og forsikringsforhold er i orden, arkiv- og registreringsarbeide
m.v. Den arbeidsoppgave som tar aller mest av VAr tid, er ferer-

prover og fornyelsesprover. Dette er ogsd den del av arbeidet
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som i publikums eyne - gjer oss periodevis mindre populzre.
TekniSk kjosretoykontroll skulle etter etatens navn & domme vare
var hovedoppgave. Hos oss bruker vi 1/5 = 1/6 av de bilsak-
kyndiges samlede kapasitet til dette, resten gdr med til andre
arbeidsoppdrag. Ellers driver vi litt kontroll pi vegene, litt
vektkontroll m.m.m.

Man kan lett bli skadet pd& bdde sinn og skinn av &
bli tillagt arbeidsoppgaver som er meget perifert fra det man
har.forsekt 4 utdanne seg til. De som synes vi har fatt slike
skader, far ta dette som forklaringen pad hvorfor vi eventuelt
er sqm vi er. Fér min egen del velger jeg & tro at forklaringen
pd at alle disse arbeidsoppgavene tillegges oss enten md vere at
vi utferer de tilfredsstillende eller at aet ikke er andre etater
som er bedre skikket til & utfore de (eller kanskje begge deler).

Var tilknytning til fylkets vegvesen er kun i
administrative saker, mens vi faglig sorterer direkte under
Vegdirektoratets vegtrafikkavdeling. Jeg har tidligere nevnt
at etatens navn ikke er dekkende for vare arbeidsoppgaver, og
at vi mangler en klar mdlsetting for vArt arbeide. Dette, var
plassering i vegvesenets organisasjonsmanster,'og det faktum at
vi etter hvert er tillagt s& mange arbeidsoppgaver som vi ikke
mestrer tilfredsstillende verken kvantitativt eller kvalitativt,
er sikkert &rsaken til at det har vert flere komitéer og utvalg
som gjennom 4renes lep har forsegkt & stikke ut var framtidige
veg. 1 oyeblikket setter vi v8r 1lit til en innstilling som
forhdpentligvis blir behandlet av regjering og Storting i
lopet av dret. Det vil fere for langt & komme inn pd denne
innstilling n&, det kan kanskje vere aktuelt stoff til et
senere nummer av "Veg og Virke".

I vart arbeide med forer- og fornyelsesprover
treffer vi mange spente mennesker. De er spente fordi de ikke
foler seg helt sikre pad det de skal igjennom, og vi forsgker
da etter beste evne & dempe nervesiteten ved & snakke om andre
ting, slik som om varet eller om dem selv, Jeg foler meg
ogsd litt usikker pd det jeg nd har begitt med ut pd - nemlig
4 skrive litt til "Veg og Virke", og man vil se at jeg har
valgt & skrive om oss selv. Det kunne vere mye rart &

fortelle om fra var etat. Selv om vi er "lillebror" i veg-
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vesenet, er vi nok den del av "vesenet" som har den sterste
kontaktflate med publikum., Det kan kanskje bli anledning til
& komme tilbake til dette senere, og vi ved vart kontor vil
gjerne etter fattig evme bidra til & holde liv i den hestehov

som bedriftsavisen i sin tid ble sammenliknet med. Vi setter

stor pris pd avisen, og for & vare erlig har vi felt oss 1litt
utenfor. Skylden for det er nok var egen.

John H, Ekhougen

REDAKSJONEN

vil rette en spesiell takk til bilsakkyndig Ekhougen for dette
innlegget og fordi isen nd endelig er "brutt", slik at det klart
kommer fram at ogsd bilsakkyndige "sokner til" Veg og Virke.

Vi vil benytte anledningen til & tildele de bilsak-
kyndige fast spalteplass i avisa, og hdper dermed at den mis-
forstdtte beskjedenhet, blandet med sendrektighet, som har vist
seg & rdde blant vegkontorets avdelinger nir det gjelder bidrag
til avisa, ikke vil gjere seg gjeldende her.

Vi venter heretter mimnst ett bidrag til
hvert nummer og hdper at en "fordeling".de tre avdelingskontoren

imellom kan la seg avtale.

NSB pd nye "veier"?

Kanskje en ide ogs:
for Raumabanens fo

lengelse?

(sakset fra Samferd-
sel)
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NY PELEBAT

Vegvesenet i Mere og Romsdal har de siste &r vist
tendenser til & bli ogsd rederi av format. Pelebitene
"Grensund" og "Pelaren" har i flere &r gjort tjeneste pd ferje-
kaiene rundt om, og "Knusaren" - det flytende knuseverket -
har ogsd nd 2-3 sesonger vert i full drift.

Siste tilvekst‘pé sjeen er overtakelsen av MRF's
"Boliey", selskapets siste lokalruteskip, som i mai ble avlgst
fra sin tjeneste i ruta Molde-Utasunds. )

"Bolsey", som er pd 119 br.reg.t. og er bygd i
1952, ligger nd ribbet og redusert ved kai i Molde og venter
pa nodvendig ombygging for & kunne g& inn i sin nye tjenéste.
Badten vil bli utstyrt med verksted, Moelvenkran, rambukk og
ellers bekvemmeligheter for 5 mann.

I produktivt arbeid hiper en badten kan vare fra
oktober i ar, og det vil vare en heyst pékrevef forsterkning
til utstyret som skal nybygge og vedlikeholde de over 100
ferjeleiene i fylket. e

L © M0 Nn

STATENS VEGVESEN

Tegningen over viser hvordan bdten vil ta seg ut i
sin nye form etter oppsynsmann Dahls forslag.
Han benytter herved anledningen til & be om forslag

til navn pd& nybdten. Stor =re og premie tildeles beste forslag!
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TILBAKEBLIKK

Vi har n& forlengst passert det som neter vinter. Til og med

hgyfjellsvegereer &pnet og piggdekk er bannlyst p& vegene.

Et lite tilbakeblikk m8 vzre tillatt. Det har vert hva vi

kaller en MILD vinter; - lite kulde og svart lite sng. Vedlike-
holdsbudsjettet har blitt spart for store uttellinger til brgyt-
ing og sngrydding. Anleggsdriften har i store trekk vart drevet
som om det i det hele tatt ikke har vart vinter. Ja, selv pé
tradisjonelt "hgyfjell" som @rskogfjellet har det tildels vert
drevet effektivt anleggsarbeid p& en tid da vinteren etter kalen-
deren skal ha all makt. Det er s8ledes ogséd p& den fronten bare

glede over vergudenes '"mildhet".

Til gjengjeld har vinteren vert szrdeles hard for vére faste

vegdekker, og det er omfattende skader en nd kan registrere.

Etter de uvanlig milde vintre vi ogs& har hatt de foregdende

&r, har det vert forsgkt vurdert hvilke summer vegvesenet tjener
p& stort sett & ha sngfrie veger hele &ret. En er kommet til

at det vanskelig kan settes opp eksakte tall for spart brgyting

kontra gket slitasje fra piggdekk o.l. p& vegene.

N&r vi n& faktisk har hatt 3 unormale vintre pd rad, kan en
kanskje bedre vurdere helhetsbildet. Det er slett ikke sikkert
dette blir sé& rosenrgdt.

At piggdekk "spiser" ‘asfalt og oljegrus

er helt klart. Vitenskapelige prgver
viser en slitasje pr. kjg¢rt km pd 2-3 dre,
og det er jo n& innfgrt restriksjoner for

A4 & redusere dette. Bl.a. er maksimalt
Tl "o ~ antall pigger pr. dekk og piggenes stgrste
A 3 o tillatte "utstikk" fastlagt. De dype

] & o groper en ni kan observere i kjgresporene
R _  p& vére faste dekker, forteller tydelig
. at dette er p& hgy tid.



En annen igyenfallende skade er at partier av solide, relativt
nye veger er gitt i opplgsning; - det faste dekket er krakelert
og vegbanen svikter. Dette gjelder bide helt nye veger og strek

ninger som har vaert i god stand etter tidligere vintre. Man
spgr seg om det er "gamle synder" i form av mindreverdige mate-
rialer i underbygning eller bzrelag som gjgr seg gjeldende,
manglende komprimering av vegen eller om det rett og slett kan
vere at en mild vinter i virkeligheten er en HARD vinter for

vegene vire.

Muligens kan de mange, korte frostperioder vekslende med mildver
fgre til en stadig fryse-tine-prosess i vegens gvre lag som har
en nedbrytende og ¢gdeleggende virkning.

Totalt er det svert store skader en kan observere, og det er
omfattende arbeider som m& til med hensyn til dekkelegging som
m& til fgr en kan si at vegnettet er fullt restituert etter
vinteren. Av asfaltprogrammets 136 km dekke som skal legges

i sommer er da ogsd hele T4 km pd veger som hadde fast dekke
fra fgr.

Kanskje er ikke de milde vintre s& billige for vegvesenet
likevel?
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VANNRETTT

1. Skjenner
11.1pning
14,Sjukdom
15.Insekt

16.Lo

17.Naboer
19¢==-,T0S8
20.Fille
26.Dialekt

28.Te
29,Barnespesialist
30.Argentum
%1.Konsonanter
"32,Naboer
33.Adverb

34,.Bat

36.Betone
40.Kjemisk tegn.
41.Hjelpesprédk
h2.,Sjel

44 ,Familienavn
45,.Tall

46 .Depresjon

47 ,Medarbeider i NRK
48 .Renn

49 .Muligens
53.Russisk sjakkmester
54, Tilbakesending
57.Snute

58, Ujamn

59 ,Mannsnavn

60,Vokaler
61.Tvillinger

62,.Vektenhet
63.Preposisjon
64 Ka-—=,krwdder
65.Dreler
66,E1lv

67.Ikke akkord

LODDRETT

1. Rakett

2, R-=-,gir sukker

3. Fjelltopp

4, Mesterskap

5y =m——- og Voss skole(Oslo)

6.Den internasj. telekommuni-
kasjonsunion

7. Tone

8. Skipsforkortelse
9. Mesterskap
10,Fisk

11.Horn
12Kursforskjell
13.G1i fri
18.Gjengivelse
21.Y¥Yngstemann
22,Glad

23.Volder forhdpentlig litt
hodebry

2h ,Avlegges

25.Yte

27.Start
29,.,Virksomhet
33.Bymessig

35.Angir

37.S0sial wtelse
38.Vokse

39.Motsatte retminger
41,Uvirksom

42,Roste

43,Slags sprengstoff
4h ,Avart

46 ,.Nordmenn

47 .Husdyr,dansk
50.Neodym

51.Redelig

53.Fartey
55,.Tre,gml,skrivemdte
56.Fisk

59 ,Flokk -
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KRYSSORD

Oppgaven er laget av avdelingsingenier Kristian Furland,vegkontoret
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1.premie ..... 1 hellodd i Pengelotteriet

2.premie oee.e 1 halvlodd i Pengelotteriet

3.premie .o 1 halvlodd i Pengelotteriet

Losningen sendes Vegkontoret, 6400 Molde, innen T.august 1973.
Merk konvolutten: "Vegkryss nr. 2".
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LONNINGSDAGER I VEGARBEIDSDRIFTEN

I mote den 14, mai 1973 ble hovedtillitsmannsut-
valget og vegadministrasjonen enige om at lennsutbetalingsdatoen
generelt skal vere den 5. og den 20, hver mdned., NAar en tar
hensyn til gjennomsnittlig postgang, frilerdager og helgedager,
har en kommet til felgende forsendelsesplan for resten av

aret 1973:

Lenn for mdned| Mai Juni | Juli Aug. Sept. Okt. Nov.

Y -
Utsending av Mandag|Onsdag|Torsdag|Tirsdag|Torsdag|Fredag|Mandag]
forskottslenn L4/6 L/7 2/8 /9 L4/10 2/11 3/12

Utsending av Fredag|rsdag|Fredag |Onsdag |Torsdag|Fredag]Mandag]
Oppgjerslenn 15/6 { 19/7 | 17/8 19/9 18/10 | 16/11{17/12

Forskottsbeleopet er et produkt av antall arbeidstimer
i 1. periode multiplisert med en timesats kr. 8,-. Denne time-
satsen reguleres pr. 1. desember hvert ar, dersom en finner det
rimelig.

Oppgjerslennen omfatter godtgjerelse for samtlige
arbeidstimer, pluss eventuelle lennstillegg, for hele madneden
(1.+2. periode). P& lennsslippen finhef en lennsartene

spesifisert samt de trekk som er foretatt.

Lonnsutbetalingene vil bli postlagt i Molde de ovennevnte datoer,
og lennstakeren kan da selv beregne den tid postgangen tar.

Den oppsatte plan vil bli fulgt sd&fremt ikke uforut-
sette hindringer inntrer. Imidlertid betinger opplegget god
flyt i rapportgangen, og i den forbindelse inntar arbeidstaker
og oppsynsmenn en meget viktig rolle. Skal tidsskjemaet holde,
ma arbeidstakeren sende eller levere oppsynsmannen lennsrapporten
den siste arbeidsdag i hver peri-~-

ode. Dvs. at

1. periode (som danner grunnlag for forskottslenn) leveres

senest den 15., og at

2. periode leveres ved arbeidstidens slutt den siste arbeidsdag
i maneden.
Oppsynsmannen ma videresende rapportene s traks

til vegkontoret etter & ha kon t rollert timeoppgave og prosess—
fordeling.
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Gar denne forste del av rapportbehandlingen hurtig
og greitt, er det stor sannsynlighet for at ogsd fortsettelsen
vil g& planmessig., Litt usikkerhet og mulighet for forsinkelse
har en riktignok i sendingen til datasentralen pad Hamar og retur
at resu%tatene. De data som danner basis for lennsutbetalingene,
m& nemlig sendes til Hamar to ganger for utbetalingskortene kan
puttes i postkassen.

Som det gdr fram av denne redegjereise, md det til

et godt samarbeid for at det hele skal gd knirkefritt, og

rapportene md naturligvis vere neyaktige og samvittighetsfullt
utfylt.

og.

FLATGRIND,FEBAGJE,
osv.Kjzrt barn har
mange navn sies det,
dette er i sannhet
intet kjert barn.
Bide vegvesen og tra-
fikanter ser med er-
gralse pd disse av-
bruddene i kjdreba-
nen.ror vegvesSenet betyr en ferist store anleggsutgifter til bygging
og et merarbeid 1 det senere vedlikehold.Trafikantene vil for de aller

fleste ferister merke b&de ujevnheter og ulyder ved passering.

En ma konstatere at det er ytterst merkelig at det i dag i 1972 med
store tekniske framsteg pd& alle felt,fremdeles bygges den slags inn-
retninger som allerede i alt for mange ti&r har vert nyttet som al-
ternativ til gjerde langs vegen.Vi far hdpe en klgktig hjerne snart
kan finne arvtakeren til feristal
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Samarbeid med andre “vesener”

Vassdragsvesenet er for tida igang med forbyggingsarbeid av to
elver i Bjgrkedalen. Til dette arbeidet er det behov for hgvelig
stor stein.

Vegvesenet er igang med utbedring av vegen mellom Straumshamn
og fylkesgrensa mot Sogn og Fjordane p& rv nr. 14,

Storura ved Nedstevatnet har lenge vert en torn i dyet for mange
trafikanter p& denne strekninga, men det var ikke meningen at
det skulle foretas noen utbedring her med den knappe gkonomiske
ramme en har hatt.

Men - sesam, sesam - ura hadde stein til vassdragsvesenet og
masse til vegvesenet, og trafikantene ¢gnsket den alts& vekk, og
ved samarbeid har nd alle fétt oppfylt sine behov.

Havnevesenet er for tiden igang med et havnebyggingsprosjekt pé
Flem p& Flemsgy der det tas ut stein fra et tak vegvesenet tid-

ligere har benyttet.

Ved stormene i vinter ble det en del skader p& steinfyllinga mel-
lom Flemsgy og Haramsgy som er ca. 3 km lang og er utsatt for

storhavets pékjenninger fra nordvest.

Ca. 1 000 m3 storblokk trengs for & reparere skadene og sikre

mot framtidig gjentakelse, og havnevesenet utfgrer nd reparasjons-
arbeidet p& sin fagmessige méte, idet de plukker ut de stortbkker
det ikke er behov for til eget moloprosjekt og anbringer disse

til vern mot havet. En sparer derfor mye penger og bryderi ved

at to "firmaer" m& drive parallellarbeid p& samme sted.

Det kan ogsd ellers nevnes at havnevesenet er oss til god hjelp -
f.eks. ved mudring for ferjekaier, der deres tunge og effektive

utstyr lager "vei 1 vellinga" i en fart.



SMAPLUKK

1.Juni var det stor stas i Ytre Aver-
oy da det var offisiell &pning av 4
viktige brusamband.Dette gjaldt bru-
ene over Sveggesundet,Akviksundet,
.Gaupsundet og Busundet, som er omtalt
i et tidligere nummer av avisa.Fyl-
kesmann og vegsjef var blant de til—

stedevarende ved apninga.

Grunnarbeidene ved vegstasjonen for
Volda/@rstaomriddet er utlyst pad an-

bud,og etter det en erfarer skal de
innkomne anbud variere mellom kr.

16000,- og 1400,0_00,- for utplane-
ring av ca 5-6000 2 masse. ()

Om Moa-krysset i Spjelkavik er det

vel nd snart sagt det som kan sies,

s& vi skal ikke komme med noe nytt
bidrag til diskusjonen om i hvilke
plan trafikken bor holde seg.Fra
Sunnmersposten 8,6,73 klipper vi
felgende klare uttalelse:--idersom
vegvesenet skulle fd bygge krysset
oppe i lufta,ville det si.det sam-
me som at man gav vegvesenet alle
fordelene og lot Xlesund beholde

alle ulempene,"

Varen og sommeren er altsd over oss
ogs& i &r trass dédrlig ver.Med den
kommer nytt liv i vegetasjonen ogsd
langs vegene vire -- av og til kan-
skje i noe sterre grad enn det en
setter pris pd og som egentlig er
av det gode.Nir levetann og andre
"villige vekster" som her far sd
godt tak at de omtrent spiser olje-
grus,er det snart pd tide & mete

naturen hardt mot hardt med kant-

rensk eller ugrasmiddel.
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Pnnd er en del av vére riks- og
fylkesveger idyller som dette med
velpleide grusdekker,stabbesteiner
og harmonisk kurvatur.mellom mektig
natur.Ikke & undres over at stedene
er ettertraktet av feriefolk,Skal

de bevares slik,eller skal krav om
18 m vogntaglengde og 8 t akseltrykk

fere til at de forsvinner?

Veger med fast dekke merkes i disse
dager med en imponerende presisjon
og fart.Situasjonen til venstre er
ikke lenger noen vits,-- nesten van-

lig kjerefart nyttes under malingen.

P& den nylig gjennombrutte vegen p&
sersida av Austefjorden mellom Hey-
dalsnes og Bjerneset foregdr for ti-
da hektisk pussarbeid fer den hey-
tidelige &pning 10, juli,da selveste
vegdirektoren er ventet.Her er det
oppsynsmennene Eriksen og Monsholm
som sammen med blant andre Torstein
Skrede som tar et tak med ei gjen-
stridig rot p& vegkanten.I det stup
bratte terrenget gdr borttransport-
eringa automatisk.Ellers er rekk-
verksmontering og grusing i gang p&

parsellen,

For sikring mot ras p& rv.655 mel-
lom gye og Leknes er det nd i lepet
av vel et &r oppfert 5 av de pro-
sjekterte 6 fonnoverbyggene.Entre-
prenor M.Kristiseter stdr for be-
tongarbeidet,mens utgraving,inntil-
fylling,mv.,administreres av vegve-
senet.En regner med at 3,6 mill.kr
vil g4 med til totalt 350 1m oOVerfy s
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'

OM AVKJORSLER

FRAMGANGSMATE VED S@KNAD

Etter vegloven av 1963 er vegsjefen vegmyndighet for riks- og
‘fylkesvegene, formannskapet for kommunevegene. Veglovens § 40
sier at ny avkjgrsel fra offertlig veg ikke m& anlegges uten

tillatelse fra vegmyndigheten. Videre er det i samme lovs §i1
bestemt at vegmyndigheten kan sette begrensninger i bruken av

eksisterende avkjgrsler eller nekte bruken av disse.

Bygningsloven av 1965 bestemmer i § 66 at eiendom bare kan

deles og bebygges dersom tomta har fatt lovlig atkomst. Bygnings-
radet er i henhold til nevnte lovs § 95 p&lagt & se til at ngd-
vendige tillatelser blant annet fra vegmyndigheten foreligger
fgr byggetillatelse gis. Bygningsloven gjelder for hele kom-
munen og for nar sagt et hvert byggetiltak, stort eller lite.
Vegloven i seg selv og korresponderende bestemmelser i bygnings-
loven fgrer der til at vegsjefen er meningsberettiget i nar sagt
et hvert byggetiltak som skal settes i verk langs riks- og fyl-
kesvegene enten det gjelder ny avkjgrsel eller bruk av eksister-
ende avkjgrsel for det nye byggetiltaket. En md her merke seg

at gangveg er & betrakte som avkjgrsel i lovens forstand.
Forholdet mellom vegsjef og bygningsr&d er omhandlet i Vegdirek-
toratets rundskriv nr. 88/69 av 13. august 1969, som er i samsvar
med Kommunal og Arbeidsdepartementets uttalelser av 9. april

1969 om det samme. Av dette kan en dra fglgende slutninger.

Det er kommunen med sine nevnder og rad som skal bestemme ut-
byggingsmgnstret i kommunen. (generalplan, soneplan, regulerings-
planer, byggefeltplaner, boligbyggingsprogram, lokalisering,
arealdisponering). Selv om atkomst til og bruk av offentlig veg
er en almen rett, er det vegmyndigheten som skal bestemme hvordan
og p& hvilket sted atkomst kan skje. Det har vert et anerkjent
prinsipp at bygningsloven gdr foran vegloven der disgse har sam-
menfallende bestemmelser. Enhver sgknad om fradeling av tomt

og eller byggetillatelser skal derfor fgrst behandles av bygnings-

r&det s& langt som mulig etter bygningsloven. N&r det er klart
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at byggetillatelse vil bli gitt dersom vedkommende fér atkomst-
tillatelse, skal sgknaden sendes videre til vegmyndigheten.
Bygningsrddet skal ikke henvise sgkere direkte til vegmyndig-
heten. Dette skulle da bety at enhver byggesgknad skulle komme
gjenndm bygningsréddet til vegkontoret. Bygningsrddet skulle

da ha behandlet sgknaden s& fullsfendig at rddet kan avgjgre om
byggemelding kan gis hvis vegmyndigheten kan tillate avkjgrsel
fra offentlig veg eller eventuelt dispensere fra veglovens be-
stemmelser om byggegrense. P& dette feltet svikter det fortsatt
atskillig.

KRITERIER FOR BEHANDLINGEN

Vegdirektoratet gav den 16. juli 1964 ut alminﬁelige regler om
bygging og vedlikehold av avkjgrsler fra offentlig veg. Disse
regler blir brukt ved alle avkjgrselstillatdser som blir gitt
her. Reglene angir absolutte minimumskrav for utformingen av
avkjgrsler og bgr bare benyttes for meget svakt trafikerte
veger. Med hjemmel i disse regler kan imidlertid vegsje®n gi
.n@rmere anvisning og sette spesielle vilkdr for & gi avkjgrsels-

tillatelse. Dette er for gvrig i samsvar med veglovens § 40.

Det er derfor her utarbeidd supplerende regler for bygging av
avkjgrsler. Disse reglene inneholder krav til avkjgrslens lengde-
profil (stigningsforhold), sammenkoplingsfadius mellom avkjgrslens
sidekanter og hovedvegens nazrmeste kjgrebanekant samt frisikt

ved avkjgrslen. Det er trafikksikkerhetsmessige vurderinger som-
ligger bak de nevnte krav. Kravene kan kort sies & vare:

- Avkjgrselen m& ha en avilating ved vegkant slik at det der
blir stoppeplass for ventende biler. Videre m& avkjgrslen
ikke vare brattere enn at den er kjgrbar hele &ret.

- Avkjgrslens lengdeprofil m& ogséd vzre slik at det blir ledet
minst mulig vann og grus inn p& hovedvegen. Det md videre
tas hensyn til utformingen av grgfta langs hovedvegen.

- Avkjgrslen m& sammenkoples med hovedvegen p& en slik méte
at det gis mulighet for en rommelig inn- og utsving. Men
avkjgrslen m& heller ikke vere bredere enn ngdvendig og
den m& ikke gis en slik utforming at det blir mulig & foreta
en skjevvinklet og hurtig utkjgring i hovedvegen.
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- Ved avkjgrslen md det vare tilstrekkelig frisikt. Fri-
siktkravet gr'sj¢lsagt avhengig av det benyttede hastig-
hetsnivé pé»hoypdvegen. Tilstrekkelig frigikt m& det
vere ved utkjgring fra.avkj¢rslen 0g ved venstre innsving
fra hovedvegen til avkjgrslen. Dessuten m& det sikres sikt
slik at trafikantene pd hovedvegen i tide blir oppmerksom
pé avkjgrslen og eventuelle barn der.

- Avkjgrsler som jevnlig brukes av bil, f.eks. avkjgrsler
til garasjer skal ha snuplass utenfor vegomr&det.

- Avkjgrslene m& ha en tilstrekkelig innbyrdes avstand. Noe
spesielt krav finnes imidlertid ikke, men vanlig praksis
er blitt at der det er mulig forsgker en & koble sammen
flere avkjgrsler. )

UTBYGGINGSM@PNSTER

De nevnte tekniske kriterier gir muligheter for & f& anlagt
avkjgrsler som ikke i seg selv er trafikkfarlige. Derimot synes
det ikke med hjemmel i vegloven & vere mulig & nekte avkjgrsel
med begrunnelse i1 de uheldige konsekvenser en randbebyggelse
medfgrer, f.eks. ved at beboerne langs vegen m& benytte den of-
fentlige veg for & konme til skoler, forretninger o.l.

Et slikt utbyggingsmgnster vil kunne med-
fgre at det ved trafikkulykker vil gé
hardest ut over de parter som er mer knyt-

Avkijerselsre-

- p
gulering!

pgﬂiﬁg;i/- A. " il tet til vegens omgivelser enn til selve
— ; Lies28 trafikken pd vegen, nemlig de gdende,

T 2 ¥ syklende, lekende barn og voksne som pid
; 3 grunn av mer eller mindre pdtvungne om-
stendigheter er ngdt til & blande seg i trafikken i sin daglige
atferd. I de n& velkjente begrep som differensiering og separer-
ing av trafikk, men framfor alt i selve arealdisponeringen ligger
ngkkelen til lgsning av hele utbyggingssituasjonen. Vegloven
gir som nevnt neppe hjemmel til & nekte avkjgrsel ut fra de kon-
sekvenser en randbebyggelse medfgrer. Skal slike uheldige ut-
byggingssituasjoner unngds, md det ventelig skje med hjemmel 1
bygningsloven (byggeforbud, reguleringsplaner).



DAGENS DILEMMA

For den vanlige borger fremstir gjerne avkjgrselsbehandlingen
slik: Uhyre restriktive lovregler som ingen andre form8l har
enn & plage og skape problemer for de som vil bygge, og spesielt
for meg.

For den som til daglig er beskjeftiget med trafikkulykker og tra-
fikksikkerhet, framst8r situasjonen fra en helt annen synsvinkel:
Voksne og barn lemlestes og kjgres i hjel hver eneste dag fordi
vért ndverende bomgnster aksepterer en bortimot uhemmet sammen-
blanding av langsom, forsvarslgs og gmtdlelig gangtrafikk med den
harde, dominerende og framfor alt hurtige biltrafikken. Eneste
virkelig effektive m&te & unngd disse ulykker er & hindre at
mulighet for konflikt i det hele tatt oppstédr. Gjennom argaldis-
ponering og pavirkning av utbyggingsmgnsteret mid en sgke & holde
disse trafikantgrupper atskilt. Er ikke dette gjennomfgrbart,

s& m& konfliktene mellom myke og harde trafikantgrupper gjgres

s& sjelden og sk&nsom som mulig.

Det er ikke vanskelig & f& folk flest

til & vare enig 1 disse synspunkt s& lenge
de fremstilles generelt eller i det minste
angdr andre enn en selv. Problemet opp-
st&r ndr det er ens egne mgysommelige byg-
gebestrebelser som blir forkludret eller

i verste fall styrtet i grus. Naturlig
nok virker det da for mange totalt ufor-
stdelig at ikke ens egen sak kan behandles

som et szrtilfelle og gis de ngdvendige
tillatelser. Men situasjonen er jo uheldigvis slik at hele
vart utbyggingsmgnster nesten utelukkende bestdr av slike enkelt-
tilfeller, og det er gjennom behandlingen av hvert enkelt til-
felle at trafikksikkerheten kan og m& bygges inn s8 langt som

mulig.

o

Forstielsen for & ta tilstrekkelig hensyn til trafikksikkerheten
i forbindelse med utbyggingsplaner er dessverre fortsatt liten
blant folk.

Banavdelingen.
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Mote i Molde

I et mgte i Molde i det nye Fylkeshuset 21. mai 1973 for veg-
mestre, oppsynsmenn, tekniske og merkantile funksjonerer
orienterte gkonomisjef Schigtz fra Vegdirektoratet om innfgr-

ingen av den nye regnskapsordningen for vegvesenet.

P4 en oversiktlig mdte ble det redegjort for det nye integrerte
budsjett- og regnskapssystem ag for hvordan omleggingen er
gjéennomfgrt i praksis. Vart regnskap skal nd samtidig kunne
hjelpe oss til & kontrollere at de gitte bevilgninger blir brukt
i samsvar med forutsetningene, og det skal kunne hjelpe oss til

a

&4 nytte midlene pé& den totalt sett beste mite; - altsd ut fra

et driftsresultat/kostnadsoppfglgning hjelpe oss & f3 mest mulig

igjen.

Videre ble redegjort for innfgring av varenummer og betydningen
av at alle fakturaer forsynes med slike nummer for registrering
av lager og forbruk.

Synspunkter for og imot innfgring og bruk av rekvisisjonssystem
ble ogsd drgftet. Det var uenighet om hensiktsmessigheten ved
et slikt system og erfaringer andre steder fra, bgr innhentes
fgr avgjgrelse.

Samarbeidsutvalget benyttet anledningen til en presentasjon av
de nye kontorlokaler og kantine som vegvesenet disponerer i
Fylkeshuset, og formannen i utvalget, driftssjef Vollset, inviterte

pd en fyldig lunch.

Oppsynsmennene benyttet ellers :anledningen til konferanser med
sine anleggsledere/distriktsledere om diverse spgrsmdl og det
ble ogsi orientert om forskjellige bestemmelser og vedtak avdel-

ingsvis etter EDB-orienteringen.

Oppsynsmannsforeningen avviklet sitt mgte om kvelden samme dag,
der G. Hafstad overlot formannsvervet til O. B. Urke.
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SLUTT PA AKKORD!

Hvilke endringer kan det medfgre i vegvesenets drift?

Den nd gjeldende overenskomst er for de aller fleste paragraférs
vedkommende til kjedsommelighet lik de tilsvarende i den lange
rekken av foregdende, som imidlertid er blitt litt mer omfattende
hva detaljer angdr for hver gang. Det burde nd vare pd tide &
skrive om hele overenskomsten for & f& den forenklet og mer hen-
dig i bruk.

Ved siste tariffrevisjon skjedde det likevel en meget omfattende,
for ikke & si radikal endring av overenskomsten, nemlig ved at
punkt 1 i paragraf 26 fikk et helt annet innhold. Som kjent ble
det her gjort slutt pé& det tradisjonelle akkordarbeid i vegan-
leggsdriften i1 det det ble enighet om at alt anleggs- og vedlike-
holdsarbeid skal skje som tidlgnt dagarbeid, unntatt for tunnel-
drift som fortsatt skal skje i akkord.

Det er vel et halvt &r siden vi fikk denne endring av vegvesenets
lgnnsform, og alle vi i vegvesenet er derved forlengst klar over
endringen nédr det gjelder selve lgnnsavregningen.

Imidlertid tror jeg det kan vare spgrsmdl om ikke denne endringen
ogsé kan og bgr f& andre konsekvenser enn hva selve lgnnsbereg-
ningen angdr. Jeg tror nemlig at denne endringen i lgnnssystemet
ogsd bgr kunne gi grunnlag for en viss vri ndr det gjelder
drifts- og organisasjonsformer. Om dette stdr det intet i den

nye overenskomsten, den synes fortsatt & forutsette den gamle
organisasjonsform med de tradisjonelle arbeidslag, jfr. § 24 - 26

Akkordlagene hadde vanligvis sitt arbeidsfelt innenfor nzrmere
beskrevne grenser, fra ett profilnummer til et annet. Dette ble

i svert mange tilfeller en alvorlig hemsko for rasjonell drift,
spesielt med hensyn til effektiv utnyttelse av den stadig voksende
maskinpark. Det 18 innebygd i akkordsystemet at hvert enkelt

lag kun hadde sin oppmerksomhet rettet mot de oppgaver som forell
innenfor akkordgrensene. For & gjennomfgre akkorden ville laget,
som rimelig kunne vzre, ha til r&dighet flest mulig maskiner.

At dette, i mange tilfeller, medfgrte alt for lav utnyttelsesgrad
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for mange maskiner, kunne en i de fleste tilfeller ikke vente
at akkordlaget ofret s& stor oppmerksomhet. Spesielt kunne
dette vare tilfelle pd mindre anlegg uten egen oppsynsmann som
til stadighet overvéket arbeidet, og kunne fordele disponible
maskinresurser de enkelte akkordlag imellom.

Den nye avtalen har nd gitt oss full frihet til & 1gse opp de
gamle akkordlagene. Ved at vi ikke lenger er bundet av den
tradisjonelle lagsammensetning, har vi oppnddd full frihet til

en langt mer ledig og hensiktsmessig organisasjonsform p& arbeids-
plassene. De enkelte arbeidere kan nd f& stgrre muligheter for

& f& oppgaver som stdr i samsvar med den enkeltes interesser og
ferdigheter. Mulighetene for & f& riktig mann p& riktig plass
skulle nd vare langt bedre enn fgr, og spesialfunksjonene skulle
kunne bli bedre ivaretatt.

2

En betenkelighet ved & forlate akkordsystemet var selvsagt angsten
for at arbeidsytelsen skulle gd ned, ndr innsatsen ikke lenger
fgrte til synlige resultater ved en mer velfylt lgnningspose.
Personlig tror jeg denne frykt vil vise seg fullstendig ubegrunnet.
P& noe sikt héper jeg tvert i mot at det motsatte vil vere til-
felle ndr vi for fullt blir oss bevisst de muligheter den nye
overenskomst gir. Ved at alle ansatte i vegvesenet, enten de
arbeider ute i marken eller inne p& kontoret, nd har fatt fast
i¢nn, burde det vzre med & bryte ned det i mange tilfeller kun-
stige skille mellom funksjonzrer og arbeidere eller mellom ledelse
og ansatte. Selvsagt kan ikke alle ansatte gis samme ansvar, men
jeg tror at mange oppgaver med fordel kan delegeres "nedover"

ogsd p& de forskjellige arbeidsplasser. Dette tror jeg kan vare
et viktig middel for & motivere de enkelte for stgrre oppgaver

og ansvar enn de-i mange tilfeller har i dag. Arbeiderne bgr,
etter min oppfatning, 1 stgrre utstrekning enn hva mange steder
er tilfelle i dag, tas med pé& regelme$sige rddslagninger nar

det gjelder driftsopplegg og ved utarbeidelse av korttidsplanen.
Dette tror jeg gir gkt personlig engasjement og trivsel i ar-

bd det.

P4 mindre anlegg, uten oppsynsmann stadig til stede, kan en
formann overfgres en del av de tradisjonelle oppsynsmannsopp-
gaver, spesielt tenker jeg her p& maskindisponeringen. Ved at
en sbr del av vegvesenets maskindrift nd er kjededrift, er en
rekke maskiner i mange tilfeller avhengilg av en annen. Hvis

det oppstir brudd i kjeden, gjelder det & handle hurtig om

kostbare ventetimer skal unngés.
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vet er jo siix at tett pd halvparten av vegvesenets samlede
utgifter gdr til bil- og maskinleie. Minuttene er kostbare,
derfor er det ngdvendig med omgdende reaksjon ndr noe klikker,
og det kan bare gjgres av mannen p& stedet. Jeg er ikke i
tvil om at mange av vire dyktige arbeidere kan makte denne
oppgave péd en fullgod mdte hvis de gis s&vel formelt som reelt
ansvar, og gjerne noe spesialopplering p3 de enkelte felter.

Vegvesenet har en sé& desentralisert virksomhet i dette fylke

a

at det etter min mening er ngdvendig & foreta en bred dele-
gering av ansvar og oppgaver p& arbeidsplassene uten at an-

svaret derved m& pulveriseres.

Den enkeltes ansvarsomréde bgr vare klart definert, men det
er i samarbeid vi m& lgse oppgavene.

E. Vollset

NVP II

Norsk Vegplan for byar og tettstader- kjem na etterkvart
i gang ogsd i More og Romsdal. I Molde er det alt nedsett eit lokalt

vegplanutval og Alesund,Kristiansund (Frei), ﬂrsté/Volda 0g Sunndalsgra
stdr for tur. Utvala f&r 7 til 8 medlemer.

Med grunnlag i framlegget til generalplan (langtidsskisse)
er siktemdlet & framskunde ei plan for vegsystema i tettstaden~ikkje
berre bilvegane men kanskje vel sd mykje gang- og sykkelvegane., Eit godt
kollektivsystem vil og bli eit viktig element i dei planane som skal
- om ikkje leysa - s& iallefall BETRA transport og miljsproblema,

Her vil bli lagt opp til ein &pen planleggingsprosess som
krev aktiv medverknad fr& innbyggjarane, Alle framlegg som er nokolunde
realistiske vil bli vurdert,anten dei kjem til uttrykk i pressa eller
ved brev direkte til utvalet. Men tida er knapp : alt i desember 1974 ma
det lokale utvalet levera materialet sitt, slik at integreringa i Norsk

Vegplan (I) kan skje frd og med perioden 1978 - 1981,
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BEDRIFTSIDRETT

Det er nd 2 nummer - et halvdr - siden bedriftsidretten hadde
omtale i avisa, og dette halvidret har vert en meget aktiv
periode.

HANDBALL har fortsatt mange tilhengere. Etter
at hgstserien ble avsluttet med 3. plass, har
det i vinter vert spilt en rekke knokkelkamper
i 2. divisjon der 11 lag deltar, og en stir ni
i fare for & rykke opp i 1. divisjon etter & ha
beseiret de aller .fleste. Kanskje vi dermed
skal stille to lag fra hgsten av?

P& VOLLEYBALL - fronten har det vart smashet
ivrig for & beholde det hegemoniet som 1l.-laget
har hatt, men Harnes & Co. mdtte idr ta til takke
med sglv. Det var et hggt nivd over spillet i
ar, sd& en md si seg forngyd med resultatene b&de

for 1. og 2. laget. V&rdvalen resulterer for-

hédpentlig i ny respektabel hgstinnsats.

FOTBALL-sesongen har i &r artet seg som det rene
trumftog for laget. Kampene har stort sett vart
Q avviklet p& gras, og etter at det i fjor ble de-
gradering til 2. divisjon, ser det ut til at
4 poengtap er ukjent i 8rets serie. Kanskje er det
—_ @© en idé & tenke pd gjenopptakelse av tradisjonen med
et 8rlig basketak med vdre kolleger i Sgr-Trgndelag

igjen?

SKYTING er omfattet med samme gode interesse som
fgr, og lagets skarpskyttere har plukket laurbar
b&de i KM og pokalskyting. Spesielt nevnes her

o

at det nd endelig ser ut til & bli "avleggere"

utenfor Molde, idet Skodje har gdtt til innkjdép

av miniatyrgever.
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| JRIENTERINGSL@P er en annen gledelig melding.
Denne meget populzre grenen dyrkes nd ogsd i
Moldetraktene, etter at kartmateriellet endelig
ervblipt brukbart. Ildsjel her er H. G&sd,
Vegkontoret, og han orienterer gjerne om gvings-
og testlgpsopplegget.

TRIMROMMET i Fylkesbygget_mé ogsd 1 hgyeste grad
nevnes, selv om det altsd er forbeholdt oss
"kontorfolk". Ergometersykkel, ribbevegg, roappa-

rat, bordtennis m.v., skulle gi visse muligheter

for kaloriforbruk.

Idrettslagets gkonomi er etter arbeidet med
innflytting i Fylkeshuset og rjdding av gamle
lokaler relativt solid, og de som ofret sin

fritid til innsats her, er blitt behgrig hyllet
med festdeltakelse i idrettslagets regi.

Alt er sédledes bare fryd og gammen, og vi héper
at denne solskinnsrapport vil gjgre sitt til at
det nd ogs& andre steder endelig blir gjort

4 opptakt for starting av bedriftsidrettslag ogs&
START IDAG)DU 0GSA andre steder i fylket 1 vegvesenregi.

Vi kan idag presentere
spillerne pa det uover-
trufne fotballaget,men

av hensyn til pdgang fra
presse,TV,fans mv. har

en blitt sterkt anmodet

om & navn og data hemmeli-
ge.Spillerne er da ogsa

av samme grunn gjort u-
gjenkjennelige pa bildet.
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Arbeidsregntoy

Fra flere arbeidsplasser nar det vert gitt uttrykk
for misneye med det regnteyet vegvesenet har nyttet de siste
4r. Bl.a. har oljeklazrne lett blitt edelagt av borolje, og
flere mener ogsd de er stive og ubehagelige & arbeide i.

Etter den nye innkjepsavtalen som Vegdirektoratet
har inngdtt for anskaffelse av arbeidsregntey i 1973, har en
nd kommet fram til en oljebestandig type som er laget av
syntetisk gummi belagt p& nylon. Denne typen heter "Duranil"
og er lettere og mykere enn den gamle typen som har vert i
bruk.

Det blir nd pd vegsentralens lager kun kjept im
av denne nye typen.

I tillegg har en i siste innkjopsavtale fidtt med
en tynnere og lettere type av flhoriserende stoff som skulle
egne seg meget godt til de som arbeider i vegbanen. Denne

typen leveres med hette pd jakken og kan skaffes etter bestilling.

Vernelederen

HOVEDTILLITSMANNSUTVALG

I henhold til Overenskomstens kap. VIII, § 35
skal det i hvert fylke velges et hovedtillitsmannsutvalg pa
3 medlemmer,

Fplgende er valgt i Mere og Romsdal:

Formann Olmar Lien, 6360 Afarnes.
Kristian K. Dahle, 6363 Mittet.
K4re Hansen, 6400 Molde.

Olmar Lien er samtidig valgt til hovedverneombud

med Ottar Brudeseth, Mandalen,som varamanmn,
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Tanker om samarbeid.

Sentralriddet for samarbeidsutvalg ved
statens virksomheter holdt kurs for
utvalgsmedlemmer pa Andalsnes i dagene
21, - 24, november 1972, Kurset var
ment & skulle gi orienteringer og
kunnskaper om alle sider ved den
funksjon som samarbeidsutvalgene skal
uteve innenfor statens virksomheter

- det som omfatter begrepet samarbeid

méllom ledelse og ansatte i statens

virksomheter. Det var et betydelig
og interessant program vi midtte ga
gjennom, og foreleserne ga en inn-
foring i de forskjellige emner p4d en utmerket mite.

Det er vel ingen grunn til & legge skjul pad at vi
pa ingen mdte har grunn til 4 anse oss for "utdannet" i samarbeid
etter gjennomgdelse av et kortvarig kurs, men pd den annen side
md en vel f& lov til & tro at kursdeltakerne har fatt impulser
som kan gi mulighet for en mere fruktbar motivering for den
betydningsfulle funksjon man skal vare-med pa 4 uteve i sam-
arbeidsutvalget.

S& er da sporsmdlet om det vil vere mulig 4 gjere
bruk av den iderikdom man har fatt del i i det praktiske arbeid
i utvalgene. Selv om vi som var deltakere i kurset ikke har
serlig grunn til &4 fele oss tilfredse med det mulige utbytte
den enkelte av oss kan ha oppnddd, md vi likevel i all beskjeden-
het f4 lov & tro at noe av verdi har festet seg i vdre sinn.
Skal man s& driste seg til & gi uttrykk for det man mener & ha
lert i form av noen snskemdl ? Disse vil da for oss som
representerer de ansatte i etaten, kunne tenkes formet omtrent
slik:

1. Fastsetting av konkrete regler for samarbeidsfunksjonen
badde ndr det gjelder informasjonen og dreftingene av viktige

organisasjonsmessige endringer i etaten - herunder inngdr
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da alle tiltak som omfatter rasjonalisering og effektivisering’
som i sterre eller mindre grad har virkning pd den enkelte

arbeidstakers arbeidssituasjon.

Samarbeidsutvalgene tar initiativ til og gir kritisk uttrykk

.til de rasjonaliserings- og effektiviseringstiltak som blir

bestemt gjennomfert, idet det herunder legges szrlig vekt pa
4 f4 avklaret. om det innenfor organisasjonen kan oppsta

problemer av menneskelig art. De ansatte md i denne sammen-
heng oppmuntres og ogsd ytes direkte bistand ndr det gjelder
tiltak som kan fere til endringer i en arbeidstakers arbeids-—

situasjon.

Administrasjonen md legge til rette forholdene for et fri-
villig og tillitsfullt samarbeid. Skal samarbeidsavtalen

ha mulighet for & fungere pad nederste plan, synes det avgjort
nedvendig & f& innfert en systematisk informasjonsvirksomhet
som skjer begge veger - altsd fra administrasjonen til de
ansatte og fra de ansatte - respektive organisasjoner til
administrasjonen., I denne forbindelse antar en da det vil
vere nedvendig med oppl&ring/skolering som kan gjere den
enkelte ansatte motivert for 4 komme fram med synspunkter og
ideer m.v. som gjelder forholdene pad arbeidsplassen. Kommer
det fram opplysninger om forstyrrelser i trivselsmessige
forhold, md& det legges til rette for en saksgang som gjer det
mulig & bedre forholdene dersom det er rimelig grunn for det.
Det md legges vekt pa at det blir tatt tilberlig hensymn til
den enkelte ansatte.

Og s& til slutt kan vi ikke la vare & komme fram
med et enske som for de ansatte fortoner seg serlig betyd-
ningsfullt, nemlig:

I den forutglende saksbehandling som gjelder ansettelsessaker,
md vedkommende tillitsmann f& vere med & hevde sitt syn og
sine meninger.
Hj.
*

En mann blir aldri for gammel til & lere --- men han er

av og til for ung.
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Lagerhold ute

Fra 1. juni 1973 skal alle varer vare innregistrert p3 EDB.
Det vil si at alle varer som ikke er forbruksvarer automatisk
registreres som lagervarer.

Det er vel en kjennsgjerning at vi i vegvesenet ikke er videre
flinke til & ta vare p& materialer, verktgy og utstyr. Jeg
tror ikke vi er mindre flinke enn andre til dette, men det har
aldri vert lagt nok vekt p& dette, .og det er vel hovedirsaken
til dagens situasjon.

Skal den vareregistrering som n& innfgres f& ncen verdi, s& mi
det ikke bare registreres - det m& ogsd fglges opp slik at det
ikke bare blir et merarbeid for oppsynsmannen, men en gkonomisk
vinning for vegvesenet. En slik vinning kan oppnds ved & for-
valte verdiene riktig, og med et samlet varekj¢gp p& ca. 530 mill.
kroner pd landsbasis er det klart at mye m& satses p& en slik
riktig forvaltning.

Vegvesenet har ogsd et ansikt utad. N&r det gjelder materialer,
verktgy og redskaper, s& er dette dessverre ikke av slik utseende
som en kunne gnske. Det kan std ei fjglbu'glemt', i noen til-
feller full av skrot som kan kastes; - i andre tilfeller er den
fylt med fullt brukbare redskaper og verktgy.

Enten det er slik eller slik, m& det gjgres noe ni.

Ute er det oppsynsmannen som styrer med disse tingene. Han har
kanskje flere anlegg det rekvireres varer til, og skal han
alene holde rede p& dette, er hans jobb bestemt til & vere en
kombinasjon av zrendsgutt og lagermann.

Jeg tror at hvis en skal greie dette, m&d en ha en mann, en
pick-up og et dertil egnet hus for & holde greie p& sakene.

Denne mannen m& i samarbeid med oppsynsmannen legge opp et system
for innkjgp og fordeling av rekvisita, utlevering av verktgy

og redskaper til arbeidslag. Basen eller en annen bemyndiget av
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laget blir p&lagt ansvaret for det som mottas og han mi kvittere
for dette. Det gdr ikke an at alle f&r g& inn og ut av lageret.
Ingen fgler ansvar ved en slik ordning, og ordenssansen faller
bort.

Jeg har selv prgvet dette med de beste resultater. Alle fikk
det som trengtes, samtidig som en fikk en bedre utnyttelse av
materialene anleggene i mellom.

Men hvor lenge var Adam i Paradiset? Arbeidere som blir utplukket
til en glik jobb er som regel flinke til mye annet ogs&. I ngd-
situasjoner blir derfor denne karen tatt til andré gjgremil,
pickupen er det mer bruk for andre steder, og dermed begynner
lagersuppa & komme i full kok igjen. Vel, - en fér ta fatt igjen
p& nytt, for nd MA det bli orden. En lagermapn m& tre inn igjen
og det m& prgves p& nytt til en f&r sving pd sakene - som jeg

tror alle som gir inn for det vil f& -.

Jeg ber overordnede p& vegkontoret gi oss som er ute gehgr for
dette. Materialmannen og pickupen sparer vegvesenet for tusener
av kroner pluss at han holder vegvesenets ansikt rent i det om-

réddet han fungerer.

Olaus Winther

KRYSSORD-

vinnere fra nr.1 1973 ble felgende:
1. K. Kringstad, vegkontoret.,
2, Kristensen, Anleggskontoret i Vegdirektoratet.

3. Asrunn Szbjernsen, Hargy.

Det virket denne gang som om oppgaven var en del
vanskeligere enn tidligere. Noen farre besvarelser enn ellers
var kommet inn, og en del mdtte ogsd forkastes pd grunn av
feil,

Som en ser var ogsd denne gang "fremmede" frampd
med innhogg i premieutvalget, og det begymner vel nd nesten &
bli unedvendig & si at vAr formannskapssekretese i Sandey nok
en gang har kommet pd lista.

Lodder er avsendt, og vi ensker lykke til med

ny omgang}
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TILBORLIG FRYGT -----

Med skriv av 2., august 1828 til Romsdals amt
sende veginspekteren i Romsdal - lsytnant Wisleff - rapport
frd alle lensmenn i Romsdal om arbeidet pd hovud- og bygde-
vegane somparen 1828, I skrivet sitt har veginspekteren
gjort merknader til dei ymse rapportar. Om arbeidet pd
bygdevegen i Vestnes skriv han:
"Arbeidet paa Bygdeveien i dette Thihglaug géar meget langsomt;
jeg har iaar seet hvad Fremgang der er gjort paa Veien fra
Gjermenzs til Sylte som slet ikke svarer til det Antal Mandskab
som arbeider paa denne Vei, hvori jeg troer Lensmandens over-
drevne Godhed er Skyld; saaledes skal Rodemesteren John Krogset
i denne Sommer blodt varet paa Veien 1/4 Dag selv - den evrige
Tid har han havt sin Dreng der, og hvilken Kommando kan man
vente av en saadan; ved Sztre Broe var oparbeidet et lille
Stykke Vei til Lettelse for Entrepreneuren for Broen ved at
frembringe Steen m.m. og hvilket Veistykke Entrepreneuren
havde udgravet den halve Deel af igjen for at tage Fyld til
Karene, ved yttre Eidhammer er Veien anlagt paa et andet Sted
end jeg bestemte den, alt dette ville vel ikke have skeed

naar man havde tilberligt Frygt for Lénémanden."

Bjarne Rekdal

o

Vel - litt stridt er det vel 4 dra direkte parallell fra
dette stykket og til dagens oppsynssituasjon. Likewl, en

m& vel ha lov til & anta at en idag er noe bedre stilt; -
kanskje ikke med hensyn til "tilbgrlig frygt", men med
hensyn til en effektiv og praktisk arbeidsledelse. Arbeids-
moral m.v. er vel ofte i stor grad avhengig av disse for-

hold.
*

Det vi trenger i dagens trafikksituasjon er en bil som
ikke kan g& fortere enn det bilfereren kan tenke,

*
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FUNKSJONARTUR

Tipsdag 5.juni hadde funksjonzrene ved administrasjons- og
pkonomiavdelingen ved vegkontoret sin arvisse (?) utflukt.
Turen gikk denne gang over ¢rskogfjellet via Sulesund-Har-
eid til Fosnavag.

Som en forstar var det valgt ei rute med stor aktivitet pa
vegfronten; ombyggingen av E69 Kjelbotn - Sjeholt; motor-
vegparsellen ved Spjelkavik; rv.656 Mauseidvég - Eikremjde
to nye ferjekaiene ved Sulesund og Hareid; veglinja Strand
- Garnes,og -"storebror" selv: bru- og vegsambandet over
Royrasundet.

Det er en adspredelse og inspirasjon for videre arbeid pa
denne maten av og til & f& et lite blikk ogsa ute i "felten"
ndr en ellers hele aret bare ser arbeidernummer,kostnads-
steder og terr korrespondanse,og kanskje av og til lurer pa
hva det egentlig er en steller med.Mye av arbeidet blir be-
traktelig mer interessant og meningsfylt ndr en ogsd vet 1itt
om den praktiske utferelse av prosjektene.

Selvskreven leder pa& turen var sekreter Munkvik,som sammen
med Bjarne Rekdal ogsd sto for orienteringen langs reiseruta.
Etter en ekstra spiss pd turen i form av en lunsj i Fosna-
vag med Herey kommune som vert,bar det tilbake til hverda-

gen i Fylkeshuset i Molde.
¥*

ASFALTERINGSPROGRAMMET

for 1973 er i full gang,o0g det er iar forutsatt lagt 136 km
asfalt p& riks- og fylkesveger.Av dette er "dessverre' bare
16,8 km pd veger uten fast dekke fra for,mens 32,8 km legges
pa gammel asfalt og 41,5 km legges pd oljegrus og 45 km over-
flatebehandles(med asfaltolje og gradert grus).Av de lengre
nye"strekninger kan nevnes @rskogfjellet-Sjohokt (B69), og
Aure- Aursnes og Fet-Hjorthol (rv.60).

Asfalteringen hittil har fulgt det oppsatte program.De aller
fleste har serget for godt forarbeid og lagt forholdene til
rette for en grei avvikling i de hektiske og viktige dagene
dekkeleggingen foreglr.



AVSKJED FRA VEGVESENET

VEGMESTER THEODOR AARONES er fedt 16. februar 1907 i Eidsvag

i Romsdal. Da han var 3 &r gammel,
flyttet familien til Valldal, og siden
har han hele sitt liv forblitt sunn-
mering.

' Hans far, oppsynsmann Thomas
Aargnes, begynte allerede i 1917 ved
veganlegget Trollstigvegen, og sa
snart de 3 sennene Karl, Hjalmar og
Theodor vokste til, ble de alle
"vegfolk" i tur og orden, slik at

familien Aaregnes og vegvesenet i var

bevissthet alltid har "tilhert" hin-
annen.,

Men nu var det han Theodor.

I 1923 begynte han som arbeider ved Trollstigvegen
og ble i 1925 inntatt som sjafer ved riksvegvedlikeholdet. I
1931 ble han fast ansatt sjafer pad "Jernhesten" og hadde det
fulle ansvar for brgytingen over @rskogfjellet i 13 &r.

I 1944 opprettet vegvesenet i dette fylke for ferste
gang stilling som maskinkyndig oppsynsmann, og denne stilling
ble 1. juli 1944 tildelt Theodor Aarenes. Han har den hele tid
vart knyttet til vegstasjonen i Skodje.

I egenskap av maskinkyndig oppsynsmann fikk han i
1942 som spesialoppdrag & reise til Tyskland for & studere
breyteutstyr, og i 1946 foretok han reiser bdde til @ysanden og
Bardufoss pa uttak av beslaglagt materiell, bl.a. 28 biler til
Mgore og Romsdal.

I 1950 ble det for forste gang brukt snefreser
over @rskogfjellet, et forsek som falt heldig ut under Aargnes'
ledelse. Likeledes ledet han i drene 1955-60 Apningen av fjell-
overgangene i fylket vart med bruk av 4 bulldozere.
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Aarenes gikk etter hvert over i den regulzre ved-
likeholdstjeneste, og da ordningen med inndeling av fylket i
vedlikeholdsomrdder ble innfert i 1956, fungerte han en tid som
leder av T-1, inntil han ble vegmester i T-4.

Hans spesielle interesse har alltid vert: Maksimal
utnyttelse av maskiner til utfering av alle vedlikeholdsoppgaver.

Under en enkel heytidelighet pd Fjellstova pa
grskogfjellet den 26. april i &r ble Theodor Aargnes tildelt
vegvesenets minnegave og diplom. Etter en arbeidsdag pa ca.

48 ar avsluttet Theodor Aarenes sin tjeneste i ‘statens veg-

vesen den 30, april 1973.

Gunnvor Sund

Vi gratulerer

felgende medarbeidere som i lepet av sommeren og hosten

passerer aremdlsdager:

50 &r.
Peder J. Moen 6655 Vindgla 18. juli
. Ingemann Krogseth 6384 Vikebukt 21. juli
Bergliot Gjelsten 6400 Molde 27. juli
Ivar Borgestrand 6444 Farstad 5. september
60 ar.
Olav Smistad 6610 Pksendal 29. juli
Georg Griliner 6300 Andalsnes 3. august
Konrad Gautvik 6690 Aure 13. august
Elias Bakken 6080 Gurskey 19. august
Asvald Folkestad 6120 Folkestadbygd 5. september
Sigurd P. Hjellnes 6490 Eide 21. september

Erling Scherer 6400 Molde 26. august




VEG OG VIRKE @NSKER ALLE LESERE BADE PA 0G UTENFOR VEGEN EN

GOD SOMMER!



