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1: Rctningalinjen0 (nol"L1<.'\ler) lor 
Vor frtJm.tidi{);O VC[;- og brU.bJeGi�. 

s.) Vegbygging. 
b) Oru.belaatni.r.e•

21 �\.l'.llcr,gsutgiftenea fordalin� meilom 
$tat, fylke og l:om..,r.uno. 

3': VoeYosonetn �doin1.stl:'o.ajon. 
a) Organionojon og arboidolocl_oloe.
b) Ve8tilsy11et.

4t a) Vogeneo nummerering. 
b) Vegenes oppmerkin.g, Endrin_eer

1 de tidligere regl�r�

5 s. linokindri:ft Vijd anlegg og veilike­
hold. 

Q) nm1kinr,lt111oring.

· b) �oneentraojon �v anlogga�iften.

e) 1:aakinor og verksteder.

6t Forsterkning av v�re veBbi'uer. 

7: Oraan±onujon. av vef.,�Cdlilt&holdet. 

Se Ordningen CHI b�11tmt1.lir1gen sv kj�o­
t1llatelaer for d$n Ol'VOl'Vomoooigo 
løøkjør1ng. 

9i Geotekniske opp�aver i -vegbyssin[;en. 

1 o I Tokniel�c ku.rgor for 1�-:en1ører, 01)D­
øynS1nenn oa vøcvolctere. 

-
0

- 111 Ro'Visjon o.v -tegloven.

Avslutning 

�----""' 

Bide 

n 

li 

Il 

n 

" 

n 

n 

,, 

ff 

Il 

Il 

li 

,, 

3 

5 

9 
45 a 

56 

76 

181 

202 

130 

142 

158 

4, 

1ø9 

170 

214 

223 

181 

2::So 



·Pror:.:ram
-�--

for 

Føl;ende saker skal behandles: 

Onsdah den 26. mars: 

aporsmål 1. Retnincslinjene (normaler) for vår fremtidige 
ve6- o0 bruby6�in;. 
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Innledes av avdelincsinceniør Saxegaard og 
overingeni0r Ingebri[tsen. 

6. Forsterkning av våre vecbrQer.

Innledes av overinGenior Incebriitsen.

2. Anlegcsutgiftenes fordeling mellom stat, fylke
og kommuner,

Innledes av vecdirektør Korsbrekke,

To�3dag den 27. ·mars:

3. V��veseneta administrasjon.
a. Organisasjon ob arbeidsledelse�
b. Vegtilsynet.

Innledes av overint:;eniør Waarum..

7. Organisasjon av vegvedlikeholdet.

Innledes av overincenior Fixdal,

Fredag den 28! mars� ---�"""-

5, Maskindrift ved anle00 OG vedlikehold. 
a� Maskinplanering» 

Ihnledes av overin0enior Nordanc. 

b. Konsentrasjort av anle;;sdriften,

Innledes av overintenior Thor Larsen.

c4 Maskiner 0 6 verkstederi
InnLedes av overingeniør BjorLun. 

s. Ordningen og behandlingen av kjøretillatelser
for den ervervsmessige løskjøring.
Innledes av overingeniør Rønning�

11. RevisJon av vegloven.

Innledes av byråsjef Bang�,

,./. 
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Lørdag den 29. mars: 

Spørsmål 4� a� Vegenes nummerering. 

- 111 - 9 
., 

Innledes av sekretær Steen, 

b. Vegenes oppmerking. Endringer i de tidligere 
regler. 

Innledes av overingeniør Rønning, 

Geotekniske oppgaver i vegbygginge�. 

Innledes av overingeniør Brudal� 

- 11 - lo� Tekniske kurser for ingeniører, oppsynsmenn og

vegvoktere. 

Innledes av avdelingsingeniør Rosendahl. 
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Overingeniø,rene \li veevesenot var samlet 

til. mote i Veedir�ktoratet .(pl bibliotokd!t.) nev,nte 

4 daf:eX'. Ve5di.rektør'(R;orabrekkc ledet for-
1 " .('_ t.,\A.v,f 

.h.a.ndlincene. 

Føl{;ende 

-1:?�f�c ( ��neV.ig) 
1 · ,;;,tJJif' c_r1or-0ane;) 

c., Ftmder 
cJ 1 �- c.. (Backer) 

Lorent11ten
Larsen 
Fudal 
Nilsen 
Ola.feen 
Ødegaard

r Waage 
.:_/crt't� C Helsing)

C ,�·�c..�c,._Mt(_(Høye') 
, Eegen 

Anderssen 
<n cL.� l Mel bye) 

"> Skagaeth 
Hofseth 

r ,i.-._...,J.-,1 
overinc;e�iører var tilstede; 

Øe·tfolcl fyllce. 
Akershus fylke.
HedJnaJ;'k fy11.-e. 
Opl,and fylke. 
Eus1cerud .fylke• 
Vestfold fylke. 
tele.mark fy1.ke. 
A�st-Agder fylke.
Vest-Agder fylke. 
Roealand fylke. 
tlordaland fylke •
Sogn og Fjordane fylk�. 
Møre og Romsdal fylke. 
Sør-Trøndelag fylke. 
Nord-Trøndelae. 
Nor.dla.nd fylke. 
Troms fylke. 
Finn!llarlc fylke •

. ha Vegdirektoratet mtJtte følgende:

o,ertneeniørene Waa.r-um, Paus, B,ønning, lnee .... 
� & . �(fl• V'� ".\ bt'igtEJen. Djø-.ru.m, Druda.l, ';1 

lr - • J .I J byrlsJe�· Bang oe 
' ' 

),_ ..... ::,v- llvvt L � }VT avdelingsingeniørene nosenda.bl. og saxeeaard. 

( Sekretær Steen va.r sek.re tær :for møtet• 

Frøknene Zernin oe Aune stenocrafe.rt�. ) 

Vegdirektør Korsbrekke lpuet motet mod 
i 

f øleetld0 ord: 

Siden vi siæt var samlet til møte, er 5 

a• vegvesenetfJ titlli�er.o overineeniører gitt bo.rt. 

Det er o�erlne,eniørene llovdenak" 13aeeøe-, Dahle,

Rode og �ne. Deres arbeid 1 vee;ves�net or, 

døros .framraeende fortjonestet' er aå :vol kjent

av de�o alle at jeg ikke skal gjenta noe 
o.rn -det•

"I 



Vi Vil ba.re minnes dem.som de ��dersmenn og

framracende v�ginieniører de v� og vi l.Yser 

fred over dere� minne. 

·, Siste ordinære ove:cinr.eni·�rro.1'te ble 

holdt i. 1939. Alle de.Værønde overineeniører var 

tilsted�. Siden er man&e fratrådt eom folge av 

aldersgrensen, og nye merm har i.nntatt de gamles 

;plass. Vlr tidligere sjef, Vegdirektør :Baal srud, 

har likeledes mft.ttet vi.ke plassen av gemme grwm. 

Møteprogrammet denne gang ,er i..'kke s� om­

fattende eom det tildels har vært tidligere. Av 

flere grumJer har det ikke veJrt mulig ,å avse

tid t 11 mer enn 4 daeers f'orhandlinef!..r'. De 

oppstillede procrampooter er imtdlertid betydnings� 

fulle nok, og hvis vi kan finne heldiGe :io�nineer 

Pl de spørsm�l .$Om er oppstillet _. vil resultatet 

a� møtet sikkert bli godt. 

So� he�rene ser• tar alle de oppførte 

proerami;,oater sikte pA aktivise!'ine av \1lr 

administrasjon og vn.r a..J"beid.svirksoinhet. Slik 

som atillingen ·er med de mange uløste o�pgaver 

og den kllappe ttlgiµl� pl a.rbeidsJn�att oe penge­

midl�l', er det av f1,1amtred•nde betydnine 1'o:r 

landet vlrt at vi løser vlu' del �v ejenreisninis­

o·ppguven sl godt som dl't stir i tn.enne�kel.i.i5 

mllkt -l gjøre det " 

I hi:p�t om et lykkøtie :resulto.t a.v vAre 
f orhandlineer lliløGr jeg mine he_r't'e� ve-lkommen. 

Et spesitel t vel.ltOm..tten. �et tør .Jee til da a? rai.n� 

he:r�er s-0111 raøtar fo� :første gan8•· 

Mf�et er, sa.tt. Vi p,l:r straks OVfjt* til
df!t;$O:r denøn .• 
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Som første post på proe.rammet står 

''Iletuingalinje:r for vlr framtidiee vegbygging'', 

og V1:3gdirekt_ø��n har anmode,t meg ! innled_e- med 

noen alminnelige bemertnincer.

VAre gamle normaler for planlegGing og 

bygging av veger e.D som, kjent helt fi'a l9ol, og 

ge har pl erunn av'atviklin�en allerede lenee 

vært så lite tidsmessiee at de ikke leneer er i 

bruk. 

l.:rsaken til at normalene. ikke e:r revidert 
før, er blant annet &t Ve·edirektøren i den sterke 
utviklingsperiode som veeene nA har ·ejennom3Att, 

har ansett det uheldig A binde ineeniørenG med 

foz· !iianee forskrifter. 

For.holdene pfi dette område antao imidlertid 

nå så vidt avklaret at Veedirektoren har funnet 

tiden inne til å .revidere. de ga.ml..e normaler. 

For 6 forberede dette er det nedoatt et 

utvalg best&,ende av herrene overingeniør Olav 

Torpp og avdelingsinceniør Saxegaa:rd oc Rosendanl.� 

Senere ha:r: overingeniør Selberg aviøst over-

in�eniør Torpp. 

Det er Veedirektørens menine et de nye 

nor.maler iklt� bør være for detaljerte., men bare 

trekke O.J?I> <le store linjer oe gi nødvendig 

iiettlednine, idet det frie initiativ tremdelea

Qntaa l burde råde innen Viøse crensor. 

ne, antas 4erfor at de ny� normal�r ikke

b0r v�e for detaljerte oe. de forutsettes rev1det-t 
�tte;r hvert aom u.tvikJ"1nt;øn og ei tuasjonen krE:rvex, 

det. 
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Som resultat av utvalgets arbeid framla 

som kjent Ve6direktøren for overingeniørene i

rundskriv av lo. juli 1946 forslas til nye 

normaler for ve5vesenet til uttalelse. 

Etter at nA samtlige overinceniører har 

u�talt seg om dette forslag, er det foretatt en 

del endrineer. Disse endringer er neddelt de 

herrer overine,eniører i rundskriv her:fru av 14. 

mars tl"l. 

Før mann, pu erunnlag herav etir over til 

A. erøfte de nye retnintslinjer skal jeg be herr

avdelingsingeniør Saxegaard. som er den i Lttvalc;et 

som har stelt mest med disse tine, l gi en nær­

mere u.trednine om det framlagte forslag •. 
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Spørs:nål _ l. 

Retni_ngslinjene (�ormaler) f:)r v_�E- framtidige ver;byg�-;ing. 

Av avdelingsingeniør P. Saxegaard, 

Det forslag til retningslinjer for vår fremtidige 
v,e6byggin6 som Vegdirektøren sendte de herrer overingeniører 
til uttalelse med rundskriv utan nr. av lo. juli 1946 - er 
besvart av samtlige fylker. 

På grunnlag av de innkomne uttalelser og etter 
senere overveielser her har en f:)rotatt en del endringer 
av det opprinnelib utk2st til retnin6slinjer for planlegling 
og utbedring av våre vegar� 

I det etterføl;ende skal det gjøres nærmere rede 
for det reviderte f�rslag som her legges fram • 
.Ad. R-ila&_�---�abell over kjørebanebredde, kurveradi0r.J..
St ignint;_e.E_ _ m �2-:..

Spalte 1. VehtYE�!:1. 
Klasseinndelin6 og benevnelse er bifalt av 17. 

fylker 8g forutsettes derfoi behold ufor2ndret. En 
finner ikke å kunne tilråde som norm en ve6klasse 

•. 

Spalte 2. 

I b med 3 spor (for trafikk irnt.il 4000 vogner) 
som foreslått av ett fylke. De 3-sporede baner 
er trafikk�essig uheldig - særlig i vlrt uoversikt­
lige terreng - idet en behøver den dobbelt� syns-' 
vidde, hvls det tredje sporet skal nyttes fullt ut. 
Trafikki 
-·------

Kjøretøyer pr. døgn. Forslaget av 1946 for­
utsetter at den gjennomsnitilige årstrafikk skal 
leGges til grunn� 

5 fylker mener imidlertid at sommertrafikken 
eller ''augustdøgntrafikken" bør legges til grunn. 

Det er meget som talGr for dette, men Veg­
direktøren finner ikke å kunne ta endelig stand­
punkt til spørs�ålet før en blant annet har f�tt 
den nødvendi6e oversikt som en trafikktelling for 
det hele land antagelig vil gi. Som kjent har det 

ennu ikke vært anledning til å foreta en slik lands­
telline:;. 

. I.
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· Med hensyn til de forskjelli6e vegklassers
trafikkapasitet foresl�es en del endringer, kfr. 
rødG tall på vedlagte bilab 1, på 6runnlag av de 
siste erfarincer fra vårt naboland som har re�el­
mes�_t&� trafikktellin6er å bygce på. Trafikken 
på vegene i Sverice vokste i 5 års perioden 
1926 - 1931 �ed 9o %, I tiårsperiod&n 1926 - 1936 
med 148 %. På bak6runn av denne utviklinc 0 6 er­
farin[;er fra andre land, ret:;ner svenskene med en 
tredobling av den middeltrafik� som 1936 trs. 
tellinL viste for hovcdve�ene, 

OpplysninsenG er fra den bener2.lplan for 
ombyGnin6 av Sveribes hovedvegnett som er under 
utarbeidelse oG som foruts0tter føl�ende trafikk­
kapasitet for de forskjellicc kjørebanebredder: 
___ Bilerlgøæ __________ K�rebanebredde 

0 - 75 3,5 
75 - 250 

250 - 600 

600 - 3000 

Over 3000

5,5-6,o x) Tosporet veg 

x) gjennom tettbe-6, 0 bycgelse 8,5 -
7,o x) 9,o m (parkerings­

ffillli6heter).
2 X 7,o 

Hvorvidt en her i landet skal kllnne regne med 
en lignende utvikling av trafikken er vanskelig å 
ha noen bestemt mening om under de nåværende for­
hold. Vegdirektøren er dog tilbøyelig til å dele 
den oppfatning som er framsatt av en av overingerii� 

ørene som ettar nærmere Vllrderin& regner for sitt 
fylke med en tredoblinb av trafikken i l0p2t av 2o

år� 

Med tanke på dan frGmtidif;e trafikk har det 
derfor av enkelte fylker vært fremholdt at en bør 
regne med dobbeltsporede vecer i større utstrekning 
enn foreslått. Det er også nevnt at trafikken ikke 
bør være ernrnte bestemmende faktor for spørsmålet 
enkel eller dobbel k:jø1° cbanebredde, videre at 
de foreslåtte bredder for 6røftor og bankattet 
m.v. vil nedsette de smale vescrs trafikkevne
i betydelig grad p
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En har etter dette funnet å måtte endre noe 
på det første forslni til utforming av tverrprofilet 
blant annet for å øke vebens trafikkapasitet mest 

mulig. (Tverrprofilets nærmere utforming sk�l en· 
komme tilbake til senere)� 

Med hensyn til spørsmålet enkel eller 
dobbel bredde er dob Veg9irektøren av den mening 
at en her fremdeles må vise forsiktighet, først og 
fre�st av økonomiske grunner, 

Det 6jenstår ennå å 
nye ve6er etter den siste 
vi 500 - 700 km hvert år1 
tilveksten betydeliG ned, 

bygge omlag 36.500 km 
vegplan. Før krigen bygg�t 

I kritsårene bikk 

i 1944 oc 1945 var det 
bare en tilvekst på ca. Bo km i året, Skal de 
man[lende 36.500 km bli ferdige i dette århundre, 
må en bygse minst 700 km årli6• Det ser dessverre 
slik ut at det ennå vil [å fiare år før en kan 
re6ne med å komme opp i en årliL tilvekst som 

før kri[3n. Men foruten nye veser skal o6så de 
gamle veger omby5ges og utbedres. (St3mve6planen). 

På bakgrunn av dette mener en at�� 
spørsmålet må o:nhygceli[ overveies·. Slik som 
forholdene arter saG i da6 og antas å fortsette en 
tid fremover er VegdirGktøren av den menin6 at hvor 
det cjelder anle6g av ny� ve[er av klasse II bør
en kanskje i første bygceperiode byGge enkeltsporet 
med møteplasser selvom trafikkbeh?vet i nærmeste 
fremtid skulle tilsi dobbeltsporet veG. En er 
oppmerksom på at en slik progrssiv byicemåte ikke 
passer i all slags terreng og under alle_ forhold. 
Det vil i man6e tilfelle være riktig og kanskje 
like billig å by6ge enkelte strekninger med full
bredde med en gan6• Slike tilfelle må imidlertid 
bli gjenstand for en nærmere teknisk � økonomisk 
vurdering. 

Hvor det gjelder utvidelse og delvis omlegninG
av en tidlibere enkeltsporet ve6 til dobbelt

kjørebanebredde, antar en at en i første bygge­

periode bør gå til full utvidelse med en gang på
./, 
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de strGkninger hvor det 6j2lder ut_vi9else av den 

gamle ve;bredde� Men skal den s2mme veg omleg�es 

på legfre streknin6er bør d2t Jverveies å nytte 

sam�e progr2ssive bygceæ�te som novnt ovenfor. 

&palte 3. Kjøreban2bredde_m,v. 

Før en omtalar de enkelte veGtypers kjøre­
ban-2bredde er det ønskeli[ å lomm.e til en klar 

definisjon og om TiuliG en beirensninG av de hittil 

brukte begreper vegbredde, effektiv ve&braddeJ 
k-j3rebancbreddo, planerings- oc plonumsbreo.cle ,.
ve�bredde i veblovens forstand o.s.v.

P& overinbeniørmotet i 1936 hvor de samme 

spørsm�l var oppe til delvis behandlinc ble 

det vedtatt følGende d&finisjon av veg og 
brubredde. "Med vebbredde menes avstand fra 
rekkverkslinjen til bu.nnen av d0n flate Grøft. 
Broens kjørebanebredde settes til det samme som 

for vegbredden bestemt. ,i 
Det synes n2 å være eni6het om at betegnelsen 

lSi.�)_?.E.ebredqEi bør nyttes båd"e for veg 0 6 bru.

Den tidlisere betegnelse ve�bredde forutsettes --�--
dob bibeholdt. Ett8r VeGdirektørcns m�ninb bør 
en nå sake å fastholda føl�Gnde benevnels�r, hvis 

definisjon vil fremcå av skisse (1) � 

ve,:·bredde: 
- p ---

2) bankGtt

slik at de

4) fortau.

omfatter den ecentlibe 1) kjørebane, 

oc flat ;røft, når disse er utført 
til nød kan kjøres på, 3) sykkelbane, 

5) Eventuelt skillerabatter mellom kjørebaner

eller sykkelbaner Ob kjørebane.
6) Møteplasser ved ensporete vecer innGår o;så
i vebbredden.

Planerinc·sbredde er vidden mellom bankettkant 
_____ .:::.:.:,g_,;:: _ _  _ 

eller fyllinsskant OG bunnen av dan flate grøft 
( se skisse). 

VeGkant i VeGlovens forstand, er avmerket på 
-_.-..----

skisse 1 overensstemmende med hva som er uttalt 

i vebloven om bycnincers avstand fra offentlig ve6• 

, I. 
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(Kfr� for ovrig hva som er uttalt om veGkant i 
veGlovens:forstand i rundskriv nr. 39 o� 42

for 1944),

---- 11 ----

Bredde av __ kjøre b§Q�L..[I'Of teE..z._ banketter m. v. for '-·--··-
de forskjel1:_j.��.-���ty_E�
VeGtype_Jslassc I er beholdt uforandret med to 
adskildte kjørebaner å 6,5 m. 
Ver;type k;la�se IJi 14 f,rlker har intat s2erli; å 
merke til de foresl�tte kjorebanebr0d(er oc disse 
er derfor bibeholdt (4 fylker .'.!lener at kjørebane­
bredden 5,5o bør sløyfes aller kan unnt3ksvis 
brukes), 

Det er flertall for eamme ;roftebredde i 
jord OG fjell, lik8så like brede banketter på 
alle fyllinGer� 

En har tatt hensyn til dette 0 6 bredden av 
irøfter oc banketter Gr derfor satt til normalt 

o,75 m, ken doc o� nodv2ndi6 innskr8nkes til o,5o 

m under sp0sielle forhold • 

På skisse (2) sr satt opp det nye forslag 

til norm for ve6klasse II 
En har bibeholdt d2n tidlicere foreslåtte 

"klaringsstripe" ut fra den betr2.ktnin; 2.t det 

bør være en bestemt klaring mellom bilen oc 

vebkanten, eller rekkverket. Derved tvinges ikke 

kjørehastigheten ne& .. Det må o;;så være til­

strekkeli[ bredde for passerinG av f_ott:,je.ncer oller

syklist, Det kritiske punkt for deå er jo de

steder hvor det er rekkverk p& be��e sider av vegen. 
Det har fra noen fylker vært fre�satt det 

forslai at ve5de�dcet bør lebbes over hele
planerinisbredden på fyllin�er. Mon skulle derved 
få e n �er effektiv vebbredde, ·samtidig som drenasjen
fra ve6dekket skulle bli· gunsticere ( traur·et for-t-� 

svinner). Spørsmålet er særlit: aktuelt for smale 
veter, men Vegdirektøren mener det er betenkelib å 
11 1okke" de tun6e hjultrykk (kfr, største aksel-

./. 
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trykk) fJr langt ut, selv på steinfyllin�er. Saken 
er imidlertid av vikti;het OG bør derfor diskuteres. 

Ves!XPe klasse III � 
Det opprinnelibe forslac forutsatte en 

kjørebanebredde av 3,2o meter. De fleste fylker 
bår inn for en større bredde, idet det bl�nt annet 
har vært hevdet at hvor det bare er ett spor, 
b0r dette være fJrholdsvis bredere enn for de 
dobbelsporede veger, 

Vegdirektøren finner å måtte ta hensyn til 
de vekti6e innvendinger som er fremkommet og 
har derfor som dett vil frem6å av skisse 3 øket 
bredden til 3,5o �eter, 

Minste grøftebredde i jord og fjell er 
satt til o,5o m, bankettbredden overalt til o,75, 
utstyr for ovri; som for klasse II. Det bør 
overveies om en ikke i kurver med R mindre enn 

loo m bør bYEGe dobbeltsporet kjørebane 5,5 m. 
Ensporet ves forutsettes utstyrt med møte­

pla�ser. Forslab til utformnin0 er vist på skisse 

( 4) •

Ve5type klasse III b. 
9 fylker her intet å bemerke til den opp-

rinneli;e fc�eslåtte kjorebanebredde 2,Bo m, 6 
fylker foreslår at denne ve6type går ut, de
resteronde 3 at den kun unntaksvis nyttes. En 

mener her at det fremdeles er behov for en enkel 

og billig ve;type som kan tilfredsstille mindre

trafikkbehov i avsidesli6�ende strøk ob i sjøbycdene,
Denne vestype er kanskje blitt Tier berettibet nå

etter at klasse III a er forbedret vesentlig.

(Kfr. foran) • 
En foreslår derfor at kjørebanebredden for 

klasse III b beholdes uforandret med 2,75 meter 
(2,8o;, men at utstyret forbedres noe som vist 
på skisse (5). Med denne utformin6 skulle en 
overalt kunne komme frem med de bredeste land­
bruksmaskiner f.eks • .lbiesterive som: er opplyst å 

./. 
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være 3 � 3,6 m brede. 
Moteplasser for denne ve6type kfr, skisse 

( 4) •
Spalte 4. Kjørehasti8h� 

De i tabellen oppførte hastigheter er 
beholdt uforandret. Det hnr fra 4 fylker vært 
uttalt ønske om å få kjørehasti[heten for klasse 
III a satt opp til 60 km/time. 

Øker farten sti§;er imidlertid også kravene 
til synsvidde 0 6 kurveradier. Disse bør neppe 
settes høyere for klasse III a, men dette hindrer 
ikke at man kan kjøre med 60 km fart 0 6 mer på 
enkeltsporet veb• Det er bare i kurver under 
150 m's radius at farten bør settes ned til 
45 km/time; Den nå foreslåtte bredde på banketter 
0 6 flate Grøfter skulle for øvrig tryb�e kjøringen 
ytterligere 1, lik�så etter at det bør være an­
lednin6 til å utvide kjorebanen til dobbel 
bredde i uoversiktlige kurver� 

&palte 5. Fri synsvidde, 

S.pal te. 6. 

Et fylke har pekt på at kravene til synsvidde 
for klasse III a er noe større enn hva som er 

l 

foreskrevet i de svenske normalar. Hertil skal 
opplyses at den svenske klasse III omfatter bare 
ca, 2o % av Sverices vegnett, mens vår klasse III 
antaceli6 utgjør en vesentlig del av vårt samlede 
ve;nett, En har derfor funnet det riktig å sette 
fordringene noe opp for vår klasse III. 

Med unntakelse av ett fylke som mener at

klasse III a bør ha samme synsvidde som klasse II b"
har ingen andre fremkom:net med særlie;; merkn2.der • 

En. har derfor beholdt de tidlitere oppførte tall, 
Horisontnlku�ver .• 
- ... -

�---...:_ ... ____ _

De fl bemerkninGer som er fremkommet til 
dette punkt foranledi6er in;en endrin[er av de 
oppførte verdier. 

En er imidlertid 0jort oppmerksom på at i 
innku.rver (fyllingskurver) med fritt utsyn vil en 
kunne kjøre med stø;rre fart enn i utku.rver. En 
skulle derfor i vanskelig fjellterreng, langs sjø.,_ 

•I,



elv eller vann hvor en som re6el vil kunne re6ne 
med fritt utsyn, kunne 6å ned :ned kravene til 
minste radius i innkurver. Det vil være av 
okono�isk betydnin� i kor�bart terrenb. For 
slike kurver vil det være stabiliteten som blir 
det avgjørende for kjorehasti6heten. 

SpørsmQlet er så vikti6 at en har funnet å 
mitte gjore oppmerksom på dette i en ny merknad 
4) på tabellen. Den tidlicere marknad om tverr­

fallet i kurver bår ut, idet dette spors�ål vil bli
beh2ndlet i forbindelse :ned utformine 2v kurver,
ovarhoyde breddeutvidelse m.v., jfr. rundskriv
uten nr. av 2o. desember 1946,

&palte 7. Vertikalkurver. 
4 fylker mener at kravene til vertikalkurvene 

bør skjerpes. Det er blant annet nevnt at 
tallene i ( ) bør falle bort OG at man bare 
har hatt dårlige erforincer med skarpe ondula­

sjoner, 

Du andre fylker ikke har hatt noe vesentlig 

i bemerke til forsln;et aller ikke har berørt 

sporsmilet i det hele tatt, er det onskeli� å høre

om andre fylker skulle ha noe å bemerke. Det er

mulig·at en bør sette opp tallene noe for klasse

III a;. 

S.palte 8. Starste sti,gnint,.
7 fylker har uttalt sei om dette spørsmål. 

Herav mener 4 at største sti5nin6 bør være loo 0/00,

3 fylke� 80 0/00. Ett fylke mener at de oppførte

stiGnin�er passer for Vestlandet, ellers bør

klasse I ha 35 o/oo (5o), klasse II 5o (65),
klasse III a 65 (Bo), klasse III b 80 (loe). Ett

fylka hevder at 5o o/oo er tung A brøyte, ett annet 
at det er. ingen vansker. mod å kjore plo;en i Bo o/oo 
sti;:·nin::· o- o• 

Da det er nokså divergerende meninber om 
sti6ninber vil det være av interesse å høre om

andre fylker skulle ha noe l bemerke eller tilføye 

til det som er oppLyst av de forannevnte 7 fylker . 

. /. 
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Forelø;pic har en 6jort den forandrin0 at en 
under vecklasse III b har· stroket 125 o/oo som 
står i parentes, Det er opplyst at så sterk 
sticnin; er vanskelic å kjøre med bil i fukti0 vær. 
�rste akseltrykk, 

Alle fylker synes å være stemt for at 
akseltrykket nå bor settes opp til lo tonn. Ett 
fylke mener doc at p� simplere by�devecer bor det 
av akonomiske crunncr være iiliatt oc ocså forsvar­
li6 å recne med noe mindre akseltrykk. 

En. har etter nærmere overveielse funnet 
det riktic å slayfe storste akseltrykk lo tonn 
for vecklasse III b. For bruones vedkommende 
bør antaceli; o6så her cjelde merknad 3 at de 
stedlige forhold bestemmer hvilke krav som bør 
stilles. 

En nærmere utredninc om belastnincsre6lene 
vil for 0vri� bli citt av overingeniør In�ebrictsen, 

�palte lo. Fri hoyde over vegbanen, 
2 fylker mener at den fri høyde bør være 

5�o - 5 t 5 m blant annet for transport av trans­

formatorer. De andre fylker har intet hatt å 
innvende til den fJresl�tte høyde 4,5 m. 

Det er riktig at transformatorer må 
transporteres i. oppreist stilling, men 4,5 m 
skulle allikevel klare sec, uttaler ett av de 
største firmaer som fabrikcrer transformatorer, 
En er derfJr foreløpic blitt stående ved den i 
tabellen anr;itte .hø.yde 4,5 m. Dette hindrer 
sel vsac;;t ikke at man kan cå til stø.rre høyde 
når forholdene licger slik tilrette OG dette 
er mulir; uten vesentlica merkostnader. Det vil 

imidlertid være av interesse å høre om en i 
andre. fy]_ker har hatt li0nende vansker som.
påpekt av de to fylker. 
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Jeg synes det første forslag til Vegdirektøren. i 

rundskrivet av 10. juli var en lysning fra det 

mørket vi bar levet i en tid med. hensyn til de­

finis joner. Men det reviderte forslag som kom med 

rundskriv av 14. mars synes jeg is� mAte var et 

lite tilbakeskritt. I første forslag kom det klart 

fram definisjon av kjørebanebredde, men i det 

andre forslag er kommet inn 2 andre definisjoner, 

vegbredde og Elaneringsbredde, og stillet slik 

som vist p! skisse 1 synes jeg at det er blitt 

noke! svevende� Dessuten vet jeg ikke hva man skal 

bruke sli mange definisjoner til •. Man har ikke bruk 

for annet enn kjørebanebredde. De andre ting be­

nyttes bare som nmrmer som man ikke trenger spe­

sielt navn for. Se på de svenske normaler. De har 

ingen annen definisjon for kjørebanebredde enn 

"vM.gbredde 11
, hermed mener de kjøre bane bredde. Jeg 

vil foresl� at vi bare beholder kjørebanebredde,

og dermed forst�es bredden av den vegbane som er 

innrettet til å kjøre på. Så er det definisjonen 

av vegkant. Det spørsm!l var oppe i 1944, og jeg 

tillot meg den gang! peke p� at begrepet vegkant 

er blitt utflytende •. .At man skal flytte vegkanten 

fra et sted til et annet fordi om vegprofilet 

forandres er :meningsløst. Ved en dybdegrøft som 

før, lå. vegke.nten på snittlinjen mellom vegplanet 

og di,n fla.te aom vender mot grøften. L'en n� 

flyttes veekanten til bunnen av den flate grøft, 
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hvilket må skape uholdbare forhold.Vi bør for­

andre vegloven og ikke benytte vegkant lenger

på den m�te som før - men vegkant bør være 

kanten av selve kjørebanen. D�t blir en kant 

som flyt�r rolig over lengre' strekninger 

parallelt midtlinjen. Vi bør måle alla avstan­

der fra tniatlinjen slik som svenskene gjør� Det 

kan gjøres ved å regne avstanden fra midtlinjen 

til VAgkanten + en viss konstant, f.eks. 7 

meter, sou tar hensyn. til vegens bredde. I 

Sverige hadde de samme avstana. fra vegens midt­

linje, visstnok 12 m, men da vil et hus hvis 

vegen er bi·Bd f � mindre avstand til vegkanten 

enn pl en smal veg. Vil innføre en halv vegw 

bredde+ en viss konstant. 

Enig i at man m! finne bestemte definisjoner. 

Erklærer seg uenig med Funder. Det forsla.g som 

foreligger i skissel er et meget godt grunn. 

lag � bygge på. 1 1ener c1et er inkonsekvent at 

vi har fått betegnelsen vegkant p! 2 steder -

lovens vegbredde og bredden mellom vegkantene. 

Vil sløyfe kjørebanebredde. Det bør bli et 

teknisk uttrykk for den del 8om belegges med 

asfalt, spesiell vegdekke bredde, mens det som 

kommer til å brukes overfor herreder og fylker 

blir "vegbredde 11
• Foresl&.r at ;elanez:ingsbr���2. 

utgræ og erstatte mad ye&bred4e. Derved flP 

man bredden mellom vegbankettens. Punkt Ap! 
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skissen er vanskelig&. pfi.vise. Det som kan på­

vises er den indre kant av den flate grøft, og 

den �tre kant av en horisontalplanering� even� 

tuelt ytre, kant s.v rekkverk.· Da f�r vi det som. 
flat 

betegnelse for vegbredden. Hvor bred erVg-�øft 

skal være er et internt spørsmål - der er det 

vannføringen og forskjellige andre ting som 

skal være avgjørende. Planeringsbrodde kan_ da 

bli en betegnelse for hele det prof 11 som be­

arbeides, altså grøften utenfor vegbredden skul­

le o-gs� da kUllrle te.s med i planer ingabre6.den. 

}1en uttrykket pla11er ingsbredd� er overflødig. 

Trenger et eksakt uttrykk for hva vi oene:r mea 

vegbredden. Hvordan vi behandler dette, er et 

teknisk spørsmål som kan variere i ae forskjel­

lige tilfelle. 

Vesentlig enig med Ødegaard. J;Ji bruke. de 11ål 

som vi kan bruke p! en hvilken som helst veg. 

Kjørebanebredde forekommer ikke uten bara veger 

wed fas te dekker, ellers kan <let ikke måles. M� 

bruka de mål som virkelig finnes p! en veg,og 

som vi kan finne ute i naturen. 

N!r det gjelder betegnelsen bredde m! vi finne 

den gjennom bestemte begreper ute i naturen. 

Planeringsbredden ar karakteristisk for vegen. 

J.. mAle fra midten nlll> det gjelder huaers av­

stand fra veg m� jeg advare mot. Yl kan finne 

ut av standen., men enhver. s o.m eler jord ved vegen 
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må ogs� kunne finne den ut. Som �degaard mener 

jeg at vi må la kjørebanebredde og planerings .... 

bredde gå ut og kalle det vegbredde og muligens 

også brubredde. 
'{,\*<"".'!. . . 

Hva retningslinjer angår, har vi fått meget 

gode opplysninger, og jeg vil understreke det 

som er sagt at de nye· normaler ikke må være for 

detaljerte. Det fri initiativ må fortsatt få 

råde � også bevegelighet p� andre områder. Det

inntreffer tilfelle hvor hurtig gjennombrudd 

er nødvencig, og da bygger vi med enkel kjøre­

banebredde. Vi mA. finne ut hvilken trafikk 

vegen vil få� P! Vestlandøt liten ti�afikk om 

'-vinteren og stor trafikk om sommeren, og

topptrafikken må vi ta hensyn til, og vi må 

bruke større bredde enn årstrafikken ti!sier. 

Kl. IIla er nå blitt 3,5 m + 2 banketter 0,75 m. 

Vi komr.:er da opp i en bredde på 5 m. Vil bli 

forsøkt utnyttet som dobbelt bredde isteden­

for enkel bredde. Vi bør fke dette stykkevis 

hvor det er adgang til det. 

Jeg er ikke enig med Ødegaard og de overingeni­

ører som har uttalt seg i tilslutning til ham. 

Vi har ikke bruk for punkt Ai �arken. Det man 

har behov for å finne ute i I118.rken er lovens 

beteenel1rn for vegkant. Det som en bruker tll 

bankett ar et internt øpørsm�l. Vegvesenet har 

interesse av kjørebanebredd@n1 publikum. av 
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vegbredden. Trafikantene bruker kjørebanebreddeu. 

Jeg synes aette forslaget er ganske greit. For­

øvrig er jeg enig med Funder som mener at veg­

bredden er noe man ikke har noe videre bruk for 

i alminnelig.omtele av veg. 

Jeg kan ikke fikjønne annet enn at vi får anbefale

dette forslatet vedtatt, men vi b9r overveie om 

ordet vegbreciae kan strykes. Vnnnet er ogs� en 

trafik�nt som vi må ta hensyn til. 

Jeg er �to�'t sott enjg ir,ed ,)degatu•d og Fixdal. 

Det er bogrensPingen av vegen vi kan to. og føle 

på. Det �mj_et blir rHn' eller minare oppkonstruert. 

Yan kan også f!i at kjørebr"nen flyter '.lt over grøf­

ter, ng c1�n fla te �r·øft bl§ r cia kjøre bane !ner 

.eller mindre. �i hadde før noe vi kBlte for fri 

vegbroa<le. tea vegbre.d dr. menes ri.vstand.�n fra 

rekkverk til fjell eller bunn av fh\t grøft. Hvor 

det ikke or rekkverk, regnes dan fra ytterste ka.nj 

itV vegen til clen flate grøft. Betegnelsen kjøre­

bane or noe vi opererer ued på ko�toret, det 
-

forekommer ikk� i praksis. Når det gjelder kl. IIIa 

så. er den jo utvidet og forbedret. Uen selv en 

bredde pl 3,50 mer for em.al med Btore brøyte­

kanter • .Man m� være oppmerksom p! de store enø­

me-ngder, det gre ler seg ikke med 3, 5 m b1�edde. 

En rnA. is te den for uttPykket planeringsbredde 

bruke vegbredde. Kjørebanabredde ar god å ha. 

Det eP et eksakt uttrykk n!r en bel0gger veg-
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banen ned fast dekke. Loven inneholder i grunnen 

ingen annen betegnelse enn vegkanten. Som veg-!' 

kant menes ytterkanten av rekkverk, og vegbredden

bør være a.vstanilen mellom vegka.ntene. 

Det overraske:r meg at det blir så veldig mye·· 

diskusjon om breddebetegnelser. Kjørebanebredde 

og planeringsbredde har vist seg å gå fort inn i 

bevisstheten for de som steller med vegbyggingen 

ute i terrenget. Planeringsbredden er brodden 

mellom kanten på fyllingen og bunnen av grøften. 

Ordet vegbredae bør gå ut. Kjørebanebredae og 

planeringsbredde bør beholdes. Riktignok vil 

kanten være litt ujevn, men dat vil i varste 

fall eå ut over grunneieren. Vi bør hellær følge

de svenske krav til vegbredde enn til synsvidde. 

Der vegbredde i Sverige er satt_ til 3,5 m, blir

gJennomskj�ringen i fjell 5 m, mens Vegdirektørens 

forelag glr ut på 4 m., eller 4,30 m. Men jeg vil

ilutto meg til Anderssen. N�r det gjslder veger 

som ligger i snøtunge strøk, bør an legge på bred­

den ganske vesentlig. Om vinteren blir 3,5 m 

be.re 2,,5 effektivt. Det er for lite. 

Jeg finner det ganske eiendo:mr:ielig at det fore. 

komr.:.e1· tvil om A. ha en definisjon for vegene 

kj1rebanebr0aae. Skal en bygge en veg, er det. 

avgjørende hvilken bredde kjørebanen skal ha. 

En mil ha .en kl11,r betegnelse for kjørebnnebredde" 

Jeg g�r med p� kjørebredde, bare en er klar over 
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hva. vi mener med kjøre bredde. Det· betegner 

av kjørebanen. Vi har enkeltsporet veg og dobbelt� 
. 

-
' 

sporet veg, a.v·.,s .. enkel kj,;rebanebredde og dob-

belt kjørebi:mebredde. Jeg ser' plrt de svenake n.orma. 

ler at de har betegnelsen banebredde, og i andre 

land brukes den på samme måte. Alt·utenfo� kjøre� 

bane bre!!lden er tekn:lske detaljer. Grøfte'ne bør 

bestemmes ut fra. hen.synet til van..l'lfØring,, snø" 

mengde. Rekkverk og banketter he stemmes av andre 

faktor€r. 

Så er det dette med yee,�a��.Jeg mener alts� at 

det er nok med en betegnelse, kj;�rebanebredde. Hva 

en skal med planeringsbred<1e er jeg ikka si.ldcer på. 

Det innbefa'·.ter kjørebrec.de, grøfter o.s.v., e.lt-. 

s� tlng som er VRrilible" F.n b,ir he så ff\ betegnel ... 

ser som m�-'.lig. lr&.n bø1" komme bort frn. c�o tlng som 

k 1. a.f. · 1 .., 1irnn st; ute. åler V81J.S e 1g e� 1D':".(.' 1 lJ'la.r . .<:en. .t1;n i 

marken og pBvise - hvor er vegkcnten? Hvor er så 

bunner: e.v der. flntEJ groft'i Den flyter helt ut på 

man�fJ steder" Hvor er grensen r:iellom f js11 og jorod? 

Dec kan va.ire umulig å s:i. ute i marken. Ser ut. for 

oeg som vi h&ls t burde kom--:e bort fva ordet veg" 

kant i vtigloven. �.1.enig1uann for·G Ulr det ikka 
4 

La ot,a dhikuter'Ei det ro.er tekn.i�ko. 

For r:iee står det �om meget viktig i1 ho. oefinisjon­

ene i ora.an. Vil etterhvert hli 11tflytenae" De 

svan.ske normalei• runder av kanten, og aet or rik­

tig. 
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Det er �nskelig at resultatet av diskusjonen 

ikke blir dårligere enn tidligere diskusjoner 

om dette emne, slik �tvi kan f� klare begra� 

per. Forslaget er greit), men vi bør stryke or­

det mållinje og vegbredde. Jeg er oppmerksom 

pl at disse normaler er satt opp for vegvesenets 

arbeider, og ikke for publikum. Hvis en stryker 

ordet vegbredde og planl:ll!l.slinje og bruker pla­

neringsbredde og kjørebanebredae antar jeg de 

fleste e� enige. 

Jeg fofstår at forslaget blir bedre og bedre. 

Det eneste faste og brukbare er kjørebanebredde, 

Vegens lJredde var>lerer ottor sol!l det er rekk. 

verk og flate grøfter pA begge sider. Planeringa" 

bredden likeså. Det �neste faste er kjørebane­

bredden. 01'.'det vegbreddcH Før en gikk over til 

fla.te grøfter, het det kjørebredde, og rekkverk 

var ikke iberegnet i vegbredden Jeg synes for­

slaget er bra sånn som det er. 

Denne disk.us j on er meget interes 8ant. For meg 

synes det å være viktig at publikum er klar over

de forskjellige vegbetegnelser. De kjenneP ikke 

kjørebanebredde. Det gamle "kjørebredde 11 er 

bedre. I SVerige mener de kjørebredae nA.r det 

stl1r vegbr,edde. Vegbredde er noe aom folk for ... 

stl:r. K.la.:re :regler overfor publ1kmn, og i veg-

loven bø1• vi, fl fastslAtt hva vi menir med vegbrecldtl. 

Forhola.et (fr at alle begrep@r brukes i i�·. vet ser 
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vi av de planer som :inommer inn hit, Det ,apeku. 

1 . 1 .. \ 1� ' � ;;!l- d f t eres 1 p a.ne:i.:·1ng,w.\!Jreolll.l:l, noen regner me grø en,
.. 

a.ndre ikke. Svens�,ene skiller mellon. nyttig veg­
l

bre dele og II terras ser-aau bredde. ''llJyttig vegbreddel'
' ' 

or den f01" trafikk./,hårdgjorda neller· perme!lent
r . 

belagte vegba:..110. 11 Te�:ra.saere.d. vegbredd,'' er den

bredde soni d�nnes av 1 yegens bala.na:elinje mellom

dennes akjæringspunk�,ei" med. vegskråningene. Punkt
. �

A pli skissen er et f i�s·p:unkt ( fa.stmer ke) �1vorfra

alle høyder beregnes. (Kf.r. også bruene .. ,

l.:n fordel om vegmidte haa.a·ø _ vært inntegnet på.

skisne 1. �en 8c utgangspunktet.

Ad, spalte 10 i tabellen. Det er sae;t at man av

hensyn til transporten av tr&nsformatoror skulle

gå til en fri høy-de på 5 m. I 1"or<lla.na. er det fore-

slltt ninst 5 m, oe jeg tenker ikke på den for�

f 0r transport, men_ fhikek&s se tip.nsp0Pte11. De når

nemlig ppp i 4 1 5 m, og det er eru roeget viktig vare

å korrm;.e fram. u1ed i vårt fylke. Der.for trengs det

minst 5 m �pning i Nordland.

Do. vi r,ena te inn forslaget fra fus t-Lgder ,- fore­

slo vi å bruke aamr:te banke ttbredde:r overalt -

O,G m gjennomgående. Lette anser vi �om en stor

for<lel.

Cn ting har man over·�ett p& skisse 3. vegklasse

IIla. Den flate grøften. er 25 cm smalere enn ban-
, � 

kotten8 1/.en fo:r vegklasse Ila og b (skisse 2} og

likeledes for vegklasse 3�·(skisce 6) er bredden
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av grøft og bankett den samrie" Det er om å gjøre 

t f� grøft og bankett bred nok. 

·En bagatell til: Det gjelder bredden på brupla­

tene. Evis en på skis.se 3 legger sammen på bru­

platen kjørebanebredden som er 3,5 m plus "K.
11 

25 cm pl us "K." 2_5 cm, få.r vi en bredde mellom

rekkvark.ke.nten p� 4 m. Går en s� over til skisse

5 for bruplatene, her en der en kjørebanebredde

pA 2, 75 11 + 11 K. 0 0,50 m + 11 K. n 0
1
50 m = 3

1
.75 m.

Bare 25 �a forskjell pn de to. Det er spørsmål

om. en i:�1:�; av rent praktisk-\ gru.1"1.ller bør sette 4 m

så vi får b�re 1 normal.

li'orslo.get p� skisse 1 er utJ:1erket. 1en begrepet

vegbredde har en lite bruk for.

Jeg har den oppfatning at clinBe nomaler skal

være å btitrakte som en re::T.11J16 og at innenfor denne

• rarrnne 1::1"81 v;.;r.;re en nød.venc1ig ft>H-øt til utforming

ut fra. de �todlice for11oltl. Pfi sioe 5, vegtyper

av kl 1, or anfø:r t rr2 e.takil te kjøre baner å8, 5 m
tt

.

r�å kan Ill.an sld.lle 2 kjøre baner på IJ1..ange måter.

Kanskje rikLic r;.ed en n�er tydelig angivelse i nor ...

mulene hvordan danne atskillelse skulle finne sted.

DettFi t:r veger av l1Øy kla�Re, vesentlig innfe.rte ...

veger til oe stoz•e byer hvor trnfikJren er stor og

hvor det en tid av døgnet er tilbøyelighet t11

sterk trafikk som må a.vvikles hw 1tigst mulig. For­

delene skulle da være at man kom over til begrepet

11 fllkj�ring11
, hvor passering tlllt1tee i 2 paral-

lelle rekker. i!irfar·ingsmessig vieer det seg van"
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skelig å få bilene til å ordne seg i disse 2 

rekker. Betingelsen er at det er tydelig fysisk 

skille mellom da 2 retninge�. Ik..�e nok å male 

gule striper, men en fordel om man kun.ne f! dem 

atskilt med en grønntstripe på minst l m. Det er 

advart mot fysisk skille fordi hestekjøretøyer 

og andre kan komme i konflikt med dem. Utvilsomt 

en fo.rdel at man ikke bare på store veger, men 

ennA. mer p� smale veger med farlige steder, kur ... 

ver og vanskelige partier bruker fyeisk sldlle. 

De:b gjøres i Sverige og virker meget fordelaktig 

der, også fordi man ved kjørinf mellom disse økil ... 

lene tvinges till kjøre helt ut til venøtre (even­

tuelt høyre) side. Vi hadde i Østfold ved et meget 

vanskelig vegparti som gikk i kurve; et støpt rekk. 

verk i midtlinjen, Det virket meg�t godt, men er 

senere tatt bort. Bør overveies hvor vidt man ikke 

for v,gtyper av kl. l økal ha et fysiek skille 

av minst 1 m bredde. Vil øelvfflgelig koste noe, 

men man bør ha det som en regel og at unntagelsene 

i tilfelle gjfre& hvor det bli� for kostbart. Alle 

veger bør normeres med fysiek økille i farlige 

kurver. Ilvor vegen gAr i skj:m-ing ved fjellvegg, 

b,r øtfpes betongkanter der hvor fjellvoggen økjæ·­

rer vegplanet, en vil da tryggere kjøre ut og 

utnytte vegbredden, tllerø blir et stykke nærmest 

fjtllveggen lite utnyttet. Dette vil trygge traf!k. 

ken i høy gral. 
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Jeg vil høre om de andre kan fortelle mer om over­

høyde. ilv ilken a�ae· skal m�n benytte? Har pers on" 

lig brukt midtlinjen, men �r på det rene med at 

det kan ta seg· mindre godt ut. llvilken fra.mgangs� 

måte er brukt ellera i J;and.et? Fysisk skille ble 

brukt i Nord-Trøndelag. Et eksempel på a.t aet ikke 

bestandig var b:ra, aett fra sy�liststandpunkt. 

Hans lille pike med venninne var ute og syklet, 

kom til det farlige punkt hvoT .a.et var oppsatt 

skille. Jeg ·spurte henne da hun kom hjem "Hvor .. , 

dan kjø:rte dere de.? 11 "Vi kjørte pl hver v!r side 

na.turligvi.s/ fikk jeg til svar. 

Henviaer Backer. Har utført ovet>hØyde pli bagge 

m!tar. Foretrekker at man dreier om sidelinjen 

bl. a. av hensyn til vannavløpet. F!r eller! en 

forsenkning som kan sees og eom man kjenner i 

bilen. Stigninge�vsl�kiing i kurver må man ta 

hensyn til. Vegdlrektøre.nø for,lag til utformifig 

av overhøyde ved kont�akuvver � har �ldri &ett, 

det 1 praksis. Det m& alltid være er stykke, sel? 

om det �r ko:rt, bvQr det ikke må være overh{tyde, 

Ad, skisse n.r. 4 , møteplassen I kurver b:'Ør m,te •. 

pl,aø,n atikkes inn 1 kurven. 

Med h•nayn til ove�h9yde bruker jeg begf;*> fram. 

gang1:inlttr, både lndpe. og mi.tre. linje som dre.1" 

nlngøpunkt. Fo� n�n l:r «iden laget jeg en øt&1?k 

overhøyde i 118 i en kurv& ved innfart8veg til 

Tøntberg ned ij,tlk1111g heatetre.f.tkt. F,or l fl inn
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denne uten at heatene skulle være plaget av den 

sterke heldning, bld det lagt inn en horisontal. 

bane·ipl lir m, p! hver side av kjørebanen {6,0 m) 

i aka.rpeste kurven. Det er asfaltbane" og vi var 

. derfor spent på dette. Det ,er nå 8 • 9 A.r siden

og jag ha.r ingen klager hørt over dette, Enda et 

ek$empel: P� riksveg 40 la vi stor overhøyde i en 

kurve med R = 100 m (betongdekke)� Jeg husker at 

Vegdirektøren sa ai enten ble det suksess oller 

veldig kritikk. Har ingen klager fAtt på det. 

Fysisk skille har jeg erfaring fra ved Tønsberg, 

her er et omr!de hvor det er.landdistrikt. Av

byingeniøren ble det støpt inn en mur midt etter 

vegbanen. Dat virket bra for dem som ke.n trafikk. 

regiene, men jeg har sett liknende tilfelle. som 

det Backer nevnte .• I m�rket kan det være. farlig. 

M.ed hensyn til den fri høyde·4,6 m ikke noe forøl&g� 

Kunne ha lyet til å øl det er lite. Jeg vil gjerne· 

h� 5 m høyde. Flyttelass lesser ofte veldig h;yt. 

Ville være godt om vi kom opp i 5 m ved øt;rre 

veger�Fore8lår at vi nå f� beholde ordet vedbred-

de likeoverfor publikum. 

Enig med Eggen om definiøjon1apørømllet" 0Vegbrea. 

den gjfr seg godt utad. Pl&neringøbredde et godt 

ord t praksis, der er det Ingen tvll om hva d•t 

gjelder .• Fri høyde 1 underganger er 1 Danmark 

4;0 ••· 1 Sverfgo og Tyekland 4,5 m. Vi he.� man� 

1tede� b•re 3,3. 8,6 m og det skaffer lite bry. 
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deri i fylket� Får vi 4,5 m som norm vil det være 

fint. Med hensJD. til overhøyde ikke tvil oil at 

den bør legges opp fra indre vegkant. Et av de vik­

tigste spørsmål er normalenes anvendelsesområde. 

Når skal man kunne anvende de forskjellige nor. 

maler? �nsker at det blir diskusjon. Hvilken tra. 

fikk skal legees til grunn? Årsgjennomsnittet ,er 

svært lite bra� bruke� 

Spør hvordan bilag l (tabellen)akal forståes. Er 

det en regel som skal følges? Grunnlaget for 

klas!einndelingen: Det må være galt å snakke om 

årsgjennomsnittet, vi ml dimensjonere etter sommer� 

trafikken, det gjør de også i Danmark. Hvis talQ 

lene skal være absolutte, kan man kollll!'� opp i 

vanskelige forhold • 

• • • • . • hvis man ikke ,kan fl en minimumskurve hva

ejfr vi da? Det er da bedre A fA en kort strek• 

ning mad noen for kr!appe kurver emn an lang tUl).. 

nel bare for å holde seg innenfor normalenes be. 

st•Illllleløer. Stigning mindre enn loo o/oo skulle 

V"in'8 brukbart nlr det er kostbart terreng, eller 

blir mango bygder uten vog. Vi kan ikke være sl 

stiTbente og ikke bygr:e hvlø vi ikke kan ekaffe 

penger til A. bygge Vijgen :med li·lo. Ingen av herrene 

ha� konunet inn på breddeøkningen 1 kurver. Jeg 

h"-r pra.kt1Rert -at overhøyden ar fn�J!lkommet ved at 

vi har dreiet om indre kant, punkt A slik at yt­

terkanten er ko.nm1et tilsvarende høyere. Savn.er 
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opplysning om det skal vitre stigningsreduksjon 

i kurver hvor man går med bundet stigning. En 

kurve er i seg selv! regne for en stigning, og 

kurvemotstanden er ikke så rent liten. 

Vi har også brukt ove.rgangskurve V'ed å a.v-eette 

1/6 av bredd�økningen 10 m foran kurvepunktet. 

For grusveger blir det en pen overgangskuI've. � 

ikke gjøre disse regler for omstandige. Må gjør• 

hva vi kan for å innskrenke dat materialet op:p­

aynsma.nnen skal ha. med i "'imarken. 

Overingeniør· Nilsen ha� sagt at planeringsbredden 

for d.e forskjellige typer hir være ens og gjen­

nomg!ende. Det arrtatt hensyn til dette i forsla. 

gat. En stor fordel. Planeringsbredden Blir da 
I 

betegnende for b�edden pA vedkommende veg. Grøf-

tene m! f! den bredde de stedlige forhold tilsier. 

Etter min oppfatning er breddene for små ett•• 

forholdene·! Troms. Slutter meg til Eggen t det 

han har uttalt o:rt betegnelsene, bA.de kjørebane. 

bredde og planeringsbredde blir brukj. Uttrykket 

vegbredde vil kunne misforståes. Jeg er en sterk 

tilhenger av store ov�rhøydsr, og har b�re gode 

erfaringer. lon m! brukes med Jntitikk n!r dat er 

Bterk heetetrafikk og vegen er utsatt for holke. 

føre osv. I nærheten av J •• oldø er on kurve med

overhøyde 1:20. Den var belagt med asfaltdekke, 

og det var sterk hestetrafikk der. Eøndene om. 

kring byen kjørt� der daglig, og vegen var sis.dig 
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utsatt for ste1"k holkedannelse. Bøndene var ikke 

sjenert av denne. PA Trollstigvegen er overhøyden 

1:20, i enkelte av slyngene 118 og 1:9. På de kur­

vene er det meget godt å kjøre, men. vegen holdes 

ikke oppe or1 vinteren, og har derfor lite- av hol­

keføre mens vegen er åpen. Godt å ha litt større 

ov�rhøyde enn 1:204 :Teg .har hørt om kurver aller 

slyng med sidefall 1:20, som det slett ikke er godt 

l kjøre pl. Hvis en skulle fl ulemper ved at det 

er stor overhøyde, har en den utvegen! strø litt 

sand pA vegen. P,�sonlig mener jeg at en bør g! 

høyere �nn 1:20. 

Jeg har for�tAtt Vegdirektøren slik at disse nor­

maler 61' retningølinjer for oss. Det tror jeg er 

uttalt med en ganflke bestemt fot'Utsetning. Van41" 

økelig l holde de minimumatall som er oppgitt for 

overhfyder. Jeg tror heller ikke� kan greie seg 

med etigninger pl 1:10. 1:8 ml klare seg. Angl" 

ende fpi høyde over vegbanen, vil jeg helet fore­

trekke 5 m. De høye lase forekommer ikke s! sjel. 

den. 

En ting &rr jeg ikke helt klar over, det gjelder 
/ved kurv

11
er
1 

p:1J50 - 74 n.
breddeutvidelse i kurver for kl. ·a,/ eg er 

lkke helt orientert o:m dette. Er det meningen 

A gjennomffre det overalt? I skarpe kurver blir 

dat en meget farlig bredde. Totalbrodde pl 5,10n 

frister til m�tlng. Dat bfr brukee dobbelt kj�re ... 

bt.nebredde hvor det eJ> dlrlig oversikt. i't>i høyde 
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i underganger: Mange atedor vil en trenge .fr�i 5 m 

bøyae, men det vil bli meget kostba:rt og bør ikke 

settes som et absolutt krav. 

Skagseth bruker sterke overhøyder i elpg i Troll-

stigvegen •. }!en med veger ·!om skal holdes Apne om 

vint�ren vil ot sterkt tverrf�ll vanskelig-gjøre 

br.øyting�n. Brøytebilene arbeider seg sidelengs 

ut av vegan. Ikke nødvendig å ha sterk overhøyae 

i slyng, for- �stlgheten er ikke sl. stor. Vee
r

veger 

som �kal holdes Apne om vinteren er det bent tram 

farlig. 

Et pa.r ora om vegens fri hfy<le. Vi er.inne -på et 

omrA.de hvor Vegdirektøren ikke på e·gen hånd kan 

fastsette normaler·. Jernbanens interesser kommer 

meget sterkt inn der" 5 m synes svært høyt. Kost" 

bart å imøtekomme dette kr�v. Spørsm!let var oppe 

i 1934 t Jernbanen satte seg i.mot 4, 5 m høyde og

ville ha 4 m. Partene kunne ikke møtes der. Vi 

fikk så en statsmanni,s.vgjørelse på 4,25 m. hvis 

det greiar- seg med 4,25 m slipp�:r en å gå til de­

parttro.tntet og fl ny strid med jernbanen. 

Bredde av grøfter i gjennomskjæringer bør abso­

lutt ,økes fra 0,,60"o, 76 m. Stigningen pl loka,� 

yeg�r el' aktuelt hos ose t, vi, ml gl pl 1:8. Det·fy ....

siske stille _i skarpe kurv•� e� et taremoment 

pl veg-ene. AngA.end� overhøyde-n, Den bør ikke· h11 

etørre ti.rerrfall enn lt20. Stor ve.nøkelighet mad

Anøwøytlngøn hvis en glr leng.er her. 
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Meddelte enkelte opplysninger fra U.S.A. Der er 

en inatituajon A.A,S.II.o. som kan sies å tilsvare 

v!r vegingeniørforening. Ved siden av standards 

for de viktigste veger, har den f-orest!tt sA.danne 

ogsA for de enkleste sekundærveger. Det skjelnes 

mellom flatt la.ndskap, bølgande landskap og fjell­

trakter. Trafikkmengden deleo i 3 grupper, nemlig: 

o "  loo, loo .• 400 og 400 - lo-oo vogner i døgnet.

For grippen o. loo er det i fjelllandskap fore­

al!tt en m.inateradius p! 32 m, kjørehastighet 

32 km/time og en maksima.! stigning på 15 %. Dette 

mA betraktes SQlll minimum8kre:v, mer enn som forfn. 

øket ata.ndard. 

Trafikktellingen er et epørsmll som h6r vært gjen­

stand for megen diskusjon. Nevnte institusjon 

foreslår å legge den 80tø høy,sto timetrafikk'i 

A.ret til grunn for beregningen og utte.l�r i denne 

forbindelee at ulike sA meningsløst som det er l 

konstruere on bru uten l kjenne til de hjultrykk 

som den ekal bela.stea med, like en. meningsløst er 

det å beregne en veg uten A. kjenne trafikkmengden� n

Be.alert p! inngå.ende tre.f ikk11Jtudier har en trukket 

opp kurver som viear sammenhengen mellom den 80te 

hfyeate timetrafikk og den gjennomsnittlige lrlige 

dlgnt��f1kk. For en trafikkmengde pl opptil ca. 

6000 vognaP 1 dfgnet, utgj,r den 30te høyeste time. 

trafikk ca. 18 % av danne og glr ned 1 ca. 13 %

nlr trafikken atiger til ca. 1� ooo vogner 1 dØg• 
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net. Hva ove.rhøyden i kurver ang!r, skal en bem�r­

ke at det i U.S.A. anvendes st�rre overhøyder enn 

har. Hvor det ikke er �anskeligheter med glatt 

føre, f.eks... i Cilif ornia, anvendes 1: s. Andre 

sted€,r blir dan, grunnet hyppig forekommende glatt­

het, redus�rt til 1:12,5. Dog uttales i \r isconsin 

at den maksimale overhøyde er ca. 1:8,3 da en ikke 

kan anvandø større grunnet is og snø. 

Det er mulig at vi i Nordland ser litt galt på det. 

Jeg har frar�det sl sterk stigning som i forslaget. 

Disse normaler gjelder for Statens vega.rbeidsdrift. 

For vagfonåsveger går vi til l:lo eller 1:8. Slike

veger har vi nå. Vil fraråde så sterke stigninger. 

Sta.ten fastsetter normaler for statens veger, fyl­

kesvegstyret raå. ordne sitt. For bygdevegene blir 

normalene uunnværlige. Så var det dette med bredde� 

økninger. Vi har behandlet kl IIIa OJntrent som 2 a 

og b. Datte er jeg ikke riktig konunet til rette
Det f o-ccmo J11er '"1er/ 

med. Kl. IIIa er enk&l kjørebanebredde,/at bredde. 

økningen er i høyeste laget. Bedre å legge møte. 

plasser i en stum kurve. 

Sp;rømålet om stigninger. Det gjelder vel atatena 

vegarbeidadrift, og vi at!r vel fritt nlr det gjel. 

der korrununale ve�r? 

Y,!gd.il'j�t•r•_!!= :Normalen• skal være en retteenor fo:r overingeni­

ør&ne al de kan vite hva de skal ta :rJ.&d seg nlr de 

planlegger stigningen. D• er ikke ufravikelige. 

h�r det på veøtlana,t ikke er mulig A. komme frø.m 
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med en kurve på loo m, m! de i tilfelle modere� 

res. Hen det bør begrunnes når en sender inn 

planer til iegdirektøren til god.kjennelse. De­

partementet og Vegdirektør·en har ikke adgang til 

å fastsette normaler for de veger som bygges ute�

lukkende for fylketå, eller kommunens regning. M�n 

annerledes når det gjelder bygd,oveger med stats. 

bidrag og vegforidsveger. Hvis ikke flere vil ha 

ordet, kan vi kanskje avslutte diskusjonen. Jeg 

har vanskelig for å trekke en konklusjon av dette. 

Vil foresll at 2. 3 av herrene forsøker� trek­

ke ut et tverrsnitt av dette. 

Vil foretrekke at Vegdirektøren trekker on kon. 

kluajon pl grunnlag av det stenografiske referat _.

normalene ko1:ar.1er til å gjelde alle veger� Under 

den forutsetning md stignlngsrubrikken nod i 1:8. 



Overingeniørmøtet_26. - 29, mars 1947.

(f,, Ad. Forsterkning ?V bruer.

Ved overingeniør R. Ingebrig�sen. 

En vesentlig del av vegbruene er bygd før motorvognenes 

tid og for akseltrykk som bare er en brøkdel av de som nå opptrer. 

Fra omkring 1934 av er bevilgningen til ombygging av 

dårlige bruer oppført som egen post på budsjettet, men beløpene 

har vært for små,og arbeidet har som følge derav gått langsomt. 

Noen samlet plan for ombyggingen kunne ikke settes opp. En 

hadde ingen fortegnelse over bruene og viEste knapt hvor en hadde 

de svakeste av dem. Noen år før krigen i 1940 ble arbeidet med 

en rutevis fortegnelse over alle bruer tatt opp,og for riksveg­

enes vedkommende kan en med få unntak nær si at oppgavene nå er 

.komplette. For fylkes- og bygdeveger mangler ennå oppgaver fra 

de fleste fylker. 

For den fortsatte forsterknihg og ombygging av bruene er 

det av stor betydning at brufortegnelsene blir fullført også 

for fylkes- og bygdevegene så snart råd er. Uten at de enkelte 

fylker har en samlet oversikt over bruene,kan en planmessig for­

sterkning vanskelig gjerlnomføres. 

Å dømme etter fortegnelse� er det 

godt og vel 5000 bruer på riksvegene. Mellom 8 a 900 av disse 

bruene tåler mindre enn 5 tonn akseltrykk og 4 å 500 mindre enn

3 tonn akseltrykk� 

Riksvegene utgjør rundt regnet tredjeparten av landets 

veger. Forholdsvis skulle en da få henimot 3000 bruer på alle

landets veger som måtte forsterkes for et så relativt lavt aksel­

trykk som 5 tonn. Tallet er imidlertid langt større da bygde , vegs-

bruene gjennomgående er betydelig svakere enn riksvegbruene.
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Regner en med en forsterkning etter kl. 2/1930,kan en rundt 

regnet si at omlag halvparten av landets ca. 15 - 16000 bruer 

må forsterkes. 

I Stortingsprop. nr. 2 for 1946/47 er et sådant alter­

nativ omhandlet, og det er vedtatt senere. Den framgangsmåte 

som er skissert i prop., nemlig en delvis permanent og provisorisk 

utbedring etter kl. 2/1930 av ca. 7 - 8000 bruer er en oppgave 

som hvis den skal løses innen rimelig tid vil kreve en særdeles 

stor innsats av arbeidskraft og materialer. 

�rbeidshjelp til forberedelser og planlegging kreves 

i første omgang. Skal programmet avvikles f.eks. i løpet av 

15 år, svarer det til en brubyggingsvirksornhet som ligger 

over det dobbelte av det normale før krigen. Hvis det tar 

så lang tid før alle svake bruer kan bli forsterket, og det 

må en sannsynligvis regne med, så må arbeidet legges system­

atisk an. En m2 først skaffe seg nøyaktig oversikt over de 

bruer som er svakest og må tas i første omgang. Først og 

�remst blir det alle 3 tonns bruene og videre alle bruer som 

tåler mindre enn 5 tonn akseltrykk - altså ialt minst 3000 

bruer. åv disse må igjen de tas først som ligger i gjennom­

gangsruter og i viktigere ruter ellers. 

Videre må en såvidt mulig innskrenke oppgaven til kun. 

å omfatte utbedrirlg av bruene med �enblikk på bæreevnen, mens

omlegging av andre grunner mest mulig må utstå hvis ikke be­

vilgningen til sådan utbedring kan skaffes utenom brubevilg­

ningen. 

Har en f.eks. en liten 

sterkes for 7 8000 kr. så kan 

med bru 0 
pa 40 - 5d m lengde og

bru på 8 -

en ikke
n ga 

overslag 2 å 

lo m som kan for-

til en omlegging 

300.ooo.- kr.
fordi kurveforholdene ikke er som de bø� Være, hvis utgiftene



skal u.tredes av brubevilgningen alene. En må i dette tilfelle 

l 
I 

nøye seg med en provisorisk utbedring med f.eks. stålbjelker og 

tredekke på det opprinnelige brusted. Denne framgangsmåte må 

også nyttes for større bruer med flere spenn hvis en permanent 

ombygging krever stor vegomlegging og flytting av brustedet •. 

En sådan forenkling er særlig påkrevd nå, da forhold­

ene med hensyn til arbeidskraft og materialer er så vanskelige. 

Til slutt må det ennå en gang nevnes at det er av den 

største betydning at bru.fortegnelsene blir fullført .. Når 

dette er gjort,kan en hvis tilstrekkelig arbeidshjelp has -

gå gjennom de forskjellige ruter, og det vil da vise seg at en 

rekke av de svake bruer med svært enkle midler kan forsterkes 

for kl. 2/1930. 

Den stadige utvikling som har funnet sted i den senere

tid mot større og større akseltrykk på bilene i forbindelse

måd overbelastningen og slitasjen på bruene under krigen, be­

virker at en uten å gå i detaljer med sikkerhet kan si at 

uholdbare tilstander på dette område vil inntreffe om få år 

hvis ikke arbeidet med forsterkning eller ombygging av de 

svake bruene blir fremmet i langt raskere tempo enn før krigen.
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Overingeniørmøtet 26, - 29. mars 1947. 

§pørsmål 1 • . Ad brubei·astriing (største akseltrykk.).

Ved overinge�lør R. lngebrictsen. 

Under o.;eringeniørmøtet .i 1930 ble det ved tatt nye 

belastningsregler til avløsning av de gamle bestemmelser av 

1920 (bilag 1). Forskjellen mellom de gamle og nye belastninger 

besto vesentlig i at en førte inn belastningstog istedetfor 

enkeltvogn, samtidig som en reduserte den tidligere forholds­

vis store jevnt fordelte last. Vognvekten for kl. 2 ble øket 

fra le til 12 tonn og akseltrykket fra 5 til 6 tonn. For kl.1 

ble d'en maks. vognvekt på 2o tonn med lo tonn aksel trykk beholdt 

uforandret •. 

. Forutsetningen var at alle bruer som var konstruert 

atter belastningsbestemmelser av 1920 også kunne anvendes for 

)elastninger etter de nye bestemmelser. Den samlede vognvekt 

ua:r imidlertid øket fra lo til 24 tonn- for kl. 2, og fra 2o 

til 35 tonn for kl. 1. Selv om den jevnt for'delte last var 

re dus.ert betraktelig,. måtte påkjenningene, særlig for de mid-, 
delstore bruer, som var utført etter 1920-bestemmelsene bli 

store når de skulle belastes etter de nye bestemmelser. Dette 

spørsmål ordnet en på den måte at de tillatte spenninger, som

en tidligere hadde regnet med, ble satt opp med ca. 20 % ... , For 

de bruer som ble konstruert i de senere år etter at kvaliteten 

av stalmaterialene var blitt jevnere og bedre, var dette fullt

berettigeti For de eldre bruer ville det imidlertid bare Si

at sikkerhetsgraden ble' tilsvarende nedsatt, 

Det ble under .:lveringeniørmøtet i ·1930 nevnt at en
ikke burde gå til større akseltrykk enn 6 tonn på våre almin­
nelige veger av hensyn til vegdekker, sidemurer med videre_
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Det var dengang forutsetningen at kl. 1 med lo tonn akseltrykk 

bare skulle anvendes pl gjennomgangsveger nær st0rre byer ng 

industrisentrer - altså i forholdsvj� -��A� utstrekning. Ut­

viklingen har vist at kl. 1 er blitt nyttet i langt s-tøri·.e g:rs{t 

enn opprinnelig forutsatt. Betenkelighetene ved at vegene ikke 

t&lte det store akseltrykk er tilsynelatende skjøvet tilside 

etterhvert, og dette kan sikkert.være berettiget når en ser 

hvorledes konstruksjonen av ··: i-1c'ce 1r_'i:eG(= har utviklet seg i de 

senere år. 

Under behandlingen av belastningsspørsmålet i 1930 

ble de� innledningsvis uttalt at større belastninger enn de som 

var foreslått for kl. 2 neppe ville bli aktuelle i framtiden. 

Det gikk imidlertid ikke mange år før spørsmålet om å øke ak­

seltrykket atter mått� tas cpp. 

På overingeniørmøtet i 1939 ble det under sakens be­

handling av.innlederen nevnt at en bru etter kl. 1 oftest ville 

eli fra 2o - 3o % dyrere enn en bru etter kl. 2, Dette tall 

ligger sannsynligvis noe i overka nt når en tar hensyn til de 

samlede utgifter, Det ble også framholdt at en ville påta seg 

unødige utgifter ved å ga til en alminnelig anvendelse av kl.1. 

Under diskusjonen framgikk at det mest nærliggende måtte være

å øke aks el tryklrn t for kl. 2 til ial 1 f'qll 8 tonn, og det ble be­

s temt at saken skulle utredes videre og �d� �PP igjen snarest. 

En sammenligning mellom forskjellige lands bel�stningsbestemmei­
ser ble framlagt (bilag 2), og en ser av denne at de norske •e­

lastningsklasser I og II lå ganske høyt når det gjaldt største
vvgnvekt og s,amlet bela.s"tining på en 2o m lang bru. Aksel trykket
framgår imidlertid ikke av denne oversikt. eg det e h , r e?" en øk-
ning er påkrevd for kl. 2'e vedkommende. Den jevnt fordelte laet



47 a -

�x;x.;.c 

utenom vognlasten, som særlig for større bruer spiller en viss 

rolle, framgår heller ikke av oversikten·, og det kan tilføyes 

at denne :or de norske lastklassers vedkommende ligge� ferhoJ_di,-·

vis lavt sammenligningsvis-. 

Vinteren 1939/40 ble det utarbeidet et forslag til be­

lastningsbestemmelser som skulle avløse bestemmelsene av 1930. 

Bestemmelsene av 1920 måtte altså gjøres om i 1930 tg lo år senere 

måtte sistnevnte bestemmelser omgjøres. En sådan stadig skift­

ning i beregningsgrunnlaget for bruene er upraktisk·. I forslaget 

av 1939/40 var akseltrykket for kl-. 2 øket til 8 tonn, og den 

jevnt fordelte last var dessuten øket endel bl�a� Dette forslag 

ble henlagt i 1940, eg har senere ikke vært tatt opp eller 

praktisert" 

Senere har belastningsspørsm&let vært behandlet under­

hånden ved Vegdirektoratet ut fra nye forutsetninger·. Den tid­

ligere oppfatning at biler med stort akseltrykk ku.n opererte i 

og i nærheten av større byer og industristrøk kunne ikke lenger 

opprettholdes. Tanken om ·å konstruer6 alle offentlige bruer 

i det sammenhengende vegnett for en enhetsvogn som kunne passere 

fritt overalt ble tatt opp. 

Vekten av denne vogn i lastet tilstand ble satt til 

16 tonn med lo tonn på bakakselen. Etter trafikkens størrelse
varieres totallasten ved at tilhengere av varierende vekt til� 

føyes. Forstaget er vist på bilag 3, Klasse 1 blir praktisk 

talt uforandret fra 1930, mens klasse 2 blir øket både med hen-
syn til �ognvekt og akseltrykk� Dette stemmer�-verens med de
ønsker som framkom på overingeniørmøtet i 1939 med den f 

i 

orskje11 
at en har :f:unnet det påkrevd å gu enda høyere med aksel trykket
��r kl. 2 enn det dengang ble antydet. For klasse 3 blir f o:r­
an.dringen størst, idet vognvekten 0ker fra 7 t.5 til 16 tonn. 
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Klasse 4 er oppført praktisk talt som den tidligere

kl. 3 og forutsettes brukt på .veger som ikke står i rorbindels� 

med det øvrige vegnett og ikke har behov for tung trafikk, 

Sammenlignet med andre lands belastningsregler (etter 

bilag 2). vil vi etter det nye forslag ligge høyt, men denne 

oppstilling er fra 1939, Flere land har fått nye belastnings-

bestemmelser siden den gang. Det har ennå ikke lykkes å få 

tak i alle disse nye besten�elser
'. 

Endel er samlet og satt 

opp på bilag �r og en ser da at det neppe vil være for flott 

sammenlignet med andre land,å gå til de belastninger som nå er 

foreslatt hos oss. Det kan muligens også sies at det i vårt 

land hvor jernbane�:ttet er lite utviklet og avstandene store, 

i større utstrekning enn ellers vil bli behov for massetran­

sport med tunge lastebiJ �-·· ·,

En hfiper med det nh framlagte forslag at det ikke 

7il vise seg nødvendig å revidere belastningsreglene med lo 

års mellomrom som hittil� 

For å bringe de økonomiske konsekvenser av forslaget 

på det rene er det foretatt endel gjennomregninger av forskjel­

lige brutyper. 

For kl. 1 blir det som før nevnt ingen vesentlig 

forandring, og denne J<:lasse forutsettes kun benyttet på sterkt

trafikkerte veger, 

For lastklasse 2 åerimot blir forskjellen i omkost­

ninger for en bru etter kl. 2/30 og en bru etter ny kl. 2

gjennomsnittlig ca.lo%. For brudekket og sekundære konstruk­

sjoner får vi jo S':1.mme ·ceJ�Rtnj_ng som for k1.·1. Betongen i bru­

dekkene har hittil ikke vært utnyttet i den grad som forskriftene

tilsier. 
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Med noe strengere krav til framstillingen av betongen og en mer 

gjennomført kontroll kan djmensjonene på dekkene uten risiko 

settes noe ned.. Under denne forutsetning viser gjennomregningen 

at de samlede merutgifter på grunn av den økede belastning for 

kl. 2 blir fra 3 til 5 %. For kl. 3 blir forskjellen langt 

større. Det er imidl:rtid bygd et f�tall bruer etter kl�3 siden 

1930. 

ne bruer som i framtiden blir bygd etter den nye 

kl. 3 blir bruer som ellers hadde vært bygd etter kl, 2/193�. 

Med hensyn til betegnelsen for de forskjellige klasser 

er en etterhvert blitt stående ved den på bilag 4 viste betegn­

else - altså med årstall-indeks,. Dette er bl.a. anvendt i de nye 

amerikanske forskrifter� 

De mest anvendte av de nye belastningsklasser antas 

i framtiden å m2ttc bli kl. J og � kl. 2,, mens kl. J og

kl_. 4 mer '.rn :_hl:n:,vis vommer til anvendelse. Kl. 4/30 er 

�
1 �y:e� da offentlige bruer n& neppe bør bygges f�)isåvidt li­

ten belastning, 

I det her framlagte forslag er bare tatt med selve 

belastningene. Det vil senere når arbeidsforholdene blir ri­

meligere, bli satt Dpp forslag til nye bestemmelser med hensyn 

til rystelsestillegg, eksentrisitet, beregningsregler m.v. som

er mer i pakt med utviklingen på dette omride i de seneste ar.

Det kan nevnes at etter de nuværende bestemmelser blir den 

virkelige sikkerhetsgrad nokså avvikende for de enkelte ledd 

i f.ø�s. en fagvc-�sbr� qvhengig av egenvektens innflytelse

på de forE·Jr -iellige staver. Her vil betydelige beløp kunne

spares ved å redusere kravet til sikkerhet for egenvektsbelast­

ningen som jo praktisk talt er konstant og ikke undergitt noen
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Dette spørsmål har i den senere tid vært oppe til. 

diskusjon i forskjellige land� Såvidt bekjent er det temmalig 

avvikende meninger om hver langt en skal gå med hensyn til 
.De+-

denne reduksjon� � er iallfall· }r::lart- at etter de nuværendg 

bestemmelser vil sikkerheten for de enkelte staver i en større 

fagverks- eller buebru være f���t:i,.,g varierende,og dette forhold

bør en da så snart som mulig søke å kom.ine bort fra�-

Det her nevnte er nærmest en beregningssak og har for­

såvidt intet med belastningsbestemmelser å gjøre, men da spørs­

målet for tiden er aktuelt og ind_irekte virker tilbake på be­

lastningene, har jeg tatt det med som en avslutning. 
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Pørst diskuterer vi spørsmål 1, bru belastning, 

senere 6år vi over til spørsmål om forsterkning 

av eksisterende bruer. TaushetJ Vegdirektøren 

spør om alle overingeniørene er enie i det frem­

satte forslag siden det er alminnelig taushet. 

Ser forslaget først nå, o-g kan· ikke p& stående fot 

komme med noen uttalelse om det, men hans taushet 

må ikke tas i betydning at han er enig. 

Herrene bør overveie forslaget 1 natt, og framkomme 

med sine bemerkninger når de becynner møtet imor­

gen. 

Det som er mest om å gjøre er at Norge på en over-

kom.melig mAte kommer til å være med på det som nå 

skjer ute i Europa og ellers i verden når det gjel­

der tung-trafikk. Det er om A gjøre A få billige 

transporter og løsenet er å kunne nytte stort og 

rec:;ningssvarende materiell. Lastklasse 2 av bruer 

er av vesentlig betydn:1.nfs i denne forbindelse •.• 
· hen�er/,

opp til 16 tonn vogner + 12 tonn/ trenBer tilsva-

rende en nettolast på ca. 20 tonn. Men systemet med

transportvoen og tilhenger forlates nå da man ikke

kan komme opp i stor fart med disse. Påtagelig at

i Amerika gfu: alle over til 1 bruke semitrailere, 

d.v.s., korte trekkVogner med 2-hjulet henger.

På denne måte får en større hastighet og en sikrere 

kjøring. All 'tun6 trafikk vil komme til å gå over 

til å nytte utelukkende semitrailer hvor de kan 

brukes. Vi kan f� en nettolast på seroit-raileren av

16 - 18 tonn. Stor last som vil gi billig transport.

Tror at man vil være dekket ved denne belastning.

S1>ørsmål 6. 

Understreker overing�niørens sluttreplikk: At v1 
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her kommer sørgelig sent fram, hvis ikke farten set-

tes opp. Denne sak må påskyndes ganske vesentlig. 

Jeg representerer et distrikt hvor befolkningen har 

måttet rasjonaiisere for å få produksjonen over på 

lønnsomhets basis. Befolkningen har vist aet ved å

ta høvelige redskaper i bruk, _hviltet ikke er til� 

felle de fleste steder i landet. De har klart å gjøre 

jordbruket så lønnsomt at de på en henvendelse om de 

vilde være med på å streike for å få prisene opp, 

svarte at de klarte seg med de priser de hadde. For 

dem har oppgaven vært å få transportomkostni.ngene ned. 

For å komme fram med store biler som er vanskelig her, 

har overingeniøren for å motstA. påtrykket måttet strekke 

seg lenger enn kanskje forsvarlig etter forskriftene 

for brubelastning. Vi står overfor dette at næring-sli.., 

vet bindtes i å utnytte de muligheter som ae store bi­

lene gir. Viktigste oppgave for vegvesenet er således

å fl transportomkostningene ned til det ;Lavmål som åe 

bør være på. Jeg har gjennomregnet de besparelser man 

oppn� ved å brnke moderne biler av store typer. Ned­

gangen er der langt større enn jeg hadde tenkt me ... g,
og sikkert og1;1A større enn de herrer aner. Det burde 

l'igge nær fol:" vegingeniørene å gjøre ikke bare hver­

andre, men også de bevilgende myndigheter og publikum 

merksam på.� de virkelige forhold at Vegvesenet er 

en bremse på u.tviklingen av l,mdets næringsliv. Han 

henstiller at forsa.ml:f.nBen henleder oppmerksomheten 

på det�e bedrøvelige forhold. Med de nåværende be­

vilgtl�er v-11 det ta al. t for iaDB tid. Vi repreeen• 

te:rer n& bremsen pl utviklingen me,ns· 1r1 skul.de VØ'�e 

nmoto:ren". Hvis Vegdirektøren finner det Op)Jortwlt 

oør vi samle oss om en cenerell uttalelse om dette 

./. 
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odnedsette �n komite til å avfatte en redaksjonell 
L-

uttalelse. 
Henviser til Ødegaaras bemerkning. Han hadde helle� 

ikke tenkt seg at besparelsen var så stor ved stort 

materiell som den er. Tar et enkelt forhold. Mel­

sekker som fraktes Oslo - Tønsbers (100 km) : 1

tonns bil gir en pris av kr. 1.75 pr. sekk. 3 tonns 

bil kr. 2.60 pr. sekk og 10 tonns bil kr. 0.75 pr. 

sekk. 

Blir bruer av kl. 1 20-30 '/i dyrere enn bruer av kl. ' 

2? Hvordan vil dette stille seg med de nye bruklas-

ser? Synes de nye �orslåtte klasser virker som Co-

lombi egg. Samme tunge bil på alle bruer med unnta­

celse av kl. 4. Spørsmål til Rønning om kl. 2. kan 

nyttes til 16 tonn? 

Rønning: 16-18 tonn.

Ingebrigtsen: Det er gjennomsni�ig 10 �prisforskjellmellom mye

Backer: 

Ødegaard: 

Waage: 

kl. l og nye kl. II., alt tatt med, men kan variere 

noe. Betydelig større forskjell mellom kl. II og 

kl. III. 

Om Ødegaards innletg også gjaldt vegbygging? 

Innlegget gjaldt vegbyggingen 1 sin alminnelighet. 

Kan underskrive dette. Ellers 2 aider av status. 

Hvor skal pengene komme fra.? Masse av disse bruer er 

pl bygaeveger. Kan distriktene fA statsbidrag? ·PA­

tall av bygdevecer som nå fAr statsbidrag� Vi har s�­

kalte brufond som det ikke blir mye av. Ombygninger 

som her omtales, skal det mye mer til. Distriktet vil 

ha vanskelig for å skaffe disse midler. Xan ikke for­

seres hvis det ikke skaffes statsiddler. 

Verdtrektøren: Det hår vært forutsetningen at det skal ytes statsbi•

./. 
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drag, men,slik bevilgningsspørsmålet har stillet 

seg, har ·vi måttet bruke alle midler til forsterk­

ning på riksveger. tien forutsetningen er at når 

riksvegene blir tilfredsstillende, skal det brukes

statsbevilgninc også til bygdevegsbruer. 

Helst litt før:
/ 

· Vil støtte Ødegaards tanke at det fra dette møte

må bli laget en henstilling til statsmyndighetene

om lønnsomheten av å få forhøyet beV.ilgn.ingene til

vegbyggingen i det hele tatt. Bør forsøke å gjøre

rede for at dette er en av ae beste forretninger

samfundet kan gi ser ut på. Og det bør pekes på atv

utbedrinz av våre gamle veger kan være meget god

forretning, og muligens også 1 den forbindelse nev­

ne litt om faste dekker. Tror det vilde va?re hel­

di� om overingeniørmøtet kunde komme med en henstil­

ling. Viskulde da være de mest kyndige på området,

og vim� gjøre mest mulig for å få fremmet vegbyg­

gingen.

:F'oreslAr at Vegd11�ektøren tar opp spørsmålet ved

neste gangs.budsjettoppstilling. Liker ikke at mø­

tet opptar resolusjon. Tror at det er riktig at vi

blir enige om at Vegdirektøren henviser til dette

i budsjettet.

Datte må diskuteres vel. Synes vie� kommet i en

kjedelig situasjon. Vi betraktes som b�mser på
f' or trnf i' , . ,tenc/.

utvikli�en/ De kommer med alle mulige biler som

er for brede og tU118e og fordrer oispen�asjon for

dem. Det er klarlagt hvor langt vi kan gA 1 hvert

fylke. Er overbevist om at en kontroll i Vest-Ag�or

vil vise at vi har en rekke biler som er langt ut­

over det som er 't11la tt. Skal vi gripe 1nn og holde

�/· 



Høyu: 

F&xdal: 

- 50 -

det innenfor den riktige ramme? 

Vi har fått et sirkulære som har hjulpet 

betraktelig. Folk forstår ikke at de ikke kan 

kjøre hvor meget de vil. 

Vi må opp med akseltrykket 10 tonn er sikkert 

ikke for meget, heller for lite. På min kant er 

det sterkt behov for stort materiell f'or :fiske­

transporten. Vi er et jernbanefattig fylke 1 og 

det er om å gjøre å bringe fisken fram til for ... 

bruksstedet. Omlastningen fra aampslti.P ·t;il bil er 

dyr. Vil nevne ett tilfelle: En svær fiskebil til 

Ålesund. Den hadde et akseltrykk på 7,5 tonn. Den 

hadde kjørt fram til Ålesund, 06 da den sku.lde til­

bake, ringte politiet og spurte om den kunde kjøre. 

En bil på 7-8 tonn gkr ikke. Følgen var at de måt­

te ha ekstrabil til Alesund hvor de laStet på igjen. 

Men de kom fram mea 2,50 m bredde. Det er ikke bare 

fylkets biler åette gjelder. Også evære rutebiler. 

Har en s.ø1'.nad om 7, 5 tonn aksel trykk. Den skal kjøre 

i Ålesund by og nærmeste omegn. Men vi har en bru 

som vi tillater for vel 7 tonn. Brua er altså for­

holdsvis sterk men den er for smal. Etter det som 

er sagt, skulde en sånnbru ikke komme på budsjet-

tet for ombygging av svake bruer. Det er synd åta 

det anlegget opp som ee;et anleBB• Den ligger 1 en 

relativt eod rute. Forholdet er at den hnr enkel

bredde og tra:tik:ken korker seg opp her 1 sommertiden.

Jeg har sett samme tilfelle i alle fylker. Ii1ylkene

vil ha størst muliee biler. Det er ikke godt� gi 

noen uttalelse om det. Hver enkelt overingeniør flr 

ts standpunkt til dipensaajonospørsmålet. 

�eb:rig:�een: .Arncrike.nerne her biler med 15 tonns akseltrykk og 

./. 
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oe 35 t-Onnu totnlvokt ootl bclaotnins:;o!lkjeæ. En 

til�øyoloo t:tl mitt :forcdrne: t.-c bruer som ikke 

tlilor ltl. 2 mu forsterke�. Bor lace en o'!)in1on n6r 

det cjelder · .. ruer. Vi k.nn ogo! by..:ce oci Siilll.le bruer 

n6r det er nødvcndi6" Vil t'ro?Dt'levc l.ønr.sotm(?tl?n av 

en øket belastn1na ptl bruono. 

Vco;u1rcitt!J'l'.'on: .!.'il trer 'fo:N11at.et t.rn Ø4esta�'d (!ID at ovcrine;cniØr-.. �-. . . '" . • -
Dø'r 

Dockor: 

møtet koo. lfJc.:o en uttaloløo. L�r ;hodoøttes on ko-

m1 t6. Dennea uttaloloo okal ul til t·oc;direktøren, 

oe V'os�u�ekto�on bør �ruko dc11 i :sitt bu<lttjettfor• 

sloe , hclo� 1 no:Jt'c. Fo1--eslåx" t:tednctto en k-oc1t6 

- ovor1ueon1.ør .Cclee&ard bør vmre me6. He.ner pri­

m® t..iotor i dotte. P1i>raolAr også .Bo.cker-

Joa fo::."CalQ:r o,,ortnt;cnun" X.Orøcn 

VocdU<el':tJ:Jrcn: f�c4,ox; bør vmr-c mad !ol" ?ford-!foret). ovorinconie 

tneebriot.oon t>ø1· in.tre mua øo.m k(lnnulont. L1an bør 

to eco a� lll).}.on oA nno.1·t oom mulig, 

ster kr.o,5': pr. 

/ Lrri_ , , e ;1 ' - e 71. V€ fl i3 
1S bil / 

Ødego.o.rd; turoen oc Eceon ble valgt ens teøami{; 

til redolæjo�kv,1t6. følcendc uttnlclc;e :rro kom1-

toen ble vedtatt enstemi.:.:!g pii mtJtct lD'rdQS 29 1lfJ.%'8:

u1.totorvot1 eno • bMc bust1onc oc laøtcb1let10 • bnr 

etod1{; utviklet se, 1 rctninc av o�rt'� enbetor raocl 

tilo,�x-enao 8toin trAnGport"Cvno, oc donno fltviklina 

er botYdelJ,t; fornto.rkøt ;t de oiet� m-. 1'attø bet,r 

utvikllbs i. roi.ning uv bil11g0l'() tnmoport os t4r­

okjøllon mellom 'b.'w:\apo�tal"bøidetn solvkostonde ved 

ø tox-e bilo+- o.ø.o:nonliJ!net mocS eza · r :>A b otydøl.,. 

o.t clen o.r ov <.ton t1 "'fl."uto 1nto1-06oø fo:i· l"t\6�ona11-

s ri?l ·on ov- dQ nmriJil·ur uulll or avl10 .ta MV tnnap"c,rt. 

Ekeø�clvi, k&n nevu\lu øt t:.canuport n pli en d1øtanmo 
]C'3t""-

UV ca. 100 km L:lQd on l•'tonml/bil/lroOWl�r ned i t1�. 
10 

0.17. 

./. 
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Rroringslivet er oppmerksom på dette hvilket 

blant annet c:ir se:3 utslag 1 en s tarkt øket pågane 

oci �ispensasjon :fra lovens bredde - oc aks�ltrykks-
/selvs2.�t 

bestemmelser. Dispensasjonsmyndi[:hetene stiller seg/ 

så im,'1tckocitlcnde som rou1ig. ?.len <lispensasjoner kan 

nå kun eis inr1en et s texkt begrenset område. Hver­

ken bruenes bæreevne eller vegaekkets tilstand 

gjør det mulig i dag å i�øtekomme de krav som mo­

torvognenes utvikling stil ler. På. denne m�ten hin_­

drgr veEenes tilstand landets næringsliv u nyttig• 

�jø:re:eeg a.rbe.tassparenae forbedringer S0L1 land med 

bedre utviklede ve�er kan dra den fulle nytte av. 

Vegtrafikkeno ver{li ( tra:fikantcnes utrif.ter) er idag 

minst 600 mill.(roner pr. år, En øknine av vegeneø 

transportevne - sådan at dt?t kan oppnås beopnrelser 

1 der..ne store utgift - er derfor et spørsmål av umA­

teliG stor nasjonaløkonomisk betydl"11n(.;. 

Skal en kunde etterkomme de krav oom tra11aport­

aitbeideto ro.sjonal1scrinc tilsier, mlL arbeidet på 

veenet�ets forbedrin[; drives 1 et langt sterkero 

tempo enn aet cjøres nA. En v11 1 denne forbindelse 

aærlia peke pli nt bru.ene bf.l.de .1 hoved�egene or; 1 

byc;deveeene m� skaffes større bæreevne, vegbanen må 

toreterkes s� d�nttuler de økende hjultrykk og mang­

lende sambindi.neaveger må bygses for at flest mulig 

kan !l nytte nv forbcdrineen� 1 transportarbeidet , 

En kraftig økning nv vegbudsjettet OB dermed 

av e.roe1det for veetransportons r�sjonaliecrin.G er 

ikke bare ønske1tg, men nasjonoløkonomiak sett en 

meget lønnsom forretni� for vA:rt aamfund . ..

• 

./. 
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Spørsm�l :J. !:irubolast111ng. Tror ikke '7i er blitt 

enice om hvordan vi skal forholde oss. Ingeniør 

Otterbech og jeg sto 1 vinte+ ved en nokså lang 

jernbru, som åengang var utmerket konstl"Uert 

ov�rensstemmonde med Ge bcl�stnin�soppgaver vi 

haado. 2000 kg totalvekt pr. kjøretøy var den 

merket med. Rekkverket var kjørt ned, skarp svj.ng 

ved 1!1nkjøriI1Gen. Fra nedre .side ko·m en bil med 

stort t.olllmerlast. St\.lderte på om han .skulde styrte 

ut i elva, men ha.� kom vel over - takserte det til 

10 tonn. Vi stoppet sj.åf'øren og pekte pli skiltet. 

Han svarte: "Ho er sterk ho, e' har kjørt a med 

ta.ve større last enn denna 11
• Hva skulde vi Bjøre? 

Han h,a(We ikke lov til å kjøre over brua. Jeg 

burde stoppet hele trai'ikken, men jeg 5jorde det

nat1,1rl1t:rvis i1tke. Da vilde j.c� ha stoppet hele 

t.ømmertl'afikken og det kUndo je{; ikke. Det var 

ildre coat å ai at han lrunde få lov å .kjøre med 

6 tonn. Vi har· en hel del av åi8ae bruer i mitt 

fylke, og det har vi vel alle sammen. Hva skal v1 

sjøl:e? Uvis ·vi stopper dem, stoppe:r vi også næ­

rinr,�livet_. Vi mA prøve A få noenlunde klare linjer. 

Har man .footQai, kill\ man tenke ses hvis <lenne bru 

falt ned, bussen stæ i elva og tolk drukno:r oc

avisen al ringer opp oc; spør O?lJ de har lov til. l 

kjøre a�r. oe je3 m� si det er meG som har ansva­

ret for at ae kjører Jer, hva $å1 Hvis vi kunde se 

alt oet- sQtn :foroc&r av ulovl:i.c kjøring p.9. vare 

bruer, vilde vi ikko sove rolig en natt noen ov 

010. Hvo;t"(ian ak.ø.1 vi få hjelp til !Jjennomrer,ning

av by0dovee,uru.er. I mitt tylke ha.%" vi en in,en_:tør

som kon dot. mon d�di hm. .. ikke alle. Mvo:rØan det er

.,. 



Ingebrigtsen: 

med brukontorct? Om det har plikt til å tn seg av 

dette, vet jeg ikke, men �or tiden har ce i all 

fall alt for meget å tZjøre til å ;få tid. Det er så 

vidt de kan rekke 'de nødvenoit;e oppgaver på. de nye 

bruer. Hvo:r.don oet skal ordnes ·vet ikke jeg _. men 

det er klart at vi må forsere arbeidet med å finne 

ut hva hver bru tåler - enten hjelp 1 distriktet 

ti.l det eller utvidet hjelp på brukon-toret til det. '� 

Jeg ønr,3ker mer klarhet over aette spørsmål. 

T:ror det blir 9vært vanskelig å få &jort det her 

ved Vegu.il.�ektoratet. Strengt tatt har vi her ikke 

noe med & recne bygdeveebruene, oa vi har ikke ttd 

til det. VUde varre en løsning om vi kan ·fli istand 

19n epesia.ltwdeling ved hvert vegkontor mea en spe­

siali.at som kan ha det som hovedoppgavo. Men han kan

ogoå brukes til andre oppeaver. Et annet felt er 

grunnundqrsøkelser vedrørende bruer, ·06 dette spørsmål 

kun dorme in5eni.ør ta_ seg e.v. Tilsyn 0'6 't/edl1keru,ld 

vi1de vel ocsl bli bedre da. Det vil bety svært mye 

å iå en slik spesialist som 1 hvert fall k\l.noe ta 

seg av de enklere tin5. 

Den tanke øom Ingebriatsen framkastet vil jeg støtte. 

Oppm6lingen 05 gjennomregningen av bruene er nød.ven• 

dig og det er rimelig at Vegdirektøratet ikke kan 

overkomme det• Vi b.ør :få en mann 1 atstrikte t os gi 

htlm en lønn sl han blir der oe ikke forsvinner med 

en gang 1ejen.

Ves<Urektøre,n1,. Vil ta l3akon opp til overve1ele 1 Vogd1l"ektoratet. 

Lorentsen: Hvordan sknl man oppføre aee med hen.syn til li gi

diop�neMjoner. Hvoraan skal man stille ,;er; med 

a1n oamvittichetY 

Bare et 11 te spøremål 1 forbin�elao moa 'brtJ."t:elest­

. /. 
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ning oe akseltrykk. ffi.gcniør Mtlsen var inne på 

dettG 08 �ikle ikke større svar. Jeg vil stille 

spørsm�et anaerleoes. Kan bru.er etter lastklasse 

II - 1920 tilla tea for 7 - 8 torms aksel trykk? 

P�nngen er så sterk om å få kjøre mod opptil 7 

tonns akeelt::,rykk,.at jeg Gjerne vilde få lov til 

å �tille dette spørsmål. 

I vegbudsje�.tproposisjonen 1940 er skrevet 

om brufondet. Såvidt jeg vet er det ikke ejort noe 

med · clet'te. Vi må ta opp dette, spørsmålet og samti­

dig fu regler for fonoets snvendelae. Det var 

.visstnok adganµ til å forlenge lånetiden. Det e� om 

· å · sjøre å br,.tl<:e dette fondet for å bjelpe kommunene.

vaage.'. t)lc unaerhAnaen gjort kjent med at regler for fon-

dot forlengst er i orden og er sendt ut. 

Bruer som var by&get etter kl. II - 20 skulde ogeå 

kunde truf.ikeres etter vot;nh:lasse 2 • 19:50. En kan 

ai uten viacre at det kan de, h"'lis bruene er bra 

vedlikeholdt. Det {sjelder også det nye nå at brue.t· 

som ar bycget etter kl. !I - 30, kan ogs!. trafike?"es 

av de nye vektkla.saor som. vi nå har satt opp. 

Hvi$ den brukonstruksjonen er �terk nok - det 

sjelder altså pm vedlikaholdet or 1 orden? 

�ebrigtscn:, Ja. 
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Ove.!:_i:!2_G.Gniørmøte t ___ 26. - 29. mars 194 7. 

S;pørsmål 2. 

�bS. s. u �i; :h.!.:t enes: for d 8 li nE._ ma 11 om _stat �...L..!X.lk.2__2..b__�g�l:l� 

Av Ve6diraktø.r Korsbrekke. 

I sin budsjettinnstillin� s�nr. 447-1946 har 
Stortincets va�- Ob jcrnbanekomite blant annet uttalt at 
spørsmål0t om.ut6iftsfordGlin�c:n mellom stat,. fylke· o&, 
kommune nå bør tas opp i sin holhct så ·vel for hoved- som 
bygdevesenes VicdkommGnde. 

De dirGkte utbift0r til vegv0s0�et utredes nu som 
kjent av stut, fylke OG komnu��. staten tar i�jGn en 
vescntlib del. av sino ut0iftcr Gjen�om bilbesko.tnin�en ob 
·som distriktsbidr.J.[, Det ho.r ikke o.11 tid vært slik. Vc.:Gloven 
av 1851 ca Stortincct adcanc til å skaffG statsk�ssen refu­

sjon ved utli�nin� pt rikets m2trikk0lskyld oc pi kjøp- oc

l2d�stodo�c - dun sakalte v�0skutt. Do� vnr kjøpstodGn0 i 
det e�untli�e Finnmark unntatt. Danne VOGSkatt bl0 opphavet 

av Stortinu at i 1893 etter forsla0 2v StortinGets veikomitt. 
Samtidl[ utviklet s26 den ordnin; at så bodt 

som allu hovcdv0[nnlebb fikk plass på statsbudsjettet mot 
bidrai fra distrikt0t. Det ble obså alminnelic å yde stats-· 
bidra� til bycdove�er o� kravene herom utviklet sa; stadig. 
Etter hvert or vi nådd fram til den ordnin6 vi har i dab. 

D8t mest alminneliie fordelingsgrunnlab for ut­
giftene til hovedvecanleggene har nu gjenno� lengere tid 
vært 75 % på staten og 25 % på distriktetj De mere vel­
stillede fylker på østlandet har dog som regel måttet 
yde et større distriktsbidrag (1/3 = 33,3 %) mens andre kan 

ha sluppet noe billigere. 
Til anlegg av bygdeveger er det nu alminnelig å gi 

50 % statsbidrag, tildels ogs& 60 %, Statsbidraget har i
enkelte tilfelle vært nede i 2o cy.� men ogso. helt oppe i 9o %. 

Ved framleggelsen av vegplanen av 1926 (vedtatt 
av Stortinget L 1929) som vi nu arbeider etter• uttalte
Vegdirektøren at man burde ha oppmerksomheten rettet mot en
hevninc av distriktenes andel for derved & fremskynde veg­
byggingen. Vegdirektørens forslag den gang gikk ut på at

./. 
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gjennomsnittlig 65 0 skulle utredes av staten og 35 % av 
distriktet. På grunn av de da rtdende økonomiske forhold 
fant btde departementet og Stortingets veg- og jernbanekomit� 
at man vanskelig kunne go. ·til noen økning av distriktsbidragene� 

Samtidig uttalte komit�en at statsbidraget til bygde­
veger burde kunne økes til 60 % og end�g høyere, hvis det av 
hensyn til distriktets økonomiske evne kunne ansees berettiget. 
Et mindretall i komiteen s�tte fram forslag om at statsbi­
draget til bygdeveger normalt skulle være 60 % med adgang til 
�egulering opp eller ned etter forholdene. ·Dette forslag bla· 
ikke bifalt, �en for øvrig har komit!en ved flere høve gitt 
uttrykk for den oppfEtning at det burde kreves større distrikts­
bidrag iallfall fra distrikter som er økonomisk. velstillet. 

Fra distriktenGs side framholdes det stadig a� 
distriktsbidr1gene m& settes ned. Dette har vel til dels hatt 
sin grunn i sviktende økonomist evne

7 
men også den sterke 

stigning av vegbudectettet i årene like før krigen bevirket 

atørre utgifter p& distriktene som tildels har hatt vanskelig 

for &.klare sine bidrag og mfttet gis utsettelse med be­

t�lingen. Det skal endog ha forekommet at vegarbeiderne har 

måttet betale bidraPet for i det hele tatt å få arb2ide. 

Vegdiroktøren har for øvrig inntry.kket av at overingeniørene 
gjennomg�ende har holdt samme linje som distriktene og 

fortrinsvis arbGidet for lavere distriktsbidrag. 

Etter Vegdirektørens m0ning er det magot tvilsomt

om dat 0r i distriktanos intorosse t oppni lavest mulig 
distriktsbidrag. D2t 8r i alle fylkvr.et skrikende behov 
for nye veger og utbedring av gamle. Hvert fylkG får sin 
bestemte dol av statens nettobGvilgninger til veger og jo 
mindre bidraget er desto mindre blir det til byggingen. 
Distriktenes hyppigo søknader om"samtykkG tila forskuttere 

eP lr 
veganlegg tyder ikke på at distr.:ikte�1.e overbelastet med veg-
bidrag. For øvrig har statens bevilgninger til veganlegg som
regel ligget under de beløp som er oppført av distriktet.

Statens bevilgninger kan neppe ventes & øke i takt med kravene
og prisstigningen og følgen blir da en stadig synkende til­

vekst av nye veger. 

En ny vegplan er nu 1ttarbeidet og oversendt 
Samferdselsdepartementet, men ennu ikke forelagt Stortinget�

�I� 
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Etter denne plan gjenstod det uoppfylte vegkrav til et bel�p 
av 2,3 milliarder krorn::r b0rognct etter 1938/39 års priser. 
Etter prisene i d2g vil planen komme pi 4 � 4,5 millinrder. 
Selv om m�n kunne oppn& �n bevilgning p& 4o mill. kroner &rlig

til 2nleggene vil det altså ta minst loa &r R gjennomføre planen. 
Skal vegbyggingen kunne fremmes så hurtig 2t 

lnndets utviklinc ikke hemmes må vi vogingoniøror arbeide 
for 2t btde stnten og distriktene anstrenger seg mest mulig 
og Vegdirektøren sGr det s&dan 2t overingeniørene snarere 
burde tilstrebe høye enn lave distriktsbidrng. Jo større 
distriktsbidrag jo rnskere vcgbygbing. 

Før krigen utgj.orde vel vegbudsjettet en. 16 - 17 %

nv stntsbudajettet regn2t brutto. Idng er det m�ndre enn 
5 %. Dette er jo en beklagelig utvikl�ng, men den skyldes 
de unormaLe budsjettmessige forhold og en må forutsette o.t 
vi etter hvert vil komme tilbnke til mere normale forhold. 
For fylkenes vedkommGnde skulle en tro at 2o - 25 % av 
fylkes bLldsd,ette t burde kunne gå til veger. 

Fordelingen m0llom fylket og herredene av 
distriktsbidragene er ordnet forskjellii. Det finnes ingen 
ensartet ordning. I noen fylker utroder fylket det hele 
distriktsbidrag til hovedvegene. I andre betnler herredene 
en noe varierende del nv kontantbidrag foruten erstatning 
til grunn og gjerde. Hovedregelen er vel nt fylke og herred 
deler bidrnbet seg imellom etter fylkestingets skjønn. 
Ved fastsettelsen av herredets bidrag blir det da gjerne tatt 
hensyn til vegens større eller mindre betydning for herredet 
og det blir også tatt hensyn til kommunens økonomiske evne. 
Er det en gjennomgangsveg av liten betydnin6 for herredet 
blir dets bidrag satt lavt. Er den av større batydning 

settes bidragGt høyere. Som regel vnrierer herredenes 
kontantbi�� mellom lo - 5o % nv distriktets andel. 

----�-ø,,_,_. Etter en av overingeniøren i Sør-Trøndelag i 1944 
innhGntet oppgave foregir nu fordelingen av distriktsbidraget
mellom herred og fylke etter føl&ende skala: 

./. 
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østfold 
Akershlls 
Hedmc.rk. 
Oplund 
::_juslcerud 
Vestfold 
Telemark 
At1st-.1i.gder 
Vest-Lc;der 
nogaland 
Hordaland 
Sogn oc Fjordane 
r.::øre os Romsdc.l 
Sør -·I1r ø tide 1 ag 
Nord-Trøndelag 
Nordlund 
Troms 
FL1nmarl-c 

- 5'1-

:Pylke 
1/2 

9/lo - 6/lo 

Fast 

3/4 
1/2 
3/4 
3/4 
1/1 
1/2 

1/2 

S!J.m 

3/4 
1/1 
9/lo 

for hv2rt 

�)Y� 
1/2 

1/2 
--i'fT"' 0

1/2 

Herred 
l/2 

1/lo - .4/lo 

:.nlegc;. 

1/4 
1/2 
1/4 

1/4 
0 

1/2 

1/2 

1/4 
0 

1/lo 
.�Yz 
1/2 

1/2. 
.;(!!r 'It 
l/2 

I enke 1 te fylker har man i den se;_1ere tid cenyt-c et 
sGg 2.v don adcang m:J.n �1ar til :. avsatte noe:�1 prosE:nt 
(inntil lo ��) av landdistri1cten0s rmdel o.v '.Jilav.siftene 
til dette form�l. Ved hj2lp h0rav kan da fylkosvecstyret 
eller fy1L:esu.tvr.16et støtto vans�rnlig stillede koJJ.nunor 
som flr uforholds�essib store ut�iftar til distriktsbidrag, 
grunn og [:jGrde m.v. I 2t tilfelle so,n lrjann0s fi�r komml.ll1en 
dekket halvparten av sine utlege av jilavsiftene. I andre 
tilfelle or de:t yd0t k:o�li1unen2 runde 0eløp til formålet. 

meget. 

Etter Vegdirektøra�s erfarinb har de2�e ordning Virket 
gunsti6 og lettet vedtakelsen av distri'.ctsbidraf:;et 

hvor dette ellers vilde falle meget vans�elig o; tyn&c�dc, 
Vegdirektoren vil anbefale at dJnne adcan� �lir �cnyttet 
i større utstr2�:ninc enn d::;t hittil visst::lok har Vc0l't 
alminnelie,. 

ror et par mennas�3aldcra siden ble crunn og 

gjardoutciftene meCtntt som en del �v anl�:�sutgifteno oc

oppført i ovGrslagona. Det har tildels hevet sec roster for 
at ;11,3,n 1Jurdo v::-mdo tilt:ake til dette system. Det vilde 
mu.lic0ns vc-arG ,Huccl t o� crc:i t for administrnsjonan c. cje�1-
opoto.. dol'.L:.e ordninc;, .-.1cn j;.:;0 tror it:�-:c o..t det er pra..ktisk 
politikk i d�g� For det forste vil�� dJt øku utsiftene og 

,, I -



overslagene uten noen tilsvwrende hevning av bavilgninccne 

og for det anDct ville vi �oppe l3nbere få en eneste 
kvadratmet�r �runn gratis. Samtidig �åtte vi si�kert ogsl

re.sne mad høi'.:::re takster O[;, størr'3 ut:.:,iftor. Sannsynlig 
er det o6så et det villG �edføre en annen ford0li�s·av 
landets so.mlade c;runnL\t[:iftJr og da fortri:'."1.svis til s�cz.de 
for de distriktet som ci�u k�n ra�ne 3ed gratis Grunn helt 
ell0r delvis. 

Hvilk� f:�tor�r eller hvilkJt Grunnlag s�al vi 
sE lei�e·hov0dvektcn pi ved utgifte�es fordeling mellom st�t� 
-"vl1··-:, o-: 'r0"'""n · . ...,-.d I��st�-0·tte1S"'D """' di" ed·ri'1rtr.,n·:.s ··,1.· drar: ,.,( 
.L .; 

-\. c.. U -'- :u,1" \A- � ut"-· C'.t L.o ..., \,.; u.. 'I t,,,;J • ..c� - -- � � b • 

En av de av;jøre�de fakto=er m: etter Ve�direk­
tørens opJfat��inc vc.&e distrE:.tenes økonomiske evne. Dernest 
den interesse .distriktet (fylke og �er�ed) har av ve;en som

lokal framkomst. Endelic bør man oss& ta hensyn til ut­
giftene til :runnavstielse o� [jGrdehold samt til de i��" 
te�:ter oc foTdole som anle0�e: vil tilføre herredet i form 

av skatter oc crunnverdisti�ninG, kolon6sasjohsmuligheter 

m.v.

Størrelsen av det tontante distriktsjidrag synes 
å \)Urde vare o,!ltrent so:n nu 2o - 3o 5,; do6 slik at b�draget 

i s<2rlige tilfelle hvor vegen har spesiell interesse for 

d.istriktet kan heves til 4o 1�. :På den annen side bør bi­
draget kun�e nedsettes til lo% hvor vegen �lr gjennom
tynt befolkede strøk med liten økonomisk evne.

For bybdeveger antas st2tsbidraget passende l ourde

settes til 5o %, dog med adfanG til å øke statsbidraget til

Go 5� hvis distriktets bæreevne er liten eller hvis veGens 
betydninc n:..-::æ�t1e1�e seG. en .hovedvecs. 

:'or øvric antas :.:erredene som hit-til :3. burde 

bcare alle utc;ifter til ;ru:1n og cjerde og ule:n:_)eserstatninger"
Fordelincen av distriktsbidra[et mellom fylke 

oc jerred er som nevnt :necet forskjelli�. Dette spørs�ll 

�urde man kans�je overl2te til distri�tet, men da Stortincet

visstnok o�s& ønsker uttalelse herom bør det overveias

under c;.0tte møte. Vec.dire!-::toren a:.-1t2.r at hovedrec:;elen ".:lør
være at '.)idra::__- t deles li:,:t :nellOftl 1:e:i.�:"'ed O[, fyll;:e • Dot:.; 

oør dGt or·så. h.er v.:;:rre adcane, til lempnin0er. 
w 

Fort forc�kle 3a�ens videre �e�andling ville det 

./. 



v.ære ønskelig å fa. besvart s2. kort so:n :nuii.::,: føl&ende spørs­

mål: 

l.. :,jør l;:om�aunen SO.lll hittil bære alle utgifter til irunn-, 

gjerde- oc ulcmpeserstatnincer. 

2. Innen hvilke crensar bør distriktsbidra;et til hoved­

vecer (riksveger O[ fylkesve;er) varie�e1

3. Hvor stor andel av distrikts�idraeet bør overtas av

herr3d.Jr:e.

4 .• Hvor stort bør statsbidra.}et til bycdeve6er v�e. 

5. Hvordan bør dis�iiktets ut�ifter til bygdeveger �ed stats-

bidrag deles mellom herred og fylke.

l 
I 

6. Hvor stort fyl�es- o� statsbidra; bør det ytes til vegfonds­
. ,,lf, veger.

7. Hvor stort bidras bør fylket yde .til bygdeveger uten

statsbidrag.



Ptxdal: 
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Merkelie a.'t Stortineets veg- og jernbane-, 

xomit� 7il ha en uttalelse om fordelingen mellom 

fylke og ko,nmune. Skulde tro den bare hadde 

interesne av i'o,rtlelingen mellom stat ue fylke, 

::vordsn fylkene vil ordne sin indre .fordeling
1

bør vcsre en fylkess�k. Det kan ikke settes opp 

noen norm for lumle -'c,;, for�i fylkenes økonor.iiske 

struktur er forskjellig. I Telemark eilr mer og 

1:1er pl>. fylket. Når uet gjelder distriktnbidra.fl 

er Si1øro11,ilet hvor meget kan distriktene bOlre ., 

og dette er forskjelliG i de forskjellice fylker. 

Staten har midler til å skaffe seg inntekter vea 

skatter, toll os mange slaes aveifter. Fylkenes 

oe, kOlll"uu.nenes inntekter er beerenset vecl lov. 

Det kan va:æe forskjellig ettersom tidene er. 

I Gode tider kan distriKtene yte meeet oe i andre 

tider kan de ,anskelig følge med. Vim! ikke 

kreve a! stort distriktsbidrae at det eta- ut 

over vegvedlikeholdet som er det vikticstc. 

Ved behandling av disse spørsmål her vLl jea s1: 

Til nr. 11 Ja 2s Ja "" ikke noe imot mellom lo - 4o 1 
- " - , lQ• 

Ul ordnes av adruialstraajonen. �il�. 48 5 oe 6! 

Dette or mer indre s�oramAl som vi vanskelig 

kan uttale oas om. l3udsjettforslaeet 1 ti.r vise:r 

sn nettouteift p� o.ver 1,6 co.ill .kr. 1 Tele�o.rk. 

Vet ikke om det blir vedtatt. Ifjor var dot 

1 1/4 atill. 

Har ikke noe l bemerke til Vegdir�ktørens 

konklusjon nA� det ejelder fordøl!ne�n av ut-

giftene mellom distrikt 05 $tat. Menar det er

, .. 
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et sundt 08 riktir prinsipp. Men i pra!csis melqer 

det seg naturligvis spø:tamAlat om hva l;:an en 

kommune makte? Vi vet at kommunene mA t�le 

gru.F..n- oc gjerdentciftone. For fi. få øt riktig 

tilde m� on vurdere di$se utgiftene. De sticer

ro.nl:cro enn bY
.1.
1lZ,ellt.�i�tene, Det blir størl'e 

stigninG pli hP-rred$kOf'i".mur1e11e nt r vi Der på. 

kontentbidracet. Til spørsmål 1.!. Je., mon ad ... 

eangen t:tl I fli. av bensinpe.ngene bar ve:.re lettest 

mulig. Til 2_; Enig med Vecdirektøren at fra 

lo - 2o � vanligvis. 4o �� kun stl som en unn­

tflJWl se. Til 2,t Gjerdekontoen er stor for 

herredene. 1/4 kontant bidrag pl herredene.

Tror ikke at det bør heves. fil 4t Jo. 
....... t 

Enig med F!xdal et spøramålet er vesentlte en 

distrtktssak. Tror ikke det kan heves, holder 

91 2o 5� oblicatorisk :fylkesbidrag til herredene. 

For vecfondsanlece er 1 dag 4/lo samlet. Bo�

stemmelsen om �•aa.ml,et n bør e,ti ut. De bør få et 

ekntra.btdrae til sine vee,e-.r" 

2a %�

Til 71 Hot! oss 

Vi byc3et ifjor for ca. 1,4 mill� uten 

statsbidrae. �ylkets bidrac bør være fx-a �o - 25 �. 

VetutBiften6 var i 1939/40 3o % av f lkeobudsjettet 

og i 1946/47 ut�j0r de pa" 25 �. 

Jee er stort sett enig med Vee,direktø.ren. 

Hittil har den absolutte e..renee vært loo �. Et 

pa.r tine som jeg ikke er eni f. Man arbeider for 

større dtetriktsbidrag for hove�•egbye0in!• Det 

tro� jeg er fei�� Det tørste grunnla, er A hQ 

-* 
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de nødvendige sideve,:;er slik at follt 1:an ko:n.r:ie 

frrun til hovedvecene. net beløp sou1 kunde a.tsees 

burde eå til bygdevecsbyc;cine-, som st§.r like 

oecet tilbake som hovedve5bye6ingen. I Sør­

Trøndelag er det 55 herreder. En rP-kkc ".?l.V dem 

har il:t:o hatt noen ho"ledveebycging i man50 Ar. 

Enkelte fylker må forskuttere for! få sine meget 

nødvendige vegkrav fremmet. I Sør-Trøndelag 

var fyl)uits vegut0ifter i begynnelsen a.v 2o-årene 

33 � av det samlede fylkesbudsjett. I da� er de 

15 1" Etterlyser arbeidet :ned en bedre skjønna ... 

ordninc. Det nå hli en a!'lnen ordnin.s med 

cksproprinsjonsskjønn. Den er n& den reno auksjon. 

Spørsmål !.!. Ja._ 

4 o,z, 5..:. Som nA. 

� 8011 na.., J: Soo a.lt11innelie nå. 

61 Fylket bevilcet det dobbelte 
-

av det stnten bevilter til veefondet. Toppen er 

80 �� Uedad er det inecn grense. Denne reeel

har jeg cjenno�ørt for noen Ar siden, aldri 

utenom det. 

Vil høre om de atore gjonnomgangsvce,er, 

Under spøramAl 2 tatt alle hovedveger under ett. 

Vestfold ansett for l være av de beat stilte. 

1:ar ingen vanskeliehe.ter med distriktabidraeet. 

Regela Her�edskommunen betaler l/4 av distrikts• 

bidracct -f, grunn, 3jer�e O .s "V. Fyllcøt eir 

1/5 bidrag til alle byedeveeer uansett om do har 

statsbidrag. Yor lo Ar eiden bee,fnte vi :ned 

Sø11la.ndeke hovedvee,1 den er ca, loo km lene

gjonnom !ylkot" Kom,rm:ncne ;protesterte, idet 

de tram.holdt at veeen er for 0jennomcan�stra-

•I•



fikk�n. Gi.klt sl lange at en kommune, proteoterto 

i 3 ur mot i ta sitt bidrag. Sa.ken kom opp pA

fylltestinget i 1939.; Vedkommende kom:nune ble 

truer med at hvis de ikke betal te• vil det bli

tilb akeholdt av statsbidraget til landdistriktets 

ve-gvesen. :Oe ea seg oe vi f:Uck ordnet sakon til­

fredsstillende1 I Ve�tfQld er et tilfelle sæt"liG

prekært. Vegen b,le trukket opp gjennom Borre 

kommune • helt i utkanten a. v korM1-1:men, OG · det

vat nærmest en føl.ee av t:t"a;qge .for�old at den 

ble 11ceende i Borre $Om fikk en uteift pA 

34 ooo, Vecen har ineen interesser for kommunen. 

men den tok allikevel. utgiften. Dis"tr iktsbi­

drqee t til denne gjennome,anes�on ve:r øJ;>prinnelig 

l/3, men bl:0 pl ansøknina nedsatt til l./4. 1/l.6 

må overtao av kommunen sammen tneø_ aru.nnavstlllsen. 

Det or trunn til l. være oppmerksom. pA i få lem.pe­

ligøre forhold med distrilctabidraget for de store 

6jennomeangeåreP. Vedt�tt at 1/lo av statstil�

skuddet til l�nddistriktene sk�l hvert 11" holdes 
ie,jen og fordoleø pl de kommune.r .som ha..l' store 

iitglfter til. gjennomgangeveeøP. �i8l· l!! til 

spørsm&l 4 men til spørslllAl 4 Laver� bid-rae til 

d• store eJennom�aneaArer enn til dø øvrige. 

2-s, Statsbidrag til bygdeveger er 50 %. rrvorda.n 

bidraget deles mellot11 her1"ad oe, fylke bør bli

deres sak. Fylk.et bidrar 1./5 • bør vc:,�e a.or.t det 

or, ! oe} som nå. De er vel fornøyd med dett�. 

I aocalo.nd er det vons�alieheter med Bt'unn­

�rvervelse. til. ejennomea11gsveter" ira:r forta økt 
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� få (µ'unnervervelsesutciftenG med i de samlede 

2nleegsutgi!tcr oe paleic� de enkelte distrikter

en viss del avpasset ei.ter de enkelte kommuners 

interesser. aar holdt tilbake lo� av tilsl:uddet 

til landdistriktene. Irriterend� virker det at 

tilskuddene skal brtlk.es i det året de er eitt. 

�an ml fl lov til A avsette det til et fond og 

brttke det n§.r det er nøovendig. Anelende anleggs­

ut5iftenes fordeline. Det spørsmAl kan sees noe 

større enn hittil. Ikke nøtlvendig Ase det 

anlecgsvis. Fordeles mellom stat. fylke og 

komr:mne. Itan vi ikke plukke ut enkel te som kan 

sees som statsoppgaver. Derved f&r fylket o� 

kom,":JLmen pene er som. nlt !11& brukes som tilsl:ud.d 

og får disse midler ·t.il eene oppgaver. Tivis man 

ear don vee al or f .eles .• utbcdrinc. av 13jonnom&o.nga­

ruter en::. 3tatsoppea.ve og komttunenes interesse 

strekl:er ik':e til, og r.ian kan sto lo ptl at fylkene 

har i1ærm.ere vecoppc.aver l bruke l)ene,er p�. 

Sa.mhindincsveger et· statens 05 dette kan etaten 

likceA cotlt ta som en op)LO.Ve for sog. 

Fylkene fur tla anle<lninc til� ofre mer pA 

ijekundmra veeer. De som byeges mod stats� oe 

tylkeatilekuod blir da fylkenos oeon auk� fremme. 

Dette vilde ikke medføre noen vesc!ltlie forryknine. 

av de økonooiske forhold i due. ?a under over� 

veielse en hel oystem.forandrin� av fordclines ... 

gr 1,.1nnlnr,o t, 

sr,øramll !! IComml.Ulen bør ikke bwre alle ute;ifteif' 

ved havedveesutbedrin6 fordi de ikke har sl stor 

1ntersaee av tlet og utiittene vil bli uforhblde-



Anderssen, 
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r,1essig store i forllold til nytten. Men kommunen 

bar intorosse i selve anle[.�sarbeio.et. De bør 

ikli:� yte mindre enn det som l:o:nmer inn i direkte 

skatt elle� omtrent lo� av samlede anleggs­

utcifter (inlcl. crunn o� ejerde). 

Spørsmål 2. Ber ikke være noe distriktstilskudd 
-

bcrtsett fra det som er nevnt under 1. 

Spørsmål 3. Vil variere cied herredenes inte-
-

resser fru lo - 5o �· av det samlede distrikts­

tilslm.dd, 

SpørsmA.l 1
-., 

Statabldrae til bygdeveccr bør beholdes 

som nA. Enig i den aenerelle bemerkning at det 

er li ten t:runn for statsmsndie,hetene 1 l blande 

sec opp 1 de interne forhold rJed hensyn til 

bidraeuforde linr:en imellom fylker oc l:erreuer, 

I .1ocaland e,is 5o 1� :1v vecfonac t, og fylket 

bovilee� lDce mecct som distriktet - 25 � - 25 � � 

5o �� - • Dygden eir ialt 5o % bortsett fra sjøbycciene 

hvor det hele b�es av �o_mmunen. 

Eni{> i Vegdirektørens forslag. lo.:.. to%

c:l.r rik muli&het til A variere etter forholden� 

1 de forskjellige f1lker, Ødeeaa.rds forslag om 

hel system forandrine vil komme till fa�orisere 

enkelte fylker på bekostn1ni av andre. Distrikts­

bidrag kreves av jernbanen oisl. Distriktabidraget 

til byedcveLe:r c;jennomt:.lenuc 5o 5�, bor vmre 

ac1canG til fl gA lencer enn av Vecdirelttøren 

antydet. Bør kunde gl helt til 7o �. Grensen 

er mange c:,a.nger noksA flytonde. E;an væl"o en svak 

ltomumne som ikke makter dotte bidrae. .lord-
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veger" oe aet r,å:r ikke å gjøre det større�. En;i._g, 
' ' 

nt 1>.:0!!U!lunen bør broi"e· utgifter til grunn og gjerde. 

5. Fordel.:tneen mellom kolilfilunen og fylket er et

internt forhold.

6. Fylket betaler sa.mme som staten� vonligvis
-

25 � bidrag til veg.fondsvecer. Statens andel

blir ikke mer e.:1n 12 1/2 ;:; ,,iv anlecgets lcostende ..

troms er det eneste med store bidxae. 

Dette er uheldie·. De,tte mfk være en $lak som 

an:;år fy'l.ket - ved fordeling mell.om horred oe

:fylket vil kanskje l/2 p� llver vær� paseende. 

Dist.riktsbirlracot varierer mellom lo, -
t 25 1i., 

Vil i:d:e ha det satt høyere enn 25 %. Kan bl.i 

S!'l:?Jrsn&l om t. el under lo 0, el�sompelvis til 

byc::in:3 o.v de kostbare fer jele1er som angår 

otr.rtl.'C områder enn de enkelte distriktet, Dnte 1 

1, 7.ler !)enit3r over til veebygg1116• 2. lo - 25 �4 

3. 4 .• t Alle bYtdevecør har 2o % fylkesbidrag og

bø:r ikke være noen :f.orandrine pl dBt. Oes� 2o �

til vogfondsvegene :>g det delea ut med 1/5 .... 2/3

etter veeenes betydning. 

Rar arbeidet tor l f& distriktsbidraeet 

nedsatt, Har fltt sjokk! Fylkesmannen strøk 

ifjor alt utenom de faste uteifter al vi m.ttte,

tære uten distriktebidrae til h�vedveeanlog�. 

I!r er de bu.ndne vegutlifter- 66 � av hgle fylkee. 

veebudsjettet. Blir nødt til A henleece &rbeida­

driften til de EJ.nl.ee,e -øom hor li te tU.atl'il:;:ta.­

bid:i:-ag. Vi kan tkke arbeide for noe s'.tø:J."l'e 

dis'l.l'iktsbid.rae enn vi har nti. EX' stort oott 



enig i de- 5 første spørsmål. I Aust-Agder har fylket 

bev11c;et forholdsvis :ne{;et til vecfondsanlege. 

Regelen er at de skal bli offentlige byedevegsenlegg 

med utatyr ette;r betydni.ngen. Til. alminnelige 

byede'Veger u.ten statsbidrag bevilget fylket 1/3. 

Stat oe fylke bevilger tilsa.rrunen 2/3. Stor kØ: 

forn. fl ve&fondsanl:egg, Foik selv arbeider ikke 

no.e vesentlie p! anleggene. De har for r.iye skoi 

til det. I A:.r har jeg foresl!tt at vi tar dette 

i ett altsamrnen og pl budsjettet r..ar jeg hare �n 

katezori � av byedevecer fordelt herredavis. 

Liker god.t Tr.oms ordn.inc. - at de bare har en 

kateeori. Det er me.r elastisk: ,,.. kE;tn bidrac fra 

fyllrnt opp til 80 5; etter aom aan synes 013 t.ro_r 

man tør peTse herredene mest mulig. 

Enie med Veedirektøren� De kontante penger 

blir større og man fl? mor ajort" men det er 

vanskcllt A. spenne buen høyere enn den er. Møre 

OIJ !tomsdal er økonomisk sl vanskelig stillet at 

jee ikke kan arbeide for noe høyere distrikts ... 

·bidrae. Støttor ellers Ødeeaard i at r.1an bø.r fl

en systemforandrin,g 1 bevtlgnineen for anlegeene.

Stamveger har man jo nl hvor :nan ikke har

distriktsbidrae. Hvis man har arbeidspror.,ram p&

na.ncll millioner, bør :man arbeide for A f& be•

vilen1ne opp• oc det kan man i1tlze hvia de

fJiB u.nder den forut$øtning at det s��l kreves

høye åistriktabidrac. F.or lcom...)enan$jo�rnpl.,men i

T��øre e·.r det nedsatt en fasit skjonnsko:a::i1sjon

opJ.)nevnt av i"yiltesmanne:o. med departementets

godkjennelse og dtnn� raste lcommisjon tar fa.et�
- I 
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satt gl'unnerstatningen for hel.e planen. Grunn�v· 

stlelsen holdes p,A. denne mlte nede. Har ogs-1. 

vært overslcJønn administrert 1;1-v sorenskriveren.. 

Dette ken ha gJort endri.nger opp eller ned� men 

det �ele står 1 relasjon til underskjønnet.

Spørsmll !!, Kan Yce aom nl. 

Spøraml1 .2-!. Trør grensen bør være m�llQtn l/3 -

l/lo. Hoa osa 2o �. 

Spørsmll 1!, Hoa oe,s hol.der !ylke,t 9/lo. IIerredet 

1/lo, men fylket har overført fylkeevegve.dltke� 

holdet pl herredene. Nl ha.r �eg foreslltt 

fylket ml overta fylkee'fegene• vedlikehold. 

Herredenes tilskudd til hovedveeanlegg glr ø�p 

tra 1/lo til 1/2. 

Spøram.U !t og L 60 'I> �lminneli,e og bør -..-e det. 

Spøreøtll §J. Staten 2/3 av 'leefo:ndøtilekudd·et O& 

t7lket 1/3. Har. ikk<, b1gdev,eaanlegg .-ed bd•· 

tJU:eabidrag. J'Jlket og he�redene er sl va.nskelie 

atillet at de har ikke rld til l bygge. veger 

hvor man ikke har fAtt ,øtatebidrag. NA:t enkelte 

kODlllluner har forskuttert fordi anlegget eix 

fordeler, ale� g�u.i:men de� at de har ventet 

lenge pl disse anleeg. Det er Qe� �ttrykk: for 

veehangeren enn torden •kono•!øke evnen. 

Til ap•r•mll. !.!. l•• Vi kan koni:ne opp 1 

de forhold øoa over1ne;eu1ør Le.raen netnte� 

Enkelte kom:mu.nt,r fi,nner at de ikke '111 bM. u,telften, 

pl �urm og ejerde. Staten Øl! �l �n faøt skj•nn•�

kommisjon. $7ate1llforandPlng� Jee er ikke enia 

med ov�r1ngeniør Ødeeaard, Det eyatom vl he..r 
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her• -og t-1 d. ikke støpe oss inn 1 en ative.re '°"'·

:Qlde,,etu Slcal alle 18 QV.er�geniøre�- besvare -alle 
. 

. 

spør{)mllexie• · vil det t� lang tid. Kan me be .... 

ava:re dette øk:riftlts1 

.vesq�rek�en-e�J Det vil' bli sendt �undskriv til øve�-

I 

J.n.3eaiø-.cene fø;1: det g.l;r t1t· !ltoDtinet�., Saken

blir t .ett opp her, fo;r;, l ·.børe 01e�i.ngeniør,nes · · 

men.i�-g 91ll spøi:smAle·t _.

Vest�der her 4P Ø aY det. øam,lede tflke$� 

budsjett til vegl1tgi(-tor. Intet 'annet fylke 

ha.r $.I, heJf p:rosent-, Vi. fører opp selv•�nd1g 

h•a v;L tr�nser t.t.t \regene. Oyerineoni.ør Ø4ega�·d 

var inn� pl -l skil.J.,e ut stnttJbeto�te veger. 

Jeg er enig i det. Stamvegene bør ikke J,.nn i 

;fylkenes budsjette.t., PorhøJ.d.et mell.drø. hov�dvege:, 

og byed�Yege� vil 3e8 m� ko_rame inn pl. 

Den t�ø -soDl overingeniiu ·Ød.tg�d l.lt• 

�aetet forekom.mer meg o,e�o�dentlts. tllt$.1e�d•• 

leg tror det er en rasJQn•ll o��1ng pl mange 

ute�. Bud$je·ttbehan411.ngen tar m�get tid og 

blir kJedel!gt.t& 0.g kj�d.•iigert ettø h'le:r-t. 

For�l8'et blir settdt inn t(� tylkeø�annen med 

tora-lag frå herredene o.s.v. 11l.1tes0tannen 1edu""' 

1erer kan,ø.kje endel• �l tb' v1 ,i b�ev fra V1g ... 

t\irektøJ'en o• ·at be-.11gn�X1.-B•ne ,i- satt \>,tydelle

ned oe bidJ-ageJ}e bl.,.- ikke •i •toJ<•� $&. kont111.er 

,t t.tl t,y"t$'.ef't!n-get med n.1tt tors1a,. ,SA komm•r· 

det t•tegr.am m•d ny to:r-.ndr;t.ng :rra Vtedi;roktø,1en. 

&Ann er det .gjenncun hele -l�et. Det s,;,leti bo.li't �n

.aasse tid ine:d d•tt•. Sta'\1tt T>u;udt, ko.na4U>.trert 

-. J ._ 



Ju.nderJ 

- 72 .... 

øeg om de Vilttigste oppgavene pl. hovecvege.ne ,. 

ombygging av dlrl.ige bruer og legging av faste 

yegdekke.r. Det er bare I brul(e av beneinavgiften,e. 

Fylkene h� ikke noen -anlednine till skaffe seg 

.nøen inntekt pl bil inlte�. Jeg v.il neYl).e et 

eksempel for Ol)le..nd. '1!or budsjett�.et l.946/47 

•ar n�ttobe•1J.gn,1.ngen kr. l.8ø4 • .5o2.1•• 0111 state•

hadde· tatt alt p& hovedvege:nf:), vi.lde forskje1leta;

blitt bare kr,. 3 .oo� ,,-. Jeg 11\-ener at $tatens be­

vtlgru.ng til bygdev·ege.ne klj,!1,.cle gt• �W!lt11arisk u't;en

spesi!ikasjoa. Bn øiltte kunde forenkle opp4iaV�n•

gllrlSke veø�ntli& og lette Yegvesen�ts pe�&onale

�o:r en aLenede arbei-d. Jet!J vil etøtte <nr•ringente:r

Ødegaal"ds !orsla,.

Dett� et sp�•1e1t forhold jeg vil øe. he�, 

pu.Q.kt 2s posten omb.Yeglng av dl.rlige �r11e». De't 

hv vært sltk at distr1kt1b!dl'aget Skal. vøræe en 

f'�erdepart, Vi nu ii11dlerti� mange slae• ho'#�d ... 

Ye6er, og en fje�depar, paøs•� Uck$ alltid ti\ døt 

b14»•1 •-o-in •e<lkc;na�ende te.e •ild• t.1 nlr •ee•Jl 

tlcl.llde ut bed.i'••. Diat1t1ktal>i,dJ,"ag�t oø.r uett•• 

mer 1 ••••ar� øre4 u•tiikt•bt�ag•� p.l de.n ,., •. 

rut• h,o:- \u'u.a l.1&&•�. J!or omo1a{1ingtn1 a._ bygd.I-. 

,,egeb.ru.e" ,:r en ne.lw.-put r1••1111,. Je{;; Vil b• 

Tt«4ir•kt•�•n overv•ie forholdet diatr1kt,b1d�ag 

tll ombJgGillg at brue�, det blir antake11e �t 

ator, apa_.nll !ra�oYeY 1 tiden. 

1�t••tp1e1v �a te0l1'ettet en.le 1. ai stat•• 

bør •k�•tte eb.e oppg••e:r og :fJl.k•ne stne. rAe• 

u•tt• er Uck• prakt1•k politikk i da&• d•t f•� 

t11 atndJJI• 'fegbJgtln&• lea tø aYilt&B4' fr-a �•• 
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at &taten tar si.tt., fylket sitt oe he'rr�det attt.

Grunn�. oe 3jerdespø.rsml;J..et kan ordnes ved bi�v� 

3iftene.!l Ved utbed.rinz. av r1k1:iveg 5o. sa 5 • .4 

herre-de:r nei,.. Depe.+'terii-en.tet bes tente at herred.ene 

skulde t� det or, hele herredabidracet. Vi har 

i vårt fylke stor interesse .av vegen og herredene 

har etor nytte aiV den.. Hvis herredene fftr en

ekstrautgLft, fål.· en bekakte. den som on rimol:Lu 

beDkatninc. BL1dsjettoppstill.inco11 ho$ øss h� 

ikke medført ·noe ekøtra arbeid, Jeg har 1 ali� 

lil" ført 01}:J> .et l'qndv belø,p til dtst�iktsbidrag O'.g 

k'1Ul regulere fU-lig. 

6fstemen�ing i ra.ange tilfell� heldie, M.:en 

jeg er enig med Eggen i at Vi !kkt kan gjenno•­

før� dette n&.. Det e� s��t meget som tal.$.J"· fO.J' 

!.1-t staten �er al.le k.anta.nte utgifte� lor stam.

'Vegene• 4nlttdn1ngen til. .1 støtte d� l1erreder

�oni .fir store !ltgifte1" tal vi :fas.tlH,>l4e, Je.; -vtl

høn•tille at regler to� a.nvendelae e.v Q.i,$se 10,

p:t>osentene blir utferdieet. 

Utn,tg �•d Viiedi.rtktflrel\11 (Undor�l,.nden 

orientert o.øa at ·stllte l'egler· e� :tedtatt fo.J.t f.J.,e;r1 

b siden} ,. S\øtl't· dl1trtkt.1l;>$.d:l'a& tll bye,de,eaqe t 

Vi kornme;, i�e tratn hvl• Vi ikke flr statabid:ra4•

1.yUtet b(o're� 1 dae; ve8uJ.gitt•.v aotn er :5o 5' ay 

hel•· fflkeabuds.Jettoct. Sl t,t l\.eg•� S. Nordl.Ul.4 

m•a•, hiJYt ttte� mlten, Jeg ø� ,nig med ovar• 

1Aeeuiør La;r,aen tat fQ� �nkeltø av de stor,

&je.nnC111tga113sli.nje11• •I cU.•t1'iktøb;t.Gl1"aeet ned· & o.

li ile.se� dtøt�ikta.bi�•age, ���menltknet me4 dtt
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man har aydpl, iqrhol.devts tav·t i Uordlauct. Men 
'. 

det må tas hensyn til �ilva .det koster å bye_g;e der 

l·: Ja, I Sve.ri0e ha,r stat1?u ove:rtatt alle t.1.t• 
-

�� te4, .. til grunn -oe eje�de, men V$cvesonct er 

1,kk:e io�nøyd ��d det. 

2: :io " 25 % • 
. �

3: l1yl.ke-t. en ha], vpart og_ herredet en halvpart" 

Ti<llige.re m�tte herredet bwre hele dist:,c·:hl:ts ... 

bidraget •. 

;4..;_ Po:r lfor-dland 60 """' 7o %, -aJerne 7o %. Det 

ove;r$qtende blir ael t likt -mellom herredene o.g 

6_: Veeiondsanl�zget,i, blir behandlet som al ... 

minnelige byeåevega:anl�t:;g ot opptae i ve5nettet

og ar etter r·egelen helt i -ve,;vesenets hende�" og 

unuer vee,veae::neta kontroll... Jec regner med -1/�
·, 

s:to:tavidra.g o& gjerne �ed r.1e�. Ste.ten beta.l:.'?r

5/l!i og :t.fl.ket 4/15, l)ette utejør veef'ondet.

Jeg e4• .ikke eni& i over1neen1ø� Ødeeaard:., ut­

talelse. sts..nvogeue bør }la loo ; stateQid). .. a.g._

•• C.« e� enle i Ct urip�etthoide at
' -

�oID.munens aka.l be#• utiiftene til eru.nn og_ 

gjerde. Men nlr :3 km veg .l{Øllliiler p.l kr" 2Qo .ooo 

i punn1ratatn1ne er det vex·re, En mi. fim+'i 

ut•er.ør som ret1t <11idl.el."tidig kai.i lflt·;;-, J1erredent 

1 øln.ne tilfelle, og �ee er takknemlig for Vink 

fGa V•ed.irektøren. Vt har je> ttl.sJ(u.ddet t!l. 

ianddiatriltlenes vegv<;e•n, intn d�t monner �i
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noe. De lo% av tilskuddet mA forhøyes som en 

forel.øpj;'.g o�cltliJlg. 

Uøtet hevet (kl� 15,52). 



Overingeniørmøtet�. - 29.mars 1947. 

SpørsmåJ! 3� 

Vegve�enets administrasjon 
a) Organisasjon og o.rbeidsledelse.
b) Vegtilsynet.

av overinteniør Knut Waaru.m. 

Vegadministrasjonen som den er idag er bygget 

ut innen rammen av vegloven av 1912. Dengang drev vegvesenet 

en beskjeden virksornl1.et med nybygging. Vedlikehold av veger 

var enda ikke noe egentlig problem, og vegtrensport i moderne 

forstand eksisterte ikke, Likevel har vegadministrasjonen 

uten lovendringer på det punkt vist en enestående evne til å 

kunne avpasses etter behovet. Vi har alle klaget over for 

lite hjelp, for dårlige hjelpemidler o.s.v. Men hvis en ser 

tilbake på det arbeid som er utfprrt mellom de to siste kri-
• 

gene, vil en få et sterkt inntrykk av vegadministrasjonens 

innso.ts. En behøver bo.re å nevne utviklingen av vegtranspor­

ten og det orgo.nisc..sjonsc..rbeid som er utført på dette område. 

En kan nevne utviklingen av vegvedlikeholdet og den omorgnni­

snsjon som ho.r funnet sted. Samtidig foregikk det en enorm

ekspansjon i nybygging og utbedring �v veger. Det er sikkert 

enda for tidlig å gi en kritisk vurdering av den.ne periode. 

Men en kan vel trygt si �t med relativt beskjedne administra­

sjonsutgifter ble nrbeidene plGnmessig og godt ledet. Det er 

neppe noen odministrQsjon som k�n oppvise forholdsvis billigere 

driftspriser i denne periode. Enten en sammenlikner prisene 

med kommunal eller privat 0-rbein.sdr i ft, står vegvesenet meget 

godt. Det vci.r kanskje svo.kheter i den tekniske pla.nlegging. 

Det tok lang tid før vi frigjorde oss frn de gc,mle prinsipper 

for pl�nlegging �v hestekjøreveger, og ettersom frigjøringen 
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kom, kunde det bli o.tskillige utskeielser. Det tok OGSå lang 

tid før forståelsen av grunnyroblemer og mnterialprøvning 

trengte igjennom. Disse mangler hadde imidlertid ikke noe 

med selve det �dministrative nppar2t & gjøre. Det viser først 

og fremst at vegen vGr for lnng frn forskningsfronten til den 

pr�ktiske planlegger. 

Scimmenlikner en utbyggingen av vegadministru-

sjonen med utbygging av Gdministrasjon etter moderne prinsip­

per, blir en slått rw hvor moderne veg2.dminis tras j onen er el­

ler rettere s.:-.gt hvor moderne den kC1.n være innen den rnrrrn1en 

den er uthygget. 

Disse to krigene har lært oss meget om �dmini­

strnsjon. Orgc.nis2sjon og ledelse 2.v de store militære en­

heter, og de enorme m2. tericll- og trcms portbehov hnr stilt vel­

dige k:ro.v til menneskenes orgnnis.asjonsevner. Under og like 

etter forrige krig ble administrasjonen særlig sett p& som et 

teknisk problem. Sentrnlisering og r�sjonnlisering VGr tidens 

løsen. En glemte rent menneskene. De ble nærmest betraktet 

som intergrerende deler c.v m::-,.ski:ner og systemer. Særlig i 

Amerika hvor sentro.liseringen og rc.sjonet.liseringen ble ført 

lengst, vnr en nllerede før den siste krigen kommet til det 

resultat nt bedrifter for å trives, først og fremst måtte byg­

ges ut slik ::i.t menneskene kunde finne seg til rette. Under den­

ne sis te krigen gjorde mnn overo.l t ytterligere erf o.ringer i se1m­

me retning. Stntistikken kunde nemlig vise 0t store moderne 

bedrifter utbygget etter de beste prinsipper og ledet 2.v fram­

ragende eksperter, ikke på lc-.ngt nær innfridde de forventnin­

ger en stillet til dem6 Samtidig kunde g:..,,mrrieldr.e;se bedrifter 

vise en leveringsevne langt over forv2i1tningene. Ut fra de 

erfaringer som er gjort er det nå en almianolig oppfatning at 

en driftsenhet ikke må være større eim l'..t den ans_var.lige drifts-

" - I.
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ledelse_ 1g�n..'tler yersonlig hver funksjonær og �rbeider. ]et 

vil si :,.t bedriften bør i�-::1;:e Vå:,"Te pa over co.. 300 m.:-.11n. Hvis 

en virl:somhet krever større b.cskj oftigelse, 1nm det være ideelt 

å dele driften opp i enheter på c:i.. 300 mo.nn med en selvsten·· 

dig driftsledelse. Et �nt�ll av slike driftsenheter kcn så 

koordineres under �n ledelse for så vidt angir f�glig kontroll 

og �dministrGsjon �v retningslinjene. Disse koordinerte en­

heter ki:-..n igjen toordineres under en seatrc-.lledelse som er 

den h0�rere fe:.glige og .øko;_1.omiske ;J,utori tet og eventuelt også 

2.dministrerer s j enerelle grener ,-:,,v virl:somheten. Dette c.d­

ministrGsj onsbilde stemmer goit med vegvesenet. Lest i skjem0-

form ledes vegvesenet av Vegdire�tøren. I s�msv�r med Stor­

tingsvedto.k og bestemmelser 2.v de1x\rteil1e�1.tet er han den f0.g-­

lige og .økonoro.iske 2.utori tet. Orgz:mis2..sjonsmessig er så veg­

vesenets virlrnomhet fordelt etter :f:rl:.cene. I hvert fylke

koordinerer overiageniøren for veGvesenet. virksomheten. Fyl­

ket er sL delt i et �nt�ll �vdelincer med en �vdelingsingeniør

som sjef for arbeidsdriften. Selve organis�sjonsskjemaet er

således i orden, men praksis kan likevel b1i høyst forskjellig,

Det bør det også Vev"Te høve til, selv om enkel te prinsipielle

grunntrekk i �A!9.r_t�t�..'!! og al?:.?.;!.�_r:s,ford_eli_n_& bør slåes fast.

Det er tre tin� som er felles for alle over-
u 

in0eniører, og det er at de stlr som ledere av Y�fl�YEA.tn.fu. 

�A��d�jjs_�h_ol<! og veKtr_�_p._s_2 __ o_r_��- I gamle dager, d, v, s. for

6n generasjon siden, kunde en vel betrakte hele vegkontorets 

personale som et ene.ste arbeidslag som ble ledet av over­

ingeniøren. Virksomheten var ikke stø-:rre enn at alle fra 

yngstemann til sjefen kjente hele virksomheten. Ja, vi har 

ekserapler p� at sjefen tok hele personalet med seg på stikning, 

slik at lag-arbeidet ble ført ut i marken også. Dette mi �a 

'l!æ!'t en idJrllis!:: tid. Unntatt sjefen satt kansl;:je hele perso­

nalet sti.m.men i ett rom - var de fordelt på to rom 1 stod kan-

o/ o 
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skje døre�1 imellor·1 åpen. Enhver nybeg;yn:;_1or fikk direkte an-· 

al:uelsesundervisning o.v det han hørte o:; så rundt omkring seg 

og ble no..turlig trv.k�;:et i:1.n i arbeidet. :2"in nybakt ingeniør som 

kom, hørte kanskje sin eldre kollega 2.vdelingsinge:iliøren tenke 

hø�rt om overslo.gs1)riser, al:kordp:riser og de mange rare pro­

blemer i forbindelse med �rbeidsdriften. Jeg tror det er van­

skelig å finne en så effektiv 'foru fo�c �rrl;:osopplev'Ting selv idag 

med en rekke fram.ragende e:;:spcrter :p.1 området. Det er 1dorfor 

all grunn til også idag å se hvordan vi ko.n nyttiggjøre oss den 

gamle form for lagarbeid ved vegkontorene. 

Ved bchn:,,_dling av administrasjon er det all­

tid nyttig a se tto op�1 sl:j ema for å kl::'..rlegge autor i tet, a�1svar, 

arbeids- og personalfordeling. Som allerede nevnt faller al­

minnelig prc.ks is i vegvesenet �od t s0,!;r.11en med aner:::j c:1te er� 

faringer for �dninistrnsjon. For fylket vil skjemaet bli om­

trent følge:1de: OvorL:: . .::;c�1i.0rcn representerer Statens og fyl­

kets uutoritet, ad�i�istrercr rot�in;slinje�e for vegvesenets 

virksomhet, veileder og ::ontrollerer sitt personale. Han til­

deler et passende antall avdelincssjGfer spesielle sektorer av 

vi�t�:somheten. !�vdelingssj efene lJ"-1":;lC''i:' n0d autoritet fra over-· 

ingeniøren og under hans lcontroll, men overinc;en.ir_;:cen går iJ;:ke 

forbi sine avdelin6ssjc:fer og begynner ?1 dirigere bak deres

rygg. Hår det gjelder arbeiaqr1_ 1 :··�·<··�L .. ' kommer det inn et

tredje og meget viktig ledd, nenlig o))SJnsmennene, son har det

daglige tilsyn på arbeidsplassene.

Forat overingeniørc� st�l bli istand til vir­

kelig & koordinere vegvesenets virksomhet i et fylke,er det en 

re�ke saker som hl� behandles diro�te under overin:Gniørens le­

delse. De saker hau finner å måtte ta seg personlig av, kan 

variere fra fyllrn til fylke. Jeg vil nevne noen saker som sa"'.r­

lig tre115cr en ensartet vurderin_; for hele fyllrnt� 

• I o 



1) Personale.
2) Budsjett og regnskap.
3) Lønas- og arbeidsvilk�r.

4) Trafikk.

5) Bevillingssaker.

6) Dispensasjoner fra veg- og moto�vognlov.

For å klare disse og de mange and:·e : .. generelle 

salcer må overingeniøren ha et vel trimr.:1et kontorpersonale. Ved 

mindre kontorer står kanskje overing,3ni,ø:ren som personlig leder 

for dette personalet. Ved større kontorer med over 5 - 6 kon­

torister vil det sikkert ofte VB..."!'e henGiktsmessig f-t la en 

sek.ret83I', fullmektig eller kontorist overtB. ansvaret for in­

struksjon og ledelse av kontorpersonalet og s.,:Jrgc for arbeids­

fordel'ingen. En regner at et kontorlag ikke b,ør være på mere 

enn 8 - 10 fu..vi.1:sjon8.:.Ter. Blir yersono.let stø:i.�:re, bør det deles 

opp i flerc:J lag. Ifod man8G uøvede folk kan det være heldi-g å

lage arbcidsl2-gene mindre, .Cr,pl7:?rine; og kvalifisering uv kon­

toristene til dylctige as.3:i.s-tcnter 9 vel ski:ckct til selvstendig 

kontorarbGid, er en meget vo,YJ.s 1r0,li..R oppgave. I:ontoristene bø­

gynner med høyst forskjellig utdannelse og _p:;.-:::�:s::.s j og deres 

arbeidsevne ved starten forteller i grunnen lite og ingen ting 

om deres muligheter. Den "'lormo.le vegen v::·.-.•._ vel være først å 

la alle arbeide seg helt inn i rutinGnrbeid og etter hvert finne 

fram til de som er best utrustet og la dem gjcnnor:1 arbeid kvali­

fisere seg til dc�mer krevsndc oppgaver og de høyere kontorstil­

linger. 

Av hensy-t1 til feriP-G..-vl.Ø8�1ing, ... sykepermisjon og 

ledighet i stillinger G:·:· det øns i:elig at flE.. . ..:: iJJ.ulige konto­

rister er nll-round kontorfolk selv om de har enkelte spesiali­

teter. 

Bn har nå fått en ny stilling i vegvesenet -

cveringcniør av klasse B som end."J. iklte her festet seg i det 

administrative bilde. Det var i forbindelse med �dministrasjons­
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budsjettet for terminen 1940/41 at forslag ol'.2 opprettelse av 

overingeniør B stilling ble tatt opp. Det ble nemlig foreslått 

opprettet en stilling i Akershus fyll:e. I den forbindelse ut­

tal te Vegdirektøren at han ansd. det ::iødvendig i dette fylke å 

få. en sous-sjef som kunde overta e,1del av vegvesen.ets omfattende 

og mangeartede administrasjonsarbeid - et arbeid son etterhvert 

hadde fått e.t slikt omfang og var blitt så byrdefullt at en 

ikke kunde vente at en e�'l!rnl t mann. ved siden av sine øvrige 

plikter kunde greie alt på. en tilfredsstillende måte. Vegdirek­

t.øren uttalte videre at tidligere hadde avdelingsi�geniørene 

bistått overinseni.øren med alminnelig administrasjonsarbeid, 

men at de på grunn av det krevende arbeid i narken etter hvert 

fikk mindre anledning til å avlaste overingeniøren. Det er nå 

i alt opprettet 9 overingeniør B-stillinger, og antallet søkes 

økt �rtterligere. Arbeidsområdet som er tildelt de allerede 

opprettede stillinger, får en inntrykk av varierer fra fylke 

til fylke. :. sette opp regler for ansvar og arbeidsområde for 

sous-sjefene lar se.s vanskelig gjøre. '::'Jenerelt må en ha for 

øyet at overingeniør B-stillingene er avansementstillinger og 

rangerer over avdelingsingeniør av klasse A. ·ne må derfor også 

tillegges oppgaver og ansvar som i alle ±'all mi::.i.st står på 

høyde med avdelingsingeniør Ai det daglige arbeid. Hvilke 

oppgaver de skal tildeles i de en}rnl te fylker vil komme rtll -å

avhenge av det enkelte fylkes arbeidsoppgaver. I enkelte fylker

kan det kanskje være praktisk å sette ham som sjef for den spe-

s i elle tekniske avdeling, la ham lede se:� �:r·aJ v2;;. :_..., l;ede t, red­

skapssen tral, større undersøkelser m.v. og overta spesielle fel­

ter av administrasjonen som f�eks. trafikk. I enkelte �tore 

fylker kan det kanskje også være pre.ktisk å overdra overingeniør­

s tillingen av klasse B som spesielt oppdrag koordineringen av 

vegvedlikeholdet. I .atter andre fylker kan det kanskje være 

mest praktisk åla sous-sjefen bestyre en mindre avdeling med
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begrenset arbeidsom.råde, slik at det er mulig for ham også å 

overta noen administra-tt-ve c_ plikter og holde seg aj our med de 

administrative spørsmål, så han kan overta ledelsen av kontoret 

på kort varsel. Å låse fast en arbeidsordning for overingeniør 

B synes i alle fall vanskelig på det nåværende tidspunkt. 

Oppdeling av avdelingene varierer sterkt fra 

fylke til fylke. I enkelte er det så å si en avdeling for hver 

ingeniør. I andre er det tildels store avdelinger med personale 

som et overingeniørkontor for i!tke så lenge siden. Etter ad­

minis tras j onsskj ei:nae t bør altså ikke avdelincc:1. ornfa tte mer enn 

ca. 300 mann, forat avdelingssjefen skal være istand til å 

holde personlig kontakt med hver enkelt arbeider. På den annen 

side bør avdelingen være såpass stor at det berettiger i alle 

fall å holde en teknisk assistent til hjelp med teknisk rutine­

arbeid. Det er også mye som taler for at det i avdelingen er 

to ingeniører. Derved skulde driftsadministrasjonen bli mer 

effektiv. Sykdom, ferier eller forflytninger vil ikke da 

skape slike vansker som ellers er tilfelle. Antall avdelinger 

i et fylke bør fastsettes ut fra praktiske :hensyns antall av­

delingsingeniører bør ikke være bestemmende. Det er ingen 

ting i vegen fo� at en avdelingsingeniør kan arbeide som nest­

kommanderende hos en annen avdelingsingeniør. 

En avdelingssjefs oppgaver i forbindelse med 

arbeidsdriften er uhyre mangeartet, og det er meget viktig at

han setter sin arbeidsRraft inn på rette måte. Skal en sette 

opp prioritetsliste for avdeljn�s�-:ic _ _:· ___ ._r· ·J.-.,.-��v0r Yi1 jeg 

komme til å sette den opp omtrent slik: 

1 0 Funksjonærer og arbeidere. 

2o Planlegging. 

3. Arbeidsdriften.

4. Servi.ce.

Jeg setter funksjonærer og arbeidere først ø



Mange vil kanskje sette planlegging først. Det gjør igrunnen 

jeg oc;så, men uten å h2-.veltrimmede funksjon2v'"Ter, kan ikke av­

delingsingeniøren få laget gode planer. Andre vil kanskje 

sette arbeidsdriften først. Det er igrunnen riktig, nen uten 

gode planer både teknisk og økonomisk og uten gode medarbeidere, 

kan dkke driften bli vellykket, Atter andre vil kanskje under­

�ty�ko betydningen av å yte god service overfor publikum. En 

sikker og behagelig opptreden utad er meget vikt�g. Men i det 

lange løp er det resultatene av arbeidet som først.og fremst 

teller, en· god opptreden 2.lene slrn.ffer ikke i det lange l.øp 

den nødvendige autoritet, men den vil lette arbeidet og s�are 

en for uhyre mnnge vanskeligheter. 

Opplæringen cW med3.rbeiderne må nøye avp2.sses 

etter deres funksjon, Hvis avdelingssjefen er tildelt en in­

geniør, må hQn hurtigst mulig kv�lifiseres til å bli en habil 

stedfortreder� Hem må med cmdre ord gis høve til utfoldelse på 

alle en vegingeniørs forskjellige nrbeidsfelter. En teknisk 

assistent bør førs.t og fremst opplæres til ekspert i tek-

nisk rutinearbeid som nivellering, oppm�ling, tegning, ·kart­

arbeid og kontorbehnndling 2.v planer. Han bør også opplæres 

i vegstikning, slik at han kan overta småjobber, særlig med 

pl3nlegging av bygdeveger, Hvis han viser spesielle anlegg, 

bør han gis høve til videre spesi�lisering i vegstekning og gis 

oppgaver i forbindelse med arbeidsdriften også. 

Oppsynsmenaene er �VtiP 1.iri�,_,j11 _s-::..-:ii.ørens og

også vegvesenets nøkkelmenn. I gamle dager var oppsynsmennene 

slå si alltid eldre veltjente arbeidere� De v�r derfor eksper­

tet i redskapsbruk og hadde sikkert øye for hvorledes arbeidet 

skulde legges an på de io�skjelligste arbeidsplasser� De kjen­

te også mennene på �rbeidsplnssene etter årelangt samarbeid.og 

kunde derfor lett få en siklcer ledelse. Men denne oppsynsmann­

typen hedde en ster svakhet. Den vnr li te kv�lifisert f·or kon-
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torarbeid, og nå når hver eneste urbeider så å si er et kon­

torobj�kt, har en måttet stille større krav til oppsynsmennene 

som kontorfolk. Uttak og opplæring av oppsynsmennene må fra 

avdelingsingeniørene side vises den aller største oppmerksom­

het. Han må væ-.t:e oppmerksom på hver ungdom som kommer inn i 

arbeidet, bli kjent med ham og danne seg en mening om hvorvidt 

det er mulig at han er en vordende aspirant til oppsynsmann 

eller spesialarbeid. Ungdom som tegner bra, bør hurtigst 

mulig gis en allsidig praksis og prøves som formenn på de for­

skjelligste arbeidsfelter. Blant slike unge formenn vil en 

finne et utmerket utvalg til oppsynsmenn. En vel.trenet for­

mann i 28 - 3o års alderen med en teknisk elementærskole og 

muligens med tillegg av enkelte spesialkurser vil meget hurtig 

kunne opplæres til en førsteklasses oppsynsmann. 

O]j)psynm:..1.rl11.nc1i. c7.: C:::: =: vcgvcsoact noe· ·liknondo 

doit.:.v,cFksnesteren i en industriell bedrift, og resultatet av 

arbeidsdriften vil helt og holdent avhenge av oppsynsnannens 

faglige kvalifikasjoner og evne til ålede på arbeidsplassen. 

Vegingeniøren har nenlig den store svakhet at han son nybegyn­

ner ikke har noen arbeidserfaring, og selv sou eldre erfaren 

ingeniør 9 er hans kjennskap til arbeid og arbeidsfolk son re­

gel bare tilskuerens. Likevel kan det gå neget bra, hvis veg­

ingeniøren vet å finne frar:i. til de rette folk til oppsynsoenn, 

sørge for deres faglige kvalifisering og styrke deres autori­

tet overfor arbeiderne. Oppsynsnannen står nenlig i en neget 

vanskelig stilling son oellor:inann nellon arbeiderne og drifts­

ledelsen o Arbeiderne nå føle at de i oppsynsnannen har dyktig

arbeidsleder son kan sine ting, kjenner sin konpetanse og bare

tar avgjørelser han har il.ov til å ta. Fore,t oppsynsi:iannen kan

få den nødvendige autoritet og sikkerhet i sitt arbeid, nå

driftsledelsen ikke gå forbi oppsynsnannen og direkte til lage­

ne på felter son naturlig er oppsynsnannen� virkeooråde. Dette 
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onråde vil variere noe etter arbeidets art og oppsynsnannens 

kvalifikasjoner og nå så å si avgjøres i hvert enkelt tilfelle. 

I ganle dager var det vel alninnelig at an­

leggsbestyreren inspiserte anlegget en gang hver 3. eller 4.uke. 

pet kunde sikkert ofte være lenger nellon besøkene også. Opp­

synsnannen kunde da ned en viss stolthet vise fran resultatet 

av arbeidet siden forrige be1øk. �nleggsbestyreren tok seg 

god tid ved anlegget; gikk nøye igjennor:i det son var gjort og 

det son skulde gjøres i de nærr:este uker. MelloL: disse besøkene 

var oppsynsnannen en selvstendig driftsherre. Nå er besøkene 

i alle fall i sentr�le strøk, vel son regel hyppigere og ofte 

nærr::est lynvisitter.. Til gjengjeld drøftes tingene over tele­

fon. For å frnnelske en solid selvstendig oppsynsnann, nå 

de besøkene son gjøres være grundige. Det kan heller være len­

ger inellor_1 den. Flyktige inngrep i arbeidet virker forstyrren.­

de og ødelegger nrbeidsgleden. 

Planlegging i videste forstand bør være av-

delingssjefens personlige o.rbeidsonråde. Alle viktige under­

søkelser og arbeidsstikninger '.:lå hnn lede selv, hvis han da 

iltke har en nestkonncmderende son hem innrønner er bedre enn 

h2D selv på dette spesielle oDxåde. Kun den beste plenlegger 

er god nok, særlig når det gjelder Q.rbei�sstikninger. Det 

faller ncturlig at avdelingsingeniøren lager stikning til et

kursus for sine folk. Han kan selv g& opp linjen, ln sin nest­

konr.12,nderende stikke og la den tekniske o.ssistenten nivellere. 

J"vdelingsingeniøren får på denne nå te, god o.rtledning til å følge 

sine nedarbeidere og kan gi den den veiledning eventuelle ny­

gegynnere så sårt trenger. 

Økononisk planlegging nv arbeidsdriften er av-

delingssjefensstore prøve son adainistrator. S� snart det 

foreligger en foreløpig oversikt over bevilgningen for kor.u.1ende
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ternin, nå han snarest r&d er sette opp driftsplaner. I 

nellonkrigstiden vo..r det forhoidsvis enkelt. Det var over­

flod nv o.rbeidskrc..ft, rikelig ned no.teriell og no.terio..ler, og 

avdelingsingeniøren behøvde bo.re å sette opp hvilket c..ntnll 

nann det passet å nrbeide ned på hvert o..nlegg og hver o.rbeids­

plnss, og.ho..n kunde så bruke den beGte urstiden for arbeidet. 

Nå er forholdet atskillig ner konplisert. Mangelen på o.rbeids­

krc..ft, no.terialer og nateriell og en sterk reduksjon av ar­

beidsdriften - nen ned like cangs on ikke flere 2.rbeidsplnsser 

enn før - gjør plc..nleggingen �v driften til det rene pusle­

spill. Jeg vil nevne noen to.11 for å vise spredningen nv 

crbeidsdriften. Ved riksvegvedlikeholdet er ofte vegvokter­

roden arbeidsenhet" Der er nå 913 vegvokterG ved riksvegene. 

Med den bevilgning soo ventes kor:mende ternin - kr.37 nill. -

tilsvo..rer det gjennonsnittlig en c..rbeidsstyrke på b�re en. 

4.000 nmm iberegnet vegvokterne. I gjennonsni tt kan en ned 

o.ndre ord bo.re beskjeftige en. 3 rn:mn for hver vegvokter, i­

beregnet no.skinfolk osv. Til 217 hovedveganlegg kan en i 

gjennonsnitt vente bevilget i koDI.wnde ternin kr.53.000,- pr. 

anlegg. Til 256 bygdevegnnlegg ned sta tsbidro.g ventes be­

vilget netto av stcten kr.13�200,- pr. anlegg. I tillegg 

hertil kooner noen hundre bygdeveganlegg uten direkte stats...'. 

bidrag. Vegvesenets virksomhet omfatter s�ledes nær et par 

tusen arbeidsenheter spredt over hele landet. Verdien av det 

arbeid som kan oppnås vil ikke bare avhenge av omhyggelig tek­

nisk planlegging, men i like høy grad av faglig dg økonomisk 

kontroll. Det sier seg da selv at det er ikke mulig å holde

det tilstrekkelige antall oppsynsmenn til direkte arbeidsle­

delse på et slikt utall av ar·beidsplasser. For hovedvegan­

leggenes vedkommende vil det være i høy grad ønskelig å få 

anleggene redusert slik at bevilgningssummen til hvert ·anlegg 
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blir satt opp tilsvarende en økonomisk årsdrift. Foreløpig 

gjør en imidlertid sikkert rettest i å regne med den spredte 

arbeidsdrift en har, og oppgaven blir da å gjøre det best 

mulige ut av bevilgningene. Både ved hovedveganleggene og 

riksvegvedlikeholdet er det viktig at arb�idet organiseres 

slik at en kan få en effektiv kontroll av arbeidets utførelse, 

utnyttelse av arbeidskraft, arbeidstid, maskiner og .ms.teriell. 

Men forat en med rimelige administrasjonsutgifter skal kunne 

holde et effektivt oppsyn, må arbeidsdriften fremmes med til­

strekkelig store enheter. En oppsynsmann vil effektivt kunde 

lede arbeidsstyrker på fra 30 til 40 a 50 mann. Det blir så­

ledes et rent lJuslespill såsnart det foreligger oversikt over 

bevilgningene, å sette opp driftsplan som tilgodeser sesong­

behovene, avpasser driften til de forskjellige arbeider både 

på anlegg og vedlikehold etter årstiden og såvidt mulig utnyt­

ter maskiner og faste arbeidere hele året; alt avpasset slik 

at arbeidet fremmes su konsentrert som mulig og med passende 

store arbeidsstyrker for en faglig og økonomisk kontroll. Veg­

vokterne forutsettes innordnet i en normal og økonomisk arbeids­

ordning. Særlig med de knappe bevilgninger en har nå, er det 

meget viktig at de vel 900 vegvokternes arbeidskraft ut-

nyttes rasjonelt. 

Det bør legges sterk vekt p� at arbeidet 

planlegges slik at flinke og øvede arbeidere kan få såvidt 

mulig årsbeskjeftigelse når de ønsker det, ellers Fisikmrer

vegvesenet å miste et slikt antall gode folk at når utvidelse· 

av arbeidsdriften blir aktuell
9 

mangler en nødvendige antall 

fagarbeidere for å nyttiggjøre seg helt ut uøvet arbeidskraft. 

Lensmennenes forhold til vegtilsynet har vært 

under drøftelse lenge. Utvalget av vegingeniører som utredet 

dette spørsmål i 1943 foreslår at lensmennene fritas for til­

synet med vegvedlikeholdet og beholder den justismessige og 
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politimessige del av arbeidet. Tilsynet med vegvedlikehold�t 

forutsetter utvalget overtatt av vegmestre og/eller vegfor­

menn. Det er antydet en vegmester eller vegformann pr. 

150 lqn, eller ialt ca. 300. Til disse stillinger forutsettes 

først ,g fremst disponert allerede ansatte oppsynsmenn. 

Nevnte utvalg har i samme forbindelse også behandlet en del 

andre vedlikeholdsspørsm&l. Blant annet har det foreslått 

åpnet adgang til at fylket overtar vedlikeholdet av bygdeve­

gene, eventuelt med hel eller delvis refusjon frn herredene. 

Forslaget om endring av vegtilsynet er dog ikke betinget nv 

en endring av vedlikeholdet cv bygdevegene. 

Utvalgets innstilling har vært forelagt 

fylkesvegstyrene til uttalelse. Det foreligger nå uttalelse 

fra 17 fylker. Av disse uttaler bare to seg for å opprett­

holde den gamle ordning med vegtilsynet. Ett fylke har ikke 

tatt noe klart standpunkt. Fjorten fylker har uttalt seg 

for at det tekniske vegtilsynet underlegges vegvesenet ved 

oppsynsmenn. Av disse 14 fylker vil tre frita lensmennene 

helt for vegtilsynet, ti har uttalt seg for at lensmennene 

fortsatt skal ha det politimessige og justismessige tilsyn, 

mens ett fylke er i tvil. 

Etter det som nå foreligger skulde tiden være 

inne til å treffe avgjørelse i spørsmålet om lensmennenes for­

hold til vegtilsynet. Det er et stort flertall innen fylkene 

for å frita lensmennene for det driftsmessige tilsyn. Hvor­

vidt de skal fritas eller ikke fritas for å ivar.eta vegvesenets 

juridiske interesser og føre politimessig kontroll, er et

underordnet s·pørsmål, som nærme.st gjelder hvorledes lensmennene

, skal betales for tjenester de i alle tilfelle må gjøre veg­

vesenet. 

Vegdirektøren har ved en anledning høsten 1946
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bebudet overfor departementet at Såsnart det forelå uttalelse 

fra fylkesvegstyrene om utvalgets innstilling angående veg- .

tilsynet, vilde han foreslå spørsmålet drøftet med tillits-· 

me:n,nene for lensmennene før saken ble tatt opp til avgjørelse. 

Da det nå foreligger uttalelse fra 17 fylker, vil nevnte for­

slag bli tatt opp. 

Utvalget har som nevnt antydet en oppsyns­

mann for hver 150 km. Det synes meget. I Sverige hvor det 

er gjennomført en liknende ordning, er det regnet en 

vegm&stare for hver ca. 250 km. Etter det svenske gjennom­

snittstallet skulde en for tilsyn på våre 44.062 km veg trenge 

ca. 175 oppsynsmenn i vegvedlikeholdet. Der er nå ansatt 

fast og midlertidig 343 oppsynsmenn. I en rekke fylker er 

det allerede tilstrekkelig oppsynsmenn både til den anleggs­

drift en har for tiden og til vedlikeholdet, forutsatt en 

ra·sjonell drift. Ja, sett under ett, skulde det nesten være 

nok for hele landet, regnet i gjennomsnitt. 

Arbeidernes stilling i vegvesenet har gjen­

nomgått store forandringer i løpet av de siste år. I fra å 

stå enkeltvis i et personlig forhold til arbeidsledelsen 

har en nå fått kollektive avtaler om lønn og.arbeidsvilkår. 

Denne overgangen har til dels gjort arbeiderne til mindre di­

rekte interesserte medarbeidere. Dette må i tilfelle betraktes 

som et overgangsfenomen. Det at arbeiderne og den direkte ar­

beidsledelse ikke har noe å gjøre med så delikate spørsmål 

som lønn og arbeidsvilkår, skulde nettopp gjøre det lettere 

å forene arbeidere og arbeidsledelse til felles innsats. 

Både ingeniører og oppsynsmenn må sette alt inn p& å gjøre

arbeiderne positivt inter·essert i arbeid, arbeidsstudier og 

rasjonalisering. Med den faglige og politiske �akt, og dermed

ansvar� som arbeiderne nå har� skulde det ligge utmerket til 



rette for etablering av et godt samarbeid. 

Hva der nå synes 2.v særlig interesse å 

drøfte er: 

1) Overingeniør B-stilling i vegadministrasjonen.

2) Prinsippet for fylkets oppdeling i avdelinger.

3) Lensmennenes forhold til vegvedlikeholdet.

4) Rekru_ttering av oppsynsmenn og deres antall i forhold til
arbeidsdriften.

5) Utløsning av evner og interesser hos vegarbeiderne til

fremme av arbeidet.

Km;d; Waarl:iUR-. 



Waage: 

Ju.dal: 

1 •. Etter vegloven s�. er det bare � myndighet 

. - overinseniØren. Personåtet h3,r en oppBave å assi­

stere overingeniøren. OveritlGen.iør B kommer ikke 1 

noen annen stilling enn personalet forøvrig. Hvor­

dan vil overinc;eniørene bruke denne stilling? Vet 

lkk('om det er avansementsstilling, men oet viser jo 

:foredraget at de er. Ingen forskjell f':ra avdelings-

. ingeniø:r og assistentingeniør og hva skal vi bruke 

ha� til! Denne stilling kan ikke medføre noen for­

andring av vegloven. Overin0eniøren har rett og plikt 

til å benytte :folk oer hvor han mener det er best. 

Det må ikke legges noen innskrenknin.; i hans myndig• 

heter. 

Henviser til Waarums forutsetnirlGer at overinge.niøx- B 

skal være sousjef i fylket, Forutsetningen var dette 

da stilline; nr. 2 ble opprettet. Må bli noen for­

skjell i ttflert fylJte. Hos meg mA han vror� sousjef 

OG avlaste mitt arbeid. X.an være anderledes andre

steder oe ae el_lk:elte fylker får ordne seg som best 

dot pa$ser dem. 

Titteleaken er vanskelig. Det blir nok mye rot og 

vanckeliehet-er :fordi d.e 2 hal" samme tittel. En av 

dem må ha en e.m1en tittel. Hvordan står denne sakf 

Vegingeniørene bør ha adsang til å rykke opp på 

lønn�sticen. Er- eientlig ingen f.orskje;J.l i prinsip ... 

pet med de forslcjellie;e titler, da man bør benytte 

den beste mann 1 hvert tilfelle hvilken tittol de 

enn har, om nvdelil1csUlBeniø:r eller asoistentin8e­

n1Ø:r ell-er over:inc;eniør B. Vi burdq bro;-e ha en klasse: 
-

!�direktøre�t Jee var med på å f.orbereae opprettelsen av B stil­

lin.een. li'orutsetnincen t..l- 13 ... stillineen skulde være 

.;. 
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.sousjef. Gjorde oss ikke noe håp om å få B-stil.ling 

u�en i de fylker hvor overingeniøren virkelig trengte 

en soufsjef. Stillingene kan være avan6ementsstil� 

lin&er, men da må 13.-overint:eniøren hwedsakelig 

holde seg til sitt arbeid som avdelingsinseniør. 

Det er viktiu at det ikke blir :flere overingeniør B 

e.nn- administrativt n.ødvehd.ig. '.l:i ttelsaken kunde ,,i

gjerne ta opp hv.is vi finner en brukbar tittel, men

jeg har, studert både natt OG dag på dette uten å

komme til et .resultat.

Kunae man ikke gl tilbake til den tit-tel man hadde 

under krieen Vegsjef? 

Vec<lirektøren: Ikke aktuell politikk åta tittelen "Vegsjef"opp 

rllelbye: 

Waarum: 

igjen pA mango år;

:i?unkt 2. 

Waa:rum vilde dele opp avdelincene med �00 mann 1 

hver. Med mitt kjennskap til Nordland vilde det bli 

for ma."lge avdelinger. Tross alt mer praktis-k med en 

sjef oc ti.lstreirtig personale til ham, men med noen 

scm kan overta en del arbeid for ham. 

llelge1and avdeling er jo langt større. I enkelte 

fylker blir det nødvendig med noen større avdelinger. 

Ikke ment som noen regel. men som en passe stor 

driftsenhet" som selvs'agt kan forandres. A:vdeltngene. 

må ik�e gjøres for smA for de har en \' i�s evne til 

A yngle. Et kontor fikk beskjed om at de skulde fl 

en ny avdelingeinc;eniør• og ået ble spUl"t: Hvordan 

ekal vi underordnede c:reie arbeidet når vi får en 
-

-

avå�l1ncaingeniør til? Derfor nevnte jeg 300 som 

en passende enhot. I Nordland må man �elvsagt

ejøre avdolineene større hvor det er en slik ut� 

preget oomm.erto:w 1 arbeidet, no�n måneder i acnnmer• 

./. 
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tiden hvor <let er beskjeftiget mange folk som veg­

administrasjonen ellers har mindre kontakt med. 

Jec tenkte først og fremst p� de store veganleg• 

gene o0 pa riksvegvedlikeholdet.

�ve� inf,eniør sin avdeling med b�de anleg6s- og ved­

likeholasarbcid. Hver mann bør ha sitt felt for å 

ha sitt å intereosere seg for og sitt eget A ar­

beide med. 7-8 oppsynsmenn måtte økes ho8 meg til 

10-12 n� vi har overtatt vedlikeholdet også av

by&devecene. Oppsynsmennene kan ikke stå under 2 

forskjellige avdeling$1ngeniører, 2 oppsynsmenn 1 

hver �vdeling e!1 fordel. Dette er telmisk sett det 

beste. Rvis en blir syk, er en annen igjen, ellers 

måtte en helt fremmed overta dette arbeid. De yngste 

må ikke settes til 'bare negerarbeid• de må ogs& få 

selvstendig arbeid innen avdelingen. Hvis ikke er

det bedre at :m:eJtxb��r�xat den yngre også får en egen 

avdeling. Hver overingeniør m& ordne som det passer, 

forholdene varierer i fylkene og det kommer an på 

hvordan perser.ulet er. 

Waar.ul;lS tanke utmerket. Avdelin[;ene mA være så 

store at vi har 1 avdelinesingeniør, l assistent­

ingeniør og l tekniker. En bråte med undersøkelser 

må drives p� Vestlandet, og derfor nødvendiG med 

en a::36istentingeniør og en telmiker. Da nytter det 

ikke m�d de nuværende lønninger. Lønn1nrene må

settes o&pass opp at man fflr beholde ingeniørene. 

Hvis avdelingsin�eniørenes lønn blir �rndert og 

det må mye mer til enn et alderstillegg på 450 kro­

ner, skulle det bli bra. 

1unitt :,. 

. vppoynsmannens forhold til veolikeholdet. Utvalget

./. 



av veeingeniører foreslo at det skulde antas en 

vegmester for hver 100 km veg, men Waa.rum mener 

at dette er for lite. I den forbindelse vil jeg 

peke på a� utvalcet forutsatte at de ikke bare 

skulde ha tilsyn u1ed vedlikeholdet, men også med 

all anleggsdrift hvor det ikke var nødvendig&. 

holde en egen- op:ps;ynsmann • .Hos - oss et stort antall 

bygdeveganlegg hvor oppsynsmenn kunne føre tilsyn. 

Under de forhold vil det ikke være forsvarlig å ha 

fler vegmestere enn antydet av utvalget. 

Med hensyn til lensmennenes stilling mente 

Waarum at de slru.lde beholde den justis- og politi­

mess1ge myndighet. Det er en del opposisjon i fyl� 

kesvegstyret 1 Rogaland mot dette. 1 medlem sterkt 

imot at lensmennene skal ha noe mea det politimes­

sige å gjøre. Utvalget drøftet aette og kom til at 

man nærmest b.ør la lensmennene beholae sin myndig­

het på dett� felt eg at de kan beholde sin eodtgjØ• 

relse. 0 Inte reta djurentt . De bør beholde den godt­

gjørelse de får for vegtilsynsmannsjobben inntil 

deres l.ønnsfornold er ordnet, Lensmennene betrakter 

sec ikke som veetilsynsmenn for riks- og fylkes­

veeer og jee har måtttet innskjerpe at de ikke bare 

ml heve sin godtejørelse, men ogsA passe sin plikt. 

Vi har vel ellers tioligere uttalt o.Js skriftliB 

om dette, og da blir det bare en muntlig gjenta� 

gelse. HV"e:r av oss vet jo 1m1a1ertid ik��e hva de 

andre kan ha sagt. EniG med nemnda. På ett punkt 

enie; med Waorum. Tilsynsområdene 1.'or oppsynsmannen 

bør være dobbælt au store og han ml ha en assistent, 

bl" a. av hensyn til ferie og sykdom. Sanrno- gjelder 

oppe;ynsmaJJ.il væd e.nlet;t,;s<lrtften. De bør ha større 

./, 
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område slik at oppsynsmannen normalt kan ba en 

assistent. De står i fare for å ;;å over til å 

bli kontorister og ae korruner ikl<e ut i marken. 

Det er nødvendig at de �år en ungdom til å over­

ta all den skrivincen og at de får opplært nye 

folk på denne måte. 

Jeg vil ha oppsynsmannen som leder av aen daglige 

drift. Jee vil ha noo i den retning som utvalget 

foreslår. Vi har i v&rt fylke gjennomsnittlig 200 

km på hver oppsynsmann. De har ikke noen bestemt 

grense for sine områder. Dette kan reguleres etter 

arbeidsforholdene. Jeg mener at oppsynsmannen ikke 

m� komme inn i loven som foreslått av utvalget. S! 

var det spørsm&let med lensmennene. Jeg skjønner 

il!".ke riktiB de vanskeligheter mange arbeiaer med. 

Jeg mener de b� ikke ha noen arbeidsledelse. Man 

gjør det meeet vanskeligere enn nødvendig. l1an be­

høver ikke noen lovbestemmelRe for åta fra dem 

Eæbeidsledebsen. 

Det var en ting i overingeniør Waarums foredrag 

som forbaQser megr a� det er så rikelig med opp­

synsmenn i alle :fylker at aet er nok til å kunde 

overta bygdevegenes vedlikehold. I Nord-Trøndelag 

har vi ikke flere oppsynsmenn enn at hvis den ord­

ninc;en sku.loe gjennomføres idag ) så står aet hele 

fast. 25 lensmenn har med vegv-edlikeholdet å gjøre 

på 1.800 km veg, Skal en få en rasjonell drift, må 

det skaffes o.:p:psynsmenn. Yi har vanskel1eheter med 

å skaffe kvelifiserte folk til ai.·beidsclrif'ten. 

lJa utvalget�i forslag kom, var le8 mest enig med ut-
. 

� 

v!ll[;et. Jeg vil ha vegmestertitelen innført overalt, 

oc etaten skal ha :alt vedlikehold •. Det er :nødvendig 

./. 



& c& over til fat;lie tilsyn, det er alle enig i. 

Når lensmer.nene tviholder på dette, er det natur­

ligvis det at do regner med muligheten av å få 

reduksjon i c;oatgjørelsen .av vec;tilsynet. Uår veg" 

tilsynet overtas av faefolk, mu lenGmennenes godt­

gjørelse reduseres. Det er taktisk klokt åla den 

cau:lo lensma?1nssodtcjørelse stå, for det er folk 

med megen innflytelse. 2 herreder har henvendt seg 

til 111Verin0aniøren for å få ansatt 2 oppsynsmenD. 

til vedlikeholdet. Hvis kravet ikke kommer fra be­

foikningen selv, er det vanskelig å gjennomføre 

dette. Pra ko��u.nene har en ikke fått noen støtte 

hittil, ro.an nå tror je5 det kommer fra den riktige 

kanten. JeG så engang i en runaskrivelse 1 "11led­

delelser fra Vef:direktøren" at det var ikke noe i 

veien f'or at en oppsyr..smann skulcle e:;i cirekte ordrer. 

Jcf; m&tte si til lensmennene at alle -orcrer skal 

si ejennom oppsynsmannen. Jes er enig i å ha assi­

ntentP.r t�.l ver.;me�emc, men jec er ikke sf.i. sikker 

p& hvordan det vil virke. I oppdelte fylker lar 

dette seg vanskelig gjennomføre. Vim� pa 3 for­

skjellige slags oppsynsmenn. 1 til vedlikehold, l 

til småanlegg og 1 til alt i enkelte cistrikter. 

Jeg kan ikke forst& at man kan finne ut at det er 

nesten nok oprsynsmenn med de som er, når de skal 

overtn vecvedlikeholdet. Har man en større kon.sen" 

trert arbeidsdrift, tileode:Jee� ae "tikticste vad å 

ha en anloeesoppeynsmann. Der mu,.nye folk til og 

ikke c� eo.neko få, 

$pøreø�let om tae1ig tilsyn er i rask .modning 1 

den offentlige opinion. Det er flere kolWTluner i 

Roc&land som har ansatt spesielle formonn for veg• 
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vokterne. I 2 tilfelle har lensmennene :foreslått 

ansatt fagfolk sora kan føre ttlsyn med bygdevee­

vokternes arbeid. Ikke alle lensmenn er enif;e med 

lensma.nnsforenincen. En sier at det er klart at 

en slik bevilgning som denne på. vedlikeholdets om­

r&de vil sette lensmennene ut av spillet. Den store 

stigning i vedlikeholdsutgiftene på bybdevegene 11.ar 

åpnet publikums øyne for betydningen av aette. 

Sammenlikner vi kartene A og C i 1938-1939 med 

1945/1946, viser fylkesvegvedlikeholdet en stigning 

på 180 %• tien ved bye;deve3vedlikeholde't jevnt ever 

i Rogaland hnr utgi�tene tre�ooblet seg, altså 

300 �. Det har brakt folk til å innse at skal de 

holde utgiftene til vedlikeholdet innen rimelige 

.c..re:aser, må. det maskinell arbeidsdrift til. Bygde• 

vec;vedlikeholdet må samles under� bevilgningsmyn­

dighet. Tvilsomt hvorvidt fylket kunde forplikte 

de enkel te kommuner til å gb. med på :,en slik ordning. 

Kan vi .fremme aet forslaget, eller vente på en nær­

mere utredning av lovforholdene? 

Jeg ek-ulde ønske det var Dd lett hos oss som i Tele­

mark. Jeg representerer et fylke hvor lensmennene 

var alfa OG omega, nctr det gjelder vedlikeholaet. 

De hadde alt kassererarbeid. Der.for er det nokså 

vanskelig å rå en forandring. De vil ikke .forstå 

at det er noen forskjell på ledelse oi tilsyn. 

Antall vegmeste�e eller vegformenn er recnet ut etter 

svensk mønster. Det som forecår på vegene er vikti� 

c;erc enn selve lengden. Jeg tror vi må bruke atskil• 

11g mer her i ?-Torge- 22.000 km bygdeveger koster 

677 1a·oner pr. km i vedlikehold, Selv en strekning 

.;. 
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på 300 km vil g� en svært liten ::i.rb0ic1sdrift for 

dmn. Overiu.g0n1ør Eggen nevnte å b1·ukf:} assistent�r 

til oppsynsmennene. Jeg var se::!.v mece·t: interessert

i det i s in t i a • Men dis se ass iste n te n.e l> 1 ir 

ir.runncn et ,L�oblem. De har ikk8, aen ar�ciJse�?far1inr; 

som en opps;y-nsms..nn bør ha. Vi få.r heller ansette · 

kontor·ister og ikke OJelegge oppsynsm..<:tnnsstano.en 
ikke 

vår. Antall orpsynsæertn er l så rent for lite, 

men .ikke sil ztort som en bero�ning synes å tilsi. 

Jeg ser at utvalgets forslag skal 

fi,emmas for· oynuighetene. Kan vi vente noen fop ... 

o.ndring i spørsmålot om 11.onsmennenc Of� vep:tilnynet 

i nær fromfiitl? I de 11 år jeg har Vc.3.rt i Vestfold, 

har ået rått ga.1ske bra mea kombinas·jonen av 

lensmenn Of:' oppsynsmem1·. Nå b}ir aet meP fr·iksjon 

mellom lon.smcnnene og oppsynsmennene og lonsmen:..

nr•ne berynner å la;;e vanske li?heter. Lensmennene 

haaae årsmøte i Tønsbarg o� jeg var <Jer. Jo[� 

troade jeg skulo.e få dem til å forstå at dø ikke 

lenr,cr 1:unoc fort sette å vswe vegtilsynsmenn. 

De vo.r Ve(�tilsynsmenn og skulde ha godtgjørelse. 

0iskusjon på sald.ig crunnlag i.urrulifi. Det er ikke 

blitt noe resultat, og jeg må fm"ta mer; ett eller 

o.nnet. Hvis \ri bare kunde få ut\mlgets f:øosla.g
'

irjonnom, i ru.tir fr>er!ltia, men skal elet eu lang tid,

må et 0ller ai'L,et gjøres.

Vi bør ikke p,jøre dette for lett1:vint"
• • 
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Vi c1& ski.119 os3 mod lonsmennrno som facligo veg­

tilsynsmenn på on pen måte. Dores økono�iGkc fo!'holcl 

m� o,�c1n.as. St1ken blir tatt opp· ett"'.r oc utt2 lelser 

so1;1 f 01"olirrcr ·�'r•a fylkene, oe; 1Bumn"nnono vil bli 

fjePnot som loccr•c av ar>beidsdriften •. De ekal 

bare ha den jul·idisko og politimeeo ir;c ledelse. 

Jng oynes de sl:ulao fætsattc som 

tilsynsmenn. Lonsr.1cnn0ne har en lønn pa tilsc.mcen 

a,.C(,,0 lU>0ne11
• J'ee; ae.r) · in,P-en l"runn t}l Il reuuscre 

det ;nøP. 25 .OGO k1:onor spiller in:-,·on :r1ollo for oss. 

Do h:u• J:t.re.v p& sin lønn som vertilsynsr:1en:1, men 

i�ke som o.rbcidulodare. De store lenssonucnc oP 

fornøyd. Det er bra soo Jot er. De :J�u lonGGJP.nnone 

,; il o.a t 11 ·ynet o:v p;:,cstis�ehansyn. D� rder det 

or er.. stor ·t�5.ng f, ::unne cctte 'Jt et arbciD, or, 

arbnidcrno l�oo�:,_ pi.\ konto:,�t O/ ffi.i., sin lønning. 

tea vi kan ikko oyr,lte hvite el0f;.1l1tor. H�;,ra oc 

LUPBen sa det ,31� ikk� sd lett. Jer. �:en ikke skjø:nne 

cJet. Jec har frita.tt lensoonnene i 2 distl1 ikte1" 

uten va.nskolichet�r'. Honvieor, til Kormenta.1,eP i 

ve r;lovono § 16 • .t:nhver over ln,,:eniøi• !:nn f'r i to. ccm. 

tnljs,.1t på fophlina. Det er e.vhen ig nv hvo..• r.lP[:�t

anlegr·sa�'lie ic ao ho.l' ved siden nv vedlil:clJolcet. 

2/J av ae pen;-_,ono vi l)l•uker v� til vec1likonolaet. 

Jeg �w cnir maa tie.arum i ikko å r"jø.c o diot.l·iktone 

ror• smd rnea onrrc.ng. Vi kan øke"' sone.2e - Æ'lttcr e,,-
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Det forbauset mep, hvor intenst herreaene reagerte 

overfor lensmennene, de vil ha fagfolk på dette 

område. Det er kommetfra kommunene selv. Vi kom 

så langt ifjor at fylket neas�tte en komite for 

å ordne vedlikeholdsspørsmålet fpr bygaevegene og 
... 

kopiere Fixaal i Telemark. Jeg ku.noe sikkert fått 

flertall, men saken er utsatt til neste år. I 

Vest�Agder er det for 17 av 23 lensmenn tatt for­

tehola vea c.nsettclsen, op: ac kan fjernes. I Vest­

Agoer vil vi ha lensmennene helt vekk, de b��r bare 

være po 1 it i_ 

Spirsm�let om å Gjøre noe mea. bygcJC"vep:vedlikehol­

dat e1• aktuelt i ae 7 sentrale bygder rundt Hamar•, 

altså de som har cJct største bygdevegvedlikehold. 

Vegdirektøren har sluttot oeg til a.attø at man 

skal cå til å ansette oppsynsmenn acr. Vet ikke 

hvordan aot !;år. Vilde vare interessert i e. få

vite hvor• lenO'c aet blir til det blir en lanc1sord-
, .. , 

. 

nin.g i dette spørsmål. 

I Buskerua er ansatt kommuneinreniø�er i mange 

kommune.r. D<3 vil ha mer raa jonolt vedlikehold (til ... 

dela oo:så av anler;zsdriften kanskje). En r-rei ordning 

(iOrn vel kan boholaas selv om lensmennene fritas for 

aet tekniske tilsyn for bygdeveGane. 

Noen kommune:r har agne kommuneingeniører, men de 

har ingentinr med vegene å gjøre. Gater i PeEu­

ler\te strøk 01• ikke over•tatt av fylkot, or, disse 

./. 
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oz>dner komouneinr-eniorene med. Kom.r:1unc inreniørono 

hrw int:E1ntine å gjø1,e oed offentlir,e vor;er. 

Ko.mr,mnein{"oniøren p8. Uøtterøy har ved1ikoholc1ot. 

Vi har hatt korm:."llneinreniOPer flcro otoder oc 

Jor, har lyst til a ovørlate vec11ikoho1Bot til 

dom. Lensmonnenc er ansatt pli den betincelso a.t 

verttilsynet kan fratas dem, oe jeg nevnte dette 

Meo ko�rruneinreniCrer for fylkesvorsty.rot eoo 

ayntoo dot var bra. i"e1'! har he.tt botenkw.1wor 

do aot ko.n bli vanskelig J ha ko�i!'Unein�niørov 

i de tlistriktor soo kan bl.i for or.:å. 

Hy or aning for vogt ilsynet i 1n> f.1.,or:itiiJ. -�o.kon 

vil bli to.tt opp i løpet av l oller 2 tir, men 

må. opp i buda jcttot or.no. or vi !mn fit en nvgjø­

relac i lopet av 2 a 3 ru.�. 300 tidli�oro overin• 

raniør i .Akorhuo vil jef"' oi, at .tko.r or lik stor1t 

som ot fylko" har et vecnett av 500 km t.;·1�ao-vc ... 

f�er. flar ceen vey,a.dr.iinistra.o jon oom ordner o.nlor;g 

og vedlikehold av e.lle oygc1overor. Do hadde tid-

l ip:(H'� t tlsyn or; vaalikehold o�så ri1oa ::a iksvegcne. 

lllr f�randret .ølik at det sko.l Gn. over til voc­

kontor,et1 vet ikke om det 01� slik? 

Vi hBr overtatt bikøvegvodlikcholaot holt. 
ilalvpo.i-ten tl.v h0r•recer,ø ha1' kor.u:.1une 1.nrcni�riono 
sotn har overtatt leclolson a.v alt :ve311kehol<Jo på 
bygdcver:e�,. Vegsjafon i Akol, 001 .. ·t-0�øi- under o,or-

.I. 



ingeniøren som en avdelingsingeniør, hvilket er 

vedtatt etter en instruks som er oppsatt. Veg­

sjefen spør overingeniøren hve� ha� skal gjøre, 

men står ellers friere overfor overingeniøren 

enn avdelingsingeniøren. Vi blandet oss som .eegel 

ikke inn i Kornr.iuneinseniørenes arbeia. ute:n å bli 

beat om det. i rer;ulerte stri ører vealikeholoet av 

villaveger et problem. De som bygger ved en slik 

veg skal b�re alle utgifter vea aen. Vegens bredde 

lt..an først måle 5-6 m senere 10�12 m. Disse villa.­

veger blir ikke tatt inn i det offentlige vegnett 

før de er helt opparbeidet, og det er et omsten­

delig arbeid før denne opptage:l::se kan finne stea, 

men det skj'er dog regelmessig når aet søkes. Vi 

kan få dette for hold også utover landdistriktene, 

f.eks. Oppegård kommune kan få det samme. Der

finnes byGningsingeniør, men han har ildrn hatt

noe mea ver,ene, men kan komme til å f& det. I

fylker med kommuneingeniører og on hel del regu­

lerte strøk, kan det bli vanskeligheter.

Punkt 5.

Dagsaktuelt spørsmål. Deit drives arbeidsstudier,

tiosstuoler for rasjonering ved induatrielle be•

ariftcr. JoE så en embalaajefabrikk med stykkar-

beid drevet tidsmessig og arbeidsstudiene som ble 

drevet av en le6er oe.; en driftsingeniør. De aølte

ut til arbeid.evne spørreskjemaer hvor hver ble 

./. 
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bedt om å komme med forslag til forenkling og 

forbedring av arbeidsdriften. Jeg spurte.om de had­

de hatt noen glede av dette vea bedriften. De 

hadde fått mange goae forslag som var blitt hono­

rert. Største glede var. inairekte vea at de gjorde 

arbe ider>ne mer interessert i sitt yrke. Vegvesenet 

bør gjøre det sar:mne. Dele ut til vedlikeholdsar­

beiderne og andre spørreskjema,er som inneholder en 

direkte oppfordring om å komme med forslag til 

forbedring i arbeidsdriften. L1uligens ikke så mange 

gode forslag kommer inn, men man vil markere at 

man vil gjøre arbeiderne interessert i sitt arbeid 

mer enn før. Detka måtte besteQmes at gode ideer 

honoreres, og arbeiderne bør komme roea skriftlige 

forslag. 

Både velferdsarbeid og tidsatudie,r er svært aktuelt. 

Kan i og for sec være ve 1 og bra og det kan 'V"iere 

at aet i vegvesenet har vært lite av det. Vi hadae 

engang en del mind.re boksamlinger so� sirkulerte. 

Det er et felt hvor noe kunde gjøres, nå vet man 

ikke lenger om de eksisterer� Bedre kontakt med 

arbeiderne, det vilde kanskje føre til beare arbeid.

Det beste er allikevel on god akkord! Jlulig at 

Ød.ogaaraø forslag kunde overføres pil veevesenet, 

men man kan selv snakke med dom eller gjennom opp­

synsmennene,og man kan kalle dem sammen til fm"edrs.g

Vi burde få on bedro kontakt vad e.nlegrenc og ikke 

,I, 

I 
I 
I 
I 
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minst en bedre kontakt med vedlikeholdsarbeider.n�, 

der er aet viktigst, de går der og steller på 

vegen daglig� 

Jeg har konferert mea Vegarbeiderforeningen i. 

Tøns�erg og jeg har holdt et par foredrag om 

emner som vedrører vegarbeid fra før i tidert 

og lignende, og veg�rbeiderne virker sv�t in­

teresserte. De har sine r:iøter hvor ae kommer 

sa.CJmen, men har lite å snakke om. Bet må legges 

populær-tan og forberedes goat. Dette kan med­

virke til å holde kontakten. 

Enie �ea Ødegaara og jeg tror også at det vil 

lønne seg oe vil v�re nødvendig å drive tidsstu­

dier. Utrolig hva som kan oppnåes på dotte område, 

l�n kunde også sørge for mer direkte opplæring. 

Mt i vegvesenet er spesialiteter, inr,en er født 

mea dette, men de har visse anlegg. Vi mi!.tte 

plukke ut de beste vi har og begynne med dem til 

opplæring av ae andre. Slutter meg til Larsen 

at man skal gjøre litt eier enn man har plik't til. 

Overingeniøren bør stille seg til disposisjon 

for Vegarbeiderforeningene. Velviljen har mest å 

si her, og vi kan få lint film fra Vegdirektoratets 

filmarkiv. 

Vandrebiblioteksaken har vi tatt opp på en ny 

m!lte. Har et anlegg på en avsiaeelir,p;enae bJrgd. 

Stavanrer bibliotek sender bøker dit inn, og ar-

./. 
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heia.erne som vea en tillitsmann er i forbindelse 

med biblioteket" sender dem t ill:iake når ae er 

ferdige. Ordningen er ikke eldre enn at de anda 

har den første forsendelse. De ffu, det hele 

gratis og aet har vakt megen glea.e mea disse 

bøker. 

Har fått i stana et forslag til 

oppltringskursus ved tilskuda fra Yrkeaopplæ­

rings:rlidet oe saken ligger enda hos dette råd. 

Et kursus med 800 deltagere som deles i 3 ar­

beidsgrupper undar hver sin formann som skal være 

lærer, Jordplaner�ng, betongstøping og et pu.r 

som smielærlinger. Skal arbeide 1 ·må.ned hver i 

disse f�gg�rupper + 3 timer teoretisk undervis­

ning p1�. ulm ved foredrag o .s .v. Vegvesenets in­

geniørerskulde få srm�skilt honorar, eller andre 

kunde tilkalle$: f ,eks. om emner som hvordan man 

tar opp et profil og hvilket grunnlag et akkord­

arbeid hviler på. 

Vi må f& ta film fra ferdiganlegg og belaste an-

loimet. 

Med hensyn til opplæi.�ing lærer de unee av ae 

gamle. l1!en de une;e har akkurat samme betalin�en 

som ae gamle som kan alt sammen. I 1920 utarbei­

det overin�eniør Barth et forslag for ansiennitets­

beregning for erbe ide re. Det var en bra mftte 

til u. gi arbelde1'ne større interesse or, ra bra 

folk til tl interessere seg for -VGgves�nat. 
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Vegdii"ektørcn ho.ode ot filmapparat, det ble lånt ut

til fylkene. 

Jeg honviae1." til Jet Uilsen s�. Overingoni{)r

Bartho forslag var framme til overin_re-niØ1' ...

motet i 1924 � Det viste ser� umulig å få aet

i aå ·praktisk brukb�r form at en kundE- anvenae

det. 

Den interease aom ble vist det sioto spøramfilet·,

tyder på o.t slike driftsutvalg som nå. er på trap­

pone, vil fl god mottagelse i fylkei1.e. Det e1"

truffet bester.imelae om fl. opwotte dt"iftsutvo.lg

for vegveseneto vedkommende, og aot er sluttet

overenskomst med Norsk Arboidamandsfor-btmci

og L�O. Det. går ut pil ! ha et 1!�veau��a.Jg 1 Veg"

i.!L0 aktoratet oe et utva.l� i hvert fylka. Dr-iftaut­

vule;et sknl ta oeg air sfl.nne ·spørsmål som blir Peist

her i for1)indo loo med denne saken. Do skal ha, ma11-

aat til ! behanale alle ©o.kor utonom lønna" oe

a.ttboiilsepør•omål, F:yrlk�ne f!\r su"h'l.\be om oet'to.

I hoveoutvalgot sko.l ledelsen ha

3 ropraesentanter 
I 

a.rbe 1aep11e 2 og funka jo�eno 1.

Vc. lr,enø ska.l f o1.�ev;l\. o.t ter 'bes tomte re�ler • I diatt,ik

:tane skal c1riitautvo.lret bestfi ll'V 2 Kil1nn fro. ledel.,.

sen, o-ve1"inr,aniØPOn og l til. lll?boidorne aka1 ha

� nnnn or; funke 3oirsrøne ved Veft:kontorene ok.al ho. l.

Funks jot».m'e.nos represerito.nt skal akifte �llom opp ...

•ynamenn Qg funkajorterør vea vegkontoret. a� la�
./. 
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vere grad enn avaelingsingeniør av klasse .A. Vi 

har forsøkt å orientere oss om resultatet. Det 

tyder på at ove11alt hvor arbeidsledelsen har 

mottatt det f.'.led interesse, 'ha:r det ikke gjort noen

skaae, men noen har alle�ede hatt stor glede av det. 

· Er det noen frist for ne-dsettelse av

et slikt utvalg? 

Det er ikke kommet enda. 

Overingeniør Ødegaard reiste spørsmålet om lovlig­

heten av en oraning hvoretter fylket overtar vea ... 

likeholdet av bygdevegene. 

I kommentarutgaven har vi sagt sån 

rent i sin alminnelighet at det ikke er noe til 

hinder for at fylkene overtar dette. Dette er for 

så vidt også riktig. En tenker da. scrlig på det 

tilfelle som ofte har oppstått, nemlig at en veg 

hnr mest interesse for naboherreaet. At fylket gene­
relt skulde overta har ikke noen ganz vært offisielt
forelagt. 

1len spørsmnet er på hvilken måte kan
en slik ordning gjennomføres. Spørsmålet opps i;o fo-Pdi
det i et fylke viste seg at det ikke vilde bli enstem­
mighet i fylkestinget, men at ordninren i tilfelle 

måtte gjennomføres ved en flortnllsbeslutning. Saken
ble diskutert i et møte mod vedkommende fylkesmann 

og med Justisdepartementats kommunale.vdeline;. En 

ble enir:e om at etter hele lovens oppbygning ei, hel:' ... 

redet den o:rainocrtl vegkommune både for byc;gine; .... 

. /. 
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oe ve0likehold av bygdeveger, men at ordningen 

neppe kunde være ulovlig. For å VcCre på den

sikre side burde aen veata·s både av fylkestinget og 

av vedkommende kommuner. 

I Telemark ble det enstemrnie i fylkes­

tinget. Kan saken tas opp igjen? 

Muligens av Justisdepartementet. Fyl­

ket bør selv ikke ta den opp. 

Fylket lr.an ta op� bygaeveger som hoved­

voger, det har vi lov til. 

Kunae en få en forandring av vegloven 

av disse ora i vedkommende punkt, slik at parar,rafen 
/av s t ... ten

bare blir lydende: "Riksvegene vedlikeholdes /og de 

øvrige veger av vedkommende distrikt"-? 

Det er-a for lite. 
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Overin0eniørmøtet 26. - 29, mars 1947.

Spørsmål 7. 

QE_ganisasjon av vedlikeholdet. 

Av overinceniør K* Fixdal, 

V�dlikeholdet er veGveseneta største utciftspost, 
men er allikevel den del av ve;vesenets virksomhet som er 
vist minst oppmerksomhet OL som drives minst rasjonelt. 
Årsaken hertil må i førs-te rekke ve-.:re den a.t det ikke er 
noen bestemt ansvarlig ledelse. Fra gammel tid av har lens­
mennene forestått vedlikeholdet 06 de fortsetter hGrmed i 
de it1este fylker� Imidlertid er ikke lensmanns.distriktene 
passende administrative enheter når det bjelder anvendelse 
av større ve6maskin0r som benyttes over større om.råder. Det 
er vel vesentlie=; av den grunn at vega.dmiruistrasjonen etter­
hvert har overtatt mer or; mer av vedlikeholdet, S[.J!'lig av 

m�riks- o; fylkesveger, �· framdeles er. det menG;e steder 
slik at både ve;vesenet OG lensmennene driver vedlikeholds­
arbeide på d.e samme vecstreknin[:;er. :O.yi;devegenes: vedlike­
hold er med unntaselse av noen få fylket, framdeles underlagt 
lensniennene. 

Under disse omstendigheter kan der ikke bli noen 
rasjonell og ø.konomisk ordning av vedlikeholdet,. og veg­
administrasjonen kan ikke få tilstrekkelig kjennskap til 
om midlene blir anvendt på en økonomisk forsvarlig måte. 
Staten har nå ·ae største vedlikeholdsutcifter 1 

men Vegdirek­
toratet er ikke utstyrt med det for ø.ye å ·kunne føre noen 
kontroll med midlenes anvendelse OG som følce derav blir 
fordelinGen av bevil;ninGene til de enkelte fylker meset 

skjø.nnsmessiG, 
-------- ·- I;idlertid stiier trafikken og kravet om bedre veger 
og bedre vedlikehold, o0 det er derfor en nwrlibbende oppbave 
å finne fram til en mere rasjonell ordning av vedlikeholdet. 
F!.1'irste betingelse for å kunne oppnå dette er å få en admini­
strasjonsordning med en bestemt ansvarli& ledelse. Og 
ordningen må vc:Jre så elastisk at den lett kan tilpasses etter 
de erfarin[er man høster, men naturli�e ordninc må vore at 
alt ved likehold for så vidt den tekniske le de lse._ angår,. 
under.lef;t;es fylkem;ies overingeniører. Vegdirektqiren. og fylkes-

()/ i, 
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vegstyrene olir som før de øverste administrative mynåigheter 
for henholdsvis statens ob distriktenes vedlikehold. 

For å kunne fordele statens bevilcninGer til de 
enkelte fylker på en rettferdig måte og for å kunne tjene som 
at bindeledd mellom fylkene ved formidling av opplysninbcr 
oG �uLig samordninc, må Vecdirektøren få den assistanse som 
er nødvendig. 

][mr.en de enkelte fylker bør vedlikeholdet kunne 
administreres på samme måte som anleccene ved at de enkelte 
inieniøier får sine b0stemte distrikter oc til nssistanse med 
vedlikeholdet får oppsynsocnn. Denne ordnin� må lett kunne 
gjennomføres i alle fylker ved-å-fri ta lens'.'llennene for o.rb�i&i.�­
ledelsen. En fullt ut rasjonell ordninc kan imidlertid ikke 
oppnåes Qed mindre by6deve6ene� vedlikeholu ocså blir under­
lagt fylkenes ve;ad1:1inistrnsjon" da de f'orskj_ellige klasser

veger er "sam:-nenblandet 11 innen et o[_ samm.e område. 
I Telemark er nå alt vedlikehold underlact veb­

veseneta ledelse idet fylkeskommunen har vedtatt å bekoste 

by[devecenes vedlikehold. Herved er såledea åpnet 

adcanc for vecadministrasjonnn til å orcanisere vedlikeholds­

arbeidet på den måte en finner mest tjenli0 oc det er derfor 

naturlic å omtale ordnincen i dette fylke som den nå er og 
som.. den søkes utviklet. 

VAren 1938 overtok veGadministrasjonen ledelsen 
av riksveienes vedlikehold idet man fritok lensmennene 
for dette. In.;oniørene fikk innen sine distriktet, avcelin[;or,
ledelsen av både vedlikehold 00 anlegi, og til å f8restå den

daglige ledelse av vedlikeholdet ble tilsatt de oppsynsCTenn.
man antok var bust skikket hertil.

I 1939 vedtok fylkostingot 8tt2r forsla[ fra et

herredstyre en henstillinc til overin[Gniørcn OQ å utrede 
spørsmålet om fylkots overtaJrnlse av soma1er- ot:, vinterved­

likeholdet på samtli[e bycdeveter i fylket. En sådan ut­

redninc ble forelagt fylkcstineet i 1940, men av forskjellice 
crunner, blaa. at man nykiG hadde overtatt riksVeGcne og at 
personalet var fltallit� ble saken foreslått utsatt ett år. 
Så kom krigen O[, under okkupasjonen ble det ikke foretatt noe 
med saken, men f'ylkestini:;et i 1945 6jenopptok dGn ot; hen­

stillet til overinceniøren å utarbeide neste budsjettforslag, 

./. 
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f.or 1946/ 4 7" under den forut se tnin,; at fylk�Lo..Y...e,r.;.tok�v�ad.� 
Dette ble cjort og i 1946 vedtok likeholdet a.v bvgdevecene� 

�-..,",,,;;-:m,,<",.......,,.,--.,,,,f'!' 
f.f�stincot budsjettet enstemmi0 o I budsjottforslacet var 
anført n� en forutsatte at arbeidsledelsen ble ov0rtatt av 
fylkets vecadministrasjon således at denne kom. til� lede alt ·1 vedlikGhold og at den ca0

l
ice lec0ls0 cår over fra lens�ennene

I til oppsyns�cnnone, Videre �t lensmennene skulle fortsette 

t aom vee,tilsynsmenn uten at deres lønn ble rec:usert.
I Ved riksvc[:Vedl ikeholC:et var ansatt 7 oppsynsmenn ,_

nå ble dot antatt 5 nye så det samlecc antall nå er 12, 
Veclengden er 2252 km hvorav 861 km riksvoG, 221 k� 

fylke svcc OG 11 7o km. byt:.;deve[. Gjennomsnitt lic er c:.e tte 
henvea 200 km for hver oppsynsmann, men veclencdeno er langt­
fra jevnt fordelt i�et enkalte ocs� har anleccsdrift. Den 
enkelte oppsynsmann er kun underlact en inceniøravdelinc,-

Der er ikke utarbeic"!et SCJrskil t instruks for opp-
synsmennene oe, de har ik}:e få. tt tilsnp,1� om 1:�ester1te crenser 
for sine områaer, ic�et en vil he. orc1nincen så elastisk som. 
mulig for lettere å foreta de enJrincer som erfarinc OG
forhole kan tilsi. 

· Vecvesenet holder bil,(varebil) med drivmidler for
oppsynsmennene ved vedlikcholcet, så disse ikke er økonomisk 
interessert i bilenes drift. De hadde derfor opprinnclic 
in[;en skyss;oc:tc;jørelse ved bruk av vecvesenets bil, men 
under okkupasjonen da de måtte bruke c::eneratorbrensel fikle 
t:e berec:;ne Se[, en cod ti; jøre lse av 5 øre pr" km som en ulempe­
erstatnin.::;. Denne c;odt[:jørelse er ikke bortfallt ennå, men en 
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menn vea an ecce oc vedlikehold, 
Oppsyn oc materiell benyttes nå felles for statens 

og distriktets vedlikehold, hvilket selvsact er en stor

for del" 

T.'Ied Vecdirek:tørens tilslutninc er innført en fore-
lø,pic; otdnine, med fordelinc av utciftene på staten oc fylket 
slledes at de fordeles i forhold til de øvrire ve�likeholds-
utcifter. 

Ilenne ort;anisasjon av vr.:ir11 H-phnlr1 et .i Teli.emark er e:å 
ny at man ikke med større vekt kan påberopte sec erfarincer. 
Peraonalet har selvsact ikke fått tilstrekkelig øvelse ennå 
og på grunn av vanskelighet :ned anskaffelse a:v materiell 

./ 0 



er man ikke kommet så lanct �,1ed omlecninc til mere maskinell 
drift. ;.!en man er doc kommGt mere i kontakt med vec.likeholds­
arbeiJet oc noen erfarincer er da høstet, ikke bare når det 
cjelder arbcidstekniske detaljer. Såle�es er b&�e inceniørar 
oe, oppsynsmenn ko:nmet til den oppfatninc at vec.;voktersystemet 
i sin nå.vc.:Jrenc.�e � forl!l. er uøkono::iisk oc ikke forenlic:;t r:1ecl

er �ere maskinelt vedlikehold- Det er ocs& forståelic at 
enkelt:nannsarbeic-:e på besterate ve,-·streknin::-er vil bli li te 

'-J .._, 

effektivt pl �e vecer hvor oaskinelt arbei2e kan benyttes med 
fordel, for eksemp.el hvor man har et sammenhencende vecnett. 

:.ran mener her at de belø,p som e,år mecl til av-
V lønninE av vecvoktere kunne V8rt bedre nyttet på �nnGn mate, 
lf Av den crunn ansettes ikke nye vecvoktere ved leJichet, men 

erstattes hvor nøclvenc�ie:: med "faste arbeidere", som vce,vesenet 
kan 2isponere friere, �Ian ho.r doc ikke tenkt å oppsi de 
cjenvcJrende vecvoktere da overcQn� til annen ordninc tar 
sin tid. Vecvokterne settes cloc: ofte sammen i arbeicslac; 
til utførelse av enkelte arbeider som ikke passer for enkelt­
mann, s.åsom omby c.::ninc oe, u tbe::drinc av bru.er oc stikkrenner, 
u.tbedrinc av kurver oc licnente. Endel veGvoktere harprote­
stert mot cette idet de mener de ikke er pliktic til å arbeide 
utenfor sin rode, men dette er et fåtall. 

Om dot nå ikke ko..n føres bevis for at vccvokter­
systemet i sin nåvårende form er uheldi[, så er det iallfall 
tvil om dets beretticelso, oc da er det ikke riktic at dette
system premieres med tilsku.de". av stat oc fylke. Skal en søke 
å finne fram til en bedre or1:.ninc av vec1likoholdet må de 
forskjcllic::.;e metoder kunne prøves unclGr like vilkår for ikke 

)j å sinke utviklincen. En m8ner vGclovens § 47, lste lodd, 
som bestem�er at staten skal tilskyte 1/5 av vecvokternes 
lø,nn p bør oppheves. 

Når nlt det materiell som trences til et rasjonelt 
vedlikehold er anskaffet vil �edskapsbeholdnineen ha en meget 
stor verdi, oc det vil vwre en oppcave av stor økonomisk 
betydninG å forvalte denne på beste måte. Hvordan dotte 
sknl skje ko.n på det nåvcJrende tidspunkt ikke utta.les noe 
bestemt om, men mu.lii::;ens vil den beste ordninc:; V.:Jre nt en 
erfaren inceniør, for ekse�pel overinceniør R, får over­
tilsynet med vedlikeholdet O[, forval tnincen av redsko.p.æbe-

�---
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vedlikeholdet innen de enkelte avdelinger og et bedre.grunnlag 
for fordelin6 av midlene til avd�lingene, Det 0r ganske store 
summer det her Gjelder, vedlikeholdet i et middels stort fylke

koster 3 - 4 millioner kroner årli6 og redskapsbcholdnincen 
vil komme opp i millionbeløp, 

Det har V:::Jrt på tale å ansette :naskininc;cniør8r 
i fylkene tila for2stå materiellets vedlikehold, men i til• 
fellG .må en maskinin60niø_r ha en underordnet stillin6• 

li Vecingmiøren som sknl bruke materiellet m.å. ha dun øv0rste
myndiGhet og bGstem:ne hvordan mat0riGllut skal vc:Jre OG bruk;:::s. 
Det er da tvilsomt om Gn maskinincuniør kan ha full syssel-
sGtt0lse innen utt fylke. 

Derimot ku..�ne en tenke soG an ordninb med maskin­
inboniør tilknyttet Vo6direktoratet som kunne assistere 1 
de forskj0llice fylke�. 

Når man får vocvcsenets-. arbeider, vedlikohold 0 6 
nycycnin6, und0rlact fylk8nes vecveaen vil det vore mulib å 
konsolidere arbeidsstyrken mer. �an k�nne få on større fast 
arbeidsstokk o� unnBå den store variasjon i antallet av sys.­
selsatte arbeidere som nå forekommer, Arbeidet vil kunne 
planle�ces oc drives slik at d0t faller more jevnt året 

icjenno�, hvilket �å v:Jre en fordel for vecvesenet OG for

arbeidslivet i sin alminnelichet. Hvordan dette skal Gjørea 

er en sak for se0, men betincelsen for å kunne bjøre noe i 
denne retninc er at man får en or0anisasjon som muligcjør 
slike forandringe�. 

De her antydede forslas til or6anisasjon av ved­
likeholdet kan i korthet resumeres såledea·#

Alt vedlikehold lee;e,es under ve;;ves·enets; ledelse.
Hvor b.yc:deve;enes vedlikehold bekostes av herreds­

kommunene overtar vecvese.net foreløpi; vedlikeholdet av rik.s­
ot:; fylkesvec;er. 

For at Vegdirektoratet skal- få en bedre oversikt over 

vedlikeholdet oG bedre [rLlnnlac til fordelin6 av Statens

bevilcnincer søkes oppnådd bedre kontakt mello� Vecdirektoratet 

06 fylkene.. 
For at dette kun skje må Vegdirektoratet utstyres med 

tilstrekkelii::; .. hjelp til a kunne føle:e arbeidet i distriktene 

oc mest mulic samordne det.

Le·nsmerinene fri tas for arbeidsledelsen" Dette ke.n 

6jørea uten forandring av vecloven idet lensmennene ikke har 
plikt til å forestå ar�eidets utførelsa. 

Lensmennene fortsetter som vegtilsynsmenn, 
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Ve5lovens § 47, lste ledd, ?PPheves. 

Da forholdene er forskjellie,e i vf.rt land. kan 
detaljene med hensyn til or[anisasjon oc driftsmåte variere. 

Dela derfor oc dels fordi man ikke pa forhånd kan ha full 
oversikt over hvordan alt vil arte secrmå man unneå å

inncjerde sec med for mante beste2melser 0 0 instrukser på 

forhånd. Ordnincen må V-cJre mest mulic elastisk. så man lettere 

kan tilpasse sec forholdene etter som erfarincene tilsier det, 

K. Fixdal.

·-1

..,.. .. --·--·· 
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Det er meget in teYessa.nt i fA høre om det

forsøk som er gjort i Te le mark, Jeg er ikke

sikker på om en sA:nn ordn1n.g vil passe i alle

fylker. Telemark har sammenhengende vet.,'nett, 

vi. har _isolert vegnett. Vi ml ha tlere folk •. . 
l?-! -riks� og fylkesv·eeen..e el" lensmennene fratatt

$.rbeidsledelsen !orlengst. Lena�enn.ene har nl

t11saevegv�dlikeholde-t .,. Opptakelse l:lv ny.e riks• 

v-eger er noe sk.,ønnsmessig og lill:eens fordelineen

.av bevil,.gningene. Nu man skal tenlce � å 

gjennomføre en fo�bedring, sl mA man stille det 

spøramllt Hva kan jeg ti. fflkestinget med plt 

Hos- oss har vi en kommune • Herdla med 5000

mennesker og lite byedeveg, Irtis en slik ordning 

gjenno·mtørea, i!kal Herdla være med l vedlike"" 

holde vegene 1 Fana .søm har et ·meget stort veg" 

nett, M.en det !Ill være .en an1'ien veg l gl. Vi

id. forsøke .l fl en revisjon av inndelingen av 

.tylkeøvegen& og bygdev�gene. Det er etter veg­

loven anledning til A &l lengø- heJ', P1lk�t 

kan ta en r-ekk• vtkttg:• Y•g•.J' ,. og de-t er Bje.nte 

de rent lokale veger som hel'reden• har. Jeg vtl 
ha taata1ltt pJt1nøippet med fordellncen,, før J•& 

komme� me� noen utt•lelao. Spsrsmllet om l 

af.øke.ffe Yegtokttrn• .el' ,anmlig. Je.g hu gltt 

.den øa:1wo veg pl enkel.te a.trekninou: soø 1 Tele­

llllU'k tflke� ».t �� •trekiling•� hvor det slett 

ikke passe� l ha en m'1U'l gl&nd• h•le l;ret, Vi 

aetter en YegfoJtmann t •p1øsen to� dem, og �•1•4Q' 

e"t tag* J•n dtftte p&•·••r· ik'll:e ov�r alt. Det 

er 4��l.t1l!'t• Yeger hvor d,t pas8er l ha •eg-. 
i I 
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vøkte:rt fFem.<leJe.s.. $tatsbid.rae�·t bør ikke t�a 

vekk. Det stimulerer veevokt'e!"nes interesse av.

vegvedlikeholdet� !!an ka,p }(ømme ut for det 

tilJelle l ansette en veevokt�r 11 en strekning

aom e·r. s,n. li ten at det, pa�·se� ikkt A ha en veg"

vokte� �e.r.� Qv·ergca,.nGen til fas� arbeidere. Dt-t 

kan naturl!etis v-ære · br,rt ! mang·e tilfelle.• · o.g 

vegvesenet må ha en fas·t aI!beids�tokk, Men· jeg 

holder sterkt pl sesoJ1;arbe!d • Det er all tid 

letter� l bruke, den stedl.ig-e arbetdskraft. HVi1;1 

en h.� en l.1 tt ocppdel. t arbeidsd�i!t ,. ·sA har det 

den bet1dnins at en til enhver tid har folk til. 

de tor-:;Jkjellfge dlst.rikte± .. og binder de.m til 

distriktene.. :t pogn os Fj(')rdane er det vanligvis 

sesor?'d.rilt, og det Val:' folk utme . .rket fornøyd· rned. 

Lensmennene har fast ilodte;j"'r,else for tilsyne·t,.

Det fikk de istfdenfor air,lss-oc kostgodte;jørels• 

oe det e;J" helle:r ikke noe annet. Det spørsmbl 

kan nok løses. 

$el't om vi oppelr vaevok.ters:rstem�t t � 

en cnanf.e steder mA.tte ha. en n1ann e!ende pl vecen.

J'eg vil. ejerne ha dette bidracet bort. Det �r 

noe virkelte lf4}toneekVent at en bestemt sort 

arbeidere økal preøieres. V'i i.nl iJf!teden g! ,o .. ,e�

tl,1 tlla111t1netl drift øg da 1ri! ikke, vegvoktersystem�, 

hindrtt o.a• f Yl tl,- i./.� ..,v, tJtaten" l/5 av fylket 

o.ø.•. Men det er tkk,e $J nøre om denne niannen

ejør al v�l�jort al1�1d 1 n&r and?a betale� det

hele. $kal vi nl o•erta dette heJi'-1: aA ml Vi

prøve c,sø fram og, m4 1.kk� hemmes av, det nu .... 

:9$1:end• s.vateln. Vegvedlikeholdet e11 aen 1t;i;ørst•



�tgiftsposten og den ko�ter noen og femti mill. 

kror.te;r for ilret i Hvis· overin�eniørene tror a;t 

de �an adm;Ln1str·e:re ve�vedl1k�ho·l.det billicere 

erµ1 l.enemennene som 11Elf:� h� n.oen erfe.ring� $ktilde. 
. . 

. 

det ·.,_.� naturt.1-g ·A ·aa;tbeide: ff.)r at vegve;:renet -�J,c��Et 

ove�t� ·d�.t'. H'fi� d-�t· blk innføl."t i tlere .f.Ylke� • 
sl mener je� at •n mlttt ltwtd.e sette pi-ess på de 

'$.ndre. 

V•gdu-:�ktø;ren !or.dele;- b:evil.gn!neene h.ffFet 

sk3ønnsm-eesig.. Re sul ta.,e� ei- et dø sø.in b.ru.k,11

ll).ange: pene�r f.lR mønge ;poneer. Vi m1 ® folk 
som kan tæl'�. ye?l.i,keho·lps·lns�-�ktøre_r �· Det bltp 

l.ilce sl sto21 �beidsat,Yrk� ved vedlikeholdet to.ill 

ault!ggsdrifteri" Man rnl k�de btuke ve�lll{.eholds ... 

8.l'beiderne QÆ] ar.ilegg�l'U"beiderne Ot:ll hver�dre •. I 

æ�lema:rk hSil' vi en •rbeid$e\okk pl �oo :a.ann, �an

vi, har titt l.rl'llltatnnbe�etning for 2.000. Vim&

he,. en fast k�ei-ne jJG!ll b:er tære JI1J.nst .mulith Vi 
ml øg�J ha oeaonBa.l'beide�e. Ant�gg og yedl�e�

hoid llll 111eee tm,dar �tt • vi to.ren.kler J)l denn�

m,l tett .DU- v 1 �. utQygg.e vedl.lkehol.�bt meo, 

i!ukkvetk, k·an vi arb,e!de 11\ed gruetrams'tilltng 01!1 

·vinte·ren
l 

Of4 vi tir fiQ. fl,e1; rt mulie,e me(j fu.ll.
-,yse.elatttels't .- Vegvtikt•l"'en t.ikal etA 4e1e lret,

e� lu'avet e Da ml vi trmr·ttte oøs ette� de\og sølte

� !i fl.e,, �lte.• fol.k 1 b•beekjeftigelse. ø

,ar det b•Vllg�lrtgett til f.!!r• �·�,�l rø� J$r

det en 'Jt-dl.t.k.·eholds•.it, n.l .,n a,nlege;,ra,ak. V.S..

hfl.<ld• et regu.,l.eF1"ng1foad-sotr1, ..,i ku.nde l·fine a.\t.

lltY·llgninaene. bla fQ-rd.�l.t til fyl.kene i>• en

.J .. 
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høyst vtlklrl:!.g måt�� Vi må komme· til be.k:e til 

den gamle or(lnlnge-n. 

Jeg �r enlg i at det er t'3kni.sk øe øJ.tono�·isk 

riktig at ye-gve-øenet ovei,taf alt ve61ikehc,lq. 

Me• d�t ·e..r ikke· al 1\ktt.tl J. et fy
l

ke. nvar · det 
. ·. 

. . . � 

tiere oppe,nsarenn bg ø·tørr:$ admint�tras jon. · Jes 

.bU' atskillige betenkl9lighete1" ined de,tte. Lens" 

menn�ne vtl følgt ,oas med: et Vlkent øye, F!xdal

Yil avlive V·egvo:�t�rn,e. Jeg �an.pl en mAte vær-e 

e.n�g nb .det gjelde.t r!ks'f.egene, Vt, pr�tia�re;ir

det øl1lt et ·nf.J;- �:z,- 'i'egYoktel!' fal,le1; bort• har Vi,

ikke ana�tt noe.n 1 stedet 1 men ansetter arb�idtl411.

De·t e-r \rel og l,lra. ni:r det gjelder ri.les ... oe :rylke,s .... 

VeB-erie. Artreids1aeet er en tas·t fltbøidsstQkk. 

nen på l8oo kni byedtvee bli.f· dat noe-�aneke annet� 

Skuldt man. her br\.lke ��:e1ds1ag 1 v.ilde man øke 

d&n !�ste arbeidsstokk ganske betydelia. Skulde 

"1 .ølt• det ud .n-e8ten det døbbel te, vet vi iltk& 

hvor Y1 sk�de 8:øre .av dem:,. ·tor øm vtnte--r·en ·er 

det 1.ltlte ,tort .J gjø:r-e pl by!devøe,ene •. Jeg ,m&ne� 

Vi. forelepie. flr bruk• Yi!9g•nkte:rn1e de.t" ae•ønc.• 

arbetd•r• •r meget Y.1kt1g, de ør •n i.fe$trvs fi 

ml ba" ll& nu en lkkl!t noen 1'o.rpl1kte1ee nb

øbeldet ·er to.rot, oe •11 ·slippet 4 lllørge to# 

dell'l nb d• er terdigt • .SA f$.J' det fordellnBtn 

&'f !.tk••.a«!\�l•l'w., l"e·g t1f.Ø'� d&t :e� grunn: t :tl,. 

i •• �mere pl d•t. Vi haP fylktJJ.P S()l'Jl e:r· sott 

tor•rnt med fa•te dekke.J' og .a� b� inti•n rttdulutjo;u · 

:t. •in• b•YU,en1ne•-- • 

..,/ ..
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Waarum.1 

I Troms �� ordningen bra �ed forskjell�g 

fordeling :v&. herredene. .Det er u.t:.·einet på. en 

spesiell m!te - i hvert fall utregnet slik at 

bi.draget til de fqrskjellige he..rr-0der er t;a!'ioke 

.forskjellig. Det er ikke hel.t rettferdig. i ta 

opp -fle;r� fylke-sveger ette:r hval':'t t, I Auat-4de� 

har det hendt at fylket overtar en veg som 

egentlig har l,>yeuevegstrafikk og som heri"edet 

egentl,ig skulde ve,dlik:ehoi.de. Det var ogsl en 

li ten ting som J'�dal var inne pA om reisegodt­

gjørelse. Jeg e.1, ikke sikker pl OJ1l-. dette er 

riktig. En liten øtimulana :to:r reiselysten e;r 

eanske b1·a. Lensmennene fikk ettor b�ster.1melse_n.e 

i 19i2 !ast godt6jørelse, mens de audre fikk 

·Skyss-5odtgjørelae og det va:: nettoJ;p beQ!nne.lscn

til, enden for lensmennene. Lensinenaene tok se_g

en tur og såp� vegene 08. tjenta litt p� det.

Da de fikk fast godtsJørelse t blo dot raor so� e•

byi·de. Lensmennene va:r otte sv�t flinke• Meu

utvikiingen har patu.rl1gvio gjort det nødvendig l

lu·uke �. tolk nl;

Ser man pA vedlikeholdaawb�idet sl har det

stadlg hatt tilbøyelighet till bli skjøvet opp 

t:1,1 et h.i13ere c,g .høye�e ni'Vl. Rovedveeone blir 

f�rt over pl f3lket og for de flostes vedkommend• 

pl eta·ten. Det ,.,y, all grlUID til l trQ at alt 

bllr ilkjøvet over· pl staten. l'. Svert.et er det 

allere11• i.nnført. Vi h• i inneve,rend• lr en 

inntekt pl vel.;. 52 .ød.l.l .t.ro·nti, av veeavciftene. 

Utgittene t11 vedlikeholdet •� iklte noe videre 

o,�� 60 m�ll. Det e� ikke e! langt igjen til 
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at ste.tsns inntekter·t11 vedlikeh9ld0t k:in dekke 

alt sam:nen. Slipper vi bensirten fri,· er det ikke 

lenge før V1 kJØf,0?" O�.P så meget ·uertsin at det 

e.r nok ttl I; dekke alle utgifte.'.f. Vj, ka.Q katskj� 

hoppe over dette m:ea ove,rfør1ng t;i.v vedl!i�ehol.det 

til fylket. teg var i t+>øm, da fylket ov0rtol( 

vedlikeholdet a-v b;re;dev·egene der, Det var e\ 

koin.plise·rt arbeid.� li@ !ø'l te seg til. en visa tr.ad 

bundet av veglovens bestemmel.se om at bygdevegene 

skulde holdea Vedlike 1;,v herredene 1 z.fi at eaken

føråt m&.tte l;eh�dles av herr,dsstyret. All.e 

her.Peder skulde opp.nil S{Ul.'11� forqelor V$d at 

ste.ten tok opp rllcsv·egene. I T1.�001s satte on. 

opp en be.ret;!l�""ig over nva vedlikcholdot av vec0ne 

1 d�tte Aret har �oatet 4! T1tcl:k ou itrn etto:r 

nt).rnml t o�er.sla.g atate.:11,1 ntgitter. Sl ble det 

igjen en rest S·Ofil d.t:,etr1ktene s!tulda �eidce. Det 

fordelte .man S·& _på fylket O{l herredene. Henviser 

til f;Yl.k"Ceti11get� !orh.e.ndlfnger 1 1927 � Det ble

forelagt h��redssty�ene, men det vc.r ba.re 15 

kollllllime:r som 1 første oluce.ns 'iedtok elet .- me� 

Y fo-rk$"Stet d-et. Se.ken ble entiteri.1fflie vedtatt t

fylkestinget og eenel'� ,er,te.tt .a.v sar.itliee 

herrcde.r. 

Arbe.tdadriften ni.ed· "'ledlikeholdet mli. 

fremme• som vea anl•u t! l �oa-a <U,Epone?te v.i 

fritt l!IJ)eetala?'beidere· og OJ;peri,.smenn til. 011leia 

oe ••dl1kenold &Q� det paeBet. Dpvsft1sm$nnene 

vec!. Q.J'be111øb1tten hedde stor ff>rdel. e.t de 

er.f�ringer de f1kk ved arbeid.et pl anl..ee:ccne,1. 



driften. Denne vekselv·irkningen hacide en ut-

merket følg<?. A ha en m.ann gliende her og der 

kån en ikke ventø de.t blir noe g_odt .resultat av. 

Vi sa i 1928 opp alle 150 vegvoktere oe ansatte 

4o- s&kalte faste vedlikeholdsarbeidere for .1 fli 

statsbidl:"ag;. Hovedsaken er at man ved vedlikelloldei 

har noen nø�elmenn� Det er :riktig o.t staten 

yte;r bidrag der• men det ml ikke være pu be-

tingelse av at .man er knyttet til et bestemt 

styk..'lt:e av vegen.. Vegvokterne bør innor dnes i et 

ras,jonelt vedlikoholds,system. Det e;t e.v sto-r 

�e-tydnine ·r,. ha er.. fast. ledelse på arbeids.rila_ssen. 

Vi har en maskinLn0eniør her ved konto�ot 30m 

konsulent·. "'l' ingentør 31.!inck, :nen arbeidet fore" ' 1' 

løpig fou omfattende-. PVlk�ne har for små anlecg 

til A o.noett� eh m.askininee�iør der. �1e�ul�.tit;);�s­

!ondet er forlengst oppspist langt under "bottøn 

1 kassa�. I tjor hadd<: vi et teoretisk over­

skudd oc f orsø�te. å fA det øver i regulor112cs• 

fondet. aen Finansde�a.rte�entet sa nei� �e­

•1lgningen til .faste deltlrer går nå Då anlec&s• 
*"' -� 

budejettet. i.let �r kommet li1.M�e kla,:or på denne 

�o�doltnccn. Alle sier de har futt for li te, 

Det •r beklagelig et vi ikke har lenet størro bel�p 

til denne pooten. I te:t>mincn 1947/48 har vi 

:toreelltt B mill.,; vi fir 5 m1ll, Vi s:,:n otEøllel" 

e1ed det• bet.rakt el'* det $Om en 01>9cave i r,jen""' 

reianineen & fl ejcnnorJ.ført facto del;:1;:cr • Vi: 

trtejør at"beidskraft ved l\ loL.,:� fasta dokker 

1tan vi si� V•<Iltkqhold�t fl.V <,n Dl"usvo� lo:evor 

./. 
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kreve� looo kw.- lem i Dan.·nark som følee av de'· 

�nanee faste dekl{er. Jec � el'.lig med Pi�dal i at 

enkel te ;tylker se� ut til A. :gli ut,. særlig i 

distrikter som har v-uwt h4.rdt ra,1,:iet under 
. . 

okkupa�j�nen. Departementet et meget misfor�øyd 

m.ed dette 1 . .o� det vil bli, t.G1tt forholdsrecler fol' 

li stoppe q.til"1<lnintren. · H-Wis en overskridelse 

Skt1lde .gå ·l.4;t QVe.r neste år� �nl�sesbtt�Sjett,.. Vi.lde 

(let svi, �an.ake �-0.t. nevileningene or fol;' sm;, 

men vi �A legge en driftsplan oe holde den.

Det· ho..r neppe voo:-t &;et.tnn 'til l o:9pta 

pri.ns!pi.ell debatt om vegvoktereyeter:.et. �-!in 

.fo.rgjenLer hadde uvil_j,e :110t veevQ1:�ero 1 �e11 .ila.n 

antok f'aote vegfor:nenn som 'i ren.li teten var v.eii­

voktere, Tror ikke det or praktisk politikk 

å ta. vekk dette. uta.tsbidrag oe dermed fylkes.­

bidrag til veevoktere p! b,n;devecene • ilet er

cm. mer.et �od støtte. som vi :tklr.e ml ei olipp .Pl

for vi flir en annen ordn!ne. Det er na. .fylker

som hf:U." �eevne til A ta dette løft,. rnon vi kan

kalle dOl'!l ve0voktere sel V om det el" vcgfOl'!Il0llll, 
Nilaen nevnte Qt· vegtilsyn3menn burde ha stiJai.llanu 
for reisely.aten. Den er tilstede· i st.. hø.y G:t"&d 

at den bør bremses.. Utlenc tjor at ·Vi fur elet 

lill &lt!o,r trQ.volt.

l RQc:,ala.nd hør vt erfa:riu,: helt fra l6S'.3 

for fardel.tna av u.tf;:l.ftono til hovedvo..:vedl!ka .... 

holdet. De � btæet av f'Ylkat helt :'l:rn. don t1d � 
:O'Jt vu øenine,en a.t f.lO.U $1tu.lt1e ho. en Q!r3t.:1;n skatt 

:to� de SOfA bl.e lettet i vedllkellOldet på o.enne 



Baclcer: 

- 123 -

å regulere forholdet. Vil gi en lettelse i bok­

holderiet og regnskapsmessig. Ikke nødvendig· å 

3jøre det så komplisert. Se debatt om vet;loven av 

1912 -· hvor det er redeejort inngå.ende i'or !wor 

riktis det var å bruke skjønnsfemteparten. 3are 

enltel te ti�felle hvor skjønnsfemteparton ikke 

vil være tilstrekkel:i.s.

Jeg vil nevne. innstillingen fra denne ner.m.da 

som jeG var medlem av. Da de spørsm&l vGX oppe i 
I 

Opland var det ingen stor tilslutnini � fu der. 

Fylkesmannen mente at lens�ennene fortsatt burde 

være vec;tilsyns:11enn, og hva pen.eene o.n,:tr vilde 

det bli :for tLm.i::.t løft A ta dette 1Jfl se" 
� ... LI OC, det

vilde ska::_:>e stor trøbbel & f!i det refund.ert. De 

2. val.ets medlemmer var enig 1 at lens·nennene ikke

burde ba noe me·d tilsynet & ejøre oe nente staten

l>urde overta vedlikeholdet og ik1;:e filket.

Vuns.:elii li. fll noe omorcanisasjon av dette•

Tiden er jkke inne til å kvitte sec ned vecvoktere

som er vår faste stamme. For tiden Va.l'ls:telic li !l

folk oc det kan bli enda verre. Pordel deTfor �or

veivesenet ·& ha faste vegvoktere so:n man kan fl

tak i til enhver tid oe som er bundet til vec­

vesenet. En kommune ansetter en arbclusleder

(formann) + sjAfi:n,er oe; reener med fort9a.tt & fl

sam:::ie bal,øp refumlert selv om de in_:en Vef. vo�-:tere

ansetter. :.'ien det kan de ik\e f , kan til nø<.l f'�

bidre.c til formannen, .i:iv is vocvo.:::tcr�n er

beøkjeftieet mod en muskin o.n hø.;1te �, f.eks. kan

de ikke fl deru1e l/5clel. Vi N' 1101_0 I•a vci..,­

�oktøre sl ao�t vi kan.,
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Et spørsm�l; ti). F:ix.da;t om :fylkeskassereren 

6.er betaler .ri -eJ.�ff -�ni leJ er ilet.rves0nets 

kasserer? r', • 

Vi har 1rta1:'beidet lønningslisten, men vi 

rekvirerer penge� av fyl�eskasaen. V$t}V�seneto 

hovedkasserel" kan -vel ta disse u.tbete.lingene, ØlEU':l 

uten ekstrabetaling •. 

Foreløpig l1ar vi visse beete'.'!lmeJ.ser om at. 

fylkenes utgifte1• betale� av .f';rllcets ol,ler 

herroc.ets ka.$serer, men vi,. heu- cjort on hell­

vendelse om dette or, t:;lir ut fra at vecveseneta 

kasserer skal kur.no utbetale dis-se beløp� 

Lederen a.v redskapssent.ralen a�al holde 

recnske.p med alt mater.tell.et. Han er t1ItrAdt 

sli nyliG at jeg ikke vot hvord� det hor Virket� 

.:ien tun har ik:;::e nok å &jøre med denne oppgaven. 

alene .• 

. Vegvok.terrlltene er ,nos OØ$ ca, lo km. lle 

kun nok forlences til 15 km, men ,1 ml ikke av. 

Sk·af'fe dem. 

Vegdirektøren ma pAs, at tneen fylke� 

fl.r :for øtore ut�itte� ved o.t de �ive,r u.ra-ojonelt

oe uhe�siktam�ssig. Det otos at øppøyns��nnene 

bui·de tA en stimulans• men det �11 jo alle gje�lle 

ti.:Q.! Det tiser see at stillinee� ao� ovpaynamenn

ved vedlikeholdet e� ettertraktet, Qe fol.kan� 

vil t;jerne ha dem -0q. de betraktoa flOm en for­

f'remmel:i�. Vi mA ku.nne bruke oppaynømenn bld•

ved vedlikeholdet oe anlee,t;sdr.ifttn. Vl vet 

11;:�te orn 'Vi flMel' de rette ·enn l'rted en e�
f 

o,:, 

till da kunde flytte d0m etterpJ. Ve(Ya�etre tr



Lorentsert: 

å.klce bra. Vi. har en tendens til A o·ppstykke alt 
i .fm?skjell.ige gredør. Det er 111gen trwm til A 
_:::jø:re fo.1.".slcjeI.i pA oppsynsmenn ved anlegg og 
Vedlikchol.d •. 

Redegjorde for rundskriv �. 11 av· 18. 

mars 194 7 � .ødegQ.al'd' vil.' l.$ge et 1'.,erecnings�unni.o.g 
for l21u1i.ng av opps..rnsmenn. Vi \/ilde da h� ei} 

oretnse p& kom11.unen.s Ir..rav til ved1ikoi1oldot ved at 

de selv er med pil. u betale det. ønske� at det

blir fordelt på samtlie,e kommu.ne.r oe hver oknine 

i utci:ftene vil de. forplante ij.ee tilbake pl!: dem. 
selv" 

h"r glad over å høre at d�t er forb1ndelse 

mellom komiteen sQm stelle:r med forskri:f'ttne 

oc Vecdirektoratet.. Vi,. r�øikere.r at det ansettes 

eene kasserere., oe det vass�r dblig for veg� 

ve�enet at alle bidrse skal .g, ·,om hor?ed31tas$ererøtt:, 

og det ml stå i forskriftene åt betali?'l! karr ordnes 

PA don mest bøusilrlsmeaijice·mlt•• 

Man � oJnkla�u,ifis,re bygd.evecene t:ti

ilQvedveger, men dt:?t kan voore va.n�kel.1g. tiau0$

vecor tr�rtce� ombyggine o� dat forhindrer t.i.1; 

byedoveger kan opptas oo� fjlke1,;r�egor tor d.a. bli:r 

de 4ovedveeei- oe do kan man ikke drive bygdevegt,• 

anlegc på dem. Forala� oppa om Gt Qot skal yte� 

bidrae av fylket til alle l)ycdev-ee�. 

J�e er iJJlot �t staten $kal l).ol.de bil til 

oppafbamenn. Det kl;ln 1.nnve�des. �t 4e øk�l ut­

nytte bii�nu; � .oa det kall bli u/tclid�,1:ng, in.en 

overinceniøiien bør lt\Ulde h.indr,e u.t,il1dning, her. 
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Det blir veldig dyrt fo� staten! holde bil for 

oppsynsmenneue.De har godt. av u ha Sine eene biler 

for det ø1ter deree sos:ta.le posisjon oc triv-sel. 

Sent�aladruinistrasjonen vil nå tit oe med bo­

stemme hva slags bil oppsynsmen.aene .s�w.l fu lov 

til A kjøpe. 

V�gdirektørens Ert fyll,f:oave5 kan aodt utbedres som byede-
l!- j 

veea.nlenG• I .Ak.erahus sogar en rilwvco under om!'!" 

bYO&i.ng so.m. byedevoe med statsbidraa. 

!•aee: Oppsigelse av· vegvoktere: Vi har alltid 

kontrakt med vegv,økterne. _Det strw i kont1"a.kten 

a.t han hal;' pl.Uct til � arbeide videre. lian har 

rett til t srbeide en viss tid, men elcal han ikll;e 

fortsette viaere, ml han ha oppsigelse ru1� den 

tiden er slQtt, Vedlikeholdslederen eir bekjed 

om at "du. Itan fortsette 1 mlned til 11, Be,ne 

xaas:erere ved byGdeveeo.nleee� Det er en 'betinq,eil.ee 

at dflJt s1ca.l vær� en kas�ere:- ved hvert bygdevee-

anleeg. 

�or at den aom koeter vedkom�onde anloce

o�aa økal holde bi lc:rw f o:r oppaynemonnenc = Stet 1,

fyUte og korømW1e alcal. betale d.e bilor de treneer.

Det bl.U v.o.nskeli@leter hvis f.;Uwt okal. 

ove:,;•tn bfedeveier � Hvie vecon e.t" kValifiaort 

til lJ. Vi;.:.ire hovedvee• kan ilclr.e fylket etille andre 

betineelso� for overtal!,elsøn ,enn at vocen :flkal. 

være 1 e.od orden; godt vedl:.1.keholdt, mµ;i,-er iol'den. 

ok1kkel1ce m.a.teplasser 0.1.tgn. De mlt ikke 

�ieik41l't l sk1,1.lde ha atore utaUt•r straka otternt

dø hat' o,ertatt den. Heller 1tke kW1 de to�l:ance 

at den lilltal Y•• h•1t terd1g, Qlin elet· ml f1nn•ø 
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en mellomv.ea.; · 

Bil tor op9synsmennene. Det er lco:::.�et irm 
' 

en "l(ke Søknader ,om kjøpetillateJser f'or bil 

fra oppsynsmennene - 1.5 j>I en [;t1n1; fra ett fylke" 

Vecdi��ktøren sendte ut et s�lc111.e?i'c 0':1 at �an . 

bør 9verveie, om staten sltu.lde ho.lde bilene eller 

om de akuld6 holdo dem selv. Søknade:1e har øke-ti. 

volds,omt.. P.tivate tjenestebUe:r har v�t i 

�1ct1ddl:lnjen i Sve�ige, .Qg ble d�t sa�.1tidi0 her •. 

Svel:'ite har oppdaget mang� ro.ii,br.uk i dette forhold., 

og dette har vakt voldsom, misnøye_. Den eo:r. har 

anledning til l holde tjenestebil. ha.r .�gså en \11S$, 

glede av det. Rer har man t�n�ens til� følee

svel:"i&e :pl dette J)unkt t Sk9'ast.ariffeno behandlea 

uv dem Gom ste'l,ler rned dette 1 Poatverkot hvor 

ae har ia�et h&rfiJl.e bcatetlfllelser: 1jone$te• 
ikke 

r;lannen skol/ha botnltnc for den del l1an br ukar 

bil.en pFivat. Vi hor her fwmot Grunn tt'l. l 

holde igjen tlGst ruu.l.ig med ttlstAolse av kJør�..,. 

tillatelser. Det har vært fremholdt ,at de in� 
paaoer bil.ene sA codt 11vin de ikke oior bilene 

setv. I.Jon dø hal' o.n�var for o! nye :n�t�riell fot" 

V88VOaonet <it ·det minote opi:,ayns;;iannon :.!a. ku.nde 

Cl''Cie e.r· ll vedlikeholue bilen, el.lcro tan .hun vel. 

anaooo uskikket till voore oppsynæn(Ulll i vetvesenet 

i det hola tatt.. Vi ml undeit ap.hver o:rratendic)1et 

yr;;re meget plpailselig med misbruk. 

l)et kan y.-e en tanke at oppsynsmennene be� 

holder bilen, Bilene blir ikke. hol, (lt 134. eodt 1

mon bva spille� d•t (or �olle »l dett• budsjettett 

Efl O_'p{)SflliUl1$tl!l katt ha p· m•ge\ d.lJ."J.,lt.9' \regel' i 

./. 
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sitt distrikt. !iett-opp de skal han ta sc
L
-: av. En 

annen kan ha et nett av pene,. c;ode veter. HP...n 

skal derfor ikke komme i e-r.1 .Zt8.t'stillin0• Do skat 

f! 'de 1nidler de ml ha for å li:lare sine op:\::aver. 

Det ka.J1, være ticle,r .hvor de er ute hele daccn, op,

en skal ikke vente �t bilene kan v.zre. i sti t!Od 

stand •. 

Min er.faring er at de·t er �"iktig at. veg­

vesene·t holder oppsyn$mannobiler. Det har viat 

seg fl.ere steder at de't er lett fcn:. & bli utglid-. 

ninger. I Sør-1røndelaA holder o�psynsmannon . 

bil. selv og f'tk,k et lutstemt oeløp av ve�vescnet 

hvi!rt lr til, Qlllortisat:Jjon og vedlikehold + bentd.n. 

sa. vidt jeg vet fikk de ikke lov til dette lene;ex-.

NA.r man ikke kan tA bruke den. or·dninee-n.,. sri tror 

jee det riktiBe er at vegveeenet .!:older bil •. 

Det var aam.J10 ordni�en tftdligere 1 Uord�

Trøndelag. I Oør-Tr.øndølag holdt vee-vescnet 

biler for 3 . ., uv de v 1Ittie$t� oppsyns1Uennc�e • 

De tikk en rund sum nvert lr oe ��tte nvlecne 

recnskap hvert tu· til vegveoenet. Vegdi.rektor•tet 

forandret dette undel:' kricøn" Dette so:-u or nl o.r 

en ordning eocn el! atekillie dyroro for veevasenet 

1 kroner o� ører oe atskillig mi�dro effektiv. 

Oppøynsrttannen som j08 sikter til holder 

c1n hil i førsteklasseo stand, Men det koøter

vegveeenet mange penger. Det sknlde være 1nteres. 

sant A høre hvorfor denne o�dn!ne�n ikke kunde tr

fortsett� 1 i'l,r-�:røndela, .. 

I•&43J;�k��!:'1.�J. f1 har forsølet l tå rede pl de-nne ordrH,ncen. 

-,/ ..
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før møtets slutt i dac;, aen vi skal forso�e ! 

skaffe o�plysningene om dette til inor0en eller.i 

overmor een. 

�øtet slutt kl. 15�lo. 
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Nr. 7 - 19-47 J\\EDDELELSER FRA V,EGDIREKTOREN 

OVERINGENIØRMØTET 1947 

(Forts. fra nr. 6, side 91.) 

S p ø r s  n1 å I 5.

Maskindrijt ved anlegg og 11edlikehol<I. 

a. Maskinplanering.

Overingeniør Nordang innledet om dette punkt med 
følgende foredrag samtidig som han viste endel lysbilder: 

Ved planering i jordterreng har hakke og spade i for­
bindelse med trillebår eller skinnegang med vagg vært 
omtrent enerådende i vegvesenet. Hvis maskinell drift 
skulle anvendes, var man henvist til bruk av gravemaskiner, 
og disse passet ikke for vegvesenets drift. Massene ved 
veganleggene var for små og bevilgningene for spredte, så 
overveielser i den retning ga alltid et negativt resultat. 

Etter den forrige verdenskrig begynte imidlertid ameri­
kanerne å eksperimentere med å bruke traktorer som gikk 
på belter til planeringsarbeider. Ideen er antakelig kommet 
fra de engelske "krigstanks" som ble oppfunnet under 
den første verdenskrig. Disse traktorer kunne gå i all slags 
terreng når det bare ikke var for ulendt, de var meget lett 
manøvrerbare, og hadde en stor trekkraft. De ble forsynt 
med en tverrplog, en såkalt Bulldozer, foran så de kunne 
skyve massen foran seg. Dessuten ble det brukt slepe­
skuffer i likhet med de som tidligere ble trukket av hester, 
men med større dimensjoner. De første traktorer var 
antakelig p,i 25 Hk, mens de nå mest anvendte er på 80 

oppover til 150 Hk. De første skraper var på ca. :1/4 ms 

men de mest anvendte nå er på 6-10 1113 , og man kan få 
skraper helt opp til 35 111". Utviklingen har gått og gi'1r
stadig fremad med kjempeskritt. 

Planering med traktor og skraper anvendes nå over hele 
verden i en kolossal målestokk. Der fabri keres mange mer­
ker, og som et bevis på den store utbredelse kan nevnes 
at bare en enkelt fabrikk i Amerika, Caterpillar, fabrikerer 
planermgstraktorer for I milliard kroner 0111 året. I veg­
vesenet �ar . denne planeringsmetocle med traktor vært
anvendt I F1nnmar_k, Østerdalen i Hedmark og i Østfold.
f eg har dessverre ikke kunnet f't t·1 1strekk 1· 1 • 

• 
• •1 

' e 1ge opp ysnin-
ger 0111 hvor lll,!llge m· son1 er utført av pla e · · F" . , n rmg 1 -11111-
mark sa oml�ostnmgene direkte kan sammenlignes med 
ete gamle arbe1dsmetocler, og jeg må derfor holde meg mest 
til resultatene fra �stcrdalen, hvor jeg sammen med ingeniør
Rudlang hadde direkte med planeringen å gjøre. 

I 1932 ble der ved Vegdirektørens foranstaltning inn­
kjøpt en beltetraktor Caterpillar 30 Hk, samt en rulle­
skrape og _c:n plog, som ble: plasert pi\ veganlegget Tolga­
Engerdal I Østerdalen. Denne traktor veiet 4:; t _ , ,v 01111 og 
har en kraft av 25 Hk, pa trekkstangen, hvilket svarer til 
en kraft av 2500 kg på Iavgcar og 1150 kg på høygear. Den 
var forsynt mccl en 30 Hk. bensinmotor. Bensinmotorer 
egner seg imidlerticl ikke si\ godt på maskiner som k· I 

d . s d 
trekke si1 tungt. Et�er attdens priser gikk der med kr. 2,78
pr. time i brensel til denne traktor, mens den langt større 
og sterkere Caterpillar 06, som senere ble anskaffet og 
sum llaclde clieselinotor bare brukte kr. 0,75. Skrapen var 

Spor:;mftl 4 Il: \'cµcnc� uppn1crld11g, vil bli iH11ti.1lt scnt:rc:. 

en rulleskrape uten hjul som rommet 3/1 rn''. Når det var 
"topp" på den, tok den imidlertid ca. I m3• Senere ble
anskaffet en litt større skrape på ca. I ma. Dessuten med­
fulgte en plog på hjul til å løsne grunnen, men den viste 
seg � være for svak. Der ble neste år anskaffet en kraftig 
oppriver med 3 klør som gikk på hjul, og denne gjorde 
meget godt arbeid. Grunnen var ikke alltid den beste 
enkelte steder var det grus uten vesentlig stein, og de; 
gikk arbeidet fort unna, men det var ogsft strekninger 
med hårde masser og meget stein som tok hardt på red­
skapene. 

Med denne traktor ble det planert ca. 10 1113 i gjennom­
snitt pr. time, hvilket skulle svare til ca. 12-15 vendinger, 
da skrapen ikke alltid gikk full i dette terreng. En regnet 
den gang at vi sparte 30-50 % ved denne arbeidsmetode. 

Disse redskaper er nå helt foreldet, så jeg skal ikke opp­
holcle meg lenger mecl det, men det har sin store interesse 
å konstatere hvor mange vendinger der kunne gjøres. 
Hvis det med de moderne redskaper som nå skal anskaffes 
til vegvesenet kan gjøres like mange vendinger, kan ytel­
sen bli ca. 70-100 1113 jord pr. time, men det skal jeg 
senere komme tilbake til. 

I 1938 ble anskaffet en ny traktor Caterpillar D6 med 
skrape. Prisen på traktoren var kr. 13 900 og på skrapen 
kr. 15 200. Traktoren veiet 6,7 tonn og hadde 45 Hk. p;"t 
trekk-kroken. Skrapen, som veiet 3,9 tonn, gikk på 2 hjul 
med 13,5 " luftgummi og rommet 3,6 1113 strøket mål. Den 
var hydraulisk drevet ved håndtak på forersetet. Aggre­
gatet ble anskaffet forst og fremst for å fylle ut en ca. 
19 000 1113 fylling veet den nye Tynset bru. På den ene side
var det en lang, dyp skjæring i "kvabb", og på østsiden
måtte massene tas fra elvebredden og kjøres opp på fyllin­
gen, som var 3-4 m hoy. Transportlengden på begge 
sider var i gjennomsnitt ca. 350 111. På vestsiden var grun­
nen noe sandblandet kvabb. Den var ikke av den aller 
verste sort, men man kunne om høsten ikke gå der hvor 
traktoren arbeidet. Skrapen sank ofte ned i grunnen til 
akslingen, men traktoren hadde ingen vanskeligheter mect 
å trekke den opp. Der ble uttatt ca. 12 1113 pr. time i gjen­
nomsnitt, altså ca. 3,5 vending pr. time. Det viste seg at 
massene ble så godt komprimert at der gikk ca. 6 % mer 
masse i fyllingen enn i skjæringen. Omkostningene ble 
utregnet til kr. 0,90 pr. 1113 idet en regnet en timelønn for 
traktor, skrape og 3 mann på kr. 10. Dette var ca . .1/:i av 
hva det ville koste ved manuelt arbeid. 

Omkring årene 1934-35 ble der til Østfold fylke an­
skaffet 2 Caterpillar beltetraktorer, en mindre "Diesel 35" 
og en stor "Caterpillar diesel 60". Ingeniør Bruda I har 
skrevet en artikkel om bruken av dette i "Meddelelser fra 
Vegdirektøren". Der ble anvendt en hjemmelaget slepe­
skrape (uten hjul) p;'1 ca. 3,5 m:i for den største traktor, og 
mecl denne ble i alminnelig leirterreng planert ca. 28 m" 
pr. time. Omkostningene med amortisasjon ble beregnet 
til kr. 0,70 pr. m". Foruten i alminnelig terreng ble clen 
også anvcn�lt til uttaking av en stor skjæring hvor mas­
sene var leire av aller verste sort. Dette arbcicl har sin 
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store interesse da det viser at maskinplanering kan an­
vendes også i meget bløt leire. Det opplyses at leiren var 
så bløt at man med letthet kunne skyve en stang ned med 
bare hånden. I denne grunn gikk den store traktor med 
slepeskrapen, men den greide ikke å fylle skrapen alene. 
Den lille traktor ble da tatt til hjelp idet den hjalp til å 
trekke den store under lastingen. Kraftoverføringen fore­
gikk ved en wire som var så lang at den lille traktor kunne 
gå på fast grunn. Omkostningene ved planeringen her er 
oppgitt å komme på kr. 1,11 pr. m3, eller ca. 1/

3
-1/

4 
av 

kostendet ved manuelt arbeid. 
I Finnmark har maskinplanering vært drevet i ganske 

stor utstrekning. Der var først anvendt en Hanomag trak­
tor, men beltene på denne var for svake så de gikk stadig 
i stykker. Det ble så anskaffet en bensindrevet Caterpillar 
traktor på 30 Hk. og senere 2 stk. Caterpillar D6. Dette 
var maken til de traktorer som ble anskaffet til Østerdalen. 
Av redskap hadde de 2 Bulldozer, eller rettere sagt Angle­
dozers, I oppriver og I slepeskrape på ca. 3/4 m3 • Dess­
uten hadde de en høvel som ble trukket av en traktor. 
Høvelbladet manøvrertes hydraulisk og kunne med den 
største letthet settes i alle stillinger og bl. a. skyves langt 
ut til siden. Denne gjorde et utmerket arbeid. Med disse 
redskaper ble vegen mellom Borselv i Porsanger og Lakse­
fiord, ca. 42 km, planert på 2 somre. Grunnen var vesentlig 
morene, og det ble delvis nødvendig å bruke oppriver for 
å løsne massene. Traktorene ble kjørt i 2 skift og i det 
3. skift tok et spesielt servisemannskap seg av maskinenes
smøring og stell. Det· kan nevnes at selv stikkrennefunda­
menter ble opptatt med Bulldozers. Ved lengere trans­
porter ble brukt bil, og der ble da bygget en platt hvor
massene ble skjøvet oppå med Bulldozers og derfra skjøvet
direkte ned i bilene så håndlasting ble unngått.

Til vegvesenet er nå bestilt en del nye traktorer med 
utstyr, nemlig 4 stk. Caterpillar 07 og 1 stk. Aliis-Chalmer 
HD-7W og I stk. HD-IOW. Alle er forsynt med Bulldozer 
(ikke svingbar til siden), eller rettere sagt Angledozer 
(svngbar til siden). 

Spesifikasjoner for Caterpillar 07 er: 

Vekt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 tonn 
Antall Hk. . ................................ 92 

-,,- på kroken . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 80 ,, 
Største lengde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,10 m 

bredde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,46 -
høyde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,02 -

Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ca. kr. 50 000 

" 

" 

Traktoren har en 4-sylindret dieselmaskin 4 takts, vann­
avkjølet. Til starten har den en spesiell liten bensinmotor 
på 24 Hk, som lett starter for hånden og trekker den store 
dieselmotor rundt inntil den går. 

Den største Allis-Chalmer HD-JOW har følgende spesifika­
sjoner: 
Vekt . . . . . . .. . . . .. . . . .. . . . . . . .. . . .. . . . . . . . JO 000 kg 
Antall Hk . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I 01,6 

-,,- på kroken . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 86,6 
Største lengde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,81 m 

bredde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,39 -
høyde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,97 -

Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ca. kr. 42 000 

" 

" 

Motoren er en dieseldrevet 2-takts motor med 4 sylindre 
av General Motors fabrikat. Der er ingen spesiell start­
motor, som på Caterpillar, men fabrikken påstår at den 
starter like lett som en bensinmotor. 

Den minste ·traktor Allis-Chalmer HD-7\V har folgende 
spesifikasjoner: 

Vekt ........................................ 6110 kg 
Antall Hk . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 71 

-,,- på kroken . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 61 
Største lengde ................................ 3,25 m 

bredde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,06 -
høyde ................................ 1,76 - · 

Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ca. kr. 30 000 

Motoren er to-takts med 3 sylindre av General Motors 
fabrikat. 

Bulldozer veier ca. 3 tonn og koster ca. kr. 12 000 for 
de store traktorer og kr. 10 000 for de små. 

Til Akershus vegvesen er dessuten bestilt en skrape som 
skal brukes til Caterpillar D7. 

Rominnhold strøket mål . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6,6 m3 

-,,- med topp . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8,3 -
Største lengde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9,5 m 

,, bredde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,02 -
,, høyde .............................. . 

Akselavstand ............................... . 
Skjærebredde .............................. . 
Største skjæredybde ......................... . 
Minste bredde for å snu uten rygging ........ . 
Gummi foran ............................... . 

,, bak ................................ . 

2,86 
5,70 -
2,44 -
0,30 -
7,50 -
16X20 
18x20 

Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ca. kr. 38 000

Til skogrydding er t�aktorene ypperlige. Når trærr.e ikke 
var hugget, ble i Østerdalen en wire festet et stykke oppe 
på stammen og traktoren trakk treet overende og slepte 
det bort. Når bare stubben sto igjen, ble der tredd en 
kjettingslings rundt den og wiren ble ofte lagt over en
kraftig trebukk for å få trekkraften oppover. Vanskelig­
hete� var å få tak i sterk no wire idet det den gang ikke
var '. handelen tykkere enn 3/

4
" diameter og denne viste

seg a være for svak. 
Til planering i jordterreng anvendes Bulldozer og Scraper

samt oppriver da grunnen er for hård.
Det er vanskelig å si hvor mange 111s en Bulldozer kan

planere pr. dag, da det er så avhengig av forholdene.
Ytelsen av en skrape lar seg imidlertid lettere regne

ut med temmelig stor sikkerhet. Ved veganlegget Tolga­
Engerdal ble der gjort 12-15 vendinger pr. time ved
ca. 80 m transportlengde, i Østfold 7-8 vendinger på
c�. 150 m transportlengde og ved Tynset bru ca. 31/ 2 vending
pa 350 m transportlengde. Erfaringsresultatene fra disse
3 forskjellige steder stemmer således helt overens. Da
skrapen laster 6,6 m3, kan der altså med en traktor pla­
neres følgende masser pr. time:

80 m transportlengde ca. 90 m3, 150 m transportlengde
ca. 50 m3 og ved 350 m lengde ca. 23 m3. 

Vi har her i landet ikke tilstrekkelig erfaring for hvor
meget en sådan traktor koster pr. time. Fabrikkene oppgir
en levetid for traktorene på 10 000 timer, og de regner da 
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at reparasjoner og anskaffelser koster det samme som 
amortisasjonen. 

For skraper reg"ner de en levetid på 20 000 timer. Etter 
dette skulle omkostningene bli: 

Amortisasjon .. : .......................... . 
Reparasjon + reservedeler ................. . 
Brensel .................................. . 
Lønn til fører og 2 mann 

Surn pr. time 

kr. 8,00 
8,00 
2,00 

" 10,00 

kr. 28,00 

Dette er antakelig for lite, men forhøyer man tallet til 
kr. 50 pr. time, skulle man iallfall være helt på den sikre 
side. Omkostningene pr. m3 skulle således bli kr. 0,56 ved 
80 m transportlengde, kr. I ved 150 m transportlengde og 
kr. 2,20 ved 350 m transportlengde. I alminnelig leir­
terreng må man nå ved transportlengder på ca. 150 m 
regne med ca. kr. 6 pr. m3 ved manuelt arbeid, så om­
kostningene ved maskinplanering skulle bli ca. 1/6. Re­
sultatet har forbauset meg, men jeg kan ikke finne noen 
feil i regnestykket. 

Jeg kan her nevne en del priser på planering fra Amerika 
som synes å bekrefte at de utregnede omkostninger ikke 
er for lavt ansatt, heller tvertimot. 

Ved et større planeringsarbeid i Havard hadde entre­
prenørfirmaet i l 942 0, 15 cent pr. yard3

, altså etter en 
dollarkurs på kr. 5, ca. kr. I pr. m3

• Transportlengden 
kjenner jeg ikke, men den var sikkert ·flere hundre meter. 

Ved et stort veganlegg i Virginia, som ble opparbeidet 
under krigen, ble på 51/2 måned tatt ut ca. 750 000 1113 

jord med en arbeidsstokk på 45 mann. Prisen var kr. 1,86 

pr. ma. Transportlengdene varierte frå ca. 200-1600 m.

Ved et stort veganlegg på Long Island hadde entre­

prenørfirmaet i 1946 40 cent pr. yard3, altså kr. 2,62 pr. m3•
Transportlengden var fra vel l opptil ca. 3 km. Grunnen 
var morene med en del større stein, men ikke meget. Skra­
pene var på 9 m3 og ble lastet av 2 beltetraktorer, en foran 
og en bak. De ble deretter transportert av en 2-hjulet 
trekkvogn med 150 Hk motor og med en fart av 40-50 
km/time. Skraperkjørerne hadde kr. 11,50 pr. time og bull­
dozerkjørerne kr. ·8. 

Denne arbeidsmetode at man laster skrapene med belte­
traktorer og transporterer dem med spesielle trekkvogner 
på hjul blir mer og mer alminnelig, først og fremst for å
få farten opp, men antakelig også for å spare på beltene.
Transportlengdene i Amerika er imidlertid i alminnelighet
atskillig større enn ved veganlegg her i landet. Men når
disse redskaper er blitt tilstrekkelig uteksperimentert, kan 
det nok bli tale om å forsøke dem også i det norske veg­
vesen. Omkostningene kan sikkert drives atskillig ned. 
Når en betenker at der i disse priser er inkludert valsing 
av massene så vegdekket med en gang kan legges på, synes 
de av meg utregnede priser ikke å være for lave, snarere 
tvertimot. 

Maskinplanering er naturligvis best egnet hvor der er

steinfrie masser. Om massene er blitt harde gjør ingenting,

da skrapen veier ca. 8 tonn. Blir de for harde, kan de løses
ved en oppriver. Leire er utmerket, sand også, men hvor
der ikke er noe bindestoff i massene, er det av og til vanske­
lig i't fii skrapene helt fylt. 

Om der er noe stein gjør ikke så meget, men blir grun­
nen storsteinet, stilte saken seg visstnok tvilsom. I Øster­
dalen hoppet vi alltid over denslags storsteinet grunn, da 
vi fant at det gikk for hardt ut over redskapen. Til å trekke 
eller skyve stein gjerne opp til 3 m3 i steintak eller fjell­
skjæring egner traktoren seg derimot utmerket. 

En stor fordel ved denne arbeidsmåte er også at der 
trenges lite folk nettopp om sommeren når de er mest 
opptatt. Med stadig stigende fordringer til husrom etc. 
for arbeiderne, blir også dette en stor besparelse. 

Videre blir massene utfylt lagvis og ved den stadige 
kjøring blir de så komprimert at etterplanering omtrtnt 
ikke blir nødvendig. Noen lokale synkninger blir der dog, 
men det er ubetydelig. 

NB. Den første og siste betingelse for et godt resultat er 
imidlertid at alle maskiner smøres og passes godt. En om­
hyggelig og systematisk servise er en absolutt nødvendig­
het. 

K.011klusjon 

I. Arbeidsomkostningene blir en brøkdel av kostendet
ved manuelt arbeid.

2. Fyllingene blir komprimert så synkninger nesten ikke
forekommer.

3. Man kan holde en jevnere arbeidsstyrke året rundt.
4. Mindre brakkebygging.
5. Enklere administrasjon.
6. Hurtigere vegbygging.

Det ble stilt endel spørsmål om bruken av planerings­
maskiner. Overingeniør Bruda! supplerte Nordang med 
priser og resultater fra Amerika. 

Vegdirektoratet har bestilt en rekke planeringsmaskiner. 
(Forts.) 

A UT01VIATISKE 

TRAFIKK TELLERE 

I Publli-c Roads er det beskrevet 3 typer automat>iske 
trafikkte"l !ere. 

iR. E. Craig: An Automatic Recorder for countin-g 
iHig.hway Traffic, vol. 19, nr. 3, mai 1938, side 37-'51, 
beskriiiver en· type som anvender selenseiler og en infra­
rød elektrisk strålebunt som avbrytes av trafikken. For 
ikke å telle fotgjengerne anvendes 2 parallelle stråler i 
31,i meters avstand som begge samtidig må brytes for at 
apparatet skal telle. Hver time trykkes totalsummen av 
på et papi-rbånd. Apparatet krever kyndig servise, det 
ko·ster vel 400 $ og opipsetnin·gen ca. 125 $; i U. S. A. 
regnes dri"ften av et apparat å komme på ca. 40 s
månedlig. Ov.er 500 er i bruk. Elektrisk vekselstrøn� 
trenges. Betydelige foil! nmlig hvis app,aratet ikke 
justeres orde-ntlig. 

Samme forfatter sammen med S. E. Reymer: A simple 
portable Automatic Traffic Counter, vol. 19, nr. J 1, 
Januar 1939, s. 213---'2211, beskriver et enklere apparat: 
En gummislan·ge legges tvers over vegen, cten er i den 
ene ell'de forbundet med en ømfintlig svakstrømsbryter. 
Passerer en 1bil oppstår en ·Ju ftbølge ,i s'langen som 
pfw!-rker bryteren, srrømstøtet fra denne påvirker via et 
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rele telleapparatet. Apparatet teller bare, det trykker 
ikke. Det kostet 13 S pluss arbeidet. 

0. K. Normann, vol. 20, desember 1939, s. 195-196
og 203: «A simple Accumulating-type Traffic Counter», 
beskriver et enda meget enklere apparat. Der brukes et 
hillig ur - vekkerur - og lufttrykkbølgen påvirker 
direkte urets uro. Et ur med stor sekundviser er best. 
Kostende noen ;få ddl.!ars pluss ar-bei·det. 

Feilen ved alle typer som er i orden ligger under 
1-2%.

·I vol. 21, januar l 941, s. 203-222, .gjør L. E. Peabody
og 0. K. Normann i en artikkel: Applications of Auto­
matic Tra-ffic Recorder Data in Highway Planning, rede 

for resultatene. Dagtrafikken var på det l1 øyeste 233 % 
og den største timetrafikk 25,4 % aiv da-gg,jennomsnittet, 
men det er ;betydet,i,g forsk,jeH ,på Nord- og Sør-sta1en;e og 
også betydelige forskjeller i samme stat. 

70 % av tra'fikken går mellom kl. 7 og 19 på lokal­
veger opptil 80 % 

Bare mellom 7 (lokal) til 14 % gå-r mellom kl. 22 og 6. 
Atten 8-till1lers .ternnger anses .å gi <ti1lstrekke·li,ge oppl,ys-

ninger for å planlegge en veg. 0. K. 

PERSONALIA 
Ansettelser i vcgvcsc11cl. / 

Ved Vegdire·ktoratet: Som mineralog yed regla fra­
ioriet er ansatt cand. real. Rolf Scfmcr-Olse11. 

Som assistentingeniør ved vegvesenet •i i'v\øre , g Roms­
dal fy,like er:a!1sat� ingeniør Svein A. \Vaagbo/ ed en til­
svarende s!t'lhng 1 Oplancl fy.lke er ansatt e,!istraingeniør 
Ivar Arrsgaard. 

. / 
. Som leder av ibil- .og redskapssentra.J,en ved ngresenet 
1 A•kershus fylke er ansatt Bjarne Caspcrscn. 

Telkniker Arne •Helle
. 

er ansatt)� .tekn. ass . red Hg-
adm. i Akershus f.ylke. 

/. _Som k?niorist 11 ved Aus_t_;;Agder ,vegkontor er ansatt 
Nils Tveiten og som kontoi;rst 11[ •ved vegadm . i 1'v\øre 10g 
Ro:msda!, Jørgen ,Brudesy.(

Som oppsynsmenn er ansatt: Ved vegvesenet i Øst-. 
fold, Herman La:rscr}/}ohan ��aven, Øivind Kling1'.all og 
Tor Høgaas. ,I tllsya_rende stl'l'lrng •ved vegvesenet n Hed-
m"k " '"7mku Johao Bjommn,.

NU�ERERTE RUNDSKRIV 1947
-Nr.)9, 3. 1juni 1947 til Jylkesmenn og overingeniører

an,g;/rønns- og arbeidsdri.ft ved statens arbeidsd-rift. Over-

LITTE RA TUR 
Å

Ki;;:ens § 2, li, punlkt 5: Lønn under sykdom . .for-

• . , , . . . Nr. 20, 4. jun:i 1947 til fy!lkesmennene ang. b•iltra1f-ikk 
Ame Ncegard. �andbok for ,bygrungs111ge111orer. d 'fergene på r-i,ksveg '50 ii Nor,dland somm�ren �947.
Dette er f,ørste _bind av �n h?n1db�k som skal o�f� IN r. 21, ,17. 1Juni ,1947 til 'fylkesmenn og overmgemører 

hele fagomra�et til e_n -bygnmgsi!1Tgemør. -B-1�d l omJ'.:tier ang. dri.ftsutvaitg ved statens virksomheter. '?etong og stal. ,'?et er en grei bok som vil pass,e godt . , . . , · er •• . redsJka s-a ·ha med seig pa, byggeplassen eller i verksty,aet ved INr. 22, 14. Juni_ 1947.11! c:ivenn"'en1ørene an_g. P 
kontroll av forskjellige arbei·der, da den h ·y �t stort fortegne,Ise. S�es1'.1kasion . 

o.ver �tørre _ materiell� . 
utvalg av bes

. 
tem meisene i Norsk Standard )or forskje!- !Nr . .23, .23. 'Jiun1 11947 !Ill ovenngenrørene an<>. dnspen-

lige konstruksjoner. / sasjoner fra veglovens § 36. 
Boka er på 200 sider med et hendig !,prmat, og det er S. nr. 24, 24. jun. i 11.947 -1fy,Ikesmerm og overingeniører

klart at det er svært begren·set hva ey_�an få med i en ang .. lensmennene og vegfrlsynet. 
slik bok når en tenker p,å hvor omf

�
t nde di�se emner er. :Nr. 25, 27. 'j'uni 194:7 .til overingeniørene an•g. lønns-1For en som skal st.udere en eller . annen ting som han og. arheidsvirlkår ved statens vegarbeidsdrift. Betaling .Por·skal bruke, f. eks. 1 en kons-tru , Jon, kan det ,være en lei.el bril med sjåfør. 

fare ved slike kortfattede bøke ·. En kan lett fa et galt 
innfry.kk av et emne. Det s lettere ut enn det i virke­
·1igheten er, det må framsti es i . mer alminnelige ordlag,
og rå,r ofte et preg av u. øyaktighet over seg. En bør
da heller bruke Norsk ?�ndard direkte for å finne de be:
stemmeiser en treng�, og en mer omfattende bok for a
studere det emne 9.1 har bruk for.

!Noe annet er det på en by,ggeplass. Der vil det være 

•hendig å· ha en/bok som denne som inneholder ele mest
alminnelige be'stemmelser.

1En har )nntrykk av at stoffet i boka er greit ordnet
så det ei/lett å finne fram til det en søker etter, og en
vil anbe(ale boka til byggeledere, kontrollører og arbeids­
form�nn som trenger en bok hvor de lett kan slå etter
og1fil. en orientering om slike spørsmål som alltid vil
komme opp på en byggeplass. 

/ De� er et .spørsmål om !betegnelsen 'hån•dbo� er den
riktige. I en håndbok venter en å finne utførllg:ere ?e­
'handling av de emner som den omfatter. Oversikt ville 

kanskje ha passet bedre. /. G. 

,Nr. 26 � . .6. ju�i l 947 ti_l overin.geni·ører, politimestre,transportsiefer, 1b-11lsakkyndl1,ge samt statens bensinkon­torer a·ng. ,tur.b�lkjørin,gen. 
1�.r

_. 
27. M. 111. jiu ni W47 _til fylkesmenn, oiye-ringeniører,po,l1hmestre . og .transpo�·tsi_efer ang. bevii1lgn·ingspHkt for

ervervsmess11g m. VD'gnkJønng uten rute, ,likbiler.
'5. n,r .. 2� M. 19. juni 1,947 ti.i transportsjefene, .de off.

trp.form1dhngskontorer i Trol!1ls og 1Finn,mark ,o.g statens
1bens111kontorer ang. <kasse- og lbankbe<holdninger.
. fN�. 29,M. 21. 1947 til de lbiUsak'kyndige a·ng:. :�latens
bensmko.n,to1reir. 1Regnsk,apso11d,n,ing; m. v. fra I. JU·l•l I 947.

Nr_. 30 M. 23. j;uni !947 tii·l over.in,gen·iører, politimest.re,
trp.sJefer, statens _,bilsakkyndige samt statens ibensrn­kontorer anrg. bens1!fl 1111 ,tu�bilkjøringen.

Nr. 31 M. 24. j·un.i 1947 ,til <le 1bi']sak•kyndiae anrr. tota•l-
ivekt for registrering «G.M . .C.».

"' 0 

Nr: 3'2M. 30. ·j�ni 1�47 til 1polit-imestrene og ide ib·i,lsa!k­
.kyndi.ge ang. reg1,strermg av ·de ·militære -kij'øretøyer. 

Nr. 3(3 �- 4. jull i 1.94'7 til .politimestrene o,g prispolritiet
samt •de b1lsalkky,n,dige ang. -turbilkjøringen.

U T G I T T A V T E K N I S K U K E B L A D, O S L O 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/i side kr. 120,-, Vi side kr. 65,-, Y-i side kr. 35,-.

Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 42 00 93, 42 34 65.

Trykt 1. august 1947 
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Overingeniør Nordangs foredrag "llaskinplanering". 

Etter foredraget lysbilder. Viser en traktor av 

amerikansk fabrikat, planering mod Bulldozer, se.mt 

en veghøvel 1 Finnmark. Viser en Caterpillar som 

er oestilt til vegvesenet. Det er like godt med 
I 

wire-kontrollert og hydre.ulti:sk kontrollert man�Ytre-

ring. Vi�er en skrape som er bestilt til Østfil!. 

Den er wire�kontrollert. Viser en skrape som kan

ta. nesten 8 i m3 masse. Viser en 11 sauefotve.lse"

eom br\lkes i Amerika. Viser en kran som er montert 

pA. tra.ktor, det er i tommes 1Jire fra spillet til 

ekrapen, en oppriver med meget kraftige armer, en 

bulldoz�r i Amerika., en stor og en liten traktor

fra Valdr�sflyene, maskinplanering i Sverige. Cater-

pille.r. De kan okyve 3 • 4 m3 fore.:n se�, viser en

atein pl 3 m3 som tre.kt0.,ren har ekjfvet til aidtn

med bulldo.zer. 

Anvendelse av slike moderne maskiner er noe nytt 

før Vestlandet, Det er 1pfr1m�l om.,.. kan det mre 

noen mulighet for i høøt pl denne turen til Dan. 

aark l fA. se noen av dlsse maskinene? 

yegdirek.tiren: Det ake.l bli overveid.

Ingen har vel noen intareøee avl ta opp noen de­

b•tt QJil dette. Det er øptram!l om on 02" kom net 

fram til noen met(>de for l holde pl linjen. Er det 

kommet fra.m til noen egantlig metode for ti. holde 

rede på linjen p� bredde og høyde. Amerilw.neraa. 

har h�tt noe arbeid med dette i lenere tid• men 
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deres metode vil nap:i:e passe hos oss. Jeg vil 

gjerne ha rede pl dette. 

Der hvor man kan bruke maskinplaneringf kan det 

spares mange peng�r. Det �r k"stpare maskiner, og 

for å kunne bruke dem må en ha store nok anle.gg 

for dette. Jeg hadde en konferanse med en repre� 

aent-e.nt fra en amerikansk fabii_kk og gjennomgikk 

planene for andel støre.e anlegg, men de kom bil 

det resultat at det var for �ml objekter har. 

Hedmark og Opland kan nok bruke dette, men p! Sør­

landet og Vestlandet er det for små arbeidsobjek. 

ter foi, dette. Jeg øynes at flere fylker bør s1A. 

seg ea.mmen om slike maskiner. Kanskje Vegdirekto­

ratet kunne kjøpe dem og lå.ne ut. Det er nokså 

tunge sakor, men en kan vel komme .fram med dem f Ol
"' 

bruenes skyld. 

Jeg vil f!luppletere opplysningene til Nordang.med 

priøer og resultater fra Ame�ika. Det var l�ve 

priser i Iowa. Det so11 gjorde -dette vq.r de selv� 
som 

drevne "ecra.pere"/ fikk prisene ned. llm3 ble las .... 

tet på 1-lt min� Skal en arbeide i terreng med 

,and og grusforekometer, er dissa skrapene vel 

skikket til å spre aø.nden i tynne lag. 

Jeg har lest en interessant artikkal i 11Ingeniøt>en°

om jordplanering. Den bekrefter Hordangs oppgaver 

a o.m h�n l\e.dde kommet til etter ein. beregn.ing. De 

som har in te res ee av det, kan lese den 1 11 Ingen!. 

1t l øvjn av • mars. 
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'Vegdirektøren har bestilt en rekke veghøvler. Den 

siste del av planeringen etter at man har utført 

ar.beidet med Bulld-ozeren, kan man ta med disse 

skrapene. Dette er maskiner med motorer. En kan 

gjør� ve-gen fullt ferdig til t:rafikk vea hjelp 

av maskiner. 

Overingeniør Egg�n spurte om bredd�stilck og høy • 

des tikk. Vi stakk· ut skjæring i hele sir.i. bredde 

helt fra toppen av bakken� og planerte i full 

bredde nedover skr!ningen. Høydestikk var·natur. 

ligvis vanskelig, men de ble satt rommelige. 
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Tab e 11 4. Samferdseldepartementets forslag for 1946-47.

Hovedveganlegg med en foreslått bevilgning av kr. 

Fyll<e 
Under 

I
10000 

I
20000 

I I 120000 I40000 I 80000 200000 I Over 
10000 20000 40000 80000 120000 200000 300000 300000 I 

Østfold ................ I I 5 2 
Akershus .............. I 3 I 

Totalsum 
brutto 

kr. 

711 000 
525 000 

119 

I 
-

Gjennem-
snitt 

pr. anlegg 

kr. 7 
y{�oo 

/!05 000 
Hedmark .............. I 1 2 
Opland I 1 I 6 

I 3 I 
I 

830 000 / 
421 27,0 

92 222 
42 127 ................ 

Buskerud .............. I 6 4 4 764_,ØOO 
Vestfold ............... 2 I I -1 556 000 
Telemark .............. 2 8 I 2 

l/
932 000 

Aust-Agder ............ I 4 3 I 738 000 
Vest-Agder ............. 4 I 2 6 I 

/
489 250 

Rogala119 .............. I 9 I 758 000 
Hordaland ............. 4' 6 3 1 )" 726 000 
Sogn og Fjordane ...... 2 7 3 2 I I 308 500 
Møre og Romsdal ......

Sør-Trøndelag ..........

Nord-Trøndelag ......... 
Nordland ..............

Troms ................

Finnmark .............. 
Sum ............... · · · · I

Finnmark . . . . . . . . . . . . .

V estfold . . . . . . . . . . . . . . . 

I 

Fyll<c 

3 12 5 5 
I 4 2 

I 2 3 2 
I I 10 19 3 

5 6 5 
·/·1 7 1 

8 I 12 I 54 I 99 I 35/15 

De foreslåtte storste bevilgninger er 

/I Veg 
Anlegg nr. 

Indre riksveg . . . . . . . . . . . . .... 

Sørlandske llovedveg . . . ...... 

940 
40 

2/
) 
2 

:, 

I 10 I

I
Lengde 

m. 

-

90 700 

Bygdeveganlegg me/statsbidrag med en foreslått bevilgning av kr. 
/ 

\
Inntil 

I
2001-j<!:001-, 10 001-, l5001-/ 20 001-, 25001-, Over 

2 000 5000 / 10 000 15000 20 000 25000 30 000 30 000

Østfold .............

V 2 
Akershus ............ 2 1 

Hedmark ...........

V
6 I 2 2 

Opland . . . . .
. . . . . . . . 3 3 4 3 2 1 

Buskerud ........... I 2 I 1 
Vestfold .......... , . I I 
Telemark .......... / 2 I 2 2 
Aust-Agder ..... / I I 3 
Vest-Agder . . . . . . ... 7 5 Il 2 
Rogaland . ·/ ... · I 8 8 
Hordaland . ........ 5 6 7 9 2 1 1 
Sogn og Fj.ordanc ... 26 17 7 2 1 I 
Møre og Romsdal .... I 2 24 1 
Sør-Trp-fldclag ..... , . 3 3 
No

i
-Trøndelag ... · · · 2 1 I 1 

N ·dland ......... · · 7 8 I 3 I - roms .............. 8 I 2 2 
Finnmark .......... 1 I I 2 

I 
2 

I 

I 486 900 
819 000 

I 145 000 
I 767 500 

996 000 
895 580 

I 15 869 000 

Over-slag 
kr. 

950 000 
-

Netto 
statsbidrag 

kr. 

30 000 
85 000 

154 500 
223 095 

87 000 
50 000 

136 000 
104 000 
135 000 
81 800 

287 000 
436 188 
217 000 
150 000 
65 000 

274 600 
163 300 
150 017 

I 

I 

50 933 
111 200 
71 692 
82 000 
34 946, 
68 909 
48 400 
87 233 
55 070 

102 375 
114 500 

51 985 
62 250 
89 558. 

I 67 528 

Foreslått 
beregning 

kr. 
-

415 580 
350 000 

-

Gjennomsnitt 
pr. anlegg 

kr. 

7 500 
28 333 
14 045 
13 123 
17 400 
25 000 
19 429 
20 800 

5 400 
4 812 
9 255 
8 078 
7 750 

25 000 
13 000 
13 730 
12 538 
30 003 

Sum ................ I 15 52 I 102 37 20 15 10 7 I 2 829 500 I 1 O 967 
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MEDDELELSER FRA VEGDIREKTØREN Nr. 8 - 1947 

OVERINGENIØRMØTET 1947 

(Forts. fra nr. 7, side I 09). 

5 b. Konsentrasjon av anleggsdrijten og betydningen herav.

Overingeniør Larsen var innleder og holdt følgende fore­
drag: 

Før "Kombinasjonen" gjennomførtes i vår vegadministra­
sjon, ble det drevet færre veganlegg, men med langt større 
arbeidsstyrker enn vi i vår tid har kunnet gjøre det -
under normale forhold. 

Den oppdeling og spredning av bevilgningene som etter 
hvert har funnet sted, henger sannsynligvis sammen med 
den store veghunger i vårt land og de utilstrekkelige be­
vilgninger vi har fått tross vegbudsjettets store stigning 
de senere år. 

Ordførerne arbeider i fylkestingene for sine spesielle 
vegkrav, og stortingsmennene i Stortinget. Spørsmålet om 
hvilke veger som skal tas opp på budsjettene, blir vel i 
svært mange tilfelle avgjort rent politisk eller ved inn­
gåelse av kompromisser. Resultatet blir da at en skal prøve 
å tilgodese flest mulige distrikter samtidig. 

Etter hvert som arbeidslønningene stiger, kan de små 
årsbevilgninger medføre en ren karikaturmessig arbeids­
drift. 

Jeg har i to tabeller, som vedsettes, oppført de antall 
hovedveger som får bevilgning på statsbudsjettet for inne­
værende termin, 1946-47, og for I 939-40 - altså for et 
år umiddelbart etter og umiddelbart før siste krig. I tabel­
lene er tatt med bare anleggene under de to avsnitt: I. Nye 
anlegg og li. Utbedring av eldre veger. Det er altså ikke tatt 
med bygdeveger, ,,stamvegutbedringer", innfartsvegene til 

Oslo og Bergen og heller ikke tilførselsvegene til Nordlands­
banen. 

I tabellene er fylkesvis oppført for de 2 kategorier: antall 
anlegg, største og minste bevilgning samt gjennomsnitts­
bevilgningen for anleggene. 

Den minste bevilgning er - som det vil ses - i svært 
mange tilfelle meget liten. Dette er vel imidlertid mindre 
å hefte seg ved fordi det der kan dreie seg om enten en 
liten begynnelsesbevilgning eller en restbevilgning. Det 
som imidlertid har størst interesse er gjennomsnitts­
størrelsen av bevilgningene. 

I terminen I 939-40 hadde vi for hele landet: 
Nye anlegg 266 med gjennomsnittsbevilgning ca. kr. 55 700 
Utbedring 
eldre veger 88 

-,,-

Tilsammen 354 anlegg. 

I terminen 1946-47: 

-,,-
,, ,, 25 400 

Nye anlegg 235 med gjennomsnittsbevilgning ca. kr. 64 800. 
Utbedring 
eldre veger 85 -,,-

,, ,, 42 100 

Tilsammen 320 anlegg. 

Det virket nærmest overraskende på meg - da jeg så 
denne oversikt - at bevilgningene gjennomgående var så 
små selv før krigen. Det må vel her innskytes at bevilg­
ningene under avsnittet "Stamvegutbedringer" gir noe 

Utdrag av bevilgninger til hovedveger for terminen 1946-47.

a I. Nye anlegg 

Fy I k e An-
I

Største 
I

Minste 
tall bev. bev. 

Østfold ........... 9 200 000 9 000 
Akershus ......... 5 144000 60 000 
Hedmark ......... 9 225 000 10 000 
Opland ........... JO 100 000 2 000 
Buskerud ......... 15 ] JO 000 22 000 
Vestfold .......... 5 350 000 24 000 
Telemark ......... 13 184 000 33 000 
Aust-Agder ....... 9 150 000 36 000 
Vest-Agder . . . . . . . 14 90 000 4 000 
Rogaland ......... 11 182 000 36 000 
Hordaland ........ 15 200 000 10 000 
Sogn og Fjordane .. 15 220 000 20 000 
Møre og Romsdal . 27 210 000 10 000 
Sør-Trøndelag ..... 8 250 000 30 000 
Noi;d-Trøndelag ... 10 230 000 9 000 
Nordland ......... 34 105 000 8 000 
Troms . . . . . . . . . . .  16 116 000 20 000 
Finnmark . . . . . . . . 10 415 580 30 000 

I-leie landet ....... 1235 I I 
NBI Stamvegutbc<lrin1scr er ilcl<e medtatt Iler. 

I 
Oiennom-

snitt 
pr. anlegg 

ca.79 000 
105 000 

92 200 
42 100 
50 900 

111 200 
71 700 
82 000 
35 000 
68 900 
48 400 
87 200 
55 100 

102 400 
114 500 

52 000 
62 300 
89 600 

I 64 800 

11. Utbedring av eldre veger.

An-
\ 

Største 
I

Minste I 
Gjennom- Anm. tall bev. bev. snitt 
pr anlegg 

1 

3 40 000 5 000 21 600 Innfartsveg til Oslt• 
3 100 000 50 000 83 300 ikke medregnet. 
5 40 000 8 000 20 800 
6 120 000 20 000 60 700 
2 98 000 50 000 74 000 
I 90 000 90 000 90 000 
0 - - -

6 54 000 19 000 33 300 
7 120 000 4 000 30 900 
4 88 000 36 000 55 000 

15 120 000 4 000 30 600 Innfartsveg til Bergen 
3 20 000 12 000 14 700 ikke medregnet. 
8 31 000 9 000 25 000 
4 184 000 20 000 73 500 
3 150 000 36 000 74 000 
7 441 000 10 000 88 700 Tilførselsveger til
8 23 000 3 000 11 800 Nordlandsbanen 
0 -

ikke medtatt. 

85 42 100 I 
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Utdrag av bevilgninger til hovedveger for terminen 7939-10. 

Fylke An-

I tall 

Østfold ........... 6 
Akershus ......... 5 
Hedmark ......... 13 

Opland ........... 8 
Buskerud ......... 16 
Vestfold .......... 7 
Telemark ......... 19 
Aust-Agder ....... 11 
Vest-Agder . . . . . . . 11 

Rogaland ......... 13 
Hordaland ........ 14 

Sogn og Fjordane .. 18 

Møre og Romsdal . 24 
Sør-Trøndelag ..... 10 
Nord-Trøndelag ... 9 
Nordland ......... 35 
Troms . . . . . . . . . . . 24 
Finnmark . . . . . . . . 23 

\ 266 I 

I. Nye anlegg 

Største 
bev. 

100 000 
116 000 
140 000 
100 000 
100 000 
205 000 
140 000 
100 000 
400000 
120 000 
400 000 
193 000 
157 500 
100 000 
141 000 
260 000 
220 000 
420000 

I 

I 

Minste 
bev. 

20 000 
10 000 

4 500 
12 100 
2 000 
9 000 
I 343 
5 500 
9 200 
6 600 
6 000 
8 000 
5 000 
1500 

36 000 
9 500 
6 000 
6 000 

I 
Gjennom-

snitt 
pr. anlegg 

59 700 
98 000 
50 500 
50 000 
39 300 
61 100 
36 000 
47 500 
62 100 
47 700 
66 500 
58 700 
40 400 
60 500 
85 700 
63 800 
42 000 
77 300 

I 55 700 

tillegg til en del av de her oppførte beløp, men det monner 
neppe så meget. 

Etter krigen er antall anlegg mindre og gjennomsnitts­
bevilgningene litt større, men forskjellen er ikke tilnærmel­
sesvis så stor som prisstigningen. 

Det kan ha sin interesse å se hvor mange arbeidere som 
gjennomgående kan beskjeftiges ved anleggene. Når alle 
anleggets utgifter fordeles på arbeidernes dagsverk å 8 
timer, gikk det før krigen med ca. kr. 18 pr. mannsdags­
verk her i Vestfold, regnet som et gjennomsnitt for flere 
anlegg. Denne regnemåte vil selvsagt gi varierende resul­
tater for alle anlegg, da forholdene kan være høyst forskjel­
lige. Særlig spiller det stor rolle om det benyttes mer eller 
mindre maskinell drift og om det er meget eller lite bil­
transport. 

En har tatt ut det tilsvarende tall for terminen I 945-46 
for 4 hovedveganlegg her i Vestfold, og de viste følgende 
resultat: kr. 33,84, kr. 35,04, kr. 40,00 og kr. 42,80 i samlet 
utgift · pr. 8 timers mannsdagsverk. Gjennomsnitts­
tallet ble kr. 36,64. Dette er altså nøyaktig fordoblet fra 
før krigen. 

Hvis en vegarbeider skal ha fullt årsarbeide nå ved 
anleggene, vil det for 280 arbeidsdager trenges en be­
vilgning pr. mann på ca. kr. 10 000. Dette vil altså si at 
for å holde et arbeidslag på 6 mann beskjeftiget året rundt,
trenges en årsbevilgning på kr. 60 000.

Nå er jo forholdet det at de færreste _anlegg drives året
rundt. Det blir bare noen måneder hvert år.

Sådanne arbeidsforhold vil passe bra ved de anlegg hvor
bygdefolk utfører vegarbeide i den tid de kan være fra 
jord- og skogsbruk eller fiske. Så vidt jeg vet eksisterer 

I I. Utbedring av eldre veger 

An-

I
Største 

I
Minste I Gjennom- Anm. 

tall bev. bev. snitt 
pr. anlegg 

2 ? ? 100 000 
2 36 000 21 000 28 500 
6 20 000 11 800 16 500 
5 100 000 12 100 43 800 
2 100 000 30 000 65 000 
I 39 300 39 300 39 300 
5 80 000 7 500 23 200 
4 54 000 3 000 28 300 
8 40 000 3 000 16 000 
5 34 000 14 000 22 400 . 

15 60 000 2 400 13 500 
2 12 000 10 000 li 000 
6 20 000 6 000 13 300 
6 155 000 10 000 50 200 
4 49 000 25 200 36 500 
5 30 000 10 000 21 400 
7 15 000 5 000 10 800 
3 50 000 10 000 30 000 

88 25 400 I 

vel sådanne arbeidsforhold ennå i vegvesenet på mer av­
sidesliggende steder i landet, men i Vestfold og på Øst­
landet i det hele tatt og vel også ved større anlegg i alle 
fylker har det utviklet seg en fast stab av profesjonelle 
vegarbeidere, som en må søke å skaffe beskjeftigelse for 
året rundt. Fagorganisasjonene regner jo nå også med at 
dette skal være regelen. Vegarbeiderne må derfor nå med 
de små anleggsbevilgninger i stor utstrekning flyttes en 
eller flere ganger i løpet av året. 

For en teknisk-økonomisk drift av anleggene er denne 
sterkt oppstykkede arbeidsdrift meget uheldig. 

Ved en sterkere konsentrering av arbeidsdriften vil det 
kunne oppnås mange fordeler, som hver for seg medvirker 
til billigere utførelse av vegarbeidet. Av sådanne fordeler 
kan nevnes: 

a) Lettere og billigere administrasjon med bl. a. rærre
reiser for ingeniører og oppsynsmenn.

b) Bedre kontroll med så vel arbeidets utførelse som dets
drift.

c) Større bevilgninger til et anlegg gjør det mulig å kunne
anskaffe arbeidsbesparende verktøy og arbeidsmaskiner
og med fordel kunne utnytte disse.

d) Forholdsvis mindre utgifter til arbeidsforpleining ved
mer rasjonell oppførelse av arbeiderbarakker, hvorved
kan unngåes en del av den overmåte kostbare bil­
transport av arbeiderne til og fra arbeidsstedet, som
nå må utføres for anleggets regning.

e) Ved den kortere tid det tar å fullføre et nytt anlegg vil
anleggskapitalen ikke bli liggende så lenge som død
kapital.
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f) Ved utbedring av eldre veger vil ulempene for trafikan­
tene få kortere varighet med den kortere anleggstid.
Nå kan påbegynte utbedrings- eller ombyggingsarbeider
ligge til ulempe for trafikken i lange tider uten å kunne
bli fullført.

Av ulempene ved å konsentrere bevilgningene på færre
anlegg kan nevnes: 

1. A få fylkestingene og Stortinget med på å innskrenke
anleggenes antall (hvis ikke statens bevilgninger blir

· øket ganske betydelig).
2. Ved mer konsentrasjon av bevilgningene blir også

distriktsbidragene mer konsentrert i de enkelte her­
reder. Dette sammen med kommunenes utgifter til
grunnavståelse m. v. vil kunne medføre ekstra store
uttellinger fra enkelte herredskommuner på kort tid.

3. Ved en mer k9nsentrert anleggsdrift med flere ar­
beidere samlet på et sted vil det ljv og øket omsetning
som dette fører med seg lettere kunne føre til opp­
jobbing av prisene.

4. Konsentrert arbeidsdrift betyr at det blir lengre av­
stand mellom anleggene. Arbeiderne ·vil i alle fall i
de større fylker i mange tilfelle ikke kunne besøke sine
hjem så ofte. Det vil muligens medføre at færre av
vegarbeiderne søker å skaffe seg et hjem i form av et
småbruk, hvilket må betraktes som uheldig.

En konsentrasjon av arbeidsdriften og dermed en rasjo­
nalisering har så mange fordeler at den bør søkes gjen­
nomført etter hvert. 

Dette må formentlig skje i den form at det etter hvert 
som de nå igangværende anlegg blir ferdige, ikke opptas 
nye anlegg før de gjenværende anlegg har fått tilstrekkelig 
store årsbevilgninger. For å motvirke den under punkt l 
oppførte ulempe må overingeniøren ved valg av nye anlegg 
som tas opp på budsjettet, søke å finne de anlegg som har 
størst nasjonaløkonomisk betydning og begrunne sine 
forslag best mulig. 

Ved utbedring av gamle veger må det, så vidt mulig, 
foretas beregninger over hva det kan oppnås i besparelser 
for trafikken ved de foreslåtte vegarbeider. I denne for­
bindelse vil jeg henvise til en artikkel av sjefen for Dansk 
Veglaboratorium, civilingeniør Axel Riis, som er inntatt 
i "Meddelelser fra Vegdirektøren" nr. 6 for 1946 (s. 80). 

For bygging av nye veger, bygdeveger o. I. bør det under­
søkes omhyggelig hvilken betydning vegen vil få for tra­
fikken og for utvikling av vedkommende strøk. 

For å motvirke den under punkt 2 nevnte ulempe, bør 
kommuner som venter å få påbegynt anlegg innen sine 
grenser, såvidt mulig i god tid begynne å legge opp midler 
til å betale grunnavståelse og distriktsbidrag. 

De under punkt 3 og 4 nevnte ulemper er av mer sosial 
betydning og vil vel neppe i tilfelle bli så store ved veg­
anleggene som de er ved jenbaneanleggene. 

Hvis foranstående synsmåter finner tilslutning på 
overingeniørmøtet, vil jeg foreslå at det fra Vegdirektøren 
sendes ut gjennom fylkesmennene til overingeniørene en 
begrunnet forestilling om å søke statens :vegarbeidsdrift 
mest mulig konsentrert ved såvidt mulig å søke veganleg­
genes antall redusert. 

En forestilling som denne fra Vegdirektøren anser jeg 

som nødvendig for å få rasjonaliseringen best mulig gjen­
nomført over hele landet og som en nødvendig støtte for 
overingeniørene. 

Under diskusjonen understreket Paus at vi må rasjonali­
sere og at Vegdirektoratet er merksam på det. Spørsmålet 
er tatt opp i rundskriv og er også omhandlet i budsjettet 
for 1947-48. 

Det var enighet om en henstilling som den Larsen an­
tydet i sitt foredrag, og Vegdirektøren lovet at en slik 
henstilling ville bli sendt snarest. 

De fleste talere fremholdt at det var altfor mange anlegg 
i drift på en gang, og det tok urimelig mange år å få et 
anlegg ferdig. Men grunnen var for en stor del å finne i 
de mange nøds- og hjelpearbeider, og disse anleggene 
. måtte også gjøres ferdig. 

Det ble fremholdt at selv om en rasjonalisering og kon­
sentrasjon var nødvendig og ønskelig, så var det nasjonal-· 
økonomisk riktig med spredt arbeidsdrift her i landet en 
tid fremover for utnyttelsen av den stedlige arbeidskraft 
utenom sesongen i skog-, jordbruk og fiske. 

5 c. Maskiner og verksteder.

Overingeniør Bjorum innledet med følgende utredning: 

Den store arbeidsledighet i mellomkrigstiden bidro til 
at maskiner ble lite brukt selv i slike tilfelle hvor de ville 
ha bevirket en betydelig nedsettel.se av arbeidskostnaden. 
Vi husker etter forrige verdenskrig alle de mange kom­
munale steinpukkere rundt i landet. De er vel nå overalt 
erstattet av steinknusere, men når en unntar disse maskiner, 
biler og motorveghøvler er det hittil tatt forholdsvis lite 
maskinelt utstyr i bruk i vegvesenet. 

Etter siste verdenskrig er arbeidssituasjonen helt anner­
ledes. Det er mangel på arbeidere og arbeidslønnene er 
steget sterkt, sterkere enn maskinprisene. Arbeidstempoet 
er gått nedover. Ønsket om sterkere maskindrift for å kunne 
utføre arbeidet billigere og med færre arbeidere er derfor 
til stede. Også av dagspressen ser en at interessen er levende. 
Jeg tror derfor at alle er ei1ig i at vegvesenet nå bør gå inn 
for sterkere maskinell arbeidsdrift enn tidligere. 

Når det gjelder spørsmålet om hvilke maskiner som 
fortrinsvis bør anskaffes torde kanskje meningene være 
noe delte. Det kan derfor være ønskelig å få spørsmålet 
under diskusjon, og jeg skal prøve å bidra med noen få 
opplysninger. 

Den største besparelse ved overgang fra hånd- til maskin­
drift gir sikkert veghøveln. Dette er så innlysende at 
det er unødvendig å si mer om det. 

En meget stor besparelse vil også oppnås ved anvendelse 
av Bulldoz.ere og scrapers i jordskjæringer. Maskinene er 
imidlertid omtalt i særskilt sak så det er unødvendig å si 
noe 1ner 0111 dem også. 

I store jordskjæringer hvor massen er slik at den ikke 
egner seg for planeringstraktorer kan det bli tale om an­
vendelse av gravemaskiner. Disse maskiner kan påmonteres 
forskjellig slags utstyr. Til vegvesenets bruk vil vel i almin­
nelighet bli tale 0111 tre slags, nemlig for høydegraving 
(Shovel), for dybdegraving (Drag Shovel), for mudri ngs­
arbeide gripere (Grabs). 

En maskin med 350 l Shovel veier i arbeidsferdig stand 
ca. 10 tonn og en med 500 I ca. 16 tonn. Ved transport tas 
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Det ser dessverre ut til at vi eiir i4n i 

en a:i."beitls_periocle i1vor oovil�:'line.;En1e til a..11.legg 

blir minurc �u 1.1Luice. iiafere�te f�a Ve�budsjettet 

for 1947 /1�6 om rasjonalisering: 

11.ined de sterl::t reduserte bevilenin::,er ti!. 

v0g�rbeid�r som ventes gitt :?or 1947/48, har Veg­

direktøren bare rent un11tat3elsesv is i'unnet å kunne 

anbefale at nye Ec.rbeldl�r blir opptatt pt.. budsjettet. 

}lied de knappe Midler so;n has til ri1Jic)1�t, c.r 

ant:lllet av a:1le
__,6 sot.1 Gl" i drift, at t,2!r '.fe;:,-

direk torens menit15 d.l t f,::,r stort. /��Jeid.::i��riftcn 

blir wider slike fo:chold li te ::..�a:3jonell, Jf.. det 

tar lan6ere till før <let arbeid som. u.tf 0Tc2, kan 

l.::oa,'!lu til n�tte .7'.)r -trafikk.an. Spesielt .for hoved­

vec;eneB ved .:o�:nende vil .en de1'for ;;ioke � iæ1skre:nke 

anlcgeenes antall su det kommer i e't '.ner ri!Ilelig 

forhold til den samlede bevilgnine,ssum e1� .har til 

r&dighet. 11 

Leser opp et P JÆ • til Vegdi.rektoren om 

ut�if'tene: 

nz den anlednine vil Vegdire.k.torcn under

henvisnine til det i br..idejettet for 1946/47 an­

førte (kfr. pag. 5) • ilcke unnlate å fra·nholde at 

prisstignincen vedkommende arbeidskraft vt;; 

muterialer fra før �tgen (l939/4o) til i dag 

uteJør oa. loe %. De i Yli.&'V�:.ire11de bLtdfijctt opp­

førte �evilenin�or til hovedvecanle�c or imidler­
tid oa.. 1, 5 u1ill. kroner ( oller ca.. G �$) lave-re 

enn de tilavurende bevilt,nin::.,1;1J' l'o.r ·ter•uinen 

1939/40. 

.,/ 
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Jor bevilgningen til novedveg&nleggene for 

1939/40 {oa. 26 mill. kroner) ville man med da­

Vta.rende priser ha fått utfø:rt ca. 16 mill. arbeids-
-

timer I
.i 

mens man for c.on nU ,oppf ø!te bevilgnin� for 

1947/48 kun vil. få u.tført ca. 7 mill. arbeidstimer. 

Uan 111 s&ledes for bev11eningen fo� 1947/48 

fA utført mindre enn halvpa,rten av det arbeid som 

var planlact atført i terminen 19)9/40 undor forut� 

setning av sam.:1e arbeidstempo. Dette lic;ger dog 

for tiden under førkriestidens. 

Da sAledes bevilgningene til hovedveganleggene 

for inneværende termin ikke engang liGcer på høyde 

med bevilgn.ineene i terminen 1939/40 vil vi pA 

grunn av prisstigningen fl en beltlagelic stagnasjon 

i vt..r vegbyuing. Hva dette betyr for landet i da.g
j

da vi på det vegtel{niske omrl\de på e;runn av krieen 

ligger langt tilbak:e, er formontlic unødvanclig 

a. I?reaieere 'l'lrorme!'e."

Jee er helt enig i at Vegdirektøren fra.in� 

komme� med en slnn hen$tiliine. Når det nevnes 

rasjoneliaerint, så må v1 være oppr1ork.$0.:n pll r.-.t 

hovadvegsbfegin�en er l/3 av vegbycgincen, oe vi 

ma e� videre os ikke bare bli stdendo ved bovod� 

vot,anleg
'--'
ene,, men mfl ta med. vAr storste utgiftø• 

post, vedlikeholdet� Uen do t bor iklce blandes 

inn i denn� sek. Det ør er�it detta oom er her.

Manle anleg� skyldes :for en ator dol de store

nødsarbeider 80m ble SVG$t spredt� UAr disse

nødearbeidene ble S.nnstilt, mltte vi ta opp be­

vilnnine ti1 diøse antegeone tor l fl nytt� av 

det aom v.az, �jort.

./. 
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Jeg er i høy erad enig med Larsen i hans 

eenerelle. betraktninger. Det er ik.ke så liketil 

å få avviklet denne sprodnincen av arbeidsdriften 

som vi fikk ved hjelpearbeidene i 1945. Den cang 

slr.:ulde de·t settes inn med arbeidsstyrker pA 

1700 mann i Ro�aland. Det gjaldt� unneå brakke• 

bygging, 'og vi miitte spre arbeidsdriften, Ar­

beidet vil i manBe år bli preget av dette. Vi 

prøver A rGdusere antall anlegg pA hoved� og 

bygdevee med -statsbi<irag. På vegfonds�nlecg sprer 

jeG mest amlig. Der er oppe.aven den A fu nyttig­

gjort seg den lokala arbeidskraft. I 1946 .hadde 

vi på 91 anlege �erdiGplanert 37 km vec. Je0 er 

overbevist om at hvis vi badde redt.isert antallet 

nv anle0g til halvparten, vilde ogs� ler1gden av 

ferdigplan.art veg være redusert tilsvarende.. Det 

gjc ldor iklte bare fl rekvirere arbeidere" Hoved­

planen for oss er å .fli. bygget mest multe. Jeg er 

klar ove:r at et stort o.nt�ll bygdovegsanleee 

medfører et svært administrasjonsarbeid, og jeg 

hlper ogsA. at sentral.administrasjonen er klar over 

det, når de tastsetter administrflsjonspereonalets 

stø:rrelee 1 de fylker som maneter me.n[.e sml\.veger 

og or nødt til A. ha et slikt antall anlegt..,. 

Enig med Larsen, men det er byG(;ct med 

Østle.ndako forhold for øye oe pasee� ikl::e overalt. 

Dot gjelder ut en avpasser etter de stedlige 

forhold" 

Jea or enig i at det oendes henstillinz, 

men det vil ikke ku.nde føre til. noe i horde.land 

hverken for hoved- eller byedeveeer. Hva bygde-

vegene anelr, sl er Hordaland ber1ktet ro� sinG

./ ..
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manse bygdeveganlege� Vi har 400 av dem, og det 

er altfor mye. EC samlet dagsverk på 1/2 mill. 

iår - statsbidrag opp 1 så stor swn som 1,4 mill. 

iføl�e siste statistikk. tieget viktig å se på 

dette når den i dag nevnte henstilling skal 

skrives, da mec:et grenser inn på samme felt. 

Eonsentrasjon, av arbeidsdriften er et 

gammelt spørsm!l. Resultatet har va,,xt nokså magert 

etter min menine. Undres om en av årsakene til 

denne spredoineen ligger i den m�te hvorp& pengene 

bevilges= At de bevilges t:i.1 hvert enkelt anleeg. 

Tror det �ar bedre om det ikke blir bcvileet til 

h,ert anlogg, men en rund sum til fylket. �anskje 

vanskelie å fl forandring n& fo� hoveuvecsnlec&, 

men for uygdeveganlegg m!tte det kunde cjor�s. 

når det cjalder små bycdeveeanlecg fur vi utnytte 

lokal arbeidskraft, men det har oenå sine ualernpe.r. 

Kommunene makter ikke gjøre noe på hvert anlegg 

nlir det blir for manee, og de stAr og forfaller. 

I Nord-Trøndelag innskrenkes antall vegfonds­

anlegg al de ikke f_lir mer enn ett i hvert her·red • 

Det er riktig som �i.Xdal sa at de manee nøds­

arbeider har bevirket en sprednine, men man kunde 

ikke la dem Vt3I'e.

Ee;t�en.:.. Jeg er 1 grunnen enig med alle aori har hatt 

Oll'det. Sar-Trøndeleg .har for ma.nse anleec. under' 

e.rbe1d Be.mt1d1g. :Nyli� har jeg EJatt opp en 

overa1.kt over de noved- oe, bye<.levec;eanleee sorn 

er under arbeid og med dacena pris og forutsatt 

at vi fortsatt flr sa��e bevileninier vil det 

ta 21 AJ: l fl fullført dem. 3QB har forookt l 

bøte pa dst-te vedl sk41p� ,ner kons�ntrert 
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anleegsdrift. Jeg har tatt ut et par nya.nleeg oe

et utbed.ringsa.nlegg som har fått skikkelige be­

vilgnineer,. men� de andre �ar fått en minimal 

bevilgning. Fylkestinget ha.r funnet see i dette 

og det har hjc:dpet. Jeg vet at Vegdirektøren 

har framholdt dette tidliger�, men tror at V'cg-

clirektøren også bør sende et rundskriv. :Poru.t­

oetnincen er at Vegdirektøren leser opp dette 

hver gang de-t kommer en deputasjon inn fra distriktet 

De som kommer tilbake fru et besøk hos VeLdirek• 

tøren har nemlig 1.nntrykk av at det bare er vrani­

vil. je fra distr;i.ktet at de ikke fb.r by5ge, ela 

Vegdirektoratet har gitt tilsagn om at det vil 

bli gjort. 

Sekkebevilgning ikke heldig, da sprer vi 

driften enda mer på grunn av ,-plgangen.

11in forgjenger har tatt opp for man&e nye 

anlegg. a - lo nye Qygdevcgsa.nlegg p& en gang, 

og jeg bar derfor ikke kunnet ta o;>p nye anle8e, 

Of!., sA er kommunene skuffet .• 

Vegdirektørens forslag for Vest-Agder: 

19.39/40 - hovedvecer kr, 800.000,- - bycdcvecer 

kr. }63.ooo, ... 

·l.947/48 - hovedveger k:r "' 500.000,- - bye,dovccer

Alte! er hovedveeene .sunker med nel;Jten 4o %, mens 

byedevecona er fløyet opp med 5o ,;. Hvilket 

torhold skal vi ta mellom hov�dveger 08 byt,de­

veger nur vi arbeider med budsjettett 

Det viloe vaere held1t1 o,n Veedlrelttøron lrl.l.nde 

ta ve� stamvegen� fra fylkeebudajettet. Det er 

ingen 1nteresee for dieai stamveee� i fylket, da 

./. 
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fylket vil bt"uJte pencene til andre formfll. 

Fler.e byea.eveganlegg bør ta.s op;J som hovcdvec:an-

lege. 

Da 1arsen har fått s&. stor tilslutning vil

jeg si litt imot, fo1:' il være min nattlr tro,. Jeg 

er enig i at det 1 sin almtnnelighet vil være 

rilttie å .konsent:ve_re anleggsdr.iften, men i dag 

er det ikke praktisk-politikk. livi.s store arbeids� 

styr1cer skal samles pl bcrntemte steder, vil jo 

nettopp ikke den stedlige arbeidskraft bli ut­

IJ.ytte-t" D1sse folk som er b@skje:ttieet i sesong­

arbeid med skog- og jordbr!lls.:, vil kunde set't.es inn 

i ve&a..Y1.le5e;edriften nfi.r de .i.klte �rukes andre 

steder, og det er utrolig hvor mye da kan bli 

gjort. Jeg mener det nasjonaløkonomisk er riktic 

A holde anlegeodriften spredt en t!d �ramover

eunå slik �t arbeidskraften blir utnyttot.aå 

godt $om mulig,, og i hvert !ill f o:r de forhold 

jec kjenner i mitt fylke, vil. jeg vanskeli.e. kunne· 

foreel� a sløyfe noen av de unlegg oom er tatt 

opp "til l'.tevilgnine. Enig i en henstilling. 

Jog støtter taraen og tro:r det Vil .falle 

i god jord 1 Hedmåt'k. Fyl�ets vegkQmite h.l:l.l' tatt 

opp apøraæ�let aelv, 

l Uedmark vil det ordne seg av sei SfllV 

du forholdene tiecer be.ire til rette for .tnft.skui� 

planering enn noe annet sted, og vi er nødt til 

l konaen!rere arbeidsdriften� 
Jea, er i pI?in.ai.vpet entg med tar1;1en., og 

da, jst rei,2te til. llotdland v�r tan�on e.t ;}eo 

�Jku.lde ta rev i øeiJ..en? da d@x- er e& 1nano� an ... 

lecg, Men jeg hræ ikkft m@J$.'.t<1t 1'.lot, de. forhol.dGt

./, 
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der var at den stedlige a.r•beidskraft bø.r utnyttes 

der den er. Je& er enig .ned 'Backer slik forholdene 

er nå. Det eneste .jeg har fått bre:nset er veg­

fobdsanleggene. Det skal i hvert fall ikke Vi.Gre 

mer enn ett 1 hver komroune t men det vil si 63 hos 

oss. Det. vilde Vcet'e brå å kunne henvise til før­

n�vnte ru..ndskriv fra. Vegdirektøren •. 

Jeg hadde trodd det var verre enn Larsens 

tabell viser. Alt for manie anlege i nøre og

Romsdal, men dette skyl.des vel den reo1lo.rende 

faktor som al.l vegby[.ging har vært p!i arbeidslivets 

område. Det VEU' meningen at det skulde settes inn

$mu.bruke:i. .. e som måtte ha ekstra.in.."lteh:t, og det gikk 

ikke. an at disse reiste lan1se veger for i få. arbeid. 

Først ,og frem-st må denne konsentrasjon gje.lqe 
i 

-hove.dveganl�ggene. Jeg er ikke enig/at bstgdo-

veganleggene b�de inns'\trenkes.

Enig m�d tarsen at en slik henstilline fra 

Vegdirektøren kan bli nyttet pl>. forskjellig vis. 

Trykket blir større og $tørre� en kommune har 

:for�anet 5 nye bye,devegsanleec, f .eles� Jeg lov-et

i. t� dem undol' om.hygt;elig overveielse, nen da de·t

kom til stykke 1,tunde jee; ikke :;1�befal$ noen av dem, 

Ru.nd.sk.rtvet kan 11.indre ·nye anltJge. slik at de 400 

a:nl.ege v 1 hat' k(;IJ'l komme ned i ,06 i 1948/ 49. J'o['; 

nenetiller ut rundskrivet legges frem hos Veg• 

dircktr1ren til .ejennom,s,n fo1· alle dam eom aA og 

s.1 .kommer kjøkkenvegen for å fli sina $nlcgi 

:J.gjennom. 

Jeg mener man ø3. ny·ttiggjøre den arbeidekra 

man �an tl pl de. forak�ellise st.eti��. :Oe·t er et 

�pørsm.\1 hvilke vøgs.:rbaid�r vi .akal ta. o �p pl 



- · 156 -

budsjettet. Det hender at de anlegg so:n finner de 

flinkeste talsmenn blir tatt opp uten at man får' 

sikkerhet for at det er riktig å ta opp ald:urat 

disse· anlegg. V'egdirektøren har vært inne p& den 

tanke at man kan reBne seg til om det er riktig 

l g& til Qtvidelse av en eksisterende ve�, selv 

om anlesget ikke er direkte lønnso:nt, Vi har ikke 

annet enn vf.J.r følelse å gå etter. Det var en idt 

om noen ved Veedirektoratet kunde sette sei inn i

dette og kunde biotå oss i distriktene siik at vi 

kunde .ayttia jøre oss deres eri'r-æinc;er. t:c:.n 

måtte t� hensyn til utviklingsr�ulicheteno i 

distriktet hvor vegen går. Der k8.n VE.Ore :uulieheter 

for ny bebyet,else og det l:an bli tale oci sl:oe,ovee,er 

for fra.ndrift av skogsvirke. Dette llar aldri v.:art 

overveiet i vårt veevesen. Overinieniør Riis 1

Danmark har vært inne på denne tanke; selv i <let 

landet har det vært nødvendig. Men det mlitte 

spesialister til. Hver av osa kan ikke Gi oss ut 

P� dette. Jeg ber Vegdirektøren vo.1re oppm�rksom 

pl denne ta�e. 1:1 6, denne måten vilde vi kunde a,.tl 

meeet 3terkere. 08 vlr frantidige vegbyeeing vilde

bli mer forretninesmessie. 

S1>ørsm�l 5 b. Fylket fA.r så oe s-A. stor 
i 

andel i vegbudsjettet. Vegdirektoratet oc de­

partementet eriper ikke inn i forholdet byrdevecer 
� hovedveger. Dere flr fordele det et tor cGet skjønn J 

Dere fd:r en nettobcvilgninc oc f&r praktisk' talt 
lov till sruke den som dero vil. Jec kouuner 

e.nt�gel1t til i ai helt stopp med bevilLnineer til \

1 
./. 1 

� 
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nye anlem:; på det nye budsjettet. netto er hva 

jee kan si i dai. 

Med hensyn til overin[eniør Larsens spørsmtl" 

Det er nyttiz å få en sånn utredning. De fleste 

[!,år etter de bycgeplaner som or op1)st ilt i fyllcene. 

De er ikke O.PJJstill t pi\ det crttnnlag oom overine,eniøf" 

Larsen tenkte seg. Overingeniør :Paus skal sette 

opp rundok.riv så snart som mulig. 
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Q,veringeniørmøtet 26, - 29. mars 194 7. 

S,pørsmål 5 c • 

Maskiner og verksteder. 

A.v overingeniør T. BjørWit.

Den store arbeidsledighet i mellomkrigstiden bidro 
til at maskiner ble lite brukt selv i slike tilfelle hvor de 
ville ha bevirket en betydelig nedsettelse av arbeidskostnaden, 
Vi husker etter forrige verdenskrig alle de mange kommunale 
steinpukkere rundt i landet. De er vel nå overalt erstattet 
av steinknusere, men når en unntar disse maskiner, biler og 
motorveghøvler er det hittil tatt forholdsvis lite maskinelt 
utstyr i bruk i vegvesenet. 

Etter siste verdenskrig er arbeidssituasjonen helt 
anderledes, Det er mangel på arbeidere og arbeidslønnene er 
steget sterkt 1 sterkere enn maskinprisene. Arbeidstempoet 
er gått nedover. Ønsket om sterkere maskindrift for å kunne 

utføre arbeidet billi6ere og med ferre arbeidere er derfor 
tilstede. Også av dagspressen ser en at interessen er 
levende. Jeg tror derfor at alle er enig i at vegvesenet nå 
b01r gå. inn for sterkere maskinell arbeidsdrift enn tidligere.

Når det gjelder spørsmålet om hvilke maskiner som.
fortrinsvis bør anskaffes turde kanskje meningene 'wæ!'e noe
delte, Det kan derfor være ønskelig å få spørsmålet under
diskusjon� og jeg skal prøve å bidra med noen få opplysninger.

Den største besparelse ved overgang fra hånd- til 
maskindrift gir sikkert veohøvlen. Dette er så innlysende at 

0 

det er unødvendig å si mer om det. 
En meget stor besparelse vil-også oppnås ved an­

vendelse av Bulldozere og scrapers i jordskjæringer, Maskinene 
er imidlertid omtalt i særskilt sak så det e·r også t1nødvendig 

å si noe mere om dem også. 
I store jordskjæringer hvor massen er slik at den 

ikke egner seg for planeringstraktorer kan det bli tale om
anvendelse av gravemaskiner, Disse maskiner kan påmonteres
forskjellig slags Lltstyrø Til vegvesenets bruk vil vel i
alminnelighet bli tale om tre slags

? nemlig for høyde ...
graving (Shovel), for dybdegraving (Drag Shovel) for
rnu.dringsarbelde gripe.re ( Grabs) 0 

P 



-2--

En maskin med 350 1. Shovel veier. i arbeidsferdig 
&tand ca. lo tonn og en med 500 1. ca. 16 tonn. Ved transport 
tas utleggeren av og transportvekten blir derfor noe lavere. 
Minste type har en kapasitet fra 15 - 25 m3 pr. time nlr 
den brukes for høydegraving og 6 - lo m3 ved bruk i dybde­
graving, største type ca. 4o % mere. En gravemaskin med 
500 1 Shovel koster i dag over loo.ooo,- kroner og mulig 
anskaffelse av gravemaskiner bør etter min mening utestå 
inntil en får erfaring for hvordan planeringstraktoren egner 
seg under de forskjellige forhold. 

I fjell benyttes tildels kompressor og fjellbore­
maskin i stedet for vanlig håndboring. En oppnår neppe noen 
nevnteverdig besparelse i omkostningene unntagen der hvor 
det er flåingsarbeide og liknende som krever meget boringa­
arbeide pr. w}. Derimot vil en kunne �ke arbeidsmengden pr. 
arbeider. Vanligvis brukes kullstoffholdig borstål som 
hvesses etter 3o - 4o cm. boring. 

I de senere år er hårdmetallet tatt i fjellboringens 
tjeneste. Metallet utføres enten som et løsbart skjær som 
fe�tes til borstangen eller det feldes inn i nedre ende av 
stangen som et meiselformet skjær. Dette siste er den mest 
anvendte utførelse. Med hårdmetallet kan en bore 8 - 15 
meter i middelshårdt fjell uten hvessing. Boret må da slipes 
om på en slipeskive og da sliping kan foretas 3 - 4 ganger
kan det m.ed et he.rclmetallskjær bores inntil 60 meter i middels­
hårdt fjell, og i løsere fjell 100 meter og mere før boret 
er utslitt. Boringen foregår omtrent dobbelt så fort som. 
med kullstoffholdig stål. 

Hårdmetallborstålet kan neppe ansees helt ut­
eksprimcntert. Det brukes imidlertid blandt annet på Mår 
kraftanlegg. Vegdirektøren har kjøpt inn endel slikt bor­
stål samt endel løsbare skjær (Jackbits) av vanlig kull­
stoffholdig stål, og så snart disse ting ankommer vil det 
bli gjort sammenlignende forsøk med de forskjellige typer, 
:raet er også kjøpt 2 stk. motordrevne fjellboremaskiner hvormed 
boringen foregår uten pressluft. Disse vil bli prøvet sam­
tidig •. ..Jlv andre maskiner som vil kunne redu.sere arbeidsu.t­
gifter og arbeidertallet betraktelig nevnes steinkn�serer 

sorterverk og siloanlegg samt slepeskraper, lessetransportører
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Jeg vil nevne et eksempel som viser det. 
Det er ikke ualminnelig å se at grustilførselen 

på våre veger skjer på omtrent følgende måte: 
2 mann graver og harper grus i grustaket, 
2 mann lesser av og på og følger bilen, 
1 sjåfør kjører bilen som rummer 2 m3 og er uten 

tipp. 
Forutsettes gjennomsnittshastigheten 3o km pr. time, 

transportlengde lo km og på- og avlessingstid 35 min, vil 
kunne kjøres 7 ven�inger eller 14 m3 og prisen blir 8,25

pr. m 3 • 
Setter en i stedet for de to lessere inn elevator 

med vibrasjons- eller skakesikt og silo og anvendes sprede­
anordning og tipp på bilen vil resterende 2 mann + sjåfør 
greie hele arbeidet. På- og avlessingstiden blir da ca. lo 
m1�. Det kan kjøres lo vendinger eller 2o m3 om dagen, og 

prisen synker til kr. 5,9o pr. m3 , alle maskinelle Lltgifter 

inkludert. Samtidig stiger arbeidsmengden fra 2, 8 m3 til 6,7

m:.3 pr. mann. En ser således at en ganske enkel maskinell 

rasjon�lisering kan øke arbeidsmen�den pr. mann meget be­

tydelig samtidig som en sparer penger, 
I alminnelighet er det neppe riktig å drive grus­

tak på denne måten, De fleste grustak er sterkt steinholdige 
og det er atskillig arbeide med å få steinen brakt vekk. 
Den kan derfor i mange tilfelle transporteres sammen med 
grl.lsen til en steintygger som. knuser steinen hvoretter det 
samlede produkt går i siloen. En vil på denne måte drøye 
grustakene og som oftest få en riktigere gradert grus. I 
denne forbinnelse vil jeg gjerne nevne at Drammens Je.rnstø.beri 
og Mek. Værksted A/S har konstruert �n spesiell finknQser 
til dette bruk, 500 F.R. Kj,evebredden er 500 og innmatings­
gæpet 190 mm. Vegvesenet·har i bestilling 15 av disse 

maskiner, men leveringen er stadig blitt forsinket. De 5 

første blir ferdig i disse dager. En har derfor ingen er­

faring med typen ennå, og flere maskiner bør ikke bygges 
.før noe erfaring er innvunnet, 

Det er særlig i de senere år gjort endel for å 
rasjonalisere grus-�amstillingen i grustakene, men på
grunn av krigen og vanskelighetene med å skaffe maskine�
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arbeidene må det imidlertid la seg gjøre. Planen· burde 

kanskje foreløpig settes opp for de nærmeste 2 � 3 år. 

N�r en slik plan settes opp er det nødvendig å 

ta i betraktning at maskinene bare er nyttige når de er i

arbeide. Det bør derfor ikke anskaffes flere enn det er 

bruk for� En planeringstraktor med beregnet levetid av lo.ooo 

timer og som antas å være umodGrne om f.eks. 8 år må brukes 
minst 1250 timer om året i gjennomsnitt for å bli helt 

utnyttet, 

I tidligere viste tabell ble nevnt at ved sterkere 

maskindrift vil de maskinelle utgifter andra til 3o - 80 %

av arbeidets kostende (ikke iberegnet syketrygd, oppsyn m,v,) 

Forvaltningen av maskinene bør derfor vies betydelig opp­

merksomhet, Foruten de vanlige oppsynsmenn til ås.telle med 
de bygningstekniske ting må det være fagutdannede maskinister 

tiL å stelle og kjøre maskinene. Desto dyrere maskiner
J

desto større må kravene til maskinførerne være. Det bør 

også være adgang til rask 0:g god service fra reparasjons­

verksted, raskere og bedre jo viktigere maskinen er. Det 

må også sør6es for nødvendige garasjer og lagerrom.. 

I de fylker som har eller får så stor maskinpark 

og sl mange redskaper at redskapssentraler oJprettes, bør 
det overveies. å knytte reparasjonsverksted til dem for så 
vidt dette ikke ailerede er gjort. Lederen av verkstedet 

kan tillegges tilsynet med maskinene å gå inn som et ledd�
maskinforvaltningen i fylket eller deler av det, Spørs.målet

om redskapssentraler og verksteder og administrasjonen av

dem e� imidlertid som bekjent under behandling av Vegdiiek­

tøren. Det er en såvidt 0mfattende sak a.t det er ugjørlig

å komme nærmere inn på den her.
Jeg skal bare kort nevne at etter hvert som veg­

vesenet anskaffer maskiner blir det nødvendig å bygge opp

et system slik at en for hver ev de større maskiners ved­

kommende får oversikt over driftsutgifter og leieinntekte.r.

For å få til slike oversikter er det ønskelig at maskinene

aies av redskapssentralene og leies ut igjen av disse og at 

det føres reGnskap som viser inntekter og utgifter. Leiene 

aettes slik at driften ballanserer. For å f& denne ordningen 
igang blir det formentlig nødvendig inntil videre å utrede 

.; q 
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ræidlene av riksvegene der som regel er største leier av 
maskiner. Da riksvegbevilgningene ikke er overførbare må 
imidlertid event�elle overskudd eller underskudd gå inn i 
riksvegregnskapet og det blir vanskelig å få oversikt over 
driften. 

Det beste ville etter min mening være å opprette 
et redskapafond. Denne tanke er ikke ny. Den har vært nevnt 
av enkelte overingsniører tidligere. Ble et slikt fond 
opprettet vil det være mulig å drive redskapssentralen 
akkurat som en annen privat forretning cgregnskapet ville 
vise om driften er hensiktsmessig eller ikke. Jeg vet det 
kan være visse vanskeligheter med å få myndighetene med på 
en slik ordning, men skulle det være stemning for den bør 
saken tas opp med statsmyndighetene. 

Jeg skal tilslutt nevne litt om innkjøp av maskiner, 
Skal en kunne kjøpe riktig m� en ha en god oversikt over de 
maskiner som finnes på markedet og flest mulig erfarings­

resultater for de som er i bruk. I virkeligheten spiller en 

litt hø.yere eller lavere pris liten rolle i forhold til 

riktig valg. Eri�ringer bør derfor samles inn fra alle 

fylker og det naturlige vil være at centraladministrasjonen 

foretar denne innsamling.· Vegdirektoratets innkjøpskontors 

personale utvides for tiden med en maskiningeniør og en 
bygningstekniker slik at en tror at en skal makte denne 
oppgave som det dessverre har vært liten eller ingen tid 
til tidligere. Ved siden av dette arbeidet må det settes 
igang systematiske forsøk med maskiner for å finne ut 
de som best egnet seg for vegvesenets bruk og hvordan de 
rettelig bør brukes. Det gjelder steinknusere sortcrappi� 
ra ter; pressluf'ttlbtt�skiner og mange andre.· Forsøkene bør ut­

føres ute i fylkene av interesserte folk etter rettnings­
linjer oppsatt for hvert enkelt forsøk av Vegdirektøren. 
Når alt dette blir tilrettelagt skulde innkjøpsk9ntoret ha 
for�tsetninger for å kjøpe riktig o� det bør være en selvfølge 

at vegveFenets maskinkjøp gAr gjennom Vegdirektøren.
Ved siden av disse arbeider må en også gå inn 

for standardisering. Jeg nevner i første rekke knuseplater
for steinknuser8, høvelskjær, snøploger, trillebårhjul o.l. 
Flere av disse ting bør, når normale tider inntrer, kjøpes 
inn vod fellesbestillinger for et års forbruk av gangen. 

.;, 
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Beatillingene foru.tsettes: å skje etter anbud og en må tre 

i forbinnelse med materialprøveanstaltene for kohtroll av 

knuseplaters og høvelskjærs hårdhet, trillebårhjulenes 

kvalitet o.s.v. Først på denn� måte vil vegvesenets interesser 

f�llt ut bli tilgodesett. 

For å få samarbeidet mellom distriktene og 

sentraladministrasjonen best mulig tror jeg at det bør 

opprettes en kommisjon p! 3 medlemmer 1 F,eks. en 

assistentingeniør og en avdelingsingeniør fra distriktene 

og en representant for Vegdirektoratets innkjøpskontor. 

Den siste som formann. 

De erfaringer som på denne måte etterhånden inn­

samles vil gjøre Vegdirektøicin istand til å bistå med råd 

ved utbygiing av maskinelle anlegg ute i distriktene samt 

ved rundskriv og publikasjoner å holde overingeniørene under­

rettet om erfaringsresultater og for øvrig alt nytt på det 

maskinelle område. 

Toralf 13jørum .• 
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VeGdire,Jd:øren:, Det e.� ikke tv;t..1. Pm &t dette vil ei rem1l-

ta.ter� Er de.t t4oen som forlaneel' ordet? 

Mat:nt · - leg ha;- intet viktl,g ! si om overL·lceniør

Bjø.r�ø utreantne.• Det &:i." vare en m.:iuJc pirk, mon 

likevel nokiat v1Kt:i,g. Det var øns1r.clic om Ver;­

direktoratet kunde 8�øre noe :ror a ft, nor-._ske 

betegnela&r pl disse- maakinene - fr.Jr�c r.:crc og 

mindre h.jtxn.'llegjorte o.g tvilsozn.me· uttrykk:. 

Anatetnso.n har holdt pl endel. med llis3e tinccne • 

. Joe synes v! b� cjøre noe fora ia noen skilP!e• 

lite betesnelseJ.". 

Fixdal; Det var en meget interes$ant utredning. Jeg 

vil ikke kom:no inn pl <let raut telmi:Jke i men bare 

peke pl de uttalelsene om et bedre sc::1arbeid her � 

en belt.i-& kontakt !'aello:m Vee<l'i:r:·el�to1�atet og diotrikt,11 

®·• De musklnor det !ler e Jclo.er- blir tilslutt e-n 

svær red.-skapsbe4.oldnine, ot oot .bl.r we�et fi oi at 

vi flæ inni'ø:et det rett� :naterio11. ·Dot or 

naturl.ig �t det -ea.r eje·nno.n VoedircktoratGt, men 

akal de da fin.no det rettø, må de sttt i, nø10 

kontakt med arbeidet ute i diot�i1:tene. I uet 

hele, tatt ml voalit:oholdakon.toret oe, Imll:jono­

kontoret utbye,ces oli1: o.t de l::an e,jore det. De 

ml ha tf.l.s7n aied a.t dot 'bJ.ir æiktie, utnytt.et hoi.-, 

oe at matei'iellet bl.1r t-U:ti..:; fordelt• Dn n'A do 

ogal følge med rwbeirlot i.ite i rna.r'kon. Det or 

ganske interessant h\i'a Djørum so. o�t utnyttolson 

av bilen•• Bilene sth' for (lot l.'?leste stille 1. 

&l"b•1døtid•n o& e� nyttel0se. Det er e1 oa o1m�0t

anvendeln at sl k:oatbF.1J.J :r·odskap at det burde 1kk� 

Y,æl'• løvll�. 1'a. bør anleeg&ne betalo 4ie�e ut-

•I .. 



Anderssen: 

.Bjør_wn: 
• 

!.. 

oiftene selv. Dette mi det bli olutt ced. 

· B,jørum er inne pl noe o:n å opprette red­

ska»sfond. Det høree t�ltalende ut. �an må nå 

kjøpe redskaper- pA' anleggsbevilenincen. 3ct er 

ikke all-tid at ma.n · ha:,:- nok pencer. I:..'11 e�stra 
· 

bevi-lgninø til ,dette i vilde v::.ure bra. :ftedn1�aps� 

sentralene bør drives som en privat forret�ing. 

Man burde tl anledning til A leg�e opp midler 

til utvidelse og forP..,Yelse. Enten det blir 

billigere eller dyrere redsl::aps3entrQ.1.er er en nødt 

til l ha dem. Det har vært et rundskriv fra Veg­

direktøren om oraanisasjon av redskapssentraler 

05 .c1oskinforvo.1tntne. Det ka.ti cjores 9d en 

enklere mllte" Do. må !'!!an hu flere folk f0r å 

gjennomføre dett�. 

Overin;'::cniør Ander�sen vil�e vite �er om 

hvor<lan et ;rods:i;::a.psi'ond s�,culde V...ll'u. Je::, har 

nær:nest tcnltt �ec at vi pi· ril:svec;buJ.3jettct

hadde on bevilcnine.:.post soa cjald-t :iiJlcr til 

oty1·kelse av et fond, slik at fondet llvert år 

kunde tilfore� midler til brak n&r on skuldc 

byaee redøkapsapntraler o& o affc nmakiner, Det 

skqlde, �u.eponeres av V0c;direl�tøren oe, fordeles p�

tylJc(!no etter b(3hOV • Disoe redalca.psoe.Lt1--a.lohe i 

fylkene al,tte dt."ives fo!' fon.Jets reL'llin� o.i; de 

m1dl�r ban fikk 1nn igjen ved et elat� ovorskudd 

pl rer,nøkape't, mltte tilbal.:e!ores til :fondet, slik

at hvert fylke hadde sin konto i redøka�$fondet. 

Det vilde da bli lettei-e l tinan:Jiore de rnO.skinelle

lnnkJ•P• lflr et fylke Bkal an ..,kaffe en d:;:r 1.·uiskin, 

./. 
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ml pang-ene 1.1tredes ekstra.ordi.ru;)rt. Nilr en ikl::e 

har ekstraordi�e midler" blir det vans'l:elig ·ti. 

skaffe denne mas�jnen. Med et :fond vildc det 

være lett l skaf.te d�e, maskiner, og Vec<lirektora'tet 

kunde kjø�e �e riktig dyre maskinene oe leie dem 

ut. Men dette av.le�, lett byrltk.ratistne. svenskene 

har imu-ettet seg slik, men vi skal ikke kopiere 

svenskene. De har et �edskapsfond so� <le kjøper 

inn ntaskinex for og drive+ aentralver1rntedcr -

verksteder ao:n er større enn våre. .3entral.ene 

der 011:fatter Ilere lån. Sentralene drives �or 

redskapafondets regning o0 e1asklner kjøpes inn. 

Dotte ør underlagt sentraladministrasjonen oe

sentraladministrasjonen eier det hele. Det var 

sv��t ruoget pyrAlc-a.tis?.te. :Jet pas1.;cr iklce for 

os:ø _,. men de aller utør3te maskine11e �:unele det vrore 

crpørs:nAl o� å eie he.r oc disponere �or fylkene. 

Hvis vi bocynner ;.:ed r::a::-kincll pl:_meriri.c o::, sporer 

5o arbeidere• mf:. ;:Jun f .inne lGjen noe.!'l ,'].V di:rne p6. 

konto.rkra.k.'i:.en. 1,a_ den må.ten .�l det bli !'lee.et 

�dminiøtraajon�a.rbeid, men det roren.kle� ocsl

ubeidet noe. 

Sl �idt jee voter det 1ncen som hevd�r 

at det er .unøeJ.vendiG ut vecvesenet har slilte 

redakapeaentr�ler oe verksteder. Jee vil bo.re 

si noe oa dette tondet som er nevnt oe den skisserte 

ordntne a, et slikt fond. Jeg er ikl:e cnii:; l dotte 
•

Det bør o.rdnes sltk'a't det er anlednill[; till føro 

re�akap pl sa.mm• mlte som en priv�t forretnine • 

• iln ml ha ).o-V til l Yødkjonne aøe at dr1!ten hati 

hatt eventutiil:t LU1derslct1dd el.ler ove:uskudd -• Dette
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m.l skijules nå med en kamuflert verdinedsettelse.

Sunrueringen får vise 01er�kudd eller imdersl.:udcJ til. 

sl.utt. Det rn& være anledning til u op!m.rbeide 

<:'h fond, men de"t vil antakelie vcere riktig at 

Veed.irektoratet har en slBBS sentra.i med. selv­

st,endig regnskap. Hvis de eier ekstra. kostbOl'e 

maskiner; må �egnskap føres som for en annen red­

skapssent.ral. 

En litan be;nerlmine tj.l Anderssens innlegg. 

Han synes det er titt høytidelig med ordresedler.

Det t�or jee ikke det e�. Hoveddrsaken til at 

vegvesenet hør ha selve ve.rkstedet ei' at repnra­

ojoner blir ut.ført $l btU"ti& som mulig. Vi ml 

kunne bruke en liten rute .øverst på seddelen, hvor 

man satte l kryss f 2 kr.yas, 3 kryss o.s,v • :tlb

�et øto l kryss betød døt 11 ta det nil' det pa.ssexr 11 • 

nlr det sto. 2 ktyas, "ta det øyel)likkelic" or, 

videre pl den m�ten. 

Hveo vor det som $&tto diese k.ryescnef 

Den !!Qm skrov ut se(;llene, skrev kryssene� 

Di.ose .red,fJltaPfJO()nt:raløn� som vi skal ho., 

er en t·el,lea redskap$bøhol,.dnine for veevoseuet$ 

f;U•beidsdri:ft i fylk�ne. Det akulde ildte va.re 

m11(lvend!,g li. s9 det pl �nnen må.te enn rcdsl,a.ps .... 

benoidningen ti;L de enkel te anl,egg i d.a.g. ut�

giftene 3jøres opp for nve.rt enkelt ft.r OG fo�­

delea mellom de enk.:elte anlegn 1 f'Qrhold til de11 

nyttG de har hatt av aem. Vi bl't:lke.r antall 

arbeidstimer 1 terminen. Vi re�onnører slik at 

41.e e.n.kel·te anieee nyttigf,jøt sec rcclskapono i 

lornold 'tlll anl..eegets.,tørrelse. 
. I 
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mellom be�ilgnineijpostene i forhold til antull 

arbeid,S'ti.mer ved vedkomrr.ende bev il.gJ;1incsp1;rnt •. 

Det skol il.�e være $pelt�lasjonsf'orretnlng med 

statens p.encer. Vi skal dekke utgiftene med 

bevil,gntngen i terminen.. Det e:iel.de;r. ba,re å

f-ø;dele dem rett.
) 

' . 

Jea er eanske enig med Ødegaard 11Jr det 
' -

gjelder redskaper. Men .nAr det gjeløe� store 

!!1askineria f�retlr Jei at en fur ikke en rett. ... 

ferdi.g fordeling på den r11lten. Ved en :naskin­

pla.ne�ing med Bu.lldo�er j vil da en i r.:,tørre grad 

redusere timene pA anlegget, men anl�ggot vilde 

nyte eodt av mo.ekinen. Man hat' holdt l"ecnsk-ap 

.for waskinen for & se hvordan den r,år oc. boteenet

de leieinntekter ao� maskinon krevor tor å fl en 

rettferdig fordeline. En e,rei ordninG ho.dd.e de 

i lloea.1-an� t En f·ollea redslta_psltonto.; men den

kQnde lqiyttes til .Jtedt,kapeeent.r·alons regnskap 

-og fl sin $ærskilte konto de�- Det synes Jeg

kan væ:r·e en ga,nske grei ordning. Ee,gen V·ar

imot redskapafond,. Det var ønakoli� al.l,.ikevel, 

m-0n iltke !elle.a fond for a.lle. Ilvis man ekul 

knytte redckapssentrtilena regnskap til byedevegene, 

blir det ikke antednine til! legge ovp fond. 

Jeg htU" 1kka u.ttal.t mee imot fond., fJen 

Jee mener man bør ba.re b.a snledninc til å ordne 

redslropatHJn.tralenes regn'3kap sl1k �t de,t kan 

kont�oller�• og v�e løt1t1. 

O•ertnceniør Rønnines foredrag 101'-dnins 

og behandlin[!en av kjøretillat�laer� for o�n 

erverV8J1ØBSi.{:& løokj.ørirlCi. � 8,: 
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f!!'.ql G-11 :�11....9_;,,.t��-�:.�.nci�.;\ll.Jm.J.:Y_ t;t�?J:l!J;s.itg_!oo::> fo:t> .:�$..!.
..,, .. :i!"'M'"''·cciir�i--•" 1,,,f,..,, 'i....-;--,1 ,... 

� .. ;:; •• (.� .. ��
l..

���. °'
fy ?�i...t. �u�·•·:. ·w.P..

· W...Y.f.l..2.S'-..filJJ,_:;.,nojg�vo.71tJ.f.ft:J.1.k..: oon tl& ,'.;jonnor.:,?�1rco, ei· hJC:"',.­

lot i dOtO!""IO�J11.lovcno t 21, I!, o"s t�-:rmcrc utformet i

dcp:.1:·tc 10.1::;eta riU1ua?;r1.v nr. 7/1946 �1. :.ovhjcmlcn er

!"l'llli,)ena il:lto helt fylllocrt::;j!J:'Ondo, r.-ion ord11in5an er 8'-tt

i kro,ft, idc,t de in·;;erc.H�e�rto yrttH"101'\·D�lliOUt1joncr har

o:r.kl--..ri; ooe cnic i ut oil o1�jer o"; har lovet a mouvi1--_i;o.

JJotto :;,jolc1er O!{OO. ,sprolli'tt:Tenoo 01·i�'.!llOf.\Ojon. :rur �:im

.fo:.1t,f.lCl.i:ilot.rtHl or.1 :rorhl1!)ontlir; lto:·"t tid b1ir vodt.ttt, vil

loVhj �ruon v..,JtO u.011·L-viotc l:te·• Grv.lW-0'1 til ut o:r-r1nh?.:-:on

blo i vnrlrnuilt pri c � o. vid·t- t1.dli,.; tic.c .Jt111J,:t ( rumJnl·:rl. v

nr. 7/46 , ; or ck1fa.rrt 29. jtm�r 19'1.G) or c!cn at 1:1Bn o'tcrI:t

.anokat t:. fli dtooc ::'orhold rv3ul.ort tlA <'it O..i. vi1.1.t 't1Jli�_;

�idopun�t O"t fo1-,:tscloo,1. oe ntvi<1eloon -:J.v VO@'lf..l'.t'l;,on e�nå

ild,€1 ht.:4(10 .furu1ot otoJ i ru,on noVJ1ovor<l i._ . u totrcio.11n.�-:. ·

,QlV"-) E.trb.1tdst' 'ln.Ln .. :on :roi· bevJ.111n ... ,oplil� .. 
tonu .. :jc.mno . .1:i:'r.trir.t.J «ulor acd 1 2 r.wCJni'tti 

1 • � lrt;�}�). . Jfg.Ii.J.l.in -�r;t im1c?l ot ori.rtt(to fea t�otteo 
40< 

r,v dcpt.\rtomen·tot c1 rta:t• e.t ifl..Jtoti:llin;; or t.1.v-
cttt fi'ct frl!:oovocntyl·ot. tttto.lolaor :Jr ·ondo. 
D.ntnll trnvillin�;er o1co.l f.rrro t. v,.,.:rr.� iilnhontot
:i?ra formmu.mL:.cpone 0.a tlf> lok:.Jl.q l -'!tooo · ,cinio ...
oj one1�, or ,Q:f} trt\n:3 �ort{};] of"n" Do t v1oto aec �\r
;l.n.m"rtill in.� am ve(lJ.'øromlG e., ltull biav;L111rv:el"' to·
:tun at; , e :to:r 'f:le:"o f} lltc.-,,a 1lc<.U.o ·-:iendo hvot· :C\
ifl;l.1� Ui.at1u1:i.ø uollt)nt d0 lnu trint. e1� 0011 .hrt.(.11:lr� ut l: t.l 't 
f::W$• lk1·:o blt, �1�- lt1ct etl vJ. · t u:trollot t ' tJf.J�1L':t·��

. J 



:.:.dmi�i'Jtr:"J.ojo�1on kt.ui..nc tro::-fo on no:nlendo sil:}ror 
-.!V[;Jr/rcloo. Le�.-�rtomcnta"t :i:o.otoc.tto tlorfox- cot1 cm 
f'orcJ..t.1Di--: orc.1n_:_,1.c L':.oi; -:inoto ; .. n.tall coc1 V':'.'!.l' fo1:e­
ol?�tt, 0� �r 0.:1 a.t �orølw.; :l"1 ovcntnolle i.:,tvi2c1-
oor n.!'Hto bli i.:n::mr�r1t ::!'f.'. ovc1."in:;cn.Lørcn f jo•mon 
fylkes �u�mon. ..>i:. cru.nnlv,c f!..V' dom-1.0 uru1<:P1,.�t;.°!.i..1, ·a 
bo!'nn.:Uuie e:!" n: eet .Q.llilq,1-ir.Æ. o.ntuJ.1 bcvilltnt,;or 
:.!!t1stoett 1 de 2looto :Z'Jll::.or. 

Dot er t'V hC t;:,rdU:ll -'� a'{; "1,llø f ornln.r; 001':1 
oøudco inn o· .. y.tvidot cmtull t,c,vtllJ.ncer b[Wo ne os

aenore �r 1.i:t:fcrlit.; bo{;rU?n1ct, or.; ut dat bl.a. 01" 
rot· n .... �ort for ..;oo�:r\..�f :l-ok i"ordclin(', Ilv_o:r don.ne 
he:.:.., v...::a"t bootc::.ncn<lc :fo� :it f. c'rn. ovor:L:1.--;eniøron 
:oroolu.!' et større antall 'b�villinr:or E)'"ll2 yrI:OtJ­
O.rCt.-.U.itJ:.:,cjonono .U.nnor ri::ti_r;. 

2. t;il(!cliwi....:fill c•1, �,.OY:ill'.1y;i;o;i_J.. l J,an1.1di.:J�riktono 
er :fz, �L'.�� ,vc:_.ot;;J.'l.' t lJ"1villJ. n.r;oci v0".toc ::iJ:.J.tl.1._;ho t -
i byer�� politS.ot. .'PfP bovilli�!t;øn:rndi�)1oton 
treffer a,in O.V(;;}Ø!'eloo. okul :','1."'kooorcan:locsO;}oncn 
?&0. tw.tt h;,vo til .. u.ttuJ:.c oec.

11ker ·:...v. j;:n 00 1:.v <"ct'J'"�r'tot:1011tot 1l ttm,:' 1.1"t 
-r.:lr1.Jtr:..�f1n�utvc.l..,ct rit.il."' uv, ;i tt utt:-'.lol;J'f. 

�.c tni. CCJlinjcno ifor. '·ildoliM o.v 'hev· 11in ;o.:..� inn!�:1�lcloo i 

det f.or .... 1 nevnte !'lJ.n c....:r;tv n:r·. 7/194G •• I < liooc totn.inr,o­

linjer or d.ct fo.oto!'.tt v.t bov�ll::.r<i.: fo:t!ti:L1ovio �li::ll t'io til 

porsonor oom aktor il dri-.,c n.; .. rtr..,.,cn 00 1 • cnooto yrk-. Nftr 

ord<Jt 'llør c� bi�uJtt t onne forbim1olno, er det olkko:r.·t no­

n.in on r.rt .,:,.n o .. nJ. kur.Jtc tn rimolit;o o�Qyn til t'o1"} .. 10ldorn, i 

de:; o c. • o..., l �n o' l' :fritt 11J ,fJ ovoi for det onkol te tilfelle. 

:t.w:twv to · on fullt utr � tto1, yrJ�cobil, co.no Gt'tl": liicl1{t avotu.ndon 

t:t.l ,
r

)t;. .r.. cot tor Hlli ··ooc �ro.l l;;:a:, v.,,., .... 'c ;:or utor :il '1. t 

bil v 1tao f.'r·). �1 r.r•"10. f 1:;lil;c t\J.fullor. 1.u ..-.'.eto. ØH 
1:iovillin cr til 1 •stebilk.jøring. .L:n raå vel OP3å. 

t',rilb:t r.or hl!.�:lØ J• [ /i ' 1011 til d cH. ut :fI\ .. at l)( ·1 l.J.l!t 1; in :r1-
(U ete" o i. n 

Vil i,!X .l 



r,rcfer�noelistor. I <�cnr1c forb..i.adoloo er ri. 1rmr:�q ats 

· ,

hlo on-et :l':n i tr,.1,.f:L!:l;:on. 

4. ·oicrio-r n-l\ .rn ti:Lln. t:clee til :1 elri vo -tr.n.ri�nort :for

sino md cloh,:!-Vfll."'to nml <.la·lj mti:toriell oo:-J tlc ti!'.r ffd;t til ... 

lntoloo ·til li anslt�:ffo tor oiot behov. Uli.lt tlllatolae­

nodtlo.J.cs o�:r.ti'tli,G. Glikc ·tillo.t(;laor ntlr utonor-i <lot 

ro,_;ult ... 1·0 �url.a.11 l)�Vil.ltn...,cr, nem <.:ot ma n.t1� C�tto taot-

ø�· ooit or'! rJaicrior ,jolc1cr. otså o.�:l!Vix·t-ole.,.; • 

.Por· rmSJr.skcre e-;or:i hr.w ... 't\..t"t c"volr.:; !:au 'bov Ll­

l nnd:,yml:t·.�Iwton fnc·�ootto fJl'l rj.mclif": 0.V\"ili:11'1"'n�·r.1°t l� -
- ·,�· - • *'' ...... �

:r ·�11:!':a1lor hvor ,lot CJI' t-vil o� o,t ,: ot fu.otnattr:. an to.11.

tJCVillits.:;or o;r til�tl'OUt�li ;, lmu {�oij V_..r-c crunn til i!4

,_: .,i do oo.'1. rtu.r. rs.;...:i.'.; 11-'JJ t :.:\ _ rof\'::ra·:,1oilintc�, men , l.l" •1':1> .., �' ..\.{1_'\jt

n.v::110{·;,,. on 110-0 1.�1·"011:... ,{J:."\J uvv:tltlin nfr:t•i• �::- , _ p 1,.,,.,..., 
'Cl.,.., .. �:t" rJ:. l='- c:·P<.n't.'JtH)liot.cn1 oori Ur.kø i: t nn�11.lurtuc ovo.1. .. :11::nc11 ,

tida.ro Y.in G,?�;': HiltJ i\ Iw : io �w !, bli)):' '·"'�t.1,.liU[··1iJ:trt:.:i.t-f.�tl 

t:1ottea :0.1.:t, atl. do �mo.r-oat tan J�,1!·ø oYo): :1 ;.-;n1C\t :, 'l-· 
,_ �o.
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Noen sPørs.:nil til Rønni:nn: 

Jee e� iklre i tvil. om at bsgrensninc av den 

ervar-vsmessi.ge kjørj_11g er nø,dvendi0, 05 jeg bar 

også sendt inn ·?t skriv 'om dette. Jeg er næ;r:iest 

i tvil om be�illingstvan.g er nødvendie i den t1t­

strekn1ng, den er foretatt. Kan det sies at veg" 

vesenet har seiret når det i Jll"Oposisjoncn fer 

den nye samferdselslov slett ikke '6r nevnt. 

Departementet har bestemt særskilt bev:tlentng 

til �otellbJ.ler1 men jeg har trodd at det var en 

endeli8 ordning og ikke midl�rtidig so� Rønnin� su. 

Transportaveiften se� ut till skul.de bli 

stående og fordyre transpo.rtomkostnincene for all

fra!:ltid. Men hvis den blir $tAendø o�se. for 

kjørere som tar kjørin� for vecveaenct oe som 

ikke ha:r noen nytt;e -av sentral.ens virksom.het, sl\. 

skal ve). -tro.nsport�vgiften bl). fell.e$ f,or hele 

landet, o-c da 'bør den innr·eculeres i de J>riser 

SOIJ.l Priedirektoratet .fa,sts�tte� for tr-o.nsporten 

over hcl.e lendet. 

Etter min mening ser det oppsatte :foral�.g 

om bevilgninger ut sor.i om det. er laget av a.ro.utø.rer ,! 

Det blir nA en reeulertng, mon det -er 

l.aget st.. IDsn_ee ,qanskeligheter at !neon snor

hvordan det helo skul·ordnes. Vegdirektors.te� 

mti. hjelpe oss til. l få ut-Videt bevij,_Uøeene. 

Man ml ta. hensyn til de eieogruf1ruce :t:'ol'hol,o" 

Vegnettet er ikke så stort 1 mitt fylke1 o� lesten 

m& ofte fraktes over småfjorder oe så igjen om� 

laates til 'bil. Vi ·sl,tulde dei- no. f'le.'.t'e biler til 

� kjøre mellom diose :tjorder • r:.lik at <let atadig 

• I
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sto en i reserve, O(!, antall bevtlgninger ml der!:'or 

u.tvi<les. Herredsstyre.ne har glitt inn for dette 

03 delvis ogs� yrkesereanisasjonene·. Departe­

mentet �ar snet at det minste foresi!tte antall 

bevillinger skal tas ua.vhenie av hvem oo!!l .har 

foreslått det, og ikke mi�deltallet. OverinGenl­

oren i Hordaland og transportsjefen der sto sam.11en 

slik at den ene Øket sitt tall litt og tlon andre 

senket sitt li t-t, men dQ fikk vi a.l tså det mL""ls:te 

tall som ble forealAtt og ikke middeltallet $Om vi 

hadde håpet, sl dette eksempel viser det hjalp 

intet om vi sto sammen. 

Rønning nevnte at hotellene kan få t:Jering 

for sine e�en biler-blir det et e�stra a..�tall, 

eller skal det tas av det saolcde antall som. 

fylket ffi.r?. 

De korlli!ler som tillegg. 

Det e.1' iklce rilctig som ·nevnt av Rønning 

at kommunestyrene anser det sant on �oraørGelsee� 

j.natituejou. Nlr et herred ha.r foreslått 3o 

lastebiler oc herredet flr 1;, viser det hvor 

håpløst det er. Herredet trenber virkelie ,o, men 

de kan altsA ikke fl dem. 

Ml apørre om transporter.. er til for yrkes-

ejl�ørenea skJld eller sJAførene er til for 

transportens skyld? 

Jeg var ilr pl ski i on !jern b�Gd o� 

møtte en maru1 pl toppon av ot vodlaGt:i. rl ;nitt 

sr,ørsm&l om hvor.for dør ikke var brøytet, sYwrte 

han at han brøl·te t ifjor, a.en nl il.I· hax- j�c 

ikke tatt bevilline. tooo f vn0r ved $kal denne
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mann ha ned, men jøg kan ikke skaffe d,enne mannen 

noen be,villine. Og $like tilf'e-lle. er det insmge av,

og slett ikke bare 1 Aust--Agder. Før 1r.rir,en yai,.­

det arbeidsledighet" og da oatte man gjerne en 

glltt bak et ratt for A ha ;noe li beskj:eftige ham 

med,. men det er ikke tilfeJ,.le idag at de ikke kan 

settes i annet a:rboid, oc dess��en er det mangel 

på lastebile.r1 s& noen fa.1.·0 .foi· at det skal._ søkes

om unødvondige bev illineer er det ikl::e. Jee er 

tUlc1.-nemli.e, f'or at/v iklingsfristen, men vil gje1·n-e 

ha den satt til lo år. 

Om transportavgiften: Riksvegene betalte 

kr. 23.ooo ! �itt fylke ifjor, nft er det forlatt. 

Nå sl<:nl de ha · Zo, ... kroner pr. la�te bil for l

holde kontorene 3!end-e og det blti� ler. f:io. ooo ,� 

Arlig pa riksvegene. Det beste man kunde ejøre 

var li sløyfe hele gi-eia. 

Vesentlig enie i det som er aac rt � 

,,.urholdet var nt �G�erlenes kjarirtG i 4-1 

mineteantallet aQm depa?"tementet fastsatte ha.dde 

vi_ alle.rode f-ltt r.1eddolel{3e O!il; da vi :fikk hør� at 

®1f>r1.ene hndd-e rett til §. kjøre selv" Jee h� 

oppfattet det slU: at meierienes kjøring ltoc.ime:, 

uten.for det antall aom er bevtleet. ?Janee fll(.jierier 

har ael·v kjøpt seei bil os dri.ver ti-anapol.'ton 

aclv. (Uanntne;: Ja!) 

Det gledet megl høre at avvikl!ncsfriaton 

&kul være l Ar. Nlr dat bl.i.i' st\gt 1 Ar, Vil. d�t 

vel �i lo Ar 1 oe med den fart �iese naker kan 

behundløa 1>l" bl.i.� det vel n�:UY,1ere lo enn � Ar.

Qai�!� .. �d�!l:.�l;,OY .! Iklte .rnulir3 b. f.å_ klarhet

. I 
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over hvordan dette sk�l ordnes 1 distriktene. 

I premis.sene sto det. om en konsulent i hvert fylke 

som Sl\'.al lcoordincre det hele, 

Er aet :meningen at vegveeenet :fort$att 

skal gjø1. .. e �lt arbet.d-et .med løskjørineen oc; vi så 

slral fl en overki.kado� som kan omejørø alt hva 

overinccn�øreue beste!Ufiler9 Da mener jei at <let 

vilde vcræe r�ktieere å. koble dem ut. Jeg vil

ikke med lyst or, glede kunne behandle rutebil­

konsesjoner oe and:r;e konsesjoner uår det skal 

ordnes pu.denne måte. D�t hele virker på mee 

11oltså uklart. Vi måtte kunde få en sa-riferdsels• 

nemnd av et utvidet fylk;esveBetyre slik at det 

iklce bJ.ir oppstykket mod et i'yllce:.wet1styre SfHtl

beh�dler l'.\Oe og en sarnferdselsnemnd soru l>ehe.ndler 

andre· ting• 

Det var uoverensstenl!l1else mellom yrkes• 

or�anisasjonene og overingeniøren ved førete 

c;angs behandling av preferanse.listene. �en ette.r 

siste., dir�ktiver ble vi atort sett enice om 

innstil.lingen. Det e� dQe no,en van�keli.ee punkter 

eoin Waage om tai te, ne!lllie de eieoirat'iske hensyn. 

Det er en god del. nvsi<lesliecende byGder hvol' det 

er al� :t'or f(l bevi.1,1nget. Et zpørsmil om. be• 

vilgnineene hø� vt&æe øte·d'bunne. :!rumEn1 �kal ikke 

lrunne :f.'lytte netl til. et aen tralt sted nur han. 

førat har :fltt bevillint1:en. Vi har mdttet

trekke tilbaJte noen bevitl1nger fordi noen har 

byttet ,si11e bev!lli;neez s�g imellom, transpottt­

aontralen nektet dem l kjø�e der de kom, selv 

o� disse karer hadde lani anstannitet.
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Tl'ansportava:iftene.: Btter l1vilken lovbestemmelse 

er �an forpliktet til å foreta innkrevir-e av 

denne avgift? 

Overingeniør-ens stilline er terr.,.11elig 1.tklar ette:r 

so.mferdoelsl..ov.en. 

Jeg ventet jo ingen l.a��kr-ans om pannel"4 

ved h innlede OI!l der:me sak. Jeg vil si litt om. 

hvordan saken e� kom..�et opp� nen har ikke ligeot 

bare i vtæ h�d, raen mange b.a.:r t:ru.tket i trl\denc. 

Alle polittsk.e partie;r vedtolc et fellesprocram 

eom si,er at o.lle sa.:nfe.rdoelomidler i land�t skal 

koordineres og rasjonaliscrea-. Ikke b(q.I'c veg ... , 

trafikken, men ogs_å jernbane og dampskipst1"a­

t.1.kken• altal all trafikk, skal koordineres. Jeg 

.tnnrøzn;ner ot ordningen fr.40 ø:t' blitt bra. 

�orent$en bemerket �t det sA ut som om den VtU: 

laget a"1 amatn:rer 1 men -da må jeg f4. ai at vi er 

alle a11atører for Vor 1:erre. Det er :sannhet i, 

ordaproeet; Jo flere kokker, jo oere �øl. Vi 

har ikke tltt det aoo vi vilcle ha det, :nen har 

foreøkt l e,;jøre det beet mulig, O(!. dot r.1onor jei 

bar lykkes. nv-orvidt veevesenat hu.r seirot eller 

ikke, Vil vel fro.�t!don visel V� har sott det 

som en fordel at all trafikk f;l' nat'.llot under 

en hlnd, og det e� en cod ordning for våro fo�­

hold. Vi vil eeiv styre m�d vo�ene oc det for� 

hold vil vi fo�taatt skal be9tl. 

Jee, 1nl h!;jnvi-ae til Bookere Of, z'UH10l'SS.enø 

ord om hvilken rolle den nya sritoferdseleue1md 

zlra.1 v�11.le. Veiv asenet ør intfjressert i. ot 

utvidet fylkeøv�gatyre. Fylkeøsamfcrdoelanemn& 
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e� det rikti�e- meo. veevesenets f9lk som lwnslllente:r. 

I den nye samferdsclanemnd slcal etatenes zjefer 

varce tilstedet men de !:lar ikke stem�erctt. FJ·lkes­

vcekontoret arbeider med .:r•utesakene oe} forelet:;:c_r 

de for fylkesrnannen. SamferdDel-skonsulentcn e:r en 

fu:n.ksjonær som er underlagt fylttesmann.en oe er 

samferdeel�nomndas sekrct�'31': Jee er sikker pa at 

saken finner sin løsning. 

Skal det foret&s rasjonuliserlnc, kan rnan 

ikke la den ene etat, :f .e-ks" vegvesenet ha enes.tø, 

r.:iyndig.het 1 men vi må ha en nøytral institusjon" 

Ov-erinGenio.rens my.ndighet beklippes noe• 

Ho�ellenee ·kJørirl&: De ko!ll!ller ikke utenon bev il• 

lingene, men hotellene mft.tte tas opp til bebandling 

fnr at <'.le skulda fl bevil.l.ine,er som de elle.rs 

vildc ha fltt, da de tren.ete ,en hu.rti.13 avejørelse 

av henayn ti
l

. turisttrafikken 1 vinter� 

�e.11saot�ay_t3_if;ten ml vi oo, men om voavesenet mA 

innkreve den vet jeg ikke� 

�evlllinBer for mo!erierte efi.r �tenfor det hole

antall bev 11.linge�. Vi ml tte eettc et rtiirtstE ·1 

antall, for 6. fA eitt noen bevil,line; i tle:t hele

tatt.· Det er menin0en med on hovnlne �v det 

op1J.rinnelige antall" aon f&r først ae hvoraw1 det 

hat Vi.;Fk�t • 

q�o,rot�ake h�n1;1�rn. Det er heilt kl�t a.t Storttnes­

.krats�r er $Yli8rt i tvil om det i det høle tatt 

skal være transpørtform1dlinGosontraler, oe d.e:r 

hllX' man me�et øtore forhl�ntn6or om å ordne det 

pl �n hønsildismessi� måte" De- bo1.--tf�llex, i.

.l 
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Les hevdet jeg pl Veedirektorena ve�e at a�t 

skulde ordnes pA den iµnte at alle nom har drevet 

løsJcjorme ;før kriien akultle ha anlednine til A. 

:fortsette, oe, de som vox bocynt u.nder kl'it;en

sli:ulde ogaå fA fortaette, nzir de Vt:U' skilt ut 

�om hadde vist una$jonal ho,l.dning. Badde den 

linje blitt fulgt, vilde vi.ha fått en grei 

ordning hurtig, men yrkesorganisasjonene vil.de 

ikke .ha dette" 

Loven er val �essverre kom"net så. langt at 

vi ingen forandring kan-f& gjoX."t i rnen ;jeg ønak�r 

dog! fA fritatt noen avsidesligtendo strak fra 

bev illingsplilrt. Jeg ønsker en bestew.1else. 

hvor.etter enkel te kan friets· !�u denne bevill.inea­

ylikt. 

Vi får na en rekl..:e i�.e.J,.k;�kJør�rCJ 
J 

som 

ko��r til å tit.hule oll aru1en kjørine. Det el" bilo:r

nok• o� det ksn bli alt for maace hvis det st�die

skal bovilgee nyo melkerater. 

La.ndbruk�dopnrtemontot� til.skudd til 

meio�tkjor1neen er sv�ort uhetdie. 

Jee e�es 11-"Jce det vræ hbl t klart æod 

<liose c;rendene. Skal det bli sjort noøn fo;r­

andring't Skal .en gl ut ti'a at det blU" ,avgjort 

etter de bestemrnelaer som n&, e�? 

Kun be.nnndlingsmlten katt 'behandles her• 

det bli» inton endring i direktiVjn�.

led don :tø�ste behnndlins Jv søltnttdor 1 

trrom• blø d0t ·,uitt opr ttatil hvor ansionn1 teta ... 

11$neyp.. var t$J<>rt cJottlet1de. J�tter en ovorent5i" 

kom.at mod f.3l.keisoro1n1sas jonon • fikk vl :fust.-

./. 
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satt at visst antall som vi måtte ha. Det var

kommet inn en �asse klager. 3ange av dis�e kla&ene 

var berGttiget, og den vanli5c grunnen til det

var de c;ooez-afiske hensyn. Det var steder hvor 

do ikke hadde lastebil, men hadde likevel behov 

for en voen. Man ble nødt til! se bort fra den 

preferanseliste vi hudde satt opp. Det ble be­

handlet i fylkesvegstJTet for en kort tid siden.

Fikk bevilling til disoe vognene, men de nkul,de 

ba.re ha bevilling så lenge de kunde drivo 

trafikk fra de steder hvor de bodde. 

Dette med avsides orender er et moeet 

viktig punkt. VJ. or nød't till ha sd OB al

meget fru hve�t herred. Hvis vi ikke ejor det 

pA dønne måten, vil en avoides t:;renu bli dulii 

stilt. Derfor ber Vi om A fA en el utfør.J.ie 

bearunnelse som mul.ie; og f&_ty<loli13 o0 klart 

hvorfor dere vil ha <let. 
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Ove�i�geni�rmøtet 26. - �mars 1947� 

Spørsmål 11. 

Revisjon av v�loven, 

Av byråsjef C, w. Bang, 

Vegloven av 1912 er på en rekke punktet foreldet 
og en har i lengere tid vært oppmerksom på spørs�ålet om 
tiden nå skulde være inne til å søke den opptatt til en gjennom­
gripende revisjon, Ved de 2 siste lovandrincer har agså 

Stortincets veg- og jernbanekomit� pekt på ønskelieheten av 
en revisjon. 

Ved lovendringene av 1931, 1935, 1938 og 1946 er 
loven endret på vesentlige punkter og en kan idag neppe si at 
lDven er til hinder for en hensiktsmessig administrasjon 
eller at en savner lovhjemmel for særlig ønskelige oppgaver. 
På den annen side har loven �tførlige regler for forhold 
som. nå har li ten eller ingen 'interesser f.eks. om vedlike­
hold ved naturalarbeide, 

De hovedspørsmål som vil bli mest aktuelle under 
en lovrevisjon vil i det vesentlige være 
1) Vegvesenets administrasjon. Bør vegvesenets administra­

sjon nå bringes mere i samsvar med praksis?
2) Vedlikeholdet. Skal staten overta alle veger til ved­

likehold, alle hovedveger eller bare de viktigste gjennom­
gangsvegero Skal en p�legge fylkene å overta alle bygde­
vegene og i bekreftende fall hvorledes skal byrdene ut­
lignes mellom herredene?

)i Skal en beholde den nåværende inndeling av vegene? 
4) Hvorledes skal vegtilsyne:t ordnes. S.kal en beholde lens­

mennene som tilsynsmenn og med de samme oppgaver som ni
og for alle veger?

Det reiser også en rekke andre spørsmål blant 

annet om loven skal inndeles som nå.
Det vil være av interesse å høre om vecvesenots 

overingeniører i distriktene finner at de spørsmll som er

berørt foran og andre spørsmål som vil komme opp er så 

avklart at en bør foreslå loven opptatt til hel revis. 
Jon

o 

• I
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Loven av 1912 ble forberedt av en komit� på 5 

medlemmer hvorav en (formannen) var fylkesmann, en var 

overing3niør, en fra stortingets vegkomit� samt 2 andre. 

Det vilde være av interesse å høre uttalelse om 

hvorledea en eventuell komit� nå burde sammensettes. 

C. W. Bang.
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er klart at vegloven før eller senere må 

opp til alminnelig revisjon. Den nåværende er, om enn 

brukbar, dog foreldet. Den er laget i hestekj�etøyens 

tid. Det lukter stall av den, i�lre exhaust. 

Spørsmålet er bare dette ene, når skal vi 

Dåbegynne en alminnelig revisjon. 

· Jeg har for min del hittil ment at vi heller

enn å g.å til en hel revisjon, heller som hittil bu.rde 

revidere den vi har etter hvert det blir nødvendig, 

Erfaringen viser at de veglover som tidligere 

er gitt, er blitt.stående hver av dem i lang tid. Vi 

fikk loven av 1824, 1851 og 1912. Den siste har vært 

endret flere ganger, men hovedprinsippene som den bygger 

p&, består el'lnå. Hvis loven av 1912 var konunet �.eks. 

samtidig med mo·torvogn1oven, vilde den aarmsynligvis hat

blitt aru.1erledes. 

Hvis vin& går igang med .å lage en ny lov, er 

det sannsynlig at den vil bli stående i et par generasjoner.

Spørsmålet er da om forholdene na er så avklaret at vi 

kan håpe & finne fram til en ordning som er så god at 

det Vil være hensiktsmessig å beholde den framover, eller 

Ol!l vi kan lage en lov så smidig at de kommende endringer 

1 arbeidsmetode og administrasjon ikke hindres av fortn.elle 

grunner. 
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Stort sett er loven bra. Det er en t'la.ese 

bestemmelser soill i alle fall je� ikke er kommet 
' 

noe ''lide,.r·o 1 tu;1z;ering med • n.atural�rbeid oe -den• 

slags. Vi h.ar hatt det .slik at fylkene her har 

•••t li te ·med herredenes vedlik�ltold A. gjøre. 

l>$n i,aragaten der ha, J.ee ikke hat noe bruk tor. 

Jeg ø1nea vi bør be.b.Qlde loven enda en stund. 

Vedl.Uteholdet � hvordan ekal det ordnes? Vi er 

i•• utviklingsperiode ,, $en man må prøve A famle 

ceg tram enda litt. Dette med at $taten eller 

.t1Uc.et økal ·ove.rte. ved11kehold·et, ser ut tU .i,

el den rette v�aen, men det e� kanskje litt for 

tidlig l ta fatt pl dette enda. 

Jeg er enie 1 a� disse vedlikeholdsp.a;ria­

gra!ene kan gl t1t sA <Ul.Ut som mLtlig, ·Natura).;. 

a:rbe,idet $.l ,1 komme 1ek fxa i lQven. En annen 

beste�elae b•� Qg•l sl ut, t1lket kan ove�tøre, 

fTl.ke�a vedlik�hold pl. uerredene. Det bør taøt• 

alle• at ftlk•t 1 ett og alt skai ha tylketa ,ed 

l1keh-old. Y1.nt•rvedll1tehqldet h� liBeet pl. 

her.redet hitt1:1 hoe oøø. PlUtau,beidet akal av" 

skaff••• Jeg tror det er bra l •• tlden an, tør 

v! foret.r oijs no•--

1 tora.ner• veglø•e• e� et stort arb�1d; og 

d•n ny• lo,en til bli ,tlende 1 mange lr� Yor• 

bolø•n• bø» Vl8l"t me� aYklaret t•r vt fl� noe n,ti. 

J•& e� ogøl enig. Det e� tt kapit$l 1 

••elovtn - kapitel lo • }U'oaeaealten. PylJcee•

øannen i Opluci hu tler• ganser fr�hol.di ,at den 

e;r anttkve.rt. Nlr ve 1laven skal gjennom.gles, mA 

./, 
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den forandres. 

S�m b�.s't�mmeløen er 1 m11it fylke,� vi ha 

tov.en om riaturaJ.arbei.d. Jfen kWtde en med en for" 

andring av vegloven oppnl l fl vekk natu.ralarbeidet, 

-al er de.t så meaet bedre. 

Jeg vil fl lov til i· nevne ett punkt øom 

tlet er grlln.n til i. forandre i loven. Det er 

di�pensasjonsbestemm.els$ne. Jeg efnes det er 

praktisk a.t 4ispens:asjonen f �r det gjel.der hus -,

bare kunde avgj0.re.e av ·:rylkesvegstyret, selv ODl

det gjeldet et hus 'som ligger ved �n riksveg. 

Det ville lette arbeidet. 

Slvidt Jee kjenner til. sl arbeidet koauiunal­

koml te&n i ... :,o•lren.e med et forslag ora at �ta.ten

ak:uldo·overta t,ygdevegenes vedlikehold. Jeg 

v�t ikke hvo:rdan. d,i; er gltt roed dette arb.eidet. 

li"Vi,a en kunde fl løet dette spørsmllet bygdevegenes 

vedlikehold pl en bedro illlte oa likeens dette •ed 

V.egtl.leynet .a,C11lde jid�ø ,.re inne til en hel

revi,.aj'on av vegloYen, raen neppe tar. At det

blir aA meget lettere� b•handl• søknader o• 

diepensaaJon for h111 n,·i• t,1.lk,a.Yegstyret skal 

a.vgjø�e $ake•, kan Jeg ikke innse. Vegdirektoratet 

er en utme�ket bremso I ha, og 41apensasjonen• 

bøJr b-$.han(le II a 011 nA. 

J.�s e� fullt at en!g 1 d« synsmlter s-0•

er tre:nhe"et hør olll l &l til .revisjon at ve,;loven ,. 

11en de 1t b•.r bl.i spørsm.ll oa eu delvia ,r,evisjon. 

�apttlen• om v•gvteene�• styre, ••dlikeholdet O& 

pro,,,smlten er ,v�t di�lig� aom de er i da . 
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A se pt utforatingen av (li.ase kapitlene· og lage en 

for�ll1ering a.v dette. Vj .eer det eti.r i den

r.etnine at alt vedlikehold havner på staten.

Tiden er inne til A stoppe naturalarb�idet. :A,t 

et enkelt d!,atrikt henger igj.en .e.r beklagelig. 

Dette om dispensasjon for hus vtl v�e imot loven. 

Hvis det skulde gjøres an �o�enklin& der, måtte 

BltgjeJ:"else'rl legges til overingeniør0n. Meget 

taler tor å holde pl den ordningen som er. 

Jeg er ikke enig med Melbye. Vi er utsatt 

�or p&tr1k}t og synes det er bra l ha Ve�diraktøren 

1 �yggen. Det er ikke $llt1d Vegdirektøren opp• 

tyller forventningene heller, som f.eks. med 

huset ttl Abelone Møkster, Saken er ikke avgjort, 

og 3ee; ml si vi har den tiltro til departementet 

at de ikke glr till gi ert stile hApl�s diapensaajon. 

1-nten alminnelig reviejon av vegloven.

Jeg vil foreal.A en forandring - 0 47 oni tilskudd

til •egvokterne$ lønn burde utgl. Je8 er eniG 

med Eea•n og Waage om diøpen�a•jonene. 

J•g er helt eniG JJled Backer. Pylkeomannen 

b.ør vare Qverøvrighe�. 

Tiden øynes ikke• Yere inne til noen 

almifinelig rev1sjOfi av veelo•en, Vi.blir utsatt 

tor et vt1at trykk, ag .d.•t tt.r godt l Vite hvo..-..._ 

dan en eer pl d&tte ute i distriktene" Vee� 

•eeenetø administr�ajon er sentralemnet. Det

bø;r.· bl i en et1dri11c; h�:r, hvio vi HcltG san:it idig

revidere� hele loven. Det har ,liial't spørs�ll fra

flere hold o� proseøijaAten. �et er torøalAtt

at man mltte ku.noe ta det opp og skrive om del. 
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Oyeringen}ørmøtet 26.L__:_29� mars 1947. 

S,pør smål 4 � 

!.�&,en� ._ny..,:..'llmerer in.&1 

A.v sekretær B. Steen�

På overingeniørmøtet i 1930 ble det bestemt at riks­
og fylkesvegene skulde gis fortløpende nummer. Bygdevegene 
skulde ikke nummereres. Det ble samtidig vedtatt at Veg­
direktøren skul�e tildele hvert fylke et bestemt ant�ll 
nummer etter behovet og at num�ereringen skulde t2 til i 
østfoLd og så foregå fylkesvis i den orden fylkene.vanlig­
vis plaseres: Østfold, Akershus, Hedmark, Opland o.sivl 
Fylkenes plan for nummereringen skulde så godkjennes av 
Vegdirektøren, 

Fastsettelsen av num�ereringen foregik.� i årene 
1931/34, og c�et ble i alt brukt 960 nummer (inklusive 

resarvenu:';'lmer), idet en hadde for øye at en ikke måtte 

komme over tresifrete tall. De store gjennomgan6svoiene 

ble i størst �ulit:, utstrekning gitt såkalte 11runde" nummer, 

som f.eks. nr. 4o p� Sørlandske hovadveg, nr. 5o p& Trond­

heimsvegen og Nord-Norgevegen. Oslo var knutepunkt der 
ikke noe nummer var gjennomgående. For å ø}k.onomisere med 
antall nummer ble vegene tildelt sam�e nummer i størst mulig 
lengde· uavhengig av fylkesgrenser selv om en på denne me.te 
fikk dobbel t-nu:nmer på. enkel te kortere strekninger. 

Det har fra tid til annen vært reist spørsmål om 
en revisjon cv nummereringen. Flere 2v de store vegene 
har også fått endret numrene i årenes løp. Det gjelder 
f.eks� riksvegen Oslo - Ber0en som til å begynne med hadde

0 

nr-� 270 gjennom Hallingdal over Hardangervidda til Bergen, 
men som senere har fått nr� 20. Den slkalte Indre riksveg 
til Stavanger har også fått endret nummeret til lo på 

s�rekningen fra Drammen. For et par tre år siden satte en

av overingeniørene fram et forslag om et helt nytt syste� 
for nummereringen av stamvegene ved bruk au i alt 24 nummer 
fra 1 - 24. Etter denne plan vilde i alt halvparten av rika­
vegnettet bli nummerert. 

I samband med en endring av normalene for veg­
og varselskilt og en fullstendig fornyelse som følge av 

�I .. 



at oppmerkingen forfalt under okkupasjonen, synes tiden å 
være inn til o6så å få gjeµnomført en revisjon og forenkling 
av num�ereringeni Det gjelder i første rekke å få endret 
nummersystenet dit at de aller viktigste gjennomc2n�svegene 
får de laveste nummer� Det stora publikum vil ha av;jort 
lettere for t feste seg ved num�er soCT f.eks. nr. l; 2, 3 
o. s. v. enn v cd c.e høyere ntJ.:n.11ar selv oo dis se er "runde 11• 

Dette vilae være helt i tråd med det prinsipp som er brukt
i Svericc; DnnsQrk; England og så vidt en vet også i Amerika.
Opprinnelig tenkte vi her på.l endre den nåværende nummerering
bare ved å gi de største gjennomgnngsV8[ene num�er fra 1 til
2o og så ellers bruke det nåværende system med nummerering
av alle riks- 0 6 fylkesveger, Men under overveielsene og
diskusjoner her på kontoret dukket cet s� fram et forsla6 som
til å begynne med var det subsidiære, men som etter hvert
syntes� by på slike fordeler at det ble det primære. Det
er det on ho..r re::iegjort for i rundskriv nr. 3/47.

ForslQget forutsetter som kjent en fullstendig 
forenl<:ling 8.V nummereringen� J3:i.re nummergruppen fro. 1 - 4o 

brukes, 06 de vegene son ikke koomer �ed innenfor denne ro..mme, 
blir ikke nu�xerert. Etter det foreløpige forsl:i.get blir 
7 nQmre ståonde i reserve. Fordelene ved å bruke et så 
begrenset tnll er i første rekke at publikum og administra­
sjonen i lø�et nv kort tid vil bli fortrolig med disse lave 
nummer, SOQ vil feste sea i 

0 

de ne.værenue høyere nummer. 
er vel i første rekke disse

erindringen g2nske anderledes enn 
For frem�cde tr�fikanter - og det 

211 opp�erking muta sikte på -
vil det være en avgjort f orde 1 ;ned dette system. En bilist 
som f.eks. sk�l reise fra Oslo til Kirkenes skalp� forhånd 
kunne vite_J;J.t han b�re her c følge riksve6nummer 1 på hele 
strekninsen. Bortsett frn de stedene hen m� overnctte, kan 
hen al tsf. bare konsentrere seg om ii finne nummerskilt med .1

på og ikke bekymre seg om andre vegviserB.
Vi har ment l utvide bruken av num�erskilter 

gansko sterkt og på den m�te oppn& en enkel og klar orientering
for ae vegene som har den største fro��edtrafikko Det er ikke
avgjørende for dette system nt numrene blir begrenset til 4o.
Er det nødvendig nv hensyn til en klar orientering å få med 
enkel te andre veger - noe -det synes å være stemning for etten·
de uttalelser som foreligger fra overingeniørene - er det 

.; 0 



-IN-

--3 

ikke noe iveien for å øke numrenes antall til f.eks. 60 
eller enda fl0r, i�en vi bør under ingen o�stendigheter 
komne opp i tresifrete tall, Fordelene ved� begrense 
numrene til 4o synes å være at det er relativt lett å 
plukke 1.,�t de gjennomgangsvegene som ut fra hensynet til 

fremmedtrnfikkon bør komme med i en slik pl�n. Økes nu�rene 
f.eks. til loo, blir valget så mye vanskeligere fordi vi
da kommer opp i en betydelig gruppe av likeverdi6e ve�cr 
med middels stor trafikk. Det blir da nær�est et skjønns­
spørsm&l hvilke veger som skal komme med. 

Ved oppstillingen nv forslaget har en hatt for 
øye at nummereringen m& fastsettes pl lang sikt selv om 
det for enkelte lange ruter som er prosjektert vil bli brudd 
i nummererine.en i mange år ennå. Dette gjeldGr f.eks. 
Kystvegen og Grensevegen. 

Det .hnr ikke vært meningen at nummereringen skal. 
v@re en klassifikc..sjon o.v de absolutt viktigste vegene, 
Det er sik�ert mange andre ve;er enn de som er med i 
forslaget som har bety�elig større lokal trafikk, og som 
rent trafikkmessig derfor kan være viktigere. Men som 
nevnt tidligere må det være hensynet til den fremmede 
trafikant SOCT må veie mest ved oppmerking og num�erering, 

På S.ørlandet er det således flere byer som ikke 
vil få nummererte avgreninger fra Sørlandske hovedveg, og 
disse byene vil muligens føl& seg satt utenfor. Men her 
gjelder det at det ikke er nødvendig med nummer på ved­
kommende veg av hensyn til en klar orienterin6• For en som 
kommer Sørlandske hovedveg og skal til Risør, må det være 
tilstrekkelig at det ved avgreningen til byen står en vanlig 
vegv.iserf'.lø,y; 

Det er kom:llet inn uttalelser fra 17 overingeniører, 
Grovt gruppert kan en si at 8 av dem er prinsipielt enig i

forslaget herfra, 5 er delvis enige, men synes forslaget er 

noe draatisk,og 4 holder på det nuve::irende numneroringssystern.. 
Men disse siste s.yncs heller ikke å ha noe imot at de store 
gjennomcangsvcgene får de laveste numrene. Flare av over­
ingeniørene har fram.holdt at den nL1værende nu.m:nerer ing er 
en administrativ fordel. I etl fylke er kilometrering 
foretatt på basis av dem1e nummereringen. Ut fra et null-

,,/ .. 
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purL�t er det satt opp kilo�0terstJlper, og disse er igjen 
grunnlag for blant annet kartlegging av grustak, bruer, 
vannledninger m.v. En endrin� i num2eroringen vil derfor 
skape kontorrnessice overgnngsvensker i dette fylket og 
muligens også i andre. 

En av overingeniørene er kom�et med en vesentlig 
innvending: Han peker på en forestc.ende gjennomgripende 
omklassifisering ev det offentlige vegnettet. Spørsmålet 
om en landsplan for omklassifisering og vedlikehold av 
alle landets offentlige veger bør etter hans mcnin6 være 
avgjort før vi går til en revisjon av nummcrGringen. Sverige 
gikk fram p! samme måte, altså først en ordning av vedlikeholds­
spørsmålet og så gjennomføring av nummereringsplanen. En 
annen framholder at det er uheldig å røre ved den nuværende 
nummerering før stamvegplnnen er endelig vedtatt. 

Enkel�e av overingeniørene har ogs& innvendt at 
en endring av nummersystemet ikke vil redusere "juletrærne" 

i veikryssene. Men det har vært vår forutsetning at der 

nummererte ve6er krysser eller grener L1t fra hverandre, 
skal det settes opp ve6viserflø;yer for begge veger. Etter 
f.orslaget vil det bli på omtrent 7o steder i hele lan�et •
Avgreninger av unwn.'Tiererte veger tenkes merket bare med
fl�yer som for bygdevegene nå,

S.om nevnt i ru__ridskrivet er vc:Gene forsøksvis gitt
navn, nær�est som ot diskusjonsgrunnlag. Bruk av navn 
synes: å. måtte være en fordel rent t�istmessig, Nord-Norge­
vegen, Hardangerveben, Kystvegen og Sognefjellve;8n vil

klinge godt for fre�mede trafikanter. Men vanskene med å 
finne de riktige n2vn som samtidig er bategnende både for 
utgangspunktet Jg endepunktet for vegen, synes å være så 
store at navnespørsmålet bør droppes foreløpig. Det fra�­

går også av overingeniørenes uttalelser at det i grunnen er 

liten stemning for bruk av navn da en betegnelse som passer 

utmerket for e n strekning av vegen, slett ikke kan brukes 
på en annen. Datte gjelder f.eks. Bergensvegen og Nord­
Norgevegen p En bergenser vil helst kalle den første Oslo­
vegen eller Austlandsvegen, og en bilist i Østfold vil ikke 
si at han kjører på Nord-Norgevegon når han kjører fra Moss 

til Oslo. �/. 
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Det viser seg at ved et rent tilfelle har den 
vegen som i forslaget er kalt Stockhd'Ilsvegen,-fått samme 

nummer - 9 - også i Sverige helt fram til Stockholm, Den 

svenske vestkystvegen fra Malmø over Helsingborg - Gøteborg 
til Svinesund har fått nr, 2. Hos oss· er fortsettelsen tenkt 

gitt nr. 1. Men det bør overveies om ikke fordelen ved 

fellesnu�mer for Sveri;e 0 6 Norge har er så stor at vi bør 
bruke nr. 2 også hos oss - ogsn fordi streknin6en Svine-

sund - Oslo natu.rlig kan sies 2. Vc3re et ledd i vår e;en Sør­
landsveg som er tiltenkt nr. 2. 

Rent kontormessig vil en endring av nummererin8en 
by p� atskillige oversanbsv2nskar for vecvesenet. Forholdet 

med v&rc egrie og automobilor;snis&sjonenas ve6kart vil også 
skape usikk0rhet den første tiden. Men i løpet av få 2.r 

vil vi ha overvunnet disse vanskene, og som en hjelp for 
publiku� i ovcrczngstiden vil det evantuelt bli ttykt et 

nummorkert i ganske liten målestokk og i så stort opplag 

av det k2n deles ut iratis til alle interesserte. 

Disse vanskene kan k�nskje tale i�ot en endring av 

nummersystemet n�. Men de er etter v�r rnenine ikke sA

store at da må avholde oss fra en r2visjon av nummJreringen 

i en eller annen f�rm, n� når normalene for vegviserne 

likevel skal i støpeskjeen. En s& gunstig anledning kommer

sikkert ikke tilbake p& menge, mange �r. 
Gjennomføringen av en helt ny plan for opp�erking

og nu��ercring vil bli meget kostbar og kan ikke ventes

fullført med det første både p� irunn av meterialmangelen
og arbeidsforholdene for øvrig, Det synes da rimelig at

vegvesenet i første omgang konsentrerdr seg om stamve;ene og
fastsetter nu��ere for disse. Skulde det senere vise seg

påkrevd, vil en utvidelse av num�er2rinben kunne ijennom­
føres etter hvGrt. 

Overinbeniørene er ellers k��met med en del be­

merlcnine;er når det t;jeldar valg av ruter for nur,�:1erering2n. 

Men diskusjon0n her bør begrenses til selve prinsippa� og 

vi skal derfor ikke komme inn p& detaljen0 ni. Det er klart 
at ved don endeliie utformin6 nv ot eventuelt nytt num�er­

system, vil dot bli lagt avgjørend� vekt på overinGeniørencs 
uttalelser når det gjeldar valg 2v ruter. 

Birger Steen. 
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Jeg ve:c ansatt ve� kontoret da oppl\lerkingen 

av vegene ble utført første &ang. Vi fikk ikke 

noen ,aærlig kritikk dfi:n gang for arbeidet. 

Da jeg fikk .det nge :forslag syntes jeg det 

var meget drastisk, men J ,eg ove:rveict saken med 

min� ingeniøreP .t øg da kom y.1. ·t;J.� at det Val' bra� 

Vi har ·1kke. benyttet nu.nirene slik ,.aom vi opprinnelig 

trodde at vi sktllde koau;ie ·till gJøxe, men jeg kan 

tenke meg at d-et er e..ttderledes 1 de større f�l.ke:r. 
• 

I 

Uen al fikk vi høre rra Vegdirektoratet at heller 

ikke de mente $t �l ms.pga nummer er nødvendife• 

I korrespondanse blir vegnumrøne pr,llkt1 og det 

gir en enk.lere akrivemlta, derfor vil det bli 

vanskelig l ta bort sl m.ange nummer som i tor­

sla8et. Nå nlr al,t vedlikehold eka.l inn u.nde:r 

ste.ten, vil korrespondansen med Vegdirektoratet 

bli endf#. større, og da kom:aer vi til 0. cåtte benytte 

na-.n i stedet to» nu.aamer som hittil. �eg trodde 

det hene1net 111 yare det vanøk9li3ste, men kan 

e_n •• bø.t't t:ra det, tlr ,n sli,k :fol'eakling en etor

fordel.. 

s,1v om vi hai' nummer pl alle veeer 1 

·VI.re k�tptek• 'beh11nor v:t ik:te A aatte dalll opp 1

marm. V! ml aa Ylre kartor for kontQrbehandJ.1nten. 

Hvem avgjør'dotte med nwumererinee:n, Veg• 

direktøren ellar .depa:ctomentetV �ltr bil� 

o�ganisaeJou•n• hø�t?.

Yi ml s..1 at det -er departementet, fordi. 

det e.v et økonomisk tip11.i-amll. Det vil. Pl1 d"øftet 

med oilorganiøasjonen& oisl. 

./. 
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Jeg ml henvise "t;il det som ble saet ut de"t 

vil bli lagt al stor vekt på .b.va overineenioren 

uttaler t og pl hva pubiikua mener. Jce er vegmann, 

og ikke publikum, og vi kjenner disse ,vegene o_g 

.har ikke bruk for �wrun:er.. Jeg undres om ikke tra­

f��antene bør �ttale ��g o� dette og ikke vi. 

Vi l!;an nok konetx-t.lere op_p noet men det burde :tore­

leggee noel). andre som er mer kompetente. Vi er 

rene fagfo).k og ikke pu.blikUll. Jeg vet heller ikke

om lfAF og DA er de r�tte A spørre. 

JeE, h� gitt fol'&lage t min tilslui;ru.ng, 

�en jeg 81,nea at det bli� svært lite nummer" Det 

ble sagt i for�draget at de.te� he�synet til 

frem:nedtraf1klcen som var det avgjørende for 

nummereringen. I Kø�e Qg Romsda.l b.a.r Vi K1st" 

vegen,, ·mf;)n den skal v'e-l ikke ·1'81'� ijta!iWeg, og d-,t 

Y!l �-l tsl. ikke pe,ssE.' me� n�1Umer 4fll!, :Jet er br.e 

at naYn•�e er borttalt• t.ek1. at det ikke me�

ekal h.ete Ro11søale,ee•ll.• 

Henaik,en med nwn.�ereru.igen ml vær� l

skaffe, df �eisende ov•.re1kt over hvor �·egen glr 

.tu;n_. 4.dlliniatrattjtn•u bf� tlr ko:IL-ne i ainnen 

rekke.i Sn.e, at det tr for ma:ni• num.:ner og kaa 

3lø7f� 33 w. for Hoi-daland, m,n lenger kan vi 

ikke gl� Ste�ne tor•d.J"'ag er revidert i !Qrhold 

til Vegd!rektørena rundskri• oa dette s�ørsmll� 

J�& vil si at ottt-1ng�niø�øne bør beoruie l brllke 

numl"e�,, og dare vil se hvor stor nytte dere k&n 

hå av dem" 8n jefi vil ikke ha�e ha num.rene, men 

vil ogsl Gt man skul ai meg hvor de er ute 1 &ar"ka 
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Det er· tr.ukket sanunenl1gn1ngo1' •ed Danmark. 

!>er or det imidlertid ikke så farlig_, � man 

kjø.l't :fe:tl, kan man bare svinge litt til venstre, 

så ar man i1&jen ute pl vegen. Men slik er ,det 

lkke hos oss. (Jppmerking ml derfor være tydelig 

her i landet. 

Jeg er enig 1 a.t det bør v�..re laveste numme� 

pl de viktigste gjennomgangsveger, Nllr man skal 

plassere numrenE; bør man ho,lde se� pl landjorden

og ikke ho.p_pe over sjøen, aoin i �dal - Gud­

vangen o..,s.v. 

Num.tierer insen har bAde den henøikt l være 

rettledning for fre;nmedtratikken , men ogsl. •o• 

:1Jelpemiddel for administrasjonen. lfu,m.:nereringen 

or nl for komplU1ett for frem:nede og til l>ruk 

for adcinist�asjonen e� nw:nmerer1ngen !or 

komplisert� Jeg slutter meg varmt til tanken O.� 

et enkelt e1øtem ø& •l får hvert f�µte ha. nwnm�r 

til •<la1n1s"\i'asjon�ebru.k. Jeg har glede a, den 

nlYerende ordning 1 korrespondansen. a�a aelv1

trafikknWl.ine:rsystemet &nglr' • kan foreliggende 

forslag ke.nøkje var, noe for grovt, der er vege� 

som burde ha y;ørt illed. 

Waarwn sa det ik�e var noe !Vegen for l 

taee et eget nu..n�eraystem til kontorbruk, men d$ 

illA jei 01 at det 1kke er noe 1ve�en for noent1n11 

Nu.Q1Jne.tisu.�1ngen .h&r stne lll8�l.er ,. men diset 

mangler overvurderes• ;leg tror 1kka de er Jl 

store. T�atikanten skal tinne ut hvilket 

�ummer han skal følge hvilket d�t n4. er. Xt1llt•-

./. 



aensen �r at han lett kan finne 1sjen disse 

nummer ute 1 marken. Det generer ikke trafikanten

det ringeste at vegene på Vestlandet og e1Ieors

i landet og.så har numme:t- n.� han skal kjøre til 

Trondheim� Men nur det cjelder våre mer eller 

mind:J."e utullstendige .skrivelser, er det vikti-g at 

•'- kan 6i el.le vece.r n1,11a.11er. Jeg he.r �elv kjørt

som ukjent bilist og har hatt føli�e med dette" 

Jeg har stanset opp i et veek:l"yss oc hestG�t hvor 

jeg skal kjøre, hvis v�cen da like etterpå svinger 

i en annen retning enn jeg trodde, lurer jec pl Qm 

jeg har kjø.i·t riktig. Der!or ml vi ha-· en tett

nummerering pl tele;fonstoll)er· o.s.v. s-l vi sei- at 

vi er pl rikti� veg. Vi ml b�holde det gQd� vi 

:har og ikke kassere det før vi vet om vi tlr noe

som er bedre • 

Punder1 Eagen har nA sagt 4et veeentligste �, min 

menin8• J"g vet ikke om den nlv.-ende nwamerorine 

� mo4en til 4 omgJørea. Den ka?J. forbedres. t.eks. 

bør· gjennomganaevegene tll lavere nW11mer em+ ni, 

men jeg er ikke 8ikker pl om vi bør lage for­

andring plt
.; 
alt dette i <lag.. Som j�g aa �kriftli�

ska'l vi 0-01 2�:, lr runld.aasif leer• vegene Og Odl•

ordne v�dltkehold-et ,- og ettEtr at (jette er cjort 

Jean det V@re tidsnok �ed deime nrø num.nere.riP.B. 

Jeg anser det ikke om noen lottelee A el til ... 

bake til førre nur(l.(::.er �nn Y1 nl bar. V1 'burde 

heller ga videre å tl numre pl alle olfentli5e 

veser, ogsA bygdeveger. Vi bruke� da6llg numre�• 

pl vegen"• og bva iQm ikke er.m�tnt, og�l 1 

./,. 
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of.fentLige- dokUl?;lenter som ekal tin�l1ses C:hligJt. 

Ull!il..iersystemet bør ikke forandr�s uten tvihgende 

�u.uner. RI� sical vi forandre normalel)e for veg­

viserne, o� derfor sktlldø det·være tidBplU\ktet 

til nu.··nmerfora,ndr.ing 141'&:ume·nt�res .det, meg• me11 ,1

:nå ikke B? oss blin4c p! dett�.. Vegviserne bør 

1�es slilc at numrene er lette l skifte ut, og 

dert or ikke nødvendig med n1 m,1.11unerer1ng samtidig" 

Jeg tror at ,a.an so14. biU:jør.ende ntl V$'e 

enig n.lr det B3�l.deit Qrienteringen og at Q.et h� 

atskilli� oetydn�ne,, l na et gre1t nu.mi.�ereystem, 

!!an behøver· 11Pre sl kompliserte vegv1.sere med 

vo8fløyer n.lr cran orienterer $eg etter de store 

vegr�ter med nummer, Det gir betydelig eikkerhe� 

li kjøre etter nu:iiah).I'. J'eg ktm henv.tee til en ,-eg 

frEJ. Gjøv Ut over Høy}rnraet;. Jeg kpm. k�øre1;1d,e der

og det fant8s de. ineeri vegY.iseS' i krfs�et c.-, ..

toreet), jeg kJørto rett tram og sA da �t det atø 

n;-. 91. en�dde med en aans og tant tilbake til. de�

Piktiee ve6• Syster.aet frQ. 19}0 e:r v.lrt eget, uten 

elcse:n.pler tru and.to· land. Det er uleBt:per ved .l hll .

tresifrede tall .satt opp pf, Vt?gviae:rne. Ill sk•1

jQ -.l.t som het�,: oppmerkini omgjø.ea" og da or det

ri•elic og ta nwnrntir,ring med. 

Ti hadde tø11 otøpte allwa1n1u:msakil.1; os

noen mal te som nl ikke er gode. Undexi okkll}l&.a,jon:•• 

tiden ble �et sQtt opp rflt sktlt $Y txe som ble 

melt 11 J;e cu nA opplø�ningen i aøte" Og vi 

hcæ d 1cm eoe anledning til bel omcjøring" Vi 

d pl de ator• vegene 21 laY• ntimni-er som l�tt 

I 

·,
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raringen skal orCUles inA eJøres •YhøMig av disku" 

sjonen pl dette :inøte. Vi kan kom�ttere opp til.

99 slik at man kan fl inn de 111e linjer pl la:re 

nwnrnei;- � Det er viltt1g at p1.1bli�u.m vet hva nl.Ulrene 

beptyr for noe, og det er viktig at de blir opp� 

lyet o� �ette. lted sllll bokstaver bff notel:'.'es pl!

skiltene "'riksvegnummer". leg ml fl ne"fne en mann 

::iom kjørte 1 ValdreS. ette:rat num.reile var .�att opp 

og øi�en saa •iffl er d'.et blitt eye bedre l kjøre 

del"' oppe, for n·l kan man kjøre med 70 km hele 

vegen." 

Jeg re�gert� �omentant mot den nye nW1Werer1n,a 

S-01' flere av mine kolleger, og :eg he.rikke funnet 

l ku.nne gl o,er til dtn Jlf• ordning. Jeg skJ•nner

ikke hvilken forbedrill& det skal f'æl"e l sl•1fe mange 

nwntnei'. En mann bn u.Qllll.ig ,anskeltgere huste· e.,

�an skal kjøre nr. 5o enn nr. l til Nordland! 

Jeg 'tror .at oia.n aom i Amerika sku,lde gl ·QVer ti,l 

tle1", nu.auner 1.stec!enfor omvendt. Det er qJ.yO 

·tt.nk.l,.ere enn t bi-uke na TJlt

Det v11de Vli8I°t .riktigst l tl a.Qgitt p·l 

k.u9tet og t ma:rkeO hvilken Jtv�l1tat vegen er ay

og jeg fol"e,1&r at •1 t'b torekjellig farve pl 

nu.mmerøkilteuit pl en be�r• oa 'tar,•lii•r• Vtg" 

Det e� Viktigere ean l endre nu;ilme�ay,temet. Vt

•• ogø, bll8ke pl at det �u· bld• no�akt Qg uten ...

landøke tl.U'iater soa vil bort fra hoved.-egen og

c.>ft·e da komme pl pene.t-.e Yei;tU"·• 1!$11 kan rue

kJ'0,i-e feil Lil,leha.mrne.1'" - trondhei• enten vegen

ha:u nwume:r •ller ikke. VA. bøl' •k• nwn,nerantallet •

lkk• \nnakrenke d•t.

./. 
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Jeg henvieer. til Rønning som bedr·e h01;' 

east aet je6. mente. Det .e.r tk:k� me!lingen m:t1H
f 

, 

num.:ner\3?'inte� at Rt,n�.\n.s her m!an_ge !rette� �k�1 
. .

k�de s1.ttø lai hvilket n�mer vegøn hadcl.e �a: 

han kjørte pl. den for to--i2 lr a.1den� f�blilt;l.:P' 

Bil o.r1�nte��s .• 

D•t �Q.1' ingen av oas som da •1 begynte ar" 

'.beidet �ed �egtrieø.T!saken 1. f j,.or, tenkte·· at v1 

kom �tte? hve�t ao$ vi arbeidet med ��ken" 

D$ de satte opp .nwtuner:p-l.anen 1 19,0 l&:e 
' 

dette not hel.t nytt" tle.f·.t >..øte·rtka og Tyskla;l'Ji(l 

hadde det den &311:6• D• vi. pl,�a ni hadde. 11 t

ta.n,tene den gled·$ -.i hadd• natt av awnmercri,�e• 

n41, vt 1tt•rte ·pl tremmtde .ate4er· • N.lr v1 hadde-

nøJ-i -.ov�.�tngefllQ�ene, vllde vi søke kQ.ntak.t m�d 
' , I • , 

bl�gant.suJon:e,n og /li. ml, .o,a,e.l fl tak i dem s.øa

u erte.rne Q111øte:t· og h� k3ø�t Jlie t. 11\l·a.tid«tt • 

Nlr J•1 n,Ynt-e .en fllUlen 1ilQP. f-o� koatorbr�J k:a.a 

��g henv1ae til Danmøk·• som, ltlØ b.1"" numme.- l&Q&• 

llQ-•!dYegtl\1 øg, e,a.-•1e.� 1u�g 1il.ed •t mtt&et lt te 
' ' 

·O.trt•ll (18)• meo. til arttvbr" har de !, eks. A

l 1>,n.rl l'lWlme,r pl .tivtl' en•st• veg• mene de 1
mfU"kffll har bar• 2 • 5 :n,Q:lll\1l,er, Det ·eter ••g tel,.

at ·l D.\UD.flttr•r• 1. 1111:1r)'.jlt1 for, .h,e� Yes vtl bl.i. ·A.

en 41&1.i•·• w:u,01tg laaeld"'be14.,. fl ml tlolde fra 
bVel"andru• �•t øo tl "� iu,4,,.tndtg for ·t.irttik.•!)t·•'f

Qg dtt 11! tr•ne;elt' tor kontorbruk.. tcløs.slfiae�:1.l\g 
- \ 

•it ilf.k.e nød9en<lt& to� en rey:LaJon e.•· nWlllllereJ?tneer,-!
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\ltføres, meneF jeg·v1 bør finne en :form som er 

til$trekkelig orienterende, jeg m..ener det ikke er 

nødvendig� ha en oppmerking �om vis� hvilken 

klasse vegen til.hører •. 

Før mi�t vedko!rullende er Jeg ikke i tvil om 

at for fremmedtrafikantene .som .hovedsakelig følger 

de store t.raf:tkkl,rer, er :foreJaget en stor fo1."del. 

Nlr en kjører gjennom flere fylker og kommer til 

ve13kryss, er det meget vanekel.1e. Det kol!lmer an 

pl hva som er avgjøre:nde; om hensynet til 

fremmedtrafikkøn ml_ha størst vekt. Det �r 

hyggelig l ha nummer og vite hvor man kjører. 

Jeg er i tvil om dette.. Jeg ml si at jeg 

fikke et sjokk dn J"8 fikk se dette kart�t. Der 

var laget kunstige 71.lt·er søm gikk pl tvers av 

trafiWorboldene. 

Vil bEU'e si at jeg vilde ønske A høre ut­

talelse fra flere av distriktenes overingeniører.

D• �ttalelser som er fal1, har gltt i en bestemt

re�ning. 

Vi tok en ingeniø.rkonteranse på spørsmllet 

og diskuterte dot. I sogn og Jjordane manor vi 

det vil være en øeget heldiS løøninG• Det va, 

e.Ilkelte detaljer �ved de forskJ•llis• vegruter

som. vi nettei o,s �ed. Vi hu 1 4J'l.lD1len for 

man�, numre øQJI vi har .1 dagt og vi hLll' tenkt l 

kasta �t enkelte nu..rru-e pl smA atwnper. V�d 

ko�r,s�Qndansen mello� avdel1nsene o� $.kriv til 

Vegdil"ekt"ren l):r>ultel'- vt nWU"ene fl !til A bee,Y,n.ne 

med er det et stort ,konomi•k sp•r��tl l k ate

bort de gamle vegakilt, el for�løpig �unda de 

I 



. Lorentt,en1 

Nordanga 
-

Vi diskt1terte ogsi l beholde nummereringen av 

vegene for l ha det administrativt ved vårt 

kontor. Vi kun.de beg,nne roed nr. l for oss. 

Turisttrafikken vil gjerne ha et enkelt og greit 

nummer l k..j.øre. etter • 

Jeg vil. gJe.rne VUlt'e med pl å. gjenr1omfør€ tt 

nytt nummersyatem for de all�r vtkti�ste rik$• 

vegene, men vil behQlde numnereringen av alle 

andre riks.ve.ger ogsl, d. v. s. al.le hovedveger .og 

nøen by0deveger ogs� �a.nskje. Jag er ikke enig

1 l h� et spesielt nwn:nersystem kun til kontor­

bruk. Det er absolutt nødvendig A finne numrene 

igjen ute 1 marken. Det er øpøremAl om hvor 

langt en skal, Be ut 1 fra:ntiden. D3t er jo litt 

prøblematiøk l se:tte opp nwnre som kano�je vil 

v�e avbrt1tt, 1 5.0 Ar, En kan kJøre pA. rik.sveg lo 

stykkeVi�. F1uts�lig er det ikke noe numner mer,

og en kjø�e_r videre og sA stlr det nr. lo igjen.

Det to�vtr.r�.r. 

Jeg er en av de ø�• har gitt torsl28et

min u.torbeholdne tilslutntne. Vi har at inn• 

vikl.et vegnett. Ved gjennomganeøvegene bl,1r 

nwn�enø hi-ukt a, trattkantene, men pl bivegene 

.,:r •kil. t t1la1r-,kke1tg. Jeg vil otøtte Jt'orc,l�g•t, . 1 

I Nor<ila.tJ.d kom Yi og1A t1i det ree.ul taii 

etter l ha drøftet det inieniøxane imallom. nt 

en :toreakl,ing kl.lllde være ønskelig og riktig. Vi

ltQm eamt16ig ogal til det at enkelte vaee:r 

1 Nordland enn dø som Y&r tatt med 1 num..nereringøn, 

tiurde de't v.ere erlltln til l ti\ med, Jeg er e_nig 

mea Nordan� i at det vil v...-� en ford•1 • en grei 

. �l 
' 



Skagseth, 

ordning - 0111 man hadde tærre nll(llre� 

Spørsmålet om num.:nare�inger: er drøftet 

noksl inntående. Jeg �ror ikke jeg k� b-ringe 

noe nytt inn i diskasjonen. Y.en jeg erfarer at 

man har ikke fått d�n nytte av det nuva9l"cnde 

nummersJ'�te:n sQm en !.i.add� ven tet. Hensikten vax-

1 første rekke at det skuld$ være en rettlednint

for publikum" Dette sviktet. P�blik�n bruke� 

ikke diss�, nU,lllrene, bortsett fra kanskje de aller 

viktigste vegene, Det samme gjelder overingeni­

ørene i Vi kjenner kanskje noen enkel te nu.ut"iler

i virt eBet fylke. Nlr d�t derf'o� er ko.mmet 

forslag Qm en reduksjon av numrene till o�tatte 

de aller viktigste vegene, tror jeg det er riktig, 

Jee tror ikke det ex- noe savn o.m noen av vegn.umrene

sløJfea. ?ravn kunde v�e en fordel 1 og en bør 

jo .be.h.ølde navnene pl d� ruter en kan f� nsvn pl• 

men det e:r .naturlit;Vie V8Jlskel1g A finne navn .Pl 

alle ru.tane.. Vi har na'fn som "G-eiran[:,erve_een",

"St,l-_vn.tsvegen"' o.g •Trollsticvegen,. , men det er 

vanskelie; .A finne nrnn aocn pa,ser pl alle rutene.

Man kan ikke bruke l1ord�Norgevei:;em nAr en sk.al 

kJøre f'ra østtold til ?Io rdlnnd. Et navn m!tte

v�re 1torgeøvege11.

!�adirektøren! Ineen flere har torlanct ordet, Mitt 

inntFfkk av debattene� at tlertallei øtlr nokel 

tvilende. 
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Over in?·eni·.>rmøtet" 
2b. .,. 29. mårs !947. 
------

V'.:"pskilter er oprybyg: t" Grrm:,1aget er oon inte:rna.tionalo konvensjmt 

!1V J.926 r:ted sofl.ore tilf',1J>.:lsar - s�nøst FoJ.kfJfor•bun.dets forskrifter 

o� varsalskilter fr� d�sewber 193S.

Veg og vers�ls\ilter..e 31" 01·dn.e t e·� ter 0t oystc:1 hvor 

tr-h:.:•1golfor:"'•3n og r9d ft.1.reo betegriOr fai·e; sir��elfm·non oe rød 

fa1·,�e betegner' .L°or11uri, r.u.1•uJ kva<lru.t i�k f.orr.L og blå .t':1.ree �kfl.l nn­

v�,.l 1s for te ... :r, 90" ['iJ• opply�riint� • .1/0I' v§.rt lands vedko. i,:·.'�rcl. er 

For fl;.re�kilte · s veakor, rtanae skulle det .i1· ·.-� r}re på-
-----· 

'l '• ... 1�-;- in!l ro.... ;! ,.:.t • • ,, I, J ,v 

J.'°01•budski l tø i:. 011 ae,*is vruiskeliq: � 011nfo.tte. 
............. �- .L.� .,:) .. I.,; 

!?·.-trq•en!!!!killtl kon P..lt cttor O 011ndi 4�hstarw bety: Vo,:';nor..�. 

tot lvokt, at reie rks�l·r�t� 01 8� st�rste hjultr 1. �. Det bør 

søkos gjer1 noH1f q,rt at nk�lta t o.1 1. ti<,. betyr en boste..-.tt av de for·o.n
-

nøv1. t 1:1 gpen!101·. r k1ltet: .forbudt� stunse ut en .;_·or_t.ly�o.E_.E���Jgn�ng

ei, S ,11 if' '\ffi .• _ake lia l Ol)pfa.1. te" J.o _r�pot I't.1•kcr l,.!]..;Ji 01, Ll�ri blitt 

offisielt o Linsrt. ve,dirett:t·or•atet 1wr J:or, sitt ved·o ... ,,end1J g&tt 

ut f':ru et uø,·_!fol"J-nu b�tyr r. ·. er. cotorvogn so hentrnt·i e� på offontlig 

ftea a!rn1 v�i,u under stac1:lg tils»rn ov en po:rson som etN ka k, n gripe 

./. 
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denne definisjon ved å e.;nf?.re at det ikks kan ansees som stadig 

. t.!.l�E, n&r f. eks. en ior.ret�1�r.gsmaim hovder at h:.a� ka-r. holoe 

,Jy� :1\ed sin vogn gj!mnom kontor- eller butikkvi'ncuet. 

Ski] tet for .m�t.e�J.a_s_E. for'3slåes endret så det som 

QJ{g�ys5;_nde skil� blir bli\tt med bvh: pi\.skrift. 

Ve'f;Skiltene c1� tenkt foror1klet slik a.t åe btro f&r en 
end:zpp IIY -

• 
' 

stea s bete �eJ.$c Of, kilor.:.c. te.rto.11 el uten km. tert il ko�:T-iCP vcg­

nu.,�!i, er for l'iks- og fylkcsvege1ies vedkommencJe. FDT�ln er i'or· riks­

oc fylk0sveger fore slutt �ort� typer på gul bunn, for- berr:.os­

vaeenc sorte type1" pa hvit bunn op.: 1>1:·ivo.tc ve�er hvilte ty;:;er pil 

bln bunn.

Det '.H' on å gjøre at ski]ten<: ikJ,c blir ior 1:f..nge, og 

0.1-,o;Js<1l·1·1+cn� J.
-'

·o· nesl�t)S meo hvite typer; pi'.� bls bunn�; t,,;,U ,1 \,. . v<., v l. rA _
� ., �� 

for-de) at r.1�n k,;m bruke elmrert · t"..lH"'linium, �01 her vls.t s0 .,-:; ·"'

i.f ·:ro ovororcle1; t] i_;:r hol&ba.r. 

li'or pri�ntc!'in·�stavleros v2c:ko��·1enc!o fw de�. tcnl,i.. a.t 
' % 

ut.i,1 r0olsen v-�.1gfritt skull l•imne v1:1°e sort pli �ult \;Ilter· hvitt 

pil bliitt. Lvitt Of� blått hrr hittil v�rt de �neste hol< i b:::r\:/ 

f(.;,rr.er p& ulo::,i ort alu·r.tn:turi,.

So,�l "ytt veg$kilt for(':sl!es v:er.kry�:-k_l.)� mer. aortc 

bo ES l Aver· på gul bunn. 1 ons ikten er 'li en ove1·ve i .n<.L� grø.d å 

bosl!'Pe or icnter-if'l.l .. �in1 p· vegnll.'L 1rane o0 Vf'P,krys�ene for· d,:r-..re1. A 

u.w.sg�. u jule tJ•c i'orl".en" av vaev isercJ. 

Dot bør' forsvtt1vis settes opp små V(;-r,vå,sev:.t'lviyor soN 

br\,_.e innehold�r -vven�1.'1 �r og e:ndrc sp�s ialu.tf w1?clsa.t • f ., � k�. 
de 

avs t a.nd s3 s.Jd.l te, r·· t 11 /at Jl· ro . aen tr f' • 
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! denne forandringen med rle nye skiltene

er kil0.meterbetegnelse:n sløyfet. Jeg synes det er 

en forenkltng som .�r noe tv ll;.so•, Tar vi detta 

skiltet der for os.s � ·de.r har man 4o og 112, og 

vi vet ikke .uta de·b skal vm.-re. Hva ·er nummer og 

hva �r �
c

. Døt er titt for enkelt. De� gje·l.der

oes� forb�ds$k1lteue for akeeltrvkkJ Der burde 

can komme Qver til vognvekt" så man vet hva. det 

er. A,k�eltrykket �ur de fleste sjAfører lite BI"eie 

pl, men de vet hvo� stor vekt de ha+" p! bilen 

vanligvis. 

Systemet ved varsling ved jernbsnepla.nove�. 

68.l1eor hvor man �e hal' lydsignal-anlegg. er 

uhyre mange,lfullt. Otte stlr det ikke noen melding 

pd a�iltene. Det er m�eet farlig. Vi har hatt 

tilfelle hvor f;ti.ler er blitt påkjørt og med døden 

til følge. Vi bø2 ha en bedre varaline.. Det 

aikreate er eriruier oe l9esignal.$llleee. t!erking 

av avata.-riden til oYe:..·gane.en Vild.e vø-e bra" 

Jeg synes. det er gledelig at oppme.rkingen;

taa opv pl n.,. De orienterinsetavl-�ne som 

tyatterr:e satt, opp, var elltelea fpperlic, og 

tra!ikantene Yal' .meget :fo�nøyd med dem. Bok• 

1tavene var for smA
1 

�en det Qr jo meningen l 

t,jøre de stør i�€. Va:rsels1t:il tene ( trc-.Imntene} 

bør s.nt;i farens a:t"t. 

Yi ml bli kvitt <le t.ysk� vegskilt• lluilMtl•� 

kan �•tta� pl eeet skilt. Da kan veaakilten• 

sette• oi)p uavhengin av nu.m.merplanen. Opp.aettingen 

Jn.A t�,��,s -ane.rest. 
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Det har ingen hast· i Hedmark, da skiltene 

er noksl brukbare end& - i hvert fall 1 l lr. 

Vi !111 ikke ijøz·e skiltene større enn høy at 

nødvondig. De� er ikke bare v� oa vind, m�n ogel

.mange andre ting �om er en sterk pAkj,enning pl . 

skil.te.ne, Som Rønning g� mener jeg at vi ml fl 

numrene ut av skiltene, for de gjør dem lo - 2o •• 

l,engre, oe skil. tene ml dimensjoneres sl rn1e 

ste.rkcr�, Jeg øns},te�; at det sorte bånd ro.ndt 
er 

skiltene var bort. De koster mye OG det/visse 

tekniske vana�eli&'}ete� n fl disse Qln,4 leget. 

Houaen advarer sterkt �ot dem. 

J�g bonviser til .\r.lderseen. om de bø? ha 

lon angivelse, oen jec mener at folk bør lØ'e seg 

till forsti skikkelig hva tallene betyr� 

V�d jornil:,ineover�anger hs:r vi. 2 sla.ge varsel.• 

akil.t. Vogvesenet har en sort og jernbanen har en 

sort. D•t e� tæiol.ertid villede,ncte med disse 2 

sorter" Jag 6reier aldri A h�ske jernbanens &kilt,

vegvesenet.s �ines jeg er !.!lye bedre. Jec vil hen• 

stille at ett·av deo fjerne&. Jeg vil st�tte 

All.derao�ns .forslag o.t vi. skal bruke vognens ec;en• 

v-ekt + laot = to·tnlvekt ) !or det !orsth folt..

Jt6 vil slutt� mec til den uttalelse at d•t 

a� n�dV$Udig l fl nye skilter �nar&st. De bl� 

sta.diB stya!,ere �tters.om ,1 lapper pl daa. De 1111 

vær• lett !or,tl.elige" men det trenges en •iss 

oppl1snil1e$virksollhet for at d•n almlm1elig• mana 

skal kunni :forst� deru. Gjennom aviii,ene :f' .elte. <>t 

gjennom bilQrgWliæaajonene• p�bl1kasJon&r øk�l 

•/. 
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folk lære dem l kj:enne. 

Jeg er stemt fo:t" at ,fe.rgen skal vcere bll

og hvit .Pl stedss�i,.lter og orienterine.stavler. 

Jeg syn.e,a at oorden bør være del."., den :fikser op:p 

skiltet� det mA v�e en avslutnui.g pl det. 

An&ivelse av kilomete.r bør etl fordi d:et er 

opplfsende og da bør det være med. Nummeret bør 

settes UJ1der skiltet. Juletreet: Jeg er enig 1 

at det olte har fqr ai:ange grener, ".!len vilta.nikke 

sl"y:te dem h,ller,-for vi trencer dern. Jeg 

ønsker l htl et skilt hvor jeg :k;an se hvo.r lanBt 

det er til det sted jeg skal hen - det avgjøre{ide 

for! sette opp et navn pl skiltet• ml vmre hvor 

11k:tig det etedet er. Den reisende m.A fa opp" 

lysninee.r I 

}iund�k:ri v nr. ';;8/41 ... stedsskil. t tnA v1 ha 

1 den utatrekninB det kan skje fo:r pencene vi fA.r, 

veeakiltene skal altsl gl først. 

Folitiet hl'U' ogsl �ett tll l •ette opp 

tkilta�. J.•kø. om at "det er forbudt l r Pl 

denne a1de 11
• (En st9r f med $trek ov�r) 1 men 

�egvesenet har ad8BOC til A anvise hvor dot akal 

••ttea opp� 'Vi on &jerne beeø,1:ee <lette $kilt

oppsatt, men poiitiet ml betale oppsettineøn

salv.

Nlr v 1 t6.r revidert skiltene,, mfl det lages

ru:-o»aianda alik at Gll• blir orientert om døm. 

Det er viktig at troiagandaen er riktig! Wra� 

tikant•u• ••tikke 1 d•g bva akiltet for for� 

kjøra.rett betyr• El! ,r to:re-ell,tt øløy!et pl 

skilt,ne, det -el" ikke noe �t1i • Jø;r Vi tikk
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denne plataten til R,ø:rµiin!, hadde vi ikke km �l 

skilt�ne. (Seg synes Ham� l,2 er bedret}� Det 

var ette�·tysk krav. Utførel$en av vegviserne ml

bl:I,. prøvet 6I'undig fø-1. .. d�t skal �eget til at de 

tåler P�·jezmingen. d.e bli..r u.tsatt for, de �Ar 

�d..midfart av gllttun.ger og andre som heneer seg 

i ju.letr�e.s, armer·,

(Henviset til if.ø·nntnia plakat) s· De gule 

skiltene 1•ffe:tmdal ·"".' Ul T�ondheim lo *6 liker 

jeg �odt "'9· ikke 'tordi de·t akk:Qrat sl&,r. Treildb."im 

al tsA. ... toik setter n&ml1g· .overorentlig stor prie 

Pi. å se at det er tt -A og sl mange lon i&jen til et 

sted. Jeg lik�er oriente.�<ln.ga·ta.Yl.·e.i hedre en-n 

dis(:!"6 juietriø;"n{t hvor det, a.tb a& man�e nav-a • . 

Vi skal gl tilbake til btltt skilt !Ol' møte.­

plass�r som før tys�er:nee t;4 oe det �ener jeg

�r Qbaolutt riktig, Det bør settes . pa denne

pl.a.1!:aten hvilk� stand�dmt:l .. skil,tQne $kal ha, JA 

'Yi h� noe l gl atte.r om det ml la.ses nye• 

V1 ml ,. tPP·Satt bel.astnineaEJkil ter foxi 
. . få

a.lle øv�lce bFuer, og vi mJ/f$.;rt p.ll arbeidet ine4 

b:v.ordan dteae :e.lU.l teli skal se ut. Vognvekten �ller 

$køtl trtklt.�t i 3eg tro� at det fø1tst� e)' dtt 

beste-,, etl• orn det har $kse1 tr�).:ket opp�lcrevet 1

sitt vognkQ:rt.. NA:v rim:Jeria.l�1 tuø.sj anen ligger 

siUt an-* vi kan fl nye ak11teY i e� d�t av 

bttydnin& at vi få:, vi te dot av hensyn til. ·ved• 

likehol.det ,av vl:Ue nlvæ;rønde vegelt111;. 

()pp$ettlng av Jernbcu:lena J.ndr&a.oko�s ved 

.o'l.�teange:t!' kan "' vet lls::ke hindre, selt Qm dtt 

ikke �r god!a, J�g 4� ;t'Att til.bud ·<;)m. ,en slnga 

• I ..



natrit.W•karbitUya til oppsetting f.eks. ved

jexnbaneovergant;er. Selv Ol'Jl det bare Pi:U- hvitt 

.o& ikke en farve som angir arten av fare, sl vil 

dette lys kl.U;lde varsle publikum at det er en 

slaga fare. Jeg vil spørre om vi bør ta imot

et slikt tilbud? 

Hvis det sku1ae bli bare ett navn på 

hvert skilt - og det er riktig• mener jeg det 

mA være meget bestemt.e o.irekt1ve11' tor hvilke.t navn 

so� skal plaaperes Pl skilter - det ml jo være det 

�iktlgste navnet. Flest mulig orienteringatavle�

er bra, men jeg vil henstille at man beholder sort

og kro�gult, Det �r blttt �teksperimentert som

det le.t�est synl.igeJ hvitt og blått er SYt3t"t 

vansjcelig l Opffat��. og �arten behøver man ikkl

l setta ned, hvia akiltet er lett å opptatte. 

Stedsskilt bør oga! vasre med sort og eult.

Jeg ser ofte at skilt ikke er iorden• men 

det sleylde1;1 OQ.Jl at ;;,nda1nd&c3.e vef!lener h� ødel..agt

dem. Det er etre�ge bestemæelser mot 4ette i 

vecloven, men ogal i den alminnelige straffelov 

� 291 • 292 er det fastsatt tengseisatrafi. O�er• 

1ngen1(jJrene bør v&ere op!.)mertaom pl dette., Selv om 

elet ik:k1 •is .tengselsstra:f:f' kan døt eis h#;ft, 

bøter som avir.

li bør øl{IJfe num:nertall.at, Holme� f ,elta. 

s:om tab.riker-er ekil t ,, gier at det er ,yanekelig l

øtf'pe dem l�nge:r enn 1,15 m for da. tl.1ter ikk• 

allurain1umen htl t 11ed til &piaøen. Det blir ocsl

stø:rro plkJ•1wi1;g pl atolpen som holder skiltet.• 

hvis de bliJr fo� lanee. Holmen hat ogsl vtert 
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iru,e p�. å sJ.øyfe den sorte. kanten; men den bøl' 

beholde·s. 

Vi bør sette opp :normaler f-or skiltene og 

det vil være r1kt1� så snai."t søm mul.i� i �å laget 

arbeidstegninger 1 form av normal�r til å arbeide

etter. Mad hensyn. til fargen pl ·o.rienterL-qgatavlene
;os 3tedsskiltene 
· ar jeg enig rneø. Ødogaard. at de i gult os sort er

meget lettere leselig, særlig i-mørke, sl Vi bør

bruke'dem selv om tyske�ne brukte dem under

r..rigen.

Skilter av eloksert aluminium er mre dyre�e 

og de �Aler ilci.{e a atl sfi. 1,nge. 

Henvise� til Daoker. som mente vi burde ha 

en �assi!incri�8 av vegen p! skiltene-. Jeq, u.ndres 

om v,i ikke kl.Ulde· gJøre num1nersk1ltene rund, oa

ha 1 or, .2, eventuelt }, sorte ringer randt ta11,�e,, 

og sa he samu.e rin�er på kartet. 

;Eil.aseril'lg av skiltene 1 etore v�#l)r;r1Sfl .eJ:' 

vanskelig. 

Vi flr e�ienteTint$tavler som er al bra 

at vt vei kUr.tde eløyte vegvis�re i ae vf.lnske.lige 

kr1ssene. A sette rettvinklete vcgfisere midt 

i l<:ryes�t har sine etore l,;llomper !or tra.fiklmtelle, 

�an m&tto jo da f"eks, plaeare et blometerbed run4t, 

men jer, e� 1 tvll om det a:r riktic. Jec vilde

gjerne l.1.øre nvordsn 'f:1 eventuelt •kulde plasere 

vce,v1s$:C-e.u i. store kryss med 4,... 5 eller fJ.e:11, 

utl�psre, doter ikke alltid riktigl ha det i 

midten. Ved ta.ndsfjord badde Jeg et slikt kr1$B 

hvør det slr.jedde manso u.lykker. Jeg h�ddEJ satt . 

opp e-t tlrn midt i 1u�ysset i som jeg ikke ak�0n:neJ' 



hvordan de kunde ®ngå fl se . .: tnen det er blitt 

kjø.rt ned så ma.nee sanger· 
at det ni e·r tatt ned"

I slike tilfelle. er det nær:'!leste en fare � lia 

vegviseren stlende. midt l kr.YSS.�t. 

Flere har uttalt ønske om! få fastsatt 

bel.a�tnint.;e6kil. ter :for b�uene. Vi ove.rveier .};lel� 

ny- ordning av di,,sae slcilt. Vi, t,A ett,or fri" 

gj�ringen qt de æne:f!k�tuik:e· biler .hadde ea . 

.mystisk grønn ri�g ved num.mere-t, Og det hetegneJ;" 

hvj_.lk� bru�r bilene har lov til f.l. kjøre over.

De.t var kanBkje. en i.di !1 :tA kiaseitise.vt alle 

vire b:r11er og fl dette mal, t _pl de 'biler som søka.i­

diapcna,'ll.ajon" Ser me.n en slik �il,. V11 man strake 

vi -t;e. om den kjører ul·ovl.lg. Men bru.kontoret e.:r 

jo &A. over.arbeidet at. det blir vonsk�lig nA"

!elyenine pl veeer som tle nevnt, hat ,1

ingen pengemidler til, .dette alt t1l:f('ile hv�rt
. 

I 

fylk..,, eller J:rV"er kQIUI'lUl'l.e betale• Henv i.ser til 

L.a;l."aen om li, •løy;fe helt me;r.-king 1 kr1sset. Nu

bll'hlaten har o:r:ter..tert sec pa tavlen,, sli. hut hf!ln 

bare A ae ·nwrq-'f!ne nAr nan kommer tram til r..ryas,e,t. 

Jeg er- ente med oea som •il. ha stedsskilt re.ed 

sa..,,me "farge eom vecvtaerne, Jeg h� �elv Villet 

ha for�kjellir; :farvet mon t utH1.ndet er num 

�om.m�t sli mee,et lene;�r p�. dotte omri.d,o ved prøve� 

av farr.,tine. vi ni. stu.dQ�e iie,t:t;e innaJ.ende bide 

pl konto�et og i marken�

Skiftinga" s�tltene bør vi ha spfU"e.øt

mul tg, me:n de·t vil. gl l.�ng ti& pl e,.runn av 

tnS1.terJ.Ql8itqasjon�n,· Vt -vii iJ��pe \ilt� hvor 

lens, v1 ,41 Y-ititt pt a� 11.ie, .al(iltt�r. .eo.r l v1tt
.,./ �
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hvor mye tt »kal lcoste pl. d.e vi har. 

Jeg ·v·il henvts.e, til Røruungs uttalelse ø� 

at stedsskiltene eF tite pene, •en hvo� mange 

av dem ei: tkk:"9 aet�rutert pl, g@n a� guttunger• 

synder mo� skiltene. .Jel!, u-o� ikke at yi skal 

•ø-e. redde fo'J! den gule t.øw&e toi'di den er ty1k.

$A. vidt jeg vet er .det sm.Q'ikue�e so:m :først hv

ftmnet 11.t at disse, eJ" meøt synlige.

Ved hen$,n. til oppsetting a\t· ny·e vegviae�e 

med tiøser- ,. vil 4eg be.merke at \ti med rimelige 

<:>.inkøetn-1nge:r � $&"tt• <>PP etor.e skilt me·d 2 

stenge�· 1 Yegkr1øset. l Sø��frøndela& hadde Vi 

i et vegkrgss 1 tettb.obfagel,•n. pl Opø.-al en at&ng 

midt 1 e:n �'teihl''lfl, øen Je& vet ikke om det er 

n,ldtg Qvererl. t.. Jeg v.t.l tol'e·,ll 4. etøp.e en •� 

og plaa!tre en eta.ng (iø.r'• 

?4(1 h.tt,ifj.$6 lit J3�0-l'UlnS utt.$1Øl.se 0.11. l 

kl•ss!fJ,sere vege-ne vea ringer, tiet vU V�'&

vanSk�lig i s.t.�fe e:n a�m to� he.1, landet. Q111

det t Aleers.h� e.r· Ø'Q ireg ,�IQ be1ie�neø mea 'f:

ltw.1.sk� 4 r�ge;-,. vU d� pl ·10,enhslvø,a �tte 

betegnes ned l ,ned: etJe�net 

J•& m•nsr •i ml tl •kiltene sl korte aø• 

m1t1i.g" Vi kunØ,t med ganske arn, b'Oket$Ytr ma.:t.•

._.•" og øenel'• kU11dt f1 tl det bo�t nlir foU hai­

t.u,t dtt�. 

Det er ijet •Jl!D.ine 011 vJ tæ�sl.' vognvekt 

eller use.1·tz-1kk: el.J.•,r annet • VOfinVektøn øtlr 

jo i vognkort.et • ·vi m4 bat"$ o.�dne <,øs 00m and;re 

l.6llcS, ølUt flt . .toUt vi.rk�li.g v�t hva 801' �ttr Dl 

skiltet. 
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V��-�lsk.tl t ved jernbaneove.rgang�r, t.oo • 

l-5o Ul :tre overgangeA ø-etter veeveaenet sitt a,k.il.t

og så stk Andreask�:rset foral;l dette igjen. De""'

��,t�ingen kan erstattts ved lyd og lyssignal,

men fylkeJ:Jvegstyrets eamt.11tice 11kal. innhent�a før

bevoktningen tas bort. Vi ·bør p�øve oppøtilli,nten

av skilt uten døn so..rte :kanten. ·;Det b�_:r .gis

adgang til & gi b�4e �rienterings��vler og steaa�­

skilt blde gul og so�t og hvit og bll farve so�

prøv.�. Hvt• aen elok$erte ølUtlliniurn boldQr sl

godt 1 blitt i kan vi ltan�jJJ· og.el _f! andre hoJ.d ...

bare far'fer etter de nye førsøle ute i verden.

VeglP,l1ernQs plaserin..g ml 11•e ens over 

hele landet. Ogsl fylke.ne bø.i- o.t.�beide pl.an 

aver det, avmerke hVOJ."dan det skal. gjøres og

seu.de det hit inn, i hV&X't fall hvoi:- det <3j©ldef

etore og vikttc;e vegkrfsa, Glik at ·det 'blu ene�. 

IU"tet over .hele. landet• 

Det er en :rorordnin.g (>1u at pol.itlet Plikter 

l. betale e1t11.t aom �e ølcal ,ette opp. Vi m! hcrf
l,"a,

drive pi-op�g-.nda for hva .$kil. tene bttt.V.t'. Jeg eka.1,

••• Ol}.Pllle l'�SQJU p.l stoppeskil.tet for to�kJø.rar6tt

sQlll ·det ble en&kket .om he:r:, de:r stlt jQ. noe gal. t t

,e& Ql• ••lv 0,ppm•�lt•o• pl det ,t �tea hvo� noi�

hadde ltlu.dret pl 4•tte ·øki1 tt.t ,Of& SJ>urt ·QØl· f cu ....... 

økJell.en pJ: det og et annet meel nesten $1:l.lllmt 

tøket. 

Skilter som via�� avetand til etvrr� 

sted�� bør o,•l l*Be� o� $ett�, øpp pA be�t•mte 

steder til p�øv•.
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Bør ikke VæJ"e l�nger e�n 1"10 m� �øy.den l,20 •• 
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Over ip_g__eniør:nøtet 26. - 29 •. mars 194 7. 

Spør?mål_1
!..

G�otekniske oEl?.��i ve_gbyg_ging� 

Av overingeniør H. Brudal, 

Geoteknikk, d.v.s. geologi og teknikk er et f�g 
som man først i den senere tid har viet den oppmerksomhet .som 
det har krav på. 

Bortsett fra telesk2der kan en kanskje si at veg­
vesenet hittil stort sett har sluppet relativt lett tiltross 
for manglende geotekniske undersøkelser J men vi kan neppe gjøre 
regning med at det kan fortsette slik. 

Kravet til telesikre, bæredyktige veger med romme­
lige kurveradier· større bredder og bedre stigningsforhold 
nødvendig:jør en �ere inngående undersøkelse av de mater�aler 
som vegen består av, og den undergrunn som vegen hviler på. 
De skader som hittil har skaffet oss de største utcifter 
er teleskadene hvorfor disse skal behandles først4 

'orebvpfel- Gjennom foreliggende publikasjoner er det nå vel-
ie-av"··�;: 
:kader. kjent hvordan teleskader kan forebygges. Hvor det gjelder 

1- gamle veger kan det være et spørsmål hvordan man mest hensikts­
messig bør ta prøver av undergrunnen. Der trenges undersøkelser
av såvel vegdekke som fundament og undergrunn. Når det
gjelder de to førstnevnte lag så må vel disse i alminnelighet
hakkes opp. Med hensyn til undergrunnen kan det være et
spørsmål om pr�ver bør tas opp med skovlbor eller om en
skulde slå ned et rør f.eks. av ca. 1 m lengde, forsegle det
i begge ender og sende sådanne rør med prøver i dertil for-­
arbeidede kasser. Begge måter har sine fordcl6r og mangler.
Det kan tenkes at løsningen ikke er enten eller, men både

og.
Når det gjelder undersøkelse av undergrunnen ved nderg;1'_� 

�n�.�-dypere nye veganlegg, eller hvor større fundamenter skal anbringes
�� må der tas opp uomrørte prøver fra større dyp. Det ser ut til

å være en alminnelig mening at dat er tilstrekkeli� at slike
prøver har en diameter av ca. 5o - 60 m/m. 

i• 

Den siste svenske utførelse av stempelbor skulde 
derfor være gunstig hva denne side av saken angår. Imidler­
tid vilde det være ønskelig å k1..mne ta opp lengere prøver 



enn hva nå er tilfelle� Stempelborets utførelse er derfor 
under stadig utvikling; Hertil kommer c.t det for tiden er 
så stor mangel på materialer og arbeidskraft at leveransen 
tar meget lang tid. Det er d,::::rfor li te sa:c.nsynlig at veg­
vesenet kommer til å gå til større ny2nskaffelse av stempel­
bor i år. Anderledes stiller det seg med utstyr for scinder­
boring. Det er mulig at vi kan få et firma til å forarbeide 
dette. 

stabil i !_�_ts- Som nevnt medfører de moderne vegers større fyllinger 
§"'egnin& og fundamenter større fare for at den best ående likevekt i 

undergrunnen rokkes. Hvis likevekten på forhånd er labil 
skal der svert lite til for i utløse et ras. Således kan en 
relativt ubet,ydelig gravning i foten av en bakke være nok, 
en plutselig større senkning av vannstanden i en sjø eller 
elv etc. Det gjelder derfor om å være på vakt, særlig hvor 
større forandringer i det b2stående skal finne sted. 

Ved åta opp prøver således som anbefalt i veg­

ledning for grunnundersøkelser� antas at en, i hvert fall 

som oftest, vil bli i stand til åta de nødvendige forholds­

r�gler for å gardere seg mot ras� 

De fleste synes å anta at et ras skjor langs en 
sylinderflate således som illustrert i fig. 1. Denne an­
tagelse er bygget på det utsGende en rekke stedfunne ras har.

Det drivende moment med hensyn på centrum C, blir 
da vekten av de jordsmonn som ligger over den stiplede linje 
ganger sin arm a2 pluss nyttelasten ganger al. Motholds­
momentet som motvirke�· raset er skjærspenningen t gang
buelengden b., gange momentarmen som er radien Ri den 
tenkte sylinder. Hvis vi kunde tenke oss et meget kort ras 
vilde også skjærspenningen langs den tenkte sylindersende­
fl/3.ter kunne få praktisk betydning. I utregningen av like­
vekts betingelsene pleier en dog ikke åta med denne del 
av motstandsmomentet. En annen sak er dog at en alltid 
bør ha dette forhold for øye ved stikningen av en veg. Vea 
krysningen av en dal er det jo ofte fristende å legge vegen 
på en eller annen rygg som stikker fr�m fra skråningen for 
øvrig, for å kunne spare masser og for å kunne redusere spenn­
vidden. Hvis undergrunnen på stedet er faretruende svak ka� 

. I.
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nevnte plasering av vegen være betenkelig. Selv om spenn­
vidden blir noe lengere kan det i de.tte tilfelle løn_r1e seg 
å legge vegen utenom nevnte fremspring. I alminnelighet 

regner en ikke med noen nevneverdig skjærspenning i tørr­
skorpen eller i fyllingen. Dette forhindrer dog ikke at en 
bør innrette seg slik at nevnte skjørspenning kan bli størst 
mulig, Ifølge teorien om konsolidaring av jordarter under 
optimalt vanninnhold vil en oppnå en maksimal tetthet som 
bevirker adskillig større skjærfasthet enn i fyllinger som 
er plasert på vilkårlig måte. Tiet gjelder selvsagt bare den 
del av jorden som ikke er L1tsatt for frost eller uttørkning. 

Ved maskinell planering under anvendelse av 
eksempelvis saL1efotv2lse_ for konsolidering, vil en kllllne
oppnå blant annet de nevnte fordeler. På vanskelig undergrunn 
kan en bli nødsaget til å anvende konsolideringsredskaper 
rent bortsett fr2 at en som oftest bør anvende maskinell 
planering både av tekniske og økonomiske grunner. 

Spørsmålet om hvilken sikkerhat en skal forlenge 
a.v.s. forholdet mellom størrelsen av motstandsmomentet og
det drivende moment har vært gjenstand for diskusjon.
Avdelingsingeniør Skaven Haug ved Norges Statsbaner angir
1,3 som tilstrekkelig sikkerhet. Svenskene derimot anbefaler
å regne med en sikkerhet p� 1.� - 2�0 for kohesjon bestemt
etter den hos oss vanlig benyttede konus-metode. I denne
forbindelse skal benerkes at det ved en del av de tilfeller
som veglalb.oratoriet har hatt til undersøkelse har vært
vanskelig nok å finne en løsning som bir en sikkerhet på 1.3.
Så vidt erindres.har det her i landet i hvert fall i �t til­
felle vært rapportert om ras på et sted hvor etterfølgende
undersøkelser av leira har gitt en sikkerhet på 1.3,

Ved landkarr for større bruer vil en især rokke 

ved de bestående stnbiliitetsforhold.Foruten vekten av land­
karret får en ofte større eller mindre fyllinger ut mot 

dette. Forholdene Ved et sådant tilfelle er illustrert i

fig. 2. 
Fyllingen er utsatt for rystelser fra trafikken og

jordtrykket E regnes å virke vinkelrett på landkarret. 
Annenhver pelerekke bør derfor settes på skrå fremover f.eks

0 

4 : 1 som vist på fig. Vi har mange bruer hvor bunnen av 

. I. 
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landkarret er blitt skjøvet fremov�r mens brubanen butter 
mot i toppen. På fig. er inntegnet et glidesnitt. Det vil 

sees at forholdene ved lavvannstand er ugunstigere enn ved 

høyvannstand grtJ_n.net oppdriften. Ved fullt ras må pelene 

i det her skisserte tilfelle kuttes av. Imidlertid kan 
der vel også tenkes et grensetilfelle hvor pelene ikke kuttes 

av men få:r en raindre forskyvning som dog kan være stor nok til 
å skade orua, 

Ofte går det farligste glidesnitt under pelene. 

I sådanne tilfelle har pelene etter stedfunnet ras pekt 
innover mot land til forundring for dem som ikke har vært 
oppmerksom på hvordan glideflaten forløper. I forbindelse 
med omtalen av landkarr skal nevnes ett av de forhold som 

er særlig nevnt i "Vegledning for gru.nnundersøkelser samt 
prøvebelastning av peler". I kohesjonsjordnrt2r, såsom leire, 
kan en som bekjent tilnærmet bestemme en pels bæreevne ved 
hjelp av uomrørte prøver som tas opp. I blandingsjordarter 

bestemmes en enkeltpels bæreevne ved hjelp av belastning.·
En ting er i!'Tlidlertid å bestemme en en"kel t pels· bæreevne,. 

en annen tin6 er på grunnlag derav å bestemme hva en hel

pelegruppe kan bære. En k�n i laboratoriet finne ut visse 
konstanter og forholdstall men det er en velkjent sak at

forholdene i laboratoriet som oftest er vidt forskjellig
fra dem i marken, Ikke minst antas dette å gjelde under-
grunnsforholdene. 
og det relativt 

N�r det gjelder materialer for vegdekker

tynne fundsnent under disse så er en, eller

i hvert fall kan en være herre over val6�t av materialet.
. ' 

Hva u.ndergrunnen derimot angå.r så må en ta den soCT den er 
med alle dens v2.riasjoner og luner. Hår det gjelder de 

store fundamenter. så har en nærmest det ideelle observa­

sjons materiele i bygeverket selv. Vi vil derfor ogs& ved 

denne anledning få frc�heve ønskeligheten av at der ved en 
rekl-ce fundamenter for._·tas de setningsmålinger som er fore­

slått i nevnte vegledning. Ved unaeræ.ieelser av de opptatte

prøver, prøvcbolastninger av enkeltpeler og måling av synk­

ninger hos det hele fundament vil en med tiden kunne samle 

tilstrekkelig data til senere å ku.nne boste�me.mere nøyaktig
bæreevne og forventede setninger ved prosjekterte fundamenter

• 

. I. 
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Av interesse er dat også å bli meddelt foreliggende kjenns­
gjerninger om eventuelle tidligere stedfunne ras. i eller i 
nærheten av den gamle veg. 

Som bekjent inndeles jordartene geoteknisk i 
friksjon�ohesjons- og mellomjordarter, Til friksjons­
jordQrtene hører grus, s2nd og mo, til kohesjonsjord�rtene 
mjele, leire, gytje og torv og til mellomjord�rtene en 
bl2nding �v de 2 førstnevnte� 

Ved rene kohesjonsjord�rter er maks. skjærfcsthet 
�avheneig QV norm�ltrykket i .motsetning til hos friksjons­
jord�rten0 hvor den er proporsjon2l med normaltryk.�et. Ved 
mellomjordartGne hc.r vi både kohesjon og friksjon. 

For friksjonsjordartane blir der sjelden nødvendig 
å foreta stnbilitetsberegninger når bare lagene er tykke 
nok. F2ren fo� dyptgående glidninger reduseres hGr på grunn 
nv det økende norm2ltrykk. Men en bør forvisse seg om ut 
lagene av nevnte jordart er tykke nok. Således vil i 
skr&tt terreng fQren for ras være tilstede salv om en har 
et 5 - � m trykt snndlng s�fremt dette hviler på bløt leire. 
Hos kohesjonsjorda.rtene k:in skjærf2.stheten variere sterkt idet 
den reduseres vesentlig ved omrøring. Det er derfor nødvendig 
å kunne ta opp uomrørte prøver for å kunne foreta en stabili­
tetsberegning. Under opptagning 2v nevnte prøver er det om 
å gjøre å utvise stor forsiktighet da prøvene ved uaktsomhet
lett kan bli omrørt og derv�d tape sin verd�. Det er derfor
vi har lagt vekt på at øvede geoteknikere til å begynne
med kan bistå med opptagning av prøve�. Det er ennvidere

påkrevet at prøvene ikke fryser under oppbevaring og transport.
For tiden bestemmer vi skjærfastheten ved hjelp av konus­
metoden. Det er en summenligningsmetode hvor skjærfnstheten 
tas ut av tabell som funksjon av nedsynkningen av en konus. 
Metoden er enkel og rask men da direlcte avskjæring, henholds­
vis trykkforsøk gir påliteligere resultater vil vi gå over 

til å benytte sådan metode,
Det finnes kanskje dom som mener at erfaring har 

godtgjort at veger og bruer står nok, så undersøkelser er
overflødige. Rent bortsett fra at der kan pekes på en rekke 
mindre skader, som dog representerer ikke ubetydelige mer­
utgifter,, så har en også bare ved slum.p unngått store kalami-
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teter fordi ras har skjett før byggv�rket har vært fullendt, 

Hertil kommer, som innledningsvis bemarket, at de nyere 

veger og bruer betyr en avgjort økning av faregraden, For 

det første, og det er den vesentligste årsak� blir be­

lastningen i seg selv adskillig større, mort hertil kommer også 

at rasenes bredde vil bli større hvorved skjærfastheten i 

glidesylinderens endeflater spiller en mindre rolle. 

Tilslutt noen ord om veger over myr, Tidligere har 

en ofte unngått v2nskeligheten ved å gå utenom myra, delvis 

under anvendelse av helt utillatalig skarpe kurver. Andre 

ganger kan det ha lykkes å få lagt vegen over myra, men etter 

kort tid har den nær�est minnett om en berg- og dal�bane. 
Når det gjelder slike forhold er det ikke til å unngå at 

det blir store omkostninger, I utlandet er det meget al­

minnelig å erstatte myrmaterialene med gode materialer. 

Kostbart må dat ha blitt men når det gjelder viktigere veger 

blir det ennå værre årette på det senere når trafikken er 
blitt stor, Vegdirektoratet vil være takknemlig for å få 

opplysninger om praktiske erfaringer på dette felt. Hvis 

der noe sted over myr er veger som har holdt sag halt jevne 
og gode under sterk trafikk vil en gjarne få meddelelse 
herom forat sådanne steder kan studeres nøyere i marken.

H. Brudal,
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Fig, l. Antatt glideflate ved ras. 

Fig. 2, Sta·bililetsforho·ld ved et la11clkarr. 
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Det vp oue, et e,pø�1arntl •. Vi nar i; 

Vest!ol.d ha.tt ·endel ta:1;1 i eldre 1:id oe ogs� i

s.enere tid. Vi h� tidll(telVe ve·d flere an ... 

l.ødninger t.t.lka.1.t �tatageo'log Holmseu. �s.�vi(it 

jeg foEatli° f. t� Vf. ltt fl aJl den tekniske hJel.-p 

til de cinder-aø-�.elstW soin vi mener er n,0dvendtg 

her ved �onto-ret" Je� ine.ner det er absolutt 

plkrevd I tl dtes� und:e:riu�kØl$ene. 



Overingenio.rmøt�26. - 29. mars 1947,

Spørsmnl lo. 

Tekniske kurser 

for_�ngeniører, oppsynsmenn og vegvokter�·· 

A.w avdel.ingsingeniør E. Rosendahl, 

Etter hvert som driften ved ve�enes vedlikehold 

0 6 anle66 er blitt mer differensiert og mekanisert 0 6 kravene
til anle6G 06 vedlikeholdet er ste6et, er behovet for yrkes-

' 

opplæring økt. For in6eniørenes vedkommende er den utdannelse 

de får før de trer inn i vegvesenet teknisk høgskole, hvor de 
har fått et godt ob allsidig Grunnhag å byg6e på, men selve 

spesialutdannelsen foregår etter hvert gjennom de arbeider 
de blir satt til å utføre i vegvesenet. Dette er selvsast 

en utmerket måte, men den kan lett bli noe ensidig og snever, 
avhen�iS av forholdene i vedkommende fylke, og det vil alltid 
ta lang tid. :Gehovet er derfor til stede for særlige råd­

gjerder så in6eniørene snarest kan få kjennskap til andres 

tidligere og nåværende erfaringer, o:; likeledes få im.pulser 

til økt selvopplæring og forsøk med nye arbeidsmåter og 
rasjonalisering av administrasjonen. Gjenoppbygging,n kræver

at de verdier ingeniørene forvalter blir utnyttet på den mest
rasjonelle og ansvarsbevisste måte. Vegvesenet må derfor sørbe 

for å gi dem et tilstrekkelia bredt og dypt grunnlag til dette.
b 

Oppsynsmennene trenger ogsl økt innsikt i sitt

yrke. Foruten anleggspraksis eventuell elementærteknisk
, 

skole Ob instruksjon fra ingeniørene har enkelte fått dette
gjennom spesialkurser som sveisekursus, betongkursus, �askin­
kursus, arbeidslederkursus m.m., vesentlig ved Statens Tekno­
logiske Institutt. Det er selvsagt viktig at vegvesenet søker 
å. oppmLJ.ntre til deltaking i slike kurser or; kursd2ltakere bør

få gunstibst mulise vilkår. 

For vedlikeholdsarbeiderne vil opplærin;en best 

kunne skje ved instruksjon i marken. For arbeidsformenn� 
maskinførere, sjåfører m.m. vil en supplerende opplæring ofte 
være ønskelig. Ved samme høve må nevnes den økende stab av 
spesialarbeidere som betongformenn, verkstedarbeidere, bru­

formenn m.m. som o�s& vil tilføre vegvesenet mer effektivitet 
ved.en videregående spesialopplæring. 
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Statens Teknologiske Institutt har som nevnt hatt 

i gang s.pesialkurser i arbeidsledelse, betongstøping m.v. 
Videre ble det høsten 1945 holdt et lengre yrkeskursus for 
arbeidsløse anleb;sarbeidere med foredrag om redskaper 7 betong, 

vegbyg6ing, motorlære m.m. 
I ve6vesenet har det i Vestfold i 1946 vært holdt 

kurser for vebvoktcre, ett i hvert oppsynsmannsdistrikt med 
gj2nnomgåinG av vedlik0hold, instrukser OG veblov0n gj0nnom

foredra; og spørr2tim2r. Oppsynsmennunc d2ltok i kurset. 
I Hedmark fylk0 Gr i 1946 holdt Gt oppsynsmannsmøte 

med foredra� om tele, ve�dckkcr, brøyting OG diskusjon i 
tilknyttin6•

I Akershus fylke blc.: for no�n E'.t.r siden holdt et 

møte av in60niører og oppsynsm0nn mod for�draG om tele og 

fundamentering. 
For å f� on ov2rsikt over stillinb0n i vire nabo­

land er innhunt0t opplysninGGr fra disse ang�ondo opplæring. 

I S�1:Ee har V!J:r;,- och Vattenbyggnadsstyrelsen ikke 

selv anordnot noon kursero Svenske Vågføreninben har i tiden 
1916 - 46 satt i canb 2o k�rscr for v�6m�stare på hver 8 uker, 

3 kurser for inspektørLlr for faste d0kker på hver 2 uker, 6

for v�gmtlstare i tolobekjempelse ob brusvebvGdlikøhold på 2 

uker OG ett på 2 uker for maskinfør.:::re ... 
I tilknytninG h2rtil Gr utbitt komp0ndior i 

1) vebbygbing og vedlikehold, 2) faste a�kker
1 

3) VGGmaskin­
lære.

Vider0 har den svenske stat i år satt i Ganb kurser 
for arbeidsstudieinGeniører 0, arbeidsledere. Disse var0r 

D 

en uke med fore�rab som hovedposter. 
For arbuidslcdcre til anle6Gsarboid ble det i 

Sveribu i 1945 holdt et størru kursus med flere hundre del­

tak�ru, Dotte b�stod av 1) korr�spondans0kursus om våren� 
2) pral{tisk op.plærinc på arbe:idsplasser om somri12ren, 3)
rcpGtisjonskursLJ.s om høsten ;n0 d eksamen.

I Danmark har d.:.:t ilcl,;:0 vært noen særskil tu kurser ----· 
for vciinboniøror, men inG0niørfor0ninben har holdt kurser 
i vei;- ot:, kommt1nal teknikk vod foredraG or; dislw.sjoncr i 3 å 
4 da,;_;or; 

For 11 v.::jmænd" holdes det nå to kurser om året 

ved Tclcnolot,;isk Inst i tut. Kurset var0r 3 uker. De fleste 
./. 
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deltakerG or fra kommunone, men no0n OGSå fra amtene. Under­
visningen skj0r dels ved foredrab, dels ved øvels0r. Planen. 
omfatter blant annet motorlære, beton0lære, kloakkanlo;;, 
vebanleGb, faste dckkGr. 

_.., ______ _ 

I 11 :'.:eddelGlser fra Vebdirektør0n" har spørsmålet 
vært reist trG ban�er i de siste år. Avdelin;sin6cniør IrGens 
har pekt på ku.rscmc for arb()idsledl:lse ved Teknolo6isk Insti­
tatt. Avdalin�sin�Cniø� Frøholm har pekt pl nytten av økt 
opplærin.; for alle kat5[;0rier i vabvcsGnct, særli;; Gjennom 
kurser, for arbeidDrn8s vedkom111ende ved 0t særliG anleG; og 
opplærin6 som spesialarbeider. Overinb-::miør EiS;;en anbefaler 
OGSå ku.rser for alle kate;orier med Qtuyttinb av spesialku.rsene 
ved Teknolobisk Institu.tt. 

Videre har overin��ni0r Funder henstilt at det ved 
de el0m0ntærtck�ioks koler blir egen linj�, 8Ventuelt et 
tillobGsku.rsus, for oppsynsm0nn i vGcvesenet særlib med hen­

blikk på vcdlik0hold. 
Fra styrut i N.I.F. V0GinGoniøren0s avdelin;� er 

kommot en henv�nd�lsG om ønsk0lishoten av kurs0r for VOb­
vcscncts sposialarbeidcr0, maskinfør8rc o.l. 

Det syn�� alts� klart nt spørsm&let om økt opp­

lærinb i voe;:;ve:sonet e.r brennende. Saken har vært diskl.ltert

:n.nn[;ående, oi; en er blitt stående ved at særskilte kurs0r
bør ettur hvert bli satt i bane, aærlib med henblikk på

vedlikchold0t. I v0bbudsjettet 1946-47 0r derfor forutsatt
at utcifter til kurser kon balastes riksva;ano� 

Det er funnet mest hcnsiktsmessib & be�ynne med 
in;eniørene, særli6 do in�cniøren0 som har med den direkte
ledelse ruv vedlikeholdet. overinE;eniøron� har --· n0sten alle 
uttalt sin tilslutninG, OG det· førsta kursu.s blir holdt i

mai 1947e 

Vegdirektøren har funnet at vebvosenot selv bør 
lede kursot som skal ha 24 deltakere i et 6 dabers ku.rsus. 
Det blir 16 foredrac, dels fra sentraladministrasjonen 06 
dels fra fylkens, med Gjennom;nin0 av deltakerne ved arbeid 
i fire 1a6 OG til slutt felles diskusjon av hvert emne.
Hovedvekten blir last på å aktivisere deltakern0, OG nesten 

•fe
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alle skal der.for enten innlede eller være ordfører for et emne. 
Probrammet blir anstranGende, men de enkelte deltakere fur 
hvis det er nødv.:::ndi6,. "puffe" et eller fli;:;re emner. Det 
personlibe samvær OG private utvekslin�er av erfarin[er 
antas. El være c.v stor betydnint;a 

Ved ett eller flere kurs=:.er senere vil se.. pass mnn6e 
av in[;eniørene blirr 11 koordinGrt 11

• og ffl tt intaresse for 
et rasjonelt vedlikehold, s�vel teknisk som økono�isk, at 
virkninGen0 atter hvert vil vise se[;. Dette er ikke minst 
viktib p& srunn av okkupasjonen, hvor d0t b&de Gikk ut over 
arbcidsm&tene o� den innbyrdes sammenhcns. 

Hv::i. kurser for oppsynsm.:mn anGår er dette oe,så i 
hø,y ;rad p2..krevd" Vedlikeholdet på alle ver;,er overtas jo 

mer o; mer nv ve.;;vesenet or;, hertil kreves faGfolk. Kurser 
for disse kan enten holdes i Oslo for alle fylker, eller i 

·fylkene s:elv, ordnet av overini;eniørene. Forholdene er ulike
i de enkelte fylker, og løsnin;en li6ber muliGens i at over­

inbeniø,rene holder kurser,. eventu.el t med tilkalte foredra6a­

holdere. UtGiftene til slike kurser etter plan godkjent av

Vegdirektøren vil formentliG helt eller delvis kunne dekkea

av riksveGvedlikeholdet. Som supplement bør oppmuntres til
å delta i kurser for betonGstøpninG, maskiner, sveisekurser o.l�

Noe tilsvaren.de. anta..s. å kunne ordnes for veGVOktere"
maskinførere, sp�sialarbeidere m.v. For opplærin; av
spesialister til maskinplanerin;, hvilket form2ntlib nå vil
bli bru.let i større målestokk, hør settes i 6anG spesial­
kurser med faGfolk fra fabrikkene som lærere. Det samme

6jelder nye, mer kompliserte maslciner for vedlilceholdsarbeider.
For verkstedarbeidere må vel opplærint;en. vesentli[; skje på
verkstedet, men o;s& her kan formentliG kurser holdes av or

til ved tilkalte spesialister 4 
En bør ner være f;:E:rksam .På

forskjellen i det en ønsker & oppn� ved �ursene. Det kan
f.eks� uttrykkes ved at hovedformål0t fortrinsvis er:

L. for ���rene: å øke innsikten i teknisk or; øxonomisk Plan­
lesiin; oc dniftaledelse så vel som i vebproblemer i sin
alminneliGheto

2. for EJU2_synsmeQE._�e: � øke kjennskapet til materialer og
redska.po.r samt innsikt.en i prakti8k ar:1Joidsledelse.
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3, for vedlikeholdsarbeiderne: å øke deres tekniske fab­

dyktighet ob gi dem bedre kjennskap til vedlikeholdsopp;avene. 

Valg av emner, foredrn6sholdere ob ikke minst 

f.ramførinbsformen bør være avpasset etter dette. 

Som det sees antar en at opplærinben ved kurser 

for en vesontliG dek bør ordnes av fylkene selv ved delvis 

bruk av tilkalte spesic1.lister OG supplerin6 ved spesialkurser. 

Kursene vil imidlertid øke 1 nytte når ingeniørene selv har 

en sikrere 05 videre pluttform, .likesom instruksjonen i 

marken direkte eller indirekte må utbå fra inbeniørene. 

Det mn da bli sentraladministrasjonens sakt holde inbeniørene 

11 varme II ved nød von die'; utdannelse ob aktiv isorin; t:;jennom 

fcllesku.rser. 

·vea kurs0nc vil 0n videre i l�pet av noen lr få

trukket fram st. my0 .matorio.18 nt en f.orhåp0ntlig vil ha et 

G_runn1nG for å bi ut trykte rettl.eiin6er eller hå.ndbøk0r for

de for s}:je l lise srnder.

E. RosGndahl.
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Jee her·tidlige�e uttalt min tilslutning 

til denne planen og kw1de, fo:r så vidt henholde 

meg til det� Det er ikke lott for do enkelte 

funkajotl.33'rer A �øl5e med i alle de frar.iskritt 

og de nye �j�ter som �ammer opp. En må hilae 

ku.raet med glade. Jroaran.�et er meget bra, men 

jeg vil framholde noen t1ns. )el lee for alle 

kurser bør det innekjerp�s beste.nmelse om tt,p! .. 

skri.it og ro.Al.e-$tOkll.': . ., � for ine�n1ørene� ved­

kommende vil. jeg henf)tille at det blir foredras 

ogsl om vegloven. Det er en erfaring som. flere 

har gjort, at de har en •iss forakt �or for1t1alia. 

Det er utmerket at Vegdirektøren har flere 
' ' 

juriete�. l :tørbind�lse med det,. Yilde det Vel'• 

tydnuieen av EUl klar -0e tydelig se.ksfra.m$t.111.ing, 

De befatte-.r seg med d!se� telcniske tingene, men 

det er jo ogsl andre ting som bør klarleege0

nlr det koDlr.ler �t. Utgi�tene m� deles mellom -anlege 

og rikave1i•••tik•holdet • 

I Jlo.galan4 har ••t planer om et kurau.s • 

11en det er tremdøles bare plane�. Vi er lkk• 

k<,mmet sl lenet et dat er .satt ut i llvet. !.!en 

det er andre �ill.-p pl dette otll'ide• •ppeyn•� 

manna�øter. til de har det da møtt fratn en a,

••e•eaenete 1ngi.,ru..øre� og holdt foredrag æn f.•ta.

1tabiliser1ng a� vegmateriale� på gr�3vocor,

111&øktnvedltkehold pl ve&dekker, aa1veok3tine.

�et var sto� interesse for disse foTedracene

blant oppe,n•m�nn•u•- ••n ,n avdeli�aingeniør

hølat foredrag .o.• riidak.apa•entral._., �& de'.kta
I 
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fore4raget var-te J. 2 timer og var sl de.ta,l.jart at
jeg :tklt-� bar h@.rt ett ord til takk: fra 0:ppsyne­
mennen,e -om dette� Man m! f·-0-:rsøl:e li avstemme
foredraget etter det p�blikum so� skal børe pl 
det. Vi m� utpe sa.teen nok�l}. praktisk og pø_pul,ær1

d.-� . Dette l:an $elv.east itke erstatte kurser. 
Oppeyneman:nenes arbeid e� meg�t- viktig, l)j.sse 
kursene for it:!gElttiører bør ta sikte pl l sk�te

oppwin-g ;for de �o-m skal bolde .foredrag for 
Opl)s,Yxtsm�m:nene og ogsl arbeide,rn& • 

. Jeø Vil 1 ti1e.lutn1na til det Wa5-&e sa 
utta.le rnin ele de P ver .at deru,.e saken ser u.t til A 
bli r-eal.iaert. !! ex- opp,:otst Ul.1de� g�s-�t andr"' 
:tcrbol(.i enp de som kom:ne:r n.,;e !r(l hø1�ol�n. n.t 
tør vt ,_., oppmerk'aom pl. V.t otr:er rue <le qo 
sotfi begynoe-r· i etaten de-n nø.dvend.tee oppmeJ-k:1�mh.et

oe &it- 6e·IJ1 ikke dlt'n n.ødtepdige u.ndei'vie.n1n.!� 

li�,. eea ble det ansatt 2 a,beidJ.J.'J so,m o�ps1ue�e1uh­

D.� ble· inn.kalt til Na.insos w ø� _jec blQ !!Jatt til

-!, hplde oprl.WGJ1,� fut diM1 t 8 -<!�gel";- Iæterk:l'-ait.U

va� Utlte ,$I e�lti .;vet, mon d_• (:lnakket hel.e· 

�i tt li\i otn. h·vo.- ttilfknem11t!,e de •ar t0:.r diea•­

kUl'aene. 

ll'ee er tan.akjie -den e11este,. eoa. -mener vi

ml t't& v,nte ::'led .det to oc hell.er bea,nne mtØ: 

ON<ilrinaenitrerte. Da- sl;.:uldø- <U.-,kute�ø eakene

først oe l�ge et ��ogr.am" fåøtsl� hva m$ll førat

aklt\lde ta .tatt p�. !n�t-entøene ml :tørst be&Jlint

& ek;Jolne m<tl.1o:n det tes&ntli&& :(!g det uvøe�nt�

1.lga, :Ltt1'iti'-ea.-al!1t •ea øu før åakentne.ndl;t.ng•n oi 

d• -y,.tkttg•ro· t·1n1ene. D$ iuter�•=r-•;t"•� •i{i mer 
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for <let so!ll er detaljer og det aom er m.o�somt. 
Je:g vil si �t .disse klU'sene bør peke pl <lisS;e 

tilil-gene eom e:? av betydninB for en ing�uiør ao'Jd. 
etter hvert skel bl.i 1edel:' ., o.g at de viktigste 

tingene i all. fall.. bl� omhandlet" ik�e bare 

'Otlt faste delf:keF 08 spes_iab.?e�skaper,' men a) .. mi.�e"". 
lig adm�n1e�$jon. og det stø�ste arb�idet.

gr111:H1,eølikehol.d,rt •. Av den, g�wm tøreel,U �·eg l

v·ente l.itt mei d&tt'e" Vt bør tø:rst Ylte hvem ska.l 

vi bel.-e ae hva &kal vi løe f'ørstV 

>;es.d.We·kter,nt Jeg 'I.il, øette tiztren pl d�t som ltx:da.L 

e-*" .'inne pl ""P adøinietr,aa3:on. !let er ikke spesielt 
framhevet i RQsendahl& framøtilline, 111�n do:t er 

•t sp-øramA1 s-o.ill ingeniørene bør ;&ie· opp}.-r:t,ng t.

De !A� ingen 11t<lannelse 1 dette, 'led B:ø3ak0.lell•

og den eneste- lns.ti tuCJjou som e;tr opplwt1ng i

,lette e,!" J'IWld�lshøJskolea i B,r,el).., Je,g h@ 1

$1le. .fal-l :fAtt Ql)Ptfttt at de kuts.•e <l-e:t' e.:-

meget bety4nlngø�ulle. 'VJ.. ineeniø�el.l' =l

dt•e• hEU1delake;�d1.da�enø gir forbi .oae oa bli.zt 
ri.re øjeter nu1d t'1de1t. 

!etsc!tte�tø.rø�� takket ov$J"t,ngeni:fifr�ne tor 1ntereøsa..nt& fo�..­

handl.t.nge� so• nadd$ 1-rt oss alle sA. m,eget •.

!frad1sj'onen med tl!kt mwter ml 1ev10,. 

takJtet 11841.rekt•.r•• ,�. Pl. v,gn.- av.· ovei,·ingent•l!!tl\e � 

for yppet"ltg l.ed•t og adminia•lt•�t Dtøts. 

takket til s1Q.tt ,aJ.l• tegdirektQenl. ·me-db.�tl1Htl'f, 
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