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Apning av metet

Spgremil V¢ Retningelinjens (normaler) fox

!l

2

4t

512

6
T:
81

91
lo1

1t

vir fromtidige veg- og brubygsing.

a) Vegbygging.
b) Brubslastnirg.

Anleggsutgifitenecs fordeling mellam
stat, fylke og komrune.

Vegvaaenets admninistrasjon.
&) Organisasjon og arboidsledelse.
b) Vegtilsynet.

a) Vegenee nummerering.

b) Vegenes oppmerking. Endringer
i de tidligers regler.

Mogkindrift ved anlegg og vedlike-
hold.

a) Maskinplonering.

b) Konsentrasjon av snleggsdriften.
¢) laskiner og verksteder.
Forsterining av vire vegbruer.
Organisasjon av vegvedlikeholdet.
Ordningen og behandlingen av kjcre-
tillatelser for den orvervonessige
1gekioring.

Geotekniske oppcoaver i veghyggingen.

Tekniake kurser for ingenisrer, opp-

ayunsmenn og vagvokitere.

Revisjon av vegloven.
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Program

for

e —

overingeniprmetet 26, - 29, mars 1947,

Sporsmél 1.

Te

D

Folsende saker skal behandles:

Onsdag den_26. mars:

Retningslinjene (normalcr) for vAr fremtidige
veg= 0 brubygoinge.

(&)

Innledes av avdelingsingenigr Saxegaard og
overingenior Ingebrigtsen,

Porsterkning av vare vegbruer,
Innledes av overingenior Ingebrigtsen,

Anleggsutgiftenes fordeling mellom stat, fylke
0g Xommuner,

Innledes av vegdirektor Korsbrekke,

Torsdags, den 27, mars:

Vegvesenets administrasjon.
a. Organisasjon og arbeidsledelse,
b, Vegtilsynet,

Innledes av overingenier Waarum,

Organisasjon av vegvedlikeholdet,
Innledes av overingenisr Fixdal,

Fredag den 28 mars?

Maskindrift ved anleggs og vedlikehold.

as Maskinplanering.,
Innledes av overingenior Nordang.

bs Konsentrasjon av anleggsdriften,
Innledes av overingenior Thor Larsen,

€4 Maskiner og verksteder,

Innledes av overingenier Bjorum,

Ordningen og behandlingen av kjoretillatelser
for den ervervsmessige leskjoring.

Innledes av overingenier Renning,

Revisjon av vegloven,
Innledes av byréasjef Bang.



Spersméal 4,

Loerdag den 29, mars:

a8, Vegenes nummerering,

Innledes av sekretsr Steen,

b, Vegenes oppmerking., Endringer i de tidligere
rTegler;

Innledes av overingenier Renning,

Geotekniske oppgaver i vegbyggingen,
Innledes av overingenier Brudal,

Tekniske kurser for ingenigrer, oppsynsmenn og
vegvoktere,

Innledes av avdelingsingenigr Rosendahl,



OVERINGENIORMBTET

26, ~ 29, mars 1947.

Overingeniorene 'i vegvesgenet var samlet

til mste i Vegdirektoratet {(pi& bibliotekdét) nevnte

4 dager. Vegdirekter(XKorsbrekke ledet for=

handlingene.

1

Pglezende overingeniorer var tilstede:

— ¢ ( Dannevig )
=69 ( Nordang)
. Punder
v/ < (Baeker)
' Lorentaen
Larsen
Pixdal
Nilsen
Olafsen
fdegaard -
b Waage
.;M#gs (gels§ng>
{ pseanchel (HOYE
3>Qi('Eggen
Anderssen
[ Melbye )
5 Jkagseth
Hofseth

Patfold fylke.
Akershus fylke.
Hedmark fylke.

Opland fylke.
Buskerud fylke,
Vestfold fylke.
Telemark f£ylke.
Aust-Agder fylke.
Vest~igder fylke.
Rogaland fylke.
Hordaland fylke.

Sogn og Pjordene fylke,
More og Romsdal fylke,
Ser-Trendelag fylke,
Nord~Trondelag.
Nordland fylke,

Troms fylke.,

Pinnmark fylke,

Fra Vegdirektoratet mette folgende:

Overingenierene Waarum, Paus, Renuing, Inge=~

=) &, gy :»cm(’

' ' byrésjef Bang og
avdelingsingeniorene Rosendanl og Sexepgaard,

brigtsen, Bjerum, Brudal, .

(ﬁSekret&m Steen var sekretwr for mstet,

Froknene Zernin og Aune stenograferte,

S Pa9aeso

Vegdirekter Korshrekke fpnet motet med

felgende ord:

giden vi sist var samlet til mate, er 5

av vegvesenets tidligere overingeniorer ghtt bort,

Det er overingenierene Hovdenak, Bassse, Dahle,

Rode og Lyng.

Derea arbeld i vegvesenet og

deres framragende fortjenester er s8& vel kjent

av dere alle at Jeg ikke skal gjents noe om de4
L

Vi

|
|
|



Vi vil bare minnes dem som de hedersmenn og
framragende vegingenigrer de var og vi lyser
fred over deres minne,
Siste ordinsmre overingeniprmate ble
noldt i 1939, Alle daverende overingenierer var
tilstede, Siden er mange fratrédt som folge av
aldersgrensen, og nye menmn har inntatt de gamles
Plass, VAr tidligere sjef, Vegdirekter Baalsrud,
har likeledes mdttet vike plassen av samne grunn,
Moteprogrammet denne gang er ikke s& ome
fattende som det tildels har vesrt tidligere, Av
flere grumner har det ikke vert mulig A\&VSG
tid til mer enn 4 dagers forhandlinger. De
oppstillede programposter er imldlertid betydningse~
fulle nok, og hvis vi kan finne heldige lesninger
PA de spersmél som er oppstillet, vil resultatet
av motet sikkert bli godt.
‘ Som herrene ser, tar alle de oppfaerte
programpogster sikte pd aktivisering av vir
adminlstrasjon og vdr arbeidsvirksomhet. Slik
gom stillingen er med de mange uleste oppgaver
og den kmappe tilgang p& arbeidsicraft og penge~
midler, er def av framtredende beiydning for
landet vaArt at vi leser vidr del av gjenreisningg-
oppgaven sd godt som det sthr 1 menneskelig
makt & gjere det.

I hdpet om et lykkelly resultat av vire
forhandlinger hileer jeg mine herrer velkomuen,

Et speulielt velkvmaen retter jeg til de av mine

herrer som moter for farste geng.

Motet er satt. VI ghv straks over til
degeordenon.




Som ferste post pd programmet star
"Retningslinjer for vir framtidige vegbygging",
04 Vegdirektoren har anmodet meg & innlede med
noen aslminnelige bemerkninger.

Vire gamle normeler for planlegging og
byeging av veger er som kjent helt fra 19ol, og
de har p& grunn av atviklingen allerede lenge
vart s& lite tidsmessige at de ikke lenger er i
bruk,

irsaken til at normaleﬁe ikke er revidert
fer, er blant annet at Vegdirekteren i den sterke
atviklingsperiode som vegene né har gjennonghtt,
her ansett det uheldig & binde ingenierene med
for mange forskrifter.,

Forholdene p& dette omrédde antas imidlertjg
n& s& vidt avklaret at Vegdirekteren her funnet
tiden inne til & revidere de gamle normaler,

For & forberede dette er det nedsatt et
atvalg bestdende av herrene overingenigr Olav
Torpp og avdelingsingenior Saxegamard og Rosendah],

Senere har overingenier Selberg avlest over-
ingenier Torpp.

Det er Vegdirekterens mening at de nye
normaler ikke ber vere for detaljerte, men bare
trelke opp de store linjer og gi nedvendig
rettledning, idet det frie initiativ fremdeles
antas & burde réde innen visse grenser.

Det antas derfor at de nye normaler ikke
ber veere for detal Jerte og de forutsettes revidept
etter hvert som utviklingen og situasjonen kreyep
det. |



Som resultat av utvalgets arbeid framle
som k jent Vegdirekteoren for overingenierene i
rundskriv av lo., juli 1946 forslag til nye
normaler for vegvesenet til uttalelse,

Etter at nk samtlige overingenierer har
uttalt seg om dette forslag, er det foretatt en
del endringer. Disse endringer er meddelt de
herrer overingenierer i rundskriv herfra av 14,
mars d.&,

For man nd pd grumnlag herav ghr over til
& frefte de nye retningslinjer skal jeg be herr
avdelingsingenior Saxegaerd, som er den i utvalget
som har stelt mest med disse ting, & gi en ner-

mere utredning om det framlagte forslag.
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Overingenipgrmetet 26, - 29, mars 1947,

Spersmal 1.

Retningslinjene (normazler) for vér framtidige vegbyzsing.,

Av avdelingsingenier P: Saxegaardi

Det forslag til retningslinjer for vér fremtidige
vegbygging som Vegdirekteren sendte de herrer overingenigrer
til uttalzlse med rundskriv uten nr, av 1lo. juli 1946 =~ er
besvart av samtlige fylker,

P4 grunnlag av de innkomne uttalelser og etter
senere overveielser her har en foretatt en del endringer
av det opprinnelig utkast til retningslinjer for plamlegging

. 0g utbedring av vare veger,

I det ctterfoliende skal det gjores nermere rede
for det reviderte forslag som her legges fram,
Ad. Bilag 1, Tabell over kjersbancbredde, kurveradigr,

Stigninger m.v.
Spalte 1, Vegtyper.,

Klasseinndeling og benevnelse er bifalt av 17,
‘lker og forutsettes derfor behold uforandret. En

Eal

I_

finmner ikke 4 kunne tilréde som norm en vegklasse

I b med 3 spor (for trafikk imttil 4000 vogner)

som foreslatt av ett fylke., De 3-sporede baner

er trafikkmessig uheldig - serlig i vért uoversikt-

lige terreng - idet en behover den dobbelte syns-

vidde, hvis det tredjs sporct skal nyttes fullt ut.
Spalte 2. Trafikk,

Kjgretoyer pr. degn. Forslaget av 1946 for-
utsetter 2t den gjennomsnittlige &rstrafikk skal
legges til grunn;

5 fylker mener imidlertid at sommertrafikken
eller "augustdegntrafikken" ber legges til grunn,

Det er meget som taler for dette, men Veg-
direktoren finner ikke & kunne ta endelig stand-
punikt til spersmilet fer en blant annet har fatt
den nedvendige oversikt som en trafikktelling for
det hele land antagelig vil gi. Som kjent har det
ennu ikke veert anledning til & foreta en slik lands-
tellings

id
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Med hensyn til de forskjellige vegklassers
trafikkapositet foreslées en del endringer, kfr,
repde tall pa vedlagte bilag 1, pd grunnlag av de
siste erfaringer fra vart naboland som har rezel-
messige trafikktellinger & bygre pd. Trafikken
pé& vegene 1 Sverige vokste 1 5 &rs perioden
1926 -~ 1931 med 90 %, I tifrsperioden 1926 - 1936
med 148 %. P& bakgrunn av denne atvikling og er-
faringer fra andre land, regner svenskene med en
tredobling av den middeltrafikk som 1936 &rs
telling viste for hovedv vegene,

Opplysningene er fra den generalplan for
ombysning av Sveriges hovedvegnett som er under
utarbeidelse og som forutsctter felgende trafikk-
kapasitet for de forskjellige kjorebanebredder:

Biler/deg Kjorebancbredde
o = 75 3’5
75 - 250 5,5-6,0 x) Tosporet veg
6 &% %) oJennon tettbe-
259 = Do : gelse 8,5 -
6oo ~ 3000 T8 ) 9 o m (parkcrlnos-
Bver Hase 3% 7.0 mulléheter)

Hvorvidt en her i landet skal kunne regne med
en lignende utvikling av trafikken er vanskelig &
ha noen bestemt mening om under de névarende for-
hold. Vegdirektoren er dog tilbeyelig til & dele
den oppfatning som er framsatt av en av oveéringeni=
erene som etter nermere vurdering regner for sitt
fylke med en tredobling av trafikken i lepst av 29
ar,

Med tanke p& den fremtidige trafikk har det
derfor av enkelte fylker vert fremholdt at en ber
regne med dobbeltsporede veger 1 storre utstrekninp
enn foresldtt. Det er ogséd nevnt at trafikken ikke
ber vere eneste bestemmende faktor for spersmilet
enkel eller dobbel kjercbanebredde, vidcre at
de foreslétte bhredder for grefter og bankettet
m.v. Vil nedsette dée smale vegers trafikkevne
i betydelig grad,



En har etter dette funnet & m&tte endre noe
pad dct forste forslag til utforming av tverrprofilet
blant annet for &4 oke vegens trafikkapasitet mest
mulig, (Tverrprofilets nermere utforming skal en-
komme tilbake til senere).

Med hensyn til spersmélet enkel eller
dobbel bredde er dog Vegdirektoren av den mening
at en her fremdeles mad vise forsiktighet, forst og
fremst av gkonomiske grunner,

Det gjenstdr enné & bygge omlag 36.520 km
nye veger etter den siste vegplan. Fer krigen byegeet
vi 500 = T7oo km hvert &dri I krigsérene gikk
tilveksten betydelig ned, i 1944 og 1945 var det
bare en tilveckst p& ca. 8o km i aret., Skal de
manglende 36,500 km bli ferdige i dette arhundre,
m& en bygzze minst 7oo km &rlig. Det ser dessverre
slik ut at det enn& vil g& flere ar for en kan
regne med & komme opp i en arlig tilvekst som
for krigen. Men foruten anye veger skal ogséa de
gamle veger ombygges og utbedres, (Stamvegplanen),

P4 bakgrunn av dette mener en at bredde-
sporsmadlet m& omhygrelig overveies, Slik som

forholdene arter seg i dag og antas & fortsette en
tid fremover er Vegdirckteren av den mening at hvor
det zjelder anlegg av nye veger av klasse II ber

en kanskje i forste bygceperiode bygze enkelsporet
med meteplasser selvom trafikkbehovet i nermeste
fremtid skulle tilsi dobbeltsporet veg. En er
oppmerksom pa at en slik progrssiv bygoemédte ikke

passer i all slags terreng og under alle forhold,
Det vil i mange tilfelle veere riktig og kanskje
like billig & bygge enkelte strekninger med full
bredde med en gang. Slike tilfelle m& imidlertid
bli gjenstand for en nzrmere teknisk - skonomisk
vurdering.

Hvor det gjelder utvidelse og delvis omlegning
gy en tidligere enkeltsporet veg til dobbelt
k jprebanebredde, aatar en at en 1 forste bygge~-
periode bor ga til full utvidelse med en gang pa

o/ 4



Spalte 3.

R

de strcekninger hvor det gjelder utvidclse av den
gamle vegbreddes Men skal den samme veg omlegges
péd lengre strekninger ber det overveies & nytte
samne progressive byzreméte som acvnt ovenfor,

Kjerebarncbredde miv.,

For en omtaler de enkelte vegtypers kjere-~
bancbredde er det enskelig & komme til en klar
definisjon og om muliz en begrensning av de hittil
brukte begreper vegbredde, &fTfcktiv vegbredde;
kjosrebanebredde, planerings- oy

&,

plenumsbredde,
vegbredde i veglovens forstand o.s.v.,

P& overingenisrmotet i1 1936 hvor de samnme
sposrsmal var oppe til dclvis behandling ble
det vedtatt felgende definisjon av veg og
brubredde, "Med vegbredde menes avstand fra
rekkverkslinjen til bunnen av den flate greft.
Broens kjorebanebredde settes til det samme som
for vegbredden bestemt.,"

Det synes n& & vare cnighet om at betegnelsen
g;g;gbanebredde ber nyttes bdde for veg og bru.
Den tidligere betegnelse vegbredde forutsettes
dog bibeholdty Etter Vegdirekterens mening ber

(s}

en nd soke & fastholde folgende benevnelscr, hvis

definisjon vil fremga av skisse (1).

Vegbredde: omfatter den egentlige 1) kjercbane,
2) bankett og flat greft, ndr disse er utfort
slik at de til ned kan kjeres pd, 3) sykkelbane,
4) fortau.

5) Eventuelt skillerabatter mellom kjerebaner
eller sykkelbaner oz kjercbanc.

6) Meteplasser ved ensporetc veser inngldr ogsi

i vegbredden.

Planeringsbredde er vidden mellom bankettkant

eller fyllingskant og bunnen av den flate greft

(se skisse).

Vegkant i1 veglovens forstand, er avmerket pé

skisse 1l overensstemmende med hva som er uttalt

i vegloven om bygningers avstand fra offentlig veg.

D//a
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(Kfr. for ovrig hva som er uttalt om vegkant 1
veglovens forstand i1 rundskriv nr., 39 og 42
for 1944);

]

P D pem e e

Bredde av_kjersbane; crofter, banketter m,v, for

dec forskjelliye vegotyper,

Vertype klasse I er beholdt uforandret med to
adskildte kjerecbaner 4 6,5 m,

Vestype klasse II. 14 fylker har intet serlig &

merke til de foreslatte kjorebanecbredder og disse
er derfor bibeholdt (4 fylker mener at kjorcbane=~
bredéen 5,50 bar sleyfes eller kan unntaksvis
brukes) .

Det er flertall for samme groftebredde i
jord og fjell, likes& like brede banketter pa
alle fyllinger; _

En har tatt hensyn til dette og bredden av

crofier og banketter er desrfor satt til normalt
0,75 m, ken dog om nodvendig innskrenkes til o,50
m uvundcer spesielle forhold.

P52 skisse (2) er satt opp det nye forslag
til norm for vegklasse II

En har bibeholdt den tidligere foreslétte
"klaringsstripe" ut fra den betraktning at det
ber vere en bestemt klaring mellom bilen og
veckanten, eller rekkverket. Derved tvinges ikke
kjorehastigheten neds Det mé ogsé vere til-
strekkelis bredde for passering av fotgjenser eller
syklists Det kritiske punkt for dem er jo de
steder hvor det er rekkverk p& begge sider av vegen,

Det har fra noen fylker vert freasatt deot
forslag at vegdekket ber lesges OVEr hele
planeringsbredden p& fyllinger. Man skulle derved
f& en mer effektiv vegbredde, samtidig som drenasjen
fra vegdekket skulle bli-gunstigere (trauget for-
svinner). Spersmalect er serliy aktuelt for smale
veger, men Vegdirekteren mener det er betenkelig &
n]okke" de tunge hjultrykk (kfr, sterste aksel- /
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trykk) for langt ut, selv pa steinfyllinger. Saken
er imidlertid av viktighet og ber derfor diskuteres,

Vegtype klasse III a,
Det opprinnelige forslag forutsatte en

kjorebanebredde av 3,20 meter, De fleste fylker
s&r inn for en sterre bredde, idet det blant annet
har vert hevdet at hvor det bare er ett spor,
bor dette vere forholdsvis bredere enn for de
dobbelsporede vegsr,
Vegdirekteoren finner & matte ta hensyn til
de vektige innvendinger som er fremkommet og
her derfor som dett vil fremgd av skisse 3 cket
bredden til 3,50 meter,
Minste greftebredde 1 jord og fjell er
satt til o,50 m, bankettbredden overalt til o,75,
utstyr for ovrig som for klasse II., Det bor
overveies om en ikke 1 kurver med R mindre enn
loo m ber bygoe dobbeltsporet kjerebane 5,5 m,
Ensporet veg forutsettes utstyrt med mote~
plasser, Torslag til utformning er vist p& skisse

(4).

Vegtype klasse IITI b,

"9 fylker hzr intet & bemerke til den opp-
rinnelige fvreslétte kjorebanebredde 2,80 m, 6
fylker foreslar at denne vegtype gér ut, de
resterende 3 at den kun unntaksvis nyites. En
mener her at det fremdeles er behov for en enkel
og billig vegtype som kan tilfredsstille mindre
trafikkbehov i avsidesligcende strok 0g 1 sjebysdene,
Denne vegtype er kanskje blitt mer berettizet na
etter at klasse III a er forbedret vesentlig,
(Kfr. foran),

En foreslar derfor at kjorebanebredden for
klasse IIT b beholdes uforandret med 2,75 meter
(2,80), men at utstyret forbedres noe som vist
pd skisse (5), Med denne utforming skulle en
overalt kunne komme frem med de bredeste land~

bruksmaskinar f.eks. hesterive som er opplyst &

>



Spalte 4,

Spalte 5.

Spalte ©.

veere 5 -~ 3,6 m brede.
Moteplasser for denne vegtype kfr, skisse

(4).
Kjeorehasticghet,

De i tabellen oppforte hastigheter er
beholdt uforandret. Det har fra 4 fylker vert
uttalt enske om & fa kjorehastigheten for klasse
III a satt opp til 6o km/time.

gker farten stizer imidlertid ogsa& kravene
til synsvidde og kurveradier. Disse bor neppe
settes hoyere for klasse III a, men dette hindrer
ikke at man kan kjore med 60 km fart og mer pa
enkcltsporet veg. Det er bare i kurver under
150 m's radius at farten bosr settes ned til
45 km/time: Den nd foresldtte bredde pd banketter
oz flate grefter skulle for evrig trygze kjoringen
ytterligere, likesa etter at det bor vere an-
ledning til & utvide kjorebanen til dobbel
bredde i uwoversiktlige kurver,

Fri synsvidde,

Et fylke har pekt p& at kravene til synsvidde
for klasse III a er noc storre enn hva som er
foreskrevet i de svenske normeler. Hertil skal

opplyses at den svenske klasse I1I omfatter bare

cas 20 % av Sveriges vegnett, mens var klasse III
antacelig utzjoer en vesentliz del av vart samlede
vegnetts En har derfor funnet det riktig &sette
fordringene noe opp for var klasse III,

Med unntakelse av ett fylke som mener at
klasse III & bor ha samme synsvidde som klasse II b,
har ingen andre fremkomaet med s®rlig merkneder,
En her derfor beholdt de tidligere oppferte tall,
Horisontalkurver.

De f& bemerkninger som er fremkommet til
dette punkt foranlediger ingen endringer av de
oppferte verdier,

En er imidlertid gjort oppmerksom p& at i
innkurver (fyllingskurver) med fritt utsyn vil en

kunne kjere med sterre fart enn i utkurver. En
skulle derfor 1 vanskelig fjellterreng, langs sjo,

v/



Spalte, T.

Spalte 8.

o=

e,

glv eller vann hvor en som regel vil kunne regne
med fritt utsyn, kunne g& ned med kravene til
minste radius i innkurver. Det vil vazre av
pgkonomisk betydning i korgbsrt terreng. For
slike kurver vil det vere stabiliteten som blir
det avgjerende for kjorehastigheten,

Sporsmélet er s& viktig at en har funnet &
métte gjore oppmerksom pad dette i en ny merknad
4) p& tabellen, Den tidligere merknad om tverr-

fallet i kurver gar ut, idet dette sporsmal vil bli

behandlet i forbindelse med utformins av kurver,
overhgyde breddeuntvidelse m,v., jfr. rundskriy
uten nr. av 20, desember 1946,

Vertikalkurver,

4 fylker mener at kravene til vertikalkurvene
bor skjerpecs. Det er blant annet nevnt at
tallene i ( ) ber falle bort og at man bare
har hatt dérlige erfaringer med skarpe ondula-~
sjoner,

Do, andre fylker ikke har hatt noe vesentlig
& bemerke til forslaget sller ikke har berert
spsrsmdlet i det hele tatt, er det onskelig & here
om zndre fylker skulle ha noe & bemerke. Det er
mulig at en ber sette opp tallene noe for klasse
ITI a.
Sterste stigning.

7 fylker har uttalt seg om dette sporsmél,
Herav mener 4 at storste stigning ber vere loo o/qo,
3 fylker 80 o/oo. Ett fylke mener at de oppferte
stigninger passer for Vestlandet, ellers ber
klasse I ha 35 o/oo (50), klasse II 5o (65),
klasse III a 65 (80), klasse III b 8o (loo), Ett
fylke hevder at 50 o/oo er tung & broyte, ett annet
at det er ingen vansker med & kKjore plozen i 8o 0/00

stigning.

Da det er noksd divergerende meninger om
stigninger vil det vere av interesse & hore om
andre fylker skulle ha noe & bemerke sller tilfoye
til det som er opplyst av de forannevnte 7 fylker.

ofs
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Forei@pig har en gjort den forandring at en
under vegklasse III b har stroket 125 o/oo som
stdr i parentes, Det er opplyst at s& sterk
stirning er vanskelig & kjere med bil i fuktip veer,
Sterste akseltrykk,

Alle fylksr synes & vexre stemt for at
akseltrykket nad bor secttes opp til 1o tonn. Ett
fylke mener dog at p& simplere by deveger bor det

av gkonomiske grunncer vere *illatt os ogzsd forsvar-
lig & regne med noe mindre akseltrykk,

En har etter nmrmere overveielse funnet
det rikti; & sleyfe storste akseltrykk lo tonn
for vegsklasse IITI b, For brucnes vedkommende
ber antagelig ozsé& her gjelde merknad 3 at de
stedlige forhold bestemmer hvilke krav som ber
stilles,

En neermere utredning om belastningsreglene
vil for ovrig bli gitt av overingenier Ingcebrigtsen,
Fri hoyde over vegbancu,

2 fylker mener at den fri heoyde bor vere

5,0 = 5,5 m blant annet for transport av trans-
formatorer, De andre fylker har intet hatt a
innvende til den foresl&ttc heyde 4,5 m.

Det er riktig at transformatorer mi
transporteres i oppreist stilling, men 4,5 m
skulle allikevel klare seg, uttaler ett av de
storste firmaer som fabrikerer transformatorer,
En er derfor forclopig blitt stédende ved den i |
tabellen angitte heyde 4,5 m, Dette hindrer
selveagt ikke at man kan g& til sterre hoyde
nar forholdene ligszer slik tilrette og dette
er mulig uten vesentlise merkostnader. Det vil
imidlertid vesre av interesse & hore om en i
andre fylker har hatt lignende vanskewy som

papekt av de to fylker.
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Jeg synes det fgrste forslag til Vegdirektgpren i
rundskrivet av 10. juli ver en lysning fra det
mgrket vi bar levet i en tid med hemsyn til de-
finisjoner, Men det reviderte forslag som kom med
rundskriv av 14. mars synes jeg i si mite var et
lite tilbakeskritt., I forste forslag kom det klart

frem definisjon av kj¢rebanebredde, men i det

andre forslag er kommet inn 2 andre definisjoner,

vegbredde og pleneringsbredde, og stillet slik

som vist p4 skisse 1 synes jeg at det er blitt
noksd svevende. Dessuten vet jeg ikke hva man skal
bruke s® mange definisjoner til. Man har ikke bruk
for annet enn kjgrebanebredde. De andre ting be-
nyttes bare som ndrmer som man ikke trenger spe-
sielt navn for, Se p&4 de svenske normaler. De har
ingen annen definisjon for kjerebanebredde enn
"vigbredde", hermed mener de kj¢rebanebredde, Jeg

vil foresld et vi bare beholder kjgrebanebredde,

og dermed forstlss bredden av den vegbane som er
innrettet til 4 kjsre pA. S& er det definisjonen
av vegkent. Det spgrsmdl var oppe i 1944, og jeg
tillot meg den pang & peke pd at begrepet vegkant
or blitt utflytende. At men skel flytte vegkenten
fra et sted til et annet fordi om vegprofilet
forandres er meningslgst, Ved en dybdegre¢ft som
fer, 1& vegkenten p& enittlinjen mellom vegplanet
og den flate som vender mot groften., Men na

flyttes vegkenten t1l bunnen av den flate groft,
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hvilket m& skape uholdbare forhold.Vi bgr for-
andre vegloven og ikke benytte vegkant lenger
p& den mite som fyr - men vegkant bgr vare
kanten av selve kjg¢rebanen, Det blir en kant
som flyter rolig over lengre strekninger
parallelt midtlinjen., Vi bg¢r mile alle avstan-
der fra midtlinjen slik som svenskene gj¢r. Det
ken gigres ved & regne avstanden fre midtlinjen
til vegkanten + en viss komnstant, f.eks, 7
meter, soir tar hensyn til vegens bredde, I
Sverige hadde de samme avstand fra vegens midt-
linje, visstnok 12 m, men da vil et hus hvis
vegen er bred fA mindre avstand til veglkanten
enn péd en smel veg. Vil innfyre en halv veg-
bredde + en viss konstant,

Enig i at man md {inne bestemte definisjoner.
Erklerer seg uenig med Funder, Det forslag som
foreligger i skisse 1 er et meget godt grunn-
lag & bygge pi, llener det er inkonsekvent at

vi her f&tt betegnelsen vegkant pd 2 steder -
lovens vegbredde og bredden mellom vegkentene,
Vil sloyfe kjsrebanebredde, Det bgr bli et
teknisk uttrykk for den del som belegges med
asfalt, spesiell vegdskkebredde, mens dst som
kommer til & brukes overfor herreder og fylker

blir "vegbredde". Foreslir at planeringsbredde

utgdr og erstatte med vegbredde. Derved far
men bredden mellom vegbankettens, Punkt A pA




Fixdal;

linages

AR

skissen er vanskelig & pivise, Det som kan pi-
vises er den indre kant av den flate gro¢ft, og
den mtre kant av en horisentalplanering, even.
tuelt ytre kent av rekkverk, Da f8r vi det som
betegnelse for vegbredden. Hvor bred éi}z;¢ft
skal vere er et internt sp¢rsmdl - der er det
vannferingen og forskjellige andre ting som
skal vzre avgjg¢rende, Planeringsbredde kan da
bli en betegnelse for hele deot profil som bs-
arbeides, altsd grgften utenfor veghredden skul-
le ogsd de kunne tas med i planeringsbredden.

Men uttrykiket pleneringsbredde er overfledig.

Trenger et eksakt uttrykk for hva vi meﬁer med
vegbredden. Hvordan vi behendler dette, er et
teknisk spgrsmil som kan variere 1 de forskjel-
lige tilfelle.
Vesentlig enig med Pdegaard, ¥4 bruke de mAl
gom vi ken bruke p& en hvilken som helst veg.
Kjprebanebredde forekommer ikke uten bare veger
med faste dekler, ellers kan det ikke m#les. M&
bruke de mil som virkelig finnes pA en veg,og
som vl kan finne ute i neturen.
N&r det gjelder betegnelsen bredde md vi finne
den gjennom bestemte begrepsr ute 1 naturen,
Planeringsbredden er kerakteristisk for vegen.
méle fra midten nar det gjelder husers sv-
stand fre vep mj jeg advare mot, Vi kan finne

ut avstanden, men enhver som eisr jord ved vegen
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mé ogsd kunne finne den ut, Som {)degaard mener
jeg at vi m8 la kjgrebanebredde og planerings
bredde g& ut og kalle det vegbredde og muligens
0gsé byubggddgf
Hva retningslinjer angér, har vi fatt meget
gode opplysninger, og jeg vil understreke det
som er sagt at de nye normaler ikke md vere for
detal jerte. Det fri initiativ md fortsatt fa
riade - ogsd bevegelighet pd andre omrader. Deé
inntreffer tilfelle hvor hurtig gjennombrudd
er ngdvendig, og da bygger vi med enkel kjgre-
benebredde. Vi m& finne ut hvilken trafilkk
vegen vil f&. P& Vestlandet liten trafikk om
vinteren og stor trafikk om sommeren, og
topptrafikken md vi te hensyn til, og vi md
bruke steorre bredde enn &rstrafikken tilsier,
K1, Iila er nd blitt 8,5 m + 2 banketter 0,75 m.
Vi komrer da opp i en bredde p4 5 m. Vil bli
forsgkt utnyttet som dobbelt bredde isteden-
for enkel bredde. Vi b¢r gke dette stykkevis
hvor det er adgang til det.
Jeg er lkke enig med (degeard og de overingeni-
grer som har uttalt seg i tilslutning til ham,
Vi her ikke bruk for punkt A i merken, Det man
har bshov for & finne ute i marken er lovens
betegnelse for vegkant. Det som en bruker til
bankett er et internt spersmil, Vegvesenst har

interesse av kjgrebenebredden, publikum av
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vegbredden, Trafikantene bruker kjgrebanebreddeu.

Jeg synes dette forslaget er ganske greit. For-
gvrig er jeg enig med Funder som mener at veg-
bredden er noe man ikke her noe videre bruk for
i1 alminnelig omtele av veg,
Jeg kan ikke skjonne annet enn at vi far anbefale
dette forslaget vedtatt, men vi bgr overveie om
ordet vegbredde kan strykes, Vannet er ogsé en
trafikent som vi mi ta hensyn til,
Anderssen: Jog ef stort sett enig med Ydegaerd og Iixdel,
Det er begrensningen av vegen vi ken te og fgle
p&. Det annet blir mor eller mindre oppkonstruert,
Man kan ogsd si at kjerebanen flyter ut over gref-
ter, Og den flate grdft blir da kjprebare mer
eller mindre, Vi hadde for nee vi kelte for fri
vegbredde, Med vegbredde menes nvstanden fra
rekkverk til fjell eller bunmn av flat greft, Hvor
det ikke er rekkverk, regnes den fra ytterste keny
av vegen til den flate greft. Betegnelsen kjgre-
bsne er noe vi opererer med ph kontoret, det
forekommer ikke 1 praksis, N&r det gjelder kl. IIls
s8 er den jo utvidet og forbedret, Nen selv en
bredde p& 3,50 m er for swal med store breyte-
kenter, Men mi vere oppmerksom p& de store sng.
mengder, det greier seg ikke med 3,5 m bredds.
Ydegaard: En mi isteden for uttrykket planeringsbredde
bruke vegbredde, Kjprebanebredde er god & hs,
Det er et eksakt uttrykk ndr en belegger veg-
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banen med fast dekke., Loven inneholder i grunnen
ingen annen betepgnelse enn vegkanten, Som veg-
kant menes ytterkenten av rekkverk, og vegbredden
bér vare avstanden mellom vegksntene,
Det overrasker meg at det blir si veldip mye
diskusjon om breddebetegnslser, Kjgrebanebredde
og planeringsbredde har vist seg 8 g& fort inn i
bevigsstheten for de som steller med vegbyggingen
ute i terrenget, Planeringsbredden er broedden
mellom kanten pd fyllingen ég bunnen av greften,
Ordet veghredde b¢r gh ut, Kjvrebanebredde og
planeringsbredde bgr beholdes, Riktignok vil
kanten were 1itt ujevn, men det vil 1 verste
fell g& ut over grunneieren, Vi bgr hellker fplge
de svenske krav til vegbredde enn til synsvidde.
Ler vegbredde i Sverige er satt til 3,5 m, blir
gjennomskjeringen i fjell & m, mens Vegdirektgrens
forslag gdr ut pd 4 m., eller 4,30 m, Men jeg vil
slutte meg til Anderssen., Nir det gjelder veger
som ligger 1 sngtunge stre¢k, ber en legge pd bred-
den genske vesentlig, Om vinteren blir 3,5 m
bare 2,5 effektivt, Det er for lite,
Jeg finner det ganske elendommelig et det fore-
komner tvil om & ha en definisjon for vegens
kjorebanebredde, Skal en bygge em vag, er Jet
evgjorende hvilken bredde kjprebanen skal he.
kn md be en klsr betegnelse for kjgrebenebredde.
Jeg ghr wed pA kjprebredde, bare en er klar over
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hve vi mener med kjg¢rebredde. Det betegner bredden

av kjirebanen, Vi hér enkeltsporet veg og dobbelt-
sporet veg, d,v.s. enkel kjsrebanebredde og dob=
belt kjsrebanebredde. Jeg ger pi de svenske normew

ler at de har vetegnelsen banebredde, og i andre

land brukes den pé samme mite, Alt utenfor kj¢re=
banebredden er telmiske detsljer. Graftene ber
bestemmes ut fra henaynet til vennforing, sng-
mengde. Nakkverk og banketter bestemmes av andre
faktorer,

S8 er det dette med vepkantene.Jeg mener altsd at

det er nok med en betegnelse, kjsrebensbredds, Hva
en skal med planeringsbredds er jeg ikke sikker pé&.
Det innbefatter kjeorebredde, zrofter o.s.v., alte
sf ting som er variable, En bor hs s3 fA betegnel«
ser gom mulig, Nan bpr komme bort fro de ting som
er venekelig & finne i marken., En kan sti ute @&
merken og pavise - hvor er vegkenten? Hvor er 83
bunnen av den flate groft? Den flyier helt ut pi
mengs steder. Hvor er grensen mellom fjell og jord?
Dev kan vare uxulig 4 si ute i1 marken., Ser ut for
meg som vi helst burde kowme Wort fra ordet vege
kant 1 vegloven, Menigmann forstdr det ikke,

l.e oss diskutere det mer tekniske,

For meg stir det som meget viktip 4 he definisjon-
gne i orden, Vil etterhvert Lli utflytende. De
pvenske norwaler runder av kanten, og det er rike

tig.
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Eegen: Det er ¢nskelig at resultatet av diskusjonen
| ikke blir dé&rligere enn tidligere diskusjoner

om dette emne, slik at vi ken f& klare begre-
per. Forslaget er greity men vi bg¢r stryke or-
det mdllinje og vegbredde. Jeg er oppmerksom
pé at disse normaler er satt opp for vegvesenets
arveider, og ikke for publikum, Hvis en stryker
ordet vegbredde og planumslinje og bruker pla-
neringsbredde og kjg¢rebanebredde antar jeg de
fleate er enige,

ligye: Jeg forstir at forslaget blir bedre og bsdre.

Det eneste faste og brukbare er kigrebanebredds.

Vegens bredde varierer etter som det er rekk-
verk og flate grefter pi begee sider, Plenerings.
bredden likesd, Det eneste feste er kjgyrebans.
breddeh, Ordet vegbredds: F¢r en gikk over til
flate grg¢fter, het det kjgrebredde, og rekkverk
var ikke iberegnet 1 vegbredden Jeg synes for-
slagat er bra sinn som det er,

Olafsen: Denne diskusjon er meget interessant, For meg
synes det & vere viktig at publikum er klar over
de forskjelllige vegbetegnelser, De kjenner ikke
kjgrebanebredds, Det gamle "kjprebredde” er
bedre, I SVerige mener de kjsrebredde ndr det
stir vegbyedde. Vegbredde er noe som folk for.
stdr, Klare regler overfor publikum, og i veg-

loven byr vi fA fastsldtt hve vi mener med vegbredde.
Sexepaerd: Forholdet er at alle begreper brukes i1 dag, Det ser
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vi av de plener som lommer inn hit, Det spekue
leres i planevingsbredde, noen regner med groften,
andre ikke, Svenskere skiller mellom nyttig vege-
bredds og "terrasserad” bredde. "Nyttig vegbredde”
er den for trafikk.'hérdgjordaveller permanent
belegte veghane, "TapPQSSerad vegbredd: " er den
bredde som dennes av vegens balanselinje mellom
dennes skjeringspunkter med vegskréningene, Punkt
A p& skissen or et Tikspunkt (festmerke) hvorfra
alle hgyder beregnes. (Kfr. ogsi bruene)
En fordel om vegmidie hadde vart inntegnel pé
skisse 1, Len e¢e utgengspunktet,
Ade spalte 10 i tavellen, Det er sagt et man av
hensyn til transporten av trensformetorer skulle
gh til en fri hoyde p& 5 m, I.Nordland ar det fore~-
slatt minst b5 m, og jeg tenkerlikke pé den form
for trensport, men fiskekessetrensporten. De ndr
nemiig opp i 4,5 m, og det er en meget viktig vare
&8 komme frem wed i vért fylke. Derfor trengs det
rinst O m &pning i1 Nordland. |
De. vi sendte inn forslaget fra Aust-igder, fore-
8lo vi 4 bruke semme bankettbredder overelt -
0,6 m gjennomglende, Dette anser vi som en stor
fordel.
En ting har men oversett pk skisse 3, vegklasse
31le. Den flate groften er 26 cm smalere enn ben-
ketten., Men for vegklasse IIa og b (skisse £) og
1ikeledes for vegklasss 3?'(skisse 5) er bredden
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av grpoft og bankett den samme. Det er om & gjore

4 f& groft og bankett bred nok,

En bagatell til: Det gjelder bredden pé& brupla-
tene, Hvis en p4 skisse 3 legger sammen pi bru-
platen kjgrebanebredden som er 3,5 m plus "K."

25 cm plus "K," 25 em, fdr vi en bredde mellom
rekkverk-kenten p& 4 m, GAr en 88 over t1l skisse
5 for bruplatene, har en der en kj¢rebanebredde

pd 2,75 m + "K." 0,50 m + "E." 0,60 m = 3,75 m.
Bare 25 cm forskjell pd de to, Det er sporsmil

om en itke av rent praktisk: grunner b¢r sette 4 m
g8 vi f4r bere 1 normal,

Forslaget pd skisse 1 er utmerket, len begrepet
vegbredde har en lite bruk for,

Jeg bar den oppfatning at disse normeler skal
vare & betrakte som en ramme og at innenfor denne
remuie £kal vire epn ngdvendig frihet til utferming
ut fre de stedlige forhold, P2 side &, vegltyper

ev k1 1, er enfyrt "2 atekilte kjyrebaner 46,5 m",
N& ken men skille 2 kjorebaner pA mange méter,
Kenskje riktig med en mer tydelig engivelse 1 nore
relene hvordan denne atskillelss skulle finne sted,
Dette er veger av Loy klasse, vesentlig innfarts-
veger til de store byer hvor trafikken er stor og
hvor det en tid ev dg¢gnet er tilbgyelighet til
aterk trefilkk som ma avvikles hurtiget mulig. For-
delene skulle da vmre et man kom over til begrepet

"filkjering", hvor passering tillates i 2 paral-

lelle rekker. trfsvingemessig viser det 808 Vel
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skelig & f& bilene til & ordne seg i disse 2
rekker, Betingelsen er at det er tydelig fysisk
skille mellom de 2 retninger. Ikke nok & male
gule striper, men en fordel om men kunne f4 dem
atskilt med en grgnntstripe pd minst 1 m., Det er
adﬁart mot fysisk skille fordi hestekjgretgyer
og andre kan komme i konflikt med dem, Utvilsomt
en fordel et man ikke bare p& store veger, men
ennd mer pi smele veger med farlige steder, kur-
ver og vanskelige partier bruker fysisk skille,
Det gjeres i Sverige og virker meget fordslaktig
der, ogsi fordi men ved kjgring mellom disse skil-
lene tvinges til & kjgre helt ut til venstre (even-
tuelt hoyre) side, Vi hadde i @dstfold ved et meget
vanskelig vegparti som gikk i kurve, et stgpt rekk.
verk i midtlinjen, Det virket meget godt, men er
senere tatt bort. Ber overveies hver vidt man ikke
for vegtyper av kl, 1 skal ha et fysisk skille
av minst 1 m bredde, Vil selvfglgelig koste noe,
men man bgr ha det som en regel og at unntagelsene
i tilfelle gj¢res hvor det blir for kostbart. Alle
veger bgr normeres med fysisk skille i farlige
kurver, Hvor vegen gir i skjsring ved fjellvegg,
bor stgpes betongkenter der hvor fjellveggen skije-
rer vegplanet, en vil da tryggere kj¢re ut og
utnytte vegbredden, ellers blir et stykke nmrmest
fjellveggen 1ite utnyttet. Dette vil trygge trafik.

ken i hey grad,
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Jeg vi] hgre om de andre kan fortelle mer om over~
hoyde, “vilken skse skal men benytte? Har person
lig brukt nidtlinjen, men e¢r pi det rene med at
det ken te seg mindre godt ut., Hvilken framgangs.
mite er bruki ellers i Bandet? Fysisk skille ble
brukt i NordTrgndelag, Et eksempel ph at det ikke
bestandig var bra, sett fra sykliststandpunkt.
Hans 1lilie pike med venninne var ute og syklet,
kom til det farlige punkt hvor det var oppsatt
skille, Jeg spurte hénnﬁ da hun kom hjem "Hvor=
den kjsrte dere da?" "Vi kj¢rte pd hver vir side
naturligvis,” fikk jeg til svar,

Henviser Backer, Har utf¢rt overhgyde ph begge
miter, Foretrekker at man dreier om sidelinjen

bl, a, av hensyn til vennavlgpet. Fdr ellers en
forsenkning som kan sees og som man kjenner i
bilen, Stigningsavslekiing i kurver md man ta
hensyn til, Vepgdirekt¢rens forslag til wtforming
av overhgyde ved kontralmrver - har aldri sett

det i praksls, Det md alltid wvwre or stykke, sely
om det er kort, hvor det ikke mid wvmre overhpyde,
hd, skisse nr. 4 , mpteplasser I kurver bor méte.
plessen stikkes inn i kurven.

Med hensyn til overhgyde bruker jeg begre freme
gangsmiter, bide indre og mf%re linje som drei.
ningspunkt, For noen &r slden laget jeg en mterk
overhgyde, 118 1 en kurve ved innfartsveg til
Tonsberg med atskillig heetetrafikk. Por 4 £ iun
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denne uten at hestene skulle wmre plaget ev den
sterke heldning, bld det lagt inn en horisontal-
bene 'pd 14 m, p& hver side av kjgrebanen (6,0 m)

1 skerpeste kurven, Det er asfaltbane, og vi var

- derfor spent pd dette, Detier nd 8 - 9 &r siden

og jeg har ingen klager h¢rt over dette, Ende et
eksempel: P& riksveg 40 la vi stor overhgyde i en
kurve med R = 100 m (betongdekke), Yeg husker at
Vegdirektgoren sa af enten ble det sukeess aller
veldig kritikk, Har ingen klager fAtt pd det.
Fysisk skille har jeg erfaring fra ved Tensberg,
her er et omrdde hvor det er landdistrikt, Av
byingenigren ble det stg¢pt inn en mur midt etter
vegbanen, Det virket bra for dem som ken trafiklc.
reglene, men jeg har sett likmende tilfelle sam
det Baeker nevnte, I mgrket kan det vore farlig,
Med hensyn til den fri hgyde 4,5 m ikke noe forslag,
Kunne ha lyst til 4 si det er lite, Jeg vil gjerne
ha 5 m hgyde, Flyttelass lesser ofte veldig heyt,
Ville vare godt om vi kom opp i 6 m ved styrre
veger.Forealdr at vi md f4 beholde ordet vedbred-
de likeoverfor publikum,

Enig med Eggen om definisjonsspersmilet. "Veghred.
de" gjgr seg godt utad, Planeringsbredde et godt

ord { preksis, der er det ingen tvil om hva det
gjelder, Fri hpyds i underganger er i Danmark

4,0 m, 1 Sverige og Tyskland 4,5 m, Vi har mange
steder bare 8,3 - 3,6 m og det skaffer lite bry-
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deri i fylket. Fir vi 4,5 m som norm vil det vamre

fint, Med hensyn til overhgyde ikke tvil om at
den bgr legges opp fra indre vegkant, Et av de vik-
tigste spgrsmil er normalenes anvendelsesomréde.
Nar skal men kunne anvende de forskjellige nore
maler? ynsker at det blir diskusjon, Hvilken tra-
fikk skel legpes til grunn? Arsgjennomsnittet er
svart lite bra & bruke.

Sper hvordan bilag 1 (tabellen)skal forstdes. Er
det en regel som skal fglges? Grunnlaget for
klasseinndelingen: Det md vesre gelt & snakke om
arsgjennomsnittet, vi md dimensjonere etter sommer-
trafikken, det gj¢r de ogs& i Danmark, Hvis taleé
lene skal vere absolutte, ken men kemme opp i
vanskelige forheold,

serese Bvis men ikke kan f& en minlmumskurve hva
gjgor vi da? Det er da bedre & f4 en kort streke
ning med noen for krappe kurver emn en lang tune
nel bare for & holde seg innenfor normalenes bew
stemmelser, Stigning mindre enn loo o/0o skulle
vure brukbert njr det er kostbart terreng, eller
blir mange bygder uten veg. V1 kan ikke vere si
stivbente og lkke bygpe hvis vi ikke ken skaffe
penger £il & bygge vegen med 1rlo,Ingen av herrene
har kommet inn pa breddegkningen 1 kurver, Jeg
har praktisert at overhgyden er fremkotmet ved at
vi har dreiet om indrs kent, punkt A slik at yt-

terkanten er komuet tilsverende he¢yere, Savner
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opplysning om det skal v#re stigningsreduksjon

i kurver hvor man ghr med bundet stigning, En
kurve er i seg selv & regne for en stigning, og
kurvemotstanden er ikke s& rent liten,

Vi har ogsd brukt overgangskurve ved & avsette
1/6 av breddegkningen 10 m foran kurvepunktet.,
For grusveger blir det en pen overgangskurve, l&
ikke gjgre disse regler for omstendige. M& gj¢re
hva vi kan for 4 innskrenke det materislet oppe
synsmennen skal ha med irmarken,

Overingeni¢r Nilsen havr sagt at planeringsbredden
for de forskjellige typer bgr vzre ens og gjen-
nongdende, Det ar -tatt hensyn til dette i forsla.
gat, En stor fordel. Planeringsbredden BHlir da
betegnende for bredden pd vedkommende veg. Gref-
tene mi f4 den bredde de stedlige forhold tilsier,
Etter min oppfatning er breddene for smi etterm
forholdene i Troms. Slutter meg til Eggen i det
han har uttelt om betegnelsene, bide kjg¢rebane~
bredde og planeringsbredde blir brukg, Uttrykket
vegbredde vil kunne misforstdes, Jeg er en sterk
tilhenger av store overhgyder, og har bare gode
srfaringer, ¥Yen md brukes med kritikk nAr det er
sterk hestetrafikk og vegen er utsatt for holke-
fyre osv, I nmrheten av lolde er en kurve med
overhgyde 1:20, Den var belegt med asfaltdekke,
ag det ver sterk bhestetrefikk der. Bondene one

kring byen kjorte der daglig, og vegen var aksdig
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utsatt for sterk holkedannelse. Byndene var ikke
s jenert av denne. P4 Trollstigvegen er overh¢yden
1:20, i enkelte av slyngene 1:8 og 1:9, P& de kur=
vene er det meget godt & kjgre, men vegen holdes
ikke oppe om vinteren, og har derfor lite av hol-
kefgre mens vegen er apen, Godt 8 ha 1itt sterre
overhgyde ena 1:20. Jeg har hgrt om kurver dller
slyng med sidefall 1:20, som det slett ikke er godt
& kjore p4. Hvis en skulle f& ulemper ved at det
er stor overhgyde, har en den utvegen & strg 1itt
send pd vegen, Personlig mener jeg at en bgr g
hgyere enn 1:20,
Jeg har forstitt Vegdirektgren slik at disse nor=-
maler er retningslinjer for oss. Det tror jeg er
uttalt med en ganske bestemt forutsetning. Vean.
skelig & holde de minimumstall som er oppgitt for
overhgyder., Jeg tror heller 1kke men kan greie seg
med stigninger pd 1:10, 1:8 mé klare seg. Angl-
ende fri hpyde over vegbenen, vil jeg helst fore-.
trekke 5 m. De h¢ye lass forekommer ikke s& sjel.

den,

En ting er jeg lkke helt klar over, det gjelder
/ved luryer pd 50 - 74 p.

breddeutvidelse i kurver for kl. Illa, /Jeg er

ke helt orientert om dette., Er det meningen

A gjennomfgre det overalt? I skerpe kurver blir

det en meget farlig bredde. Totalbredde pd 5,10m

frister til mgting, Det ber brukes dobbelt kjore~

banebredde hvor det er dirlig oversikt. Fri heyde
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i undergenger: Mange steder vil en trenge fri S5 m
heyde, men det vil bli meget kostbart og bor ikke
settes som et absolutt krav,
Skegseth bruker sterke overhgyder i slyng i Troll-
stigvegen, Men med Veger som skal holdes 4pne om
vinteren vil et sterkt tverrfall vanskslig-gj¢re
broytingen, Broytebilene arbeider seg sidelengs
ut av vegen. Ikke n¢dvendig & ha skerk overhpyds
i slyng, for hastigheten er ikke s& stor., Ved veger
som skal holdes &pne om vinteren er det bent fram
farlig,
Et par ord om vegens fri hgyde. Vi er inne pé et
omride hvor Vegdirektoren ikke pi egen hénd kan
fastsette normeler, Jernbanens interesser kommer
meget sterkt imn der, 6 m synes swert heyt, Kost-
bart & imgtekomme dette krav. Sporsmélet ver oppe
i 1934, Jernbanen satte seg imot 4,5 m hgyde og
ville ha 4 m., Partene kunne ikke mgtes der, Vi
fikk 84 en statsmannsevgjgrelse ph 4,26 m, Livis
det preler seg med 4,25 m slipper en & g& til de-
partementet og f& ny strid med jernbanen,
Bredde av grofter i gjennomskjaringer bér sbso-
lutt gkes fre 0,60-0,76 m, Stigningen pA lokede
voger er aktuelt hos oss, vi m3 g& pd 1:8, Det fy.
slske skille i skarpe kurver er et feremoment
pd vegene, Anglende overhgyden: Den bér ikks he
sterre tverrfall enn 1:20, Stor venskelighet med
sngbroytingen hvis en gir lenger her,
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Meddelte enkelte opplysninger fra U.S.A, Der er
en institusjon A,A.S.H.0, som ken sies 4 tilsvare
var vegingeni¢rforening, Ved siden av standards
for de viktigste veger, har den forestdtt sAdanne
ogsd for de enkleste sekundmrveger, Det skjelnes
mellom flatt landskap, b¢lgende lendskep og fjell-
trakter, Trafikimengden deles i 3 grupper, nemlig:
o - loo, 100 -~ 400 og 400 - looe vogner i dggnet,
For grippen o - loo er det i fjelllandskap fore-
s14tt en minsteredius pd 32 m, kjgrehastighet
32 km/time og en maksimal stigning pd 156 /. Dette
md betraktes som minimumskrav, mer enn som forgn-
sket standard,
Trafikktellingen er et spersmdl som har vert gjene
stand for megen diskusjon. Nevnte institusjon
foresldr & legpe den 30te hgyeete timetrafikk i
Aret til grunn for beregningen og utteler i denne
forbindelse at "like 84 meningslgst som det er &
konstruere en bru uten 4 kjenne til de hjultrykk
som den skal belastes med, like & meningsl¢st er
det 4 beregne en veg uten & kjenne trsfikkmengden."
Basgert pid innglende trafikistudier har en trukket
opp kurver som viser sammenhengen mellom den 30te
hoyeste timetrafikk og den gjennomsnittlige Arlige
dggntrafikk, For en trefikikmengde pi& opptil ca,
5000 vogner i dg¢gnet, utgjsr den 30te hoyeate time~
trefikk ca, 16 § av denne og gir ned i ca. 18 %
ndr trefikken stiger til ca, lo ego vogner i d¢ge~
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net, Hva overhgyden i kurver angdr, skal en bemer-
ke at det i U,S,A, anvendes stgrrs overhgyder eunn
har, Hvor det ikke er venskeligheter med glatt
fere, f.eks, i California, anvendes 1:8. Andre
steder blir dem, grunnet hyppig forekemmende glati«
het, redusert til 1:12,5, Dog uttales i Visconsin
at den meksimale overhgyde er ca, 1:8,8 da en ikke
kan anvende stgrre grunnet is og sn¢.

Melbye: Det er mulig et vi i Nordland ser 1itt galt péd det.
Jeg har frar&det s& sterk stigning som i forslaget.
Disse normaler gjelder for Statens vegerbeidsdrift.
For vegfondsveger gr vi til 1:lo eller 1:8, Slike -
veger har vi nd, Vil frardde si sterke stigninger.
llsage: Staten fastsetter normaler for statens veger, fyl.
kesvegstyret mi ordne sitt, For bygdevegene blir
normelene wunnvarlige. 5§ ver det dette med bredde-
gkninger. Vi har behendlet kl IIIs omtrent som 2 a
og b. Dette er jeg ikke riktig kommet til rette
Det foreckommer neg/
med. Kl. IIla er enkel kjgrebanebredde,/at bredde-
gkningen er i hgyeste laget. Bedre & legge mete.
plasser i en sdnn kurvs,
Anderssen: Sporsmilet om stigninger, Det gjelder vel statens
vegarbeidsdrift, og vi stir vel fritt nar det gjel.
der kommunale veger?

Vegdirekteren: Normslene skel vare en rettesnor for overingeni-

grene 84 de¢ kan vite hve de skal te med seg ndr de
plenlegger stigningen. De er lkke ufravikelige.
Kar det ph Vestlandet ikke er mulig & koume frau
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med en kurve pd loo m, md de i tilfelle modere-
res, Men det byr begrunnes ndr en sender inn
planer til %egdirektg¢ren til godkjennelse, De-
partementet og Vegdirekk¢ren har ikke adgang til
4 fastsette normeler for de veger som bygges ute;
lukkende for fylkets, eller kommunens regning. Men
annerledes nér det gjelder bygdeveger med stats=
bidrag og vegfondsveger, Hvis ikke flere vil ha
ordet, kan vi kanskj]e avslutte diskusjonen, Jeg
har vanskelig for & trekke en konklusjon av dette.
Vil foresld at 2 - 3 av herrene forsgker 4 trek-
ke ut et tverrsnitt av detts,

Vil foretrekke at Vegdirekt¢ren trekker en kone
klus jon p& grumnleg av det stenogrefiske referat,
Normalene kamner til & gjelde alle veger, Under

den forutsetning md stigningsrubrikken ned i 1:8,
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Overingeniermetet 26. - 29. mars 1947.

{EQ Ad. Forsterkning av bruer.

Ved overingenier R. Ingebrigtsen.

En vesentlig del av vegbruene er bygd fer motorvognenes
tid og for akseltrykk som bare er en brokdel av de som n& opptrer.

Fra omkring 19%4 av er bevilgningen til ombygging av
d&drlige bruer oppfert som egen post p& budsjettet, men belopene
har vert for smé&,og arbeidet har som feolge derav gd&tt langsomt.
Noen samlet plan for ombyggingen kunne ikke settes opp. En
hadde ingen fortegnelse over bruene og vifste knapt hvor en hadde
de svakeste av dem. ©Noen &r for krigen i 1940 ble arbeidet med
en rutevis fortegnelse over alle bruer tatt opp,og for riksveg-
enes vedkommende kan en med f& unntak ner si at oppgavene né& er
komplette. For fylkes- og bygdeveger mangler ennéd oppgaver fra
de fleste fylker.

For den fortsatte forsterkning og ombygging av bruene er
det av stor betydning at brufortegnelsene blir fullfert ogsé
for fylkes- og bygdevegene s& snart rédd er. Uten at de enkelte
fylker har en samlet oversikt ovef bruene,kan en planmessig for-
sterkning vanskelig gjennomfares.

2 deomme etter fortegnelsen er det
godt og vel 5000 bruer p& riksvegene. Mellom 8 4 900 av disse
bruene tdler mindre enn 5 tonn akseltrykk og 4 & 500 mindre enn
3 tonn akseltrykk:

Riksvegene utgjor rundt regnet tredjeparten av landetg
veger. Forholdsvis skulle en da f& henimot 3000 bruer p& alle
landets veger som mdtte forsterkes for et s& relativt lavt akgej.
trykk som 5 tonn. Tallet er imidlertid langt sterre, da bygdeveg8~

bruene gjennomgéende er betydelig svakere enn riksvegbruene.
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Regner en med en forsterkning etter kl. 2/193%0,kan en rundt
regnet si at omlag halvparten av landets ca. 15 - 16000 bruer
m& forsterkes.

I Stortingsprop. nr. 2 for 1946/47 er et s&dant alter-
nativ omhandlet, og det er vedtatt senere. Den framgangsméte
som er skissert 1 prop., nemlig en delvis permanent og provisorisk
utbedring etter kl. 2/19%0 av ca. 7 - 8000 bruer er en oppgave
som hvis den skal loses innen rimelig tid vil kreve en s®rdeles
stor innsats av arbeidskraft og materialer,

Arbeidshjelp til forberedelser og planlegging kreves
i forste omgang. Skal programmet avvikles f.eks. 1 lopet av
15 &r, svarer det til en brubyggingsvirksomhet som ligger
over det dobbelte av det normale for krigen. Hvis det tar
sé& lang tid fer alle svake bruer kan bli forsterket, og det
m& en sannsynligvis regne med, s& m& arbeidet legges system-
atisk an. ZFn m& forst skaffe seg nayaktig oversikt over de
bruer som er svakest og mé& tas i1 farste omgang. Forst og
fremst blir det alle 3 tonns bruene og videre alle bruer som
tédler mindre enn 5 tonn akseltrykk - altsd ialt minst 3000
bruer, av disse ma igjen de tas ferst som ligger i gjennom-
gangsruter og i1 viktigere ruter ellers.

Videre mé en s&vidt mulig innskrenke oppgaven til kun
& omfatte utbedring av bruene med kenblikk pa bmreevnen, mens
omlegging av andre grunner mest mulig m& utstd hvis ikke be-
vilgningen til ségan utbedring kan skaffes utenom brubevilg-
ningen. '

Har en f.eks. en liten bru pd 8 - lo m som kan for-
sterkes for 7 - 8000 kr. s& kan en ikke g4 %il en omlegging
med bru p& 40 ~ 50 m lengde og overslag 2 & 300.000.- kr.

fordi kurveforholdene ikke er som de bor vare, hvis utgiftene



skal utredes av brubevilgningen alene. En mé& i dette tilfelle
neye seg med en provisorisk utbedring med f.eks. sté&lbjelker og
tredekke p& det opprinnelige brusted. Denne framgangsméte m&
ogséd nyttes for storre bruer med flere spenn hvis en permanent
ombygging krever stor vegomlegging og flytting av brustedet.

En sédan forenkling er szrlig pékrevd né&, da forhold-
ene med hensyn til arbeidskraft og materialer er s& vanskelige.

Til slutt mé& det ennd en gang nevnes at det er av den
steorste betydning at brufortegnelsene blir fullfert.. Nar
dette er gjort,kan en hvis tilstrekkelig arbeidshjelp has -
g& gjennom de forskjellige ruter, og det vil da vise seg at en
rekke av de svake bruer med svert enkle midler kan forsterkes
for kl. 2/193%0.

Den stadige utvikling som har funnet sted i den senere
tid mot storre og storre akseltrykk pad bilene i forbindelse
me¢d overbelastningen og slitasjen pa bruene under krigen, pe-
virker at en uten & g& 1 detaljer med sikierhet kan si at
uholdbare tilstander pa dette omréde vil inntreffe om f& 3y
hvis ikke arbeidet med forsterkning eller ombygging av de

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

Sposrsm&l 1,  Ad brubelastnihg (storste akseltrykk).
| ' Ved overingenlsr R, Ingebriztsen.

Under oéeringeniérmgtet'i 19%0 ble.det vedtatt nye
belastningsregler til avlesning av de gamle bestemmelser av
1920 (bilag 1). Forskjellen mellom de gamle og nye belastninger
besto vesentlig 1 at en feorte inn belastningstog istedetfor
.enkeltvogn, samtidig som en reduserte den tidligere forholds-
vis store jevnt fordelte last. Vognvekten for kl. 2 ble sket
fra le til 12 tonn og akseltrykket fra 5 til 6 tonn. For kl.1
ble dén maks. vognvekt pad 20 tonn med lo tonn akseltrykk beholdt
uforandret. . |

Forutsetningen var at alle bruer som var konstruert
etter belamtningsbestemmelser av 1920 ogsé kunne anvendes for
yelastninger etter de nye bestemmelser. Den samlede vognvekt

.

war imidlertid oket fra lo til 24 tonn for kl. 2, og fra 2o

til 35 tonn for kl. 1. Selv om den jevnt fordelte last var
redusert betraktelig, mé&tte pé&kjenningene, s®rlig for de mid-
delstore bruer, som var utfort etter 192o-bestemmelsene bli
store ndr de skulle belastes etter de nye bestemmelser. Dette
Spersmél ordnet en p& den mite at de tillatte spenninger, sonp
en tidligere hadde regnet med, ble satt opp med ca. 20 %, TPFop
de bruer som ble konstruert i de senere &r etter at kvaliteten
av stélmaterialene var blitt jevnere og bedre, var dette fullt
berettiget. For de eldre bruer ville det imidlertid bare 8i
at sikkerhetsgraden ble tilsvarende nedsatt,

Det ble under ywveringenisrmetet i 1930 nevnt at en
ikke burde g8 til sterre ukseltrykk enn 6 tonn pa va

are almin.
nelige veger av hensyn til vegdekker, sidemurer megq videre
-3
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Det var dengang forutsetningen at kl. 1 med 1o tonn akseltrykk
bare skulle anvendes p# gjennomgangsveger nzr starre byer ong
industrisentrer - alts& i forholdsvis Yi+er ntstrekning. Ut-
viklingen har vist at k1. 1 er blitt nyttet i langt cterre grag
enn opprinnelig forutsatt. Betenkelighetene ved at vegene ikke
tilte det store akseltrykk er tilsynelatende skjevet tilside
gtterhvert, og dette kan sikkert vzre berettiget né&r en ser
hvorledes konstruksjonen av Iilde¥izen: har utviklet seg i de
senere Aar.

Under behandlingen av belastningsspersmé&let i 1930
ble det innledningsvis uttalt at sterre belastninger enn de som
var foreslidtt for kl. 2 neppe ville bli aktuelle 1 framtiden.
Det gikk imidlertid ikke mange &r fer spersmélet om & oke ak-
seltrykket atter matte tas cpp.

P4 overingeniermetet i 1979 ble det under sakens be-
handling av.innlederen nevnt at en bru etter kl. 1 oftest ville
Bli fra 20 - 30 % dyrere enn en bru etter kl. 2. Dette tall
ligger sannsynligvis noe i overkant ndr en tar hensyn til de
samlede utgifter. Det ble ogsd framholdt at en ville péta seg
wnegdige utgifter ved & g& til en alminnelig anvendelse av k1.1,
Under diskusjonen framgikk at det mest n®rliggende mitte vere
& eke akseltrykket for kl. 2 til iallfall 8 tonn, og det ble be-
stemt at saken skulle utredes videre og ieao 72Pp igjen Sharesty,
En sammenligning meilom forskjellige lands belastningsbestemmelg
ser ble framlagt (bilag 2), eg en ser av denne at de norske B
lastningsklasser I og II 14 ganske heyt ndr det gjaldt etearateg
vognvekt og samlet belas¥ning p4 en 20 m lang bru. Akseltrykket
framgdr imidlertid ikke av denne oversikt, eg det er her ep ok

ning er pékrevd for kl. 2's vedkommende. Yen Jevat fordelte 1
' ast
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utenom vognlasten, som serlig for steorre bruer spiller en viss
rolle, framgér heller ikke av oversikten, og det kan tilfoyes

at denne for de norske lastklassers vedkommende liggér ferholds-
vis lavt sammenligningsvis.

Vinteren 1939/40 ble det utarbeidet et forslag til be-
lastningsbestemmelser som skulle avlese bestemmelsene a& 19%o0.
Bestemmelsene av 1920 m&tte altsd gjores om i 19%0 #g lo &r senere
métte sistnevnte bestemmelser omgjeres. En sfdan stadig skift-
ning i beregningsgrunnlaget for bruene er upraktisk. I forslaget
av 19%39/40 var akseltrykket for kl. 2 oket til 8 tonn, og den
jevnt fordelte last var dessuten éket endel bl.a. Dette forslag
ble henlagt i 1940, mg har senere ikke vert tatt opp eller
praktisert.

Senere har belastningssporsmé&let vert behandlet under-
hé&nden ved Vegdirektoratet ut fra nye forutsetninger. Den tig-
ligere oppfatning at biler med stort akseltrykk kun opererte i
08 1 nerheten av sterre byer og industristrek kunne ikke lenger
opprettholdes. Tanken om ‘4 konstrucrec alle offentlige bruer
i det sammenhengende vegnett for en enhetsvogn som kunne passere
fritt overalt ble tatt opp.

Vekten av denne vogn 1 lastet tilstand ble satt i}

16 tonn med lo tonn pe bakakselen:, Etter trafikkens storrelge
varieres totallasten ved at tilhengere av varierende vekt tij.
fayes. TForslaget er vist p& bilag 3: Klasse 1 Dblir praktigy
talt uforandret fra 19%0, mens klasse 2 blir eket bdde meq hen.
syn til voghvekt og akseltrykk, Dette Stemmer ‘Wverens med e
pnsker som framkom p& overingeniermetet i 1939 meqd den forSkJell
at en har funnet det pakrevd & g& enda heyere med akseltrykket

" for kl. 2 enn det dengang ble antydet. For klasse 3 blip fop

andringen sterst, idet vognvekten oker fra 7,5 til 16 tonn
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Klasse 4 er oppfert praktisk talt som den tidligere
kl. 3 og forutsettes brukt pé& veger som ikke st&r i forbindelse
med det ovrige vegnett og ikke har behov for tung trafikk.

Sammenlignet med andre lands belastningsregler (etter
bilag 2), vil vi etter det nye forslag ligge heyt, men denne
oppstilling er fra 1939. Flere land har f8tt nye belastnings-
bestemmelser siden den gang. Det har enn& ikke lykkes & f&
tak i alle disse nye bestemmelser. Endel er samlet og satt
opp p& bilag %, og en ser da at det neppe vil vere for flott
sammenlignet med andre lard,& g& til de belastninger som né& er
foreslitt hos oss. Det kan muligens ogs& sies at det i vart
land hvor jernbane.ttet er lite utviklet og avstandene store,
i storre utstrekning enn ellers vil bli behov for massetran-
sport med tunge lastebil .

En hiper med det ni framlagte forslag at det ikke
711 vise seg nedvendig & revidere belastningsreglene med lo
4rs mellomrom som hittil.

For A& bringe de ekonomiske konsekvenser av forslaget
pa det rene er det forectatt endel gjennomregninger av forskjel=-
lige brutyper.

For k1. 1 blir det som for nevnt ingen vesentlig
forandring, og denne klasse forutsettes kun benyttet pa sterkt
trafikkerte veger,

For lastklasse 2 derimot blir forskjellen i omkoste
ninger for en bru etter k1. 2/3%0 og en bru etter ny k1. 2
gjennamsnittlig ca.lo %, Tor brudekket 0g sekunds:re konstruk-
sjoner fdr vi Jo samme belastning som for kl.1. Betongen i bru-
deklkene har hittil ikke vart utnyttet i den grad som forskriftene

tilsier.
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lied noe strengeres krav til framstillingen av betongen og en mer
gjennomfort kontroll kan dimensjonene pé& dekkene uten risiko
settes noe ned., Under denne forutsetning viser gjennomregningen
at de samlede merutgifter p& grunn av den oskede belastning for
kl. 2 blir fra 3 til 5 %. PFor kl. 3 blir forskjellen langt
storre. Det er imidlz=rtid bygd et fé&tall brucr etter kl.3 siden
1930.

De bruer som 1 framtiden: blir bygd etter den nye -
kl. 3 blir bruer som ellers hadde vert bygd etter kl, é/l9301

Med hensyn til betegnelsen for de forskjellige klasser
er en ctterhvert blitt stdende ved den pé& bilag 4 viste betegn~
else - altséd med &rstall-indeks. Dette er bl.a. anvendt i de nys
amerikanske forskrifter.

De mest anvendte av de nye belastningsklasser antas
i framtiden & mé&tte bli ki, ? 0g GeEF> k1. 2, mens kl.q,"? 0g
kKl. 4 mer n .teksvis bommer til anvendelse. X1l. 4/3%0 er
s'mylet da offentlige bruer n& neppe bdr bygges fovbavidt 1li-
ten belastning.

I det her framlagte forslag er bare tatt med selve
belastningene. Det vil senere ndr arbeidsforholdene blir ri-
meligere, bli satt opp forslag til nye bestemmelser med hensyn
til rystelsestillegg, eksentrisitet, beregningsregler m.v, som
er mer i pakt med utviklingen pa dette omride i de seneste &r.
Det kan nevnes at etter de nuverende bestemmelser blir den
virkelige sikkerhetsgrad noksd avvikende for de enkelte ledq
i f eks, en fagvi *sbru avhengig av egenvektens innflytelse
ph de forel-iellige staver., Her vil betydelige belep kunne
spares ved & reduscre kravet til sikkerhet for egenvektsbelast-

ningen som jo praktisk talt er konstant og ikke undergitt noen
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variasjon.
Dette spersmdl har i den senere tid vart oppe til.
diskusjon i forskjellige land. S&vidt bekjent er det temmelig
"~ avvikende meninger om hver langt en skal gé& med hensyn til
denne reduksjon. é:g er iallfall  Xlart at etter de nuverende
bestemmelser vil sikkerheten for de enkelte staver i en storre
fagverks—- eller buebru veare éﬁi%ﬁ i varierende,og dette forhold
bor en da s& snart som mulig seke & komme bort fra..
Det her nevnte er nermest en beregningssak og har for-
sédvidt intet med belastningsbestemmelser & gjere, men da spers-

mélet for tiden er aktuelt og indirekte virker tilbake p& be-

lastningene,har jeg tatt et med som en avslutning.






Vegdirektgren:

Eg gen: .

Vegdirektaren:

Renning:

ﬂdegqarq;
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Pprst diskuterer vi spgrsm&l 1, sru belastning,
senere gir vi over til spgrsmdl om forsterkning

av eksisterende bruer. Taushet! Vegdirekturen

spgr om alle overingenigrene er enig i det frem=-
satte forslag siden det er alminnelig taushets

Ser forslaget forst né&, og kan ikke p& stédende fot
komme med noen uttalelse om det, men hans taushet
mé lkke tas i betydning at han er enig.

Berrene bor overveie forslaget i natt, og framkomme
med sine bemerkninger nar de begynner mgtet imor-

2450 61
Det som er mest om & gjore er at Norge pA en over=-

kommelig m&te kommer til & vere med p& det som na
skjer ute 1 Europa og ellers i verden nar det gjel-
der tung-trafikk. Det er om & gjore & f& billige
transporter eg legsenet er &4 kunne nytte stort og
resningssvarende materiell. lLastklasse 2 av bruer
er av vesentlig betydning 1 deggigggiaindelse %
opp til 16 tonn vogner + 12 tonn,/ trenger tilsvae-
rende en nettolast p& ca. 20 tonn. Men systemet med
trangportvogn og tillhenger forlates n& da man ikke
kan komme opp i stor fart med disse. PAtagelig at

1 Amerike gér alle over til & bruke semitrailere,
d.v.s8., korte trekkvogner med 2-hjulet henger.

P& denne mite fAr en sterre hastighet og en sikrere
kjoring. All tung trafikk vil komme til & gA over
t1il & nytte utelukkende semitrailer hvor de kan
brukes. Vi kan f& en nettolast p& semitrsileren av
16 - 18 tonn. Stor last som vil gi billig transport.
Tror at man vil vere dekket ved denne belastning.

Spersmal 6.

Understreker overingenigrens sluttreplikk: At vi
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her‘kcmmer sgrgelig sen® fram, hvis ikke farten set-
tes opp. Denne sak m& pAskyndes ganske vesentlig.
Jeg representerer et distrikt hvor befolkningen har
mittet rasjonalisere for & f& produksjonen over pa
lognnsomhets basis. Befolkningen har vist det ved &
ta hovellige redskaper i bruk, hvilket ikke er til=-
felle de fleste steder i landet. De har klart & gjere
jordbruket s& lgnnsomt at de pd en henvendelse om de
vilde vere med p& & streike for & f& prisene opp,
svarte at de klarte seg med de priser de hadde. For
dem har oppgaven vert & f& transportomkostningene ned.
For &4 komme fram med store biler som er vanskelig her,
har overingenigren for & motst& pAtrykket mlttet strekke
seg lenger enn kanskje forsvarlig etter forxrskriftene
for brubelastning. Vi stdr overfor dette at nmringsli-
vet hindfes i & utnytte de muligheter som de store bi-
lene gir. Viktigste oppgave for vegvesenet er sdledes
&4 f4 transportomkostningene ned til det lavmil som de
bor vere ph. Jeg har gjennomregnet de besparelser man
oppnér ved & bruke moderne biler av store typer. Ned-

gangen er der langt sterre emn jeg hadde tenkt me-g,
og sikkert ogs& stgrre enn de herrer aner, Det burde

ligge nmr for vegingenigrene & gjere ikke bare hver-
andre, men ogs& de bevilgende myndigheter og publikum
merksam p& ax de virkelige forhold at Vegvesenet er
en breumse p& utviklingen av landets nwmringsliv. Han
henstiller at forsamlingen henleder oppmerksomhe ten
ph dette bedrevelige forhold. Med de niAvmrende be-
vilghinger vil det ta alt for lang tid. Vi represen-
terer nd bremsen pd utviklingen mens vi skulde vare
fmotoren”. Hvis Vegdirektoren fimner det oppéitunt

ber vi samle 088 om en geneyell uttalelse om dette

S N
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odyedsette en komite til & avfatte en redaksjonell

uttalelse,
Henviser til Pdegaards bemerkning. Han hadde hellep

ikke tenkt seg at besparelsen var s& stor ved stort
materiell som den er. Tar et enkelt forhold. Mel=-
sekker som fraktes Oslo = Tgnsberg (100 km) : 1

tonns bil gir en pris av kr. 1.75 pr. 9ekk. 3 tomns
bil kr. 2.60 pr. sekk og 10 tonns bil kr. 0.75 pr.
sekk.

Blir bruer av kl. 1 20-30 % dyrere enn bruer av kl.
2?7 Hvordan vil dette stille seg med de nye bruklas-
ser? Synes de nye foﬁél&tte klasser virker som Co=-
lombi egg. Samme tunge bil p& alle bruer med unnta-
celse av kl. 4. Spegrsmll til Renning om kl. 2 kan
nyttes til 16 tonn?

16-18 tonn.

Det er gjennomsnié%ig 10 % prisforskjell mellom mye
kl. 1 og nye kl. II., alt tatt med, men kan variere
noe, Betydelig sterre forskjell mellom kl. II og

kKl. IIT,

Om Pdegaards innlezg ogsd gjaldt vegbygging?
Innlegget gjaldt vegbyzgingen 1 sin alminnelighet,
Kan underskrive dette. Ellers 2 sider av status.

Hvor skal pengene komme fra? Masse av disse bruer er
P& bygdeveger. Kan distriktene f& statsbidrag? PA-
tall av bygdeveger som n& f&r statevldrag. Vi har sé-
kalte brufond som det ikke blir mye av. Ombygninger
som her omtales, skal det mye mer til. Distriktet vil
ha venskelig for & skaffe dilsse midler. Kan ikke for-
seres hvis det lkke skaffes statshidler.

Vegdirektoren: Det har vert forutsetningen at det skel ytes stotsbi-

ofs
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dragz, men slik bevilgningsspersmélet har stillet
seg, har vi mittet brvke alle midler til forsterk-
ning p& riksveger. Men forutsetningen er at nar
riksvegene blir tilfredsstillende, skal det brukes
statsbevilgning ogs& til bygdevegsbruer.

/

Helst 1itt for:

" Vil stotte Pdegaards tanke at det fra dette mzte

m& bli laget en henstilling til statsmyndighetene
om lonnsomheten av & f& forhgyet bevVilzringene til
vegbyggingen i det hele tatt. Bor forssgke & gjere
rede for at dette er en av de beste forretninger
samfundet kan gi ses ut pd. Og det begr pekes pa at.
utbedring av vAre gamle veger kan vare meget god
forretning, og muligens ogsd i den forbindelse nev=~
ne litt om faste dekker. Iror det vilde vare hel-
dig om overingenigrmgtet kunde komme med en henstil-

ling. Vi skulde da vere de mest kyndige pd omradet,

og vi m4 gjgre mest mulig for & fiA fremmet vegbyg-
gingen.

Foresllr at Vegdirektoren tar opp spersmilet ved
neste gangs.budsjettoppstilling. Liker ikke at mg-
tet opptar resolusjon. Tror at det er riktig at vi
blir enige om at Vegdirektgren henviser til dette
i budsjettet,

Dette md diskuteres vel. Synes vi er kommet i en
kjedﬁlig situasjon. Vi betraktes som bf§mser pé
utviﬁiiné@ﬁf%ﬁé"ﬁﬁﬁﬁg; med alle mulige filer som
er for brede og tunge og fordrer dispensasjon for
dem. Det er klarlagt hvor langt vl kan g& 1 hvert
fylke. Er overbevist om at en kontroll i Vest-Agder

vil vise at vl har en rekke biler som er langt ut-
over det som er tillatt. Skal vi gripe inn og holde

vl
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det innenfor den riktige ramme?

Vi har fatt et sirkulmre som har hjulpet
betraktelig. Folk forstér ikke at de ikke kan
kjgre hvor meget de vil,
Vi m& opp med akseltrykket 10 tonn er sikkert
ikke for meget, heller for lite. Pa min kant er
det sterkt behov for stort materiell for fiske-
transporten. Vi er et jernbanefattig fylke, og
det er om & gjore & bringe fisken fram til fore-
bruksstedet. Omlastningen fra dampskip til bil er
dyr. Vil nevne ett tilfelle: En gver fiskebil til
llesund. Den hadde et akseltrykk rd 7,5 tonn. Den
hadde kjort fram til Alesund, og da den skulde til-
bake, ringte politiet og spurte om den kunde kjgre.
En bil p4 7-8 tonn ghr ikke. Fdlgen var at de mét-
te ha ekstrabil til Alesund hvor de laStet pa& igjen.
Men de kom frem med 2,50 m bredde, Det er ikke bare
fylkets biler dette gjelder. Cgsi svsere rutebiler,
Har en sgknad om 7,5 tonn akseltrykk. Den skal kjere
i Rlesund by og nezrmeste omegn. Men vi har en bru
som vi tillater for vel 7 tonn. Brua er altsi for-
holdsvis sterk men den er for smal., Etter det som
er sagt, skulde en s&mbru ikke komme p& budsjet-
tet for ombygging av svake bruer., Det er synd & ta
det anlegget opp som eget anlegg. Den ligger i en
relativt god rute. Forholdet er at den har enkel
bredde og trafikken korker seg opp her i1 sommertiden,
Jeg har sett samme tilfelle i alle fylker. Fylkene
vil ha sterst mulige biler. Det er ikke godt & gi
noen uttalelse om det. Hver enkelt overingenier fhr

ta standpunkt til dipensasjonssppramilet.

Ingebrigteen: Amerikanerne har biler med 15 tonns akseltrykk og

of o
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og 35 tonng totalvokt som belastninssskjema. En
tilfoyelse til mitt foredrag: e bruer som iklke
thler kl. 2 md forsterkes. Box lage en opinicn nix
det gjelder iruer. Vi kan ogsd byzze om smale bruer
ndr det er nudvendig. Vil fremheve lemnsomheten av
en pket helastning pi druene.

Vegdiyeitoren:

iltrer Yorslaget fra Wdegaard om at overingenisr-
mstet kan lage en utitalelse. T)ﬂ;j‘;@dﬂﬁtteﬂ en ko-
mité. Tennes utialelse okal g& til Vegdirektoren,
og Vegdirektoren bor dvruke den i sitt budajettfor- |
8iag , helst 1 neste. Foreslér nedsctte en komité
- overingenisr Ldeguard bey vere med. fAgn ey pri-
mag motoxr i dette. Foreslir ozsé Backer.
Dackex: Jep foresllr overingenisy Largsen
Vopdivektoren: Eppen bor vexre med for Nord-Forge. Ovoringonisy
Ingebrigtsen boy vare med som konsulent. Man boy
ta sez av saken sd snart som mulig.

Zdegaord, Larsen ogp Eggen bls valgt snstemmig
til redakejonekonité. ¥oliende uttalelse fra komi-

toen dle vedtatl enstennig ps metet lordag 29 nars:
"Motorvogrene - b&de bussene og lastedilene - har
stadiy utviklet se; 1 rotning av storre enheter wmed
tilsvarende sisyre trangportevne, og demnne uivikling
er betydelir forstarket 1 de siste &r. Tette detyr
utvikling i reining av billigere transporst og fox-
skjellen nellom wWrensportarbeidets selvkostonde ved
stoxe biler sampenliznet medé sm’ exr & vetydelig
at den e av don styrate intexosse fory yusjonali-
sevingen av de n@ringer som or avhenglg «v tranap-ort.
Ekesmpelvia kan nevnes at trangporsen ph en dismtanse

20,5 : av ca. 100 km med en 1~%onn37b11/knnmar ned 1 kr.

. ved 10 0,17,

Oj&
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Naringslivet er oppmerksom pé dette hvilket
blant annet gir seg utslag 1 en sterkt gket pluang
om dispensasjon fra lovens Eredde - Of akséltrykks-J
bestemmelser. Dispensasjonamyndigchetene stiéigivgng/
gh imgteckormende som mulig. Men dispensasjoner kan
nit kun gis innen et sterkt begrenset omrhde. Hver-
ken bruenes bareevne eller vegdekkets tilstand
gjsr det mulig i dag & imgtekomme de krav som mo-
torvognenes utvikling stiller. P4 denne miten hin-
drer vegenes tilstand landets nmringsliv & nyttigs
glereiseg ardbeldssparende forbedringer som land med
bedre utviklede veger kan éra den fulle nytte ave
Vegtrafikkens verdi (trafikantenes utgifter) er idag
minst €00 mill.Y roner pr. &r. En gkning av vegenes
transportevne ~ sidan at det kan oppnds besparelser
i derne atore utgift - ex derfor et spersmil av umé-
telig stor nasjonalekonomisk betydning.

S8kel en kunde etterkomme de krav som transport-
atbeidets rasjonalisering tilsiler, mA arbeidet pa
veagpnettets forbedring drives i at langt sterkere
tenpo enn det gjieres nh. Er vil i denne forbindelse
sexrlig peke pd at bruene blde 1 hovedvegene og i
bygdevegene mé skaffes sigrre bmreevne, vegbanen ma
forsterkes s& denttiler de gkende hjultrykk og mang-
lende smmbindingeveger mé bygges for at flest mulig
kan f4 nytte av forbedringene i transportarbeidet .

En kraftig okning av vegbudsjettet og dermed
av arveldet for vegtransportens ragsjonalisering er
ikke bare gnskeliyg, wen nasjonalgkonomisk sett en

meget lennsom forretning for vdrt samfund.®

I
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Nilgsen: Spersmil . Brubelastning. Tror ikke vi er blitt
enige om hvordan vi skal forholde oss. Ingenipr
Stterbech og jeg sto 1 vinter ved en noksd lang
jernbru, som dengang var utmerket konstruert
overensétemmenée med de belastningsoppgaver vi
hadde. 2000 kg totalvekt pr. kjeretgy var den
merket med. Rekkverket var kjsrt ned, skexrp sving
ved irnkjeringen. Fra nedre side kom en bil med
stort temmerlast. Studerte p& om han skulde styrte
ut 1 elva, men han kom vel over - taksertz det til
10 tomn. Vi stoppet sjéferen og pekte p& skiltet.
Han svarie: "Ho er sterk ho, e' her kjsrt a med
mye stgrre last enn denna'". Hva skulde vi gjere?
Han hadde ikke lov til A kjore over brua. Jeg
burde stoppet hele trafikken, men jeg gjorde det
naturligvis ikke. Da vilde jes ha stoppet hele
twomertrafikken og det kunde jeg ikke. Det var
ikke godt & si at han kunde f& lov & kjore med
6 tonn. Vi har en hel del av disse bruer i mitt
fylke, og det hay vi vel alle sammen. Hva skal vi
giere? Hvis vi stopper dem, stopper vi ogsd nm- -
ringslivet. Vi mA prezve A fi noenlunde klare linjer,
Har man fentaei, ken wan tenke seg hvis denne bru
falt ned, bussen g&r i elve og folk drukner o
avisen s8& ringer opp of sSpsr om de har lov til &
kjore der, og Jjeg md sl det er meg som har ansva-
ret for at de kjorer dexr, hva s4? Hvis vi kunde se
alt det som forepldr av wlovlig kjering pd vire
bruer, vilde vi ikke sove Yolig en natt noen av
oss. Hvordan skal vi £8& hjelp til gjennomregning
8v bygdevegbruer. I mitt fylke har vi en ingenisx
som kan det, men det haxr ikke alle. Hvoydan det ex

of o
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med brukonteret? Om det har plikt til & ta seg av
dette, vet jeg ikke, men for tiden har de i all _
fall alt for meget & gjigre til & fA& tid. Det exr sé
vidt de kan rekke de ngdvendige oppgaver pa de nye
bruer. Hvordan det skal ordnes vet ikke jeg, men
det er klart at vi mf forsere arbeidet med & finme
ut hva hver bru tidler - enten hjelp i distriktet

til det ellexr utvidet hjelp p& brukontoret til det.
Jeg gnsker mer klarhet over dette spursmil.

Tror det blir svart venskelig & f& gjlort det her

ved Vegdirekitoratet, Strengt tatt har vi her ikke
noe med & regne bygdevegbruene, og vi har ikke tid
til det. Vilde vare en lgsning om vi kan fA istand
en spesialavdeling ved hvert vegkontor med en spe-
gialist som kan ha det som hovedoppgave. Mer han kan
ogsé brukes til sndre oppgaver. Et annet felt er
grunnundersegkelser vedrgrende wruer, cog dette sporsmil
kan denne ingenigr ta seg av. Tilsyn og vedlikehold
vilde vel og=sd bli bedre da. Det vil bety svert mye
& 4 en slik spesialist som 1 hvert fall kunde ta
seg av de enklere ting.

Den tanke som Ingebrigtsen framkastet vil jeg stotte.
Oppmilingen og gjiennomregningen av bruene er nodvene
dig og det er rimelig gt Vegdirekteratet ikke kan
overkomme det. Vi bar f&4 en mann 1 distriktet og gi
heam en legnn s& han blir dexr og ikke forsvinner med
en gang ligjen. '

Vil ta saken opp til overveiele i Vegdirektoratet.
Hvordan skal man oppfere seg med hensyn til & gi
dispensasjoner., Hverdan skal man stille seg med

sin sanvittighet?

Bare et lite sporsmlBl 1 forbindelse meé brutelast-
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ning og akseltrykk. Tngenigr Nilsen var inne pa
dette og fikk ikke stgrre svar. deg vil stille
spersndlet anderledes. ¥an bruer etter lastklasse
II ~ 1920 tillates for 7 - 8 tonnes akseltrykk?
Phgangen er sh sterk om & £& kjere med opptil T
tonns akeeltxrykk, at jog gjerne wvilde f& lov til
& stille dette spersmbl.

I vegbudsjeitproposisjonen 1940 er skrevet
om brufordet. S&vidt jeg vet er det ikke gjort noe
med dette. Vi m& ta opp dette spgrsmiket og samti-
dig £8 regler for fondets anvendelse. Det var
visstnok adgang til & forlenge lénetiden. Det er om

A gigre & bruke dette fondet for & hjelpe kommunene.

JaageV. Wle underhénden gjort kjent med at regler for fon-

Ingebrigtsen:

Waaﬁo:

Ingebrigtseng

det forlengat er i orden og er sendt ut.
Bruer som var bygget etter kl. II - 20 skulde ogsh
kunde trafikeres etter vognitlasse 2 - 19%0. En kan
gi uten videxre at det kan de, hvis bruene er bra
vedlikeholdt. Vet glelder ogsh det nye nd at bruer
aoin eXr bygget etter kl. II - 30, kan ogst trafikeres
av de nye vektklasser som vi nd har satt opp.

Hvis den brukonstruksjonen er sterk nok - det
glelder altsé om vedlikeholdet er 1 orden?

Jaa
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Gveringeniermetet 26. - 29, mars 1947.

Spgrsmal 2,

Anlegzcsut:iftenes fordeling mellom stats, fylke og kommunc,

AV Vegdirckter Korsbrekke.

I sin budsjettinnstilling S.nr. 447-1946 her
Stortingets veo - og jernbanckomite blant annet uttalt at
spersmélct om utgiftsfordelin.ca mellom sta®, fylke og
kommune nd ber tas opp i sin helhet s& vel for hoved- som
bygdevegsences vedkommende,

De dirckte utgifter til vegvescnet utredes nu som
kjent &v stat, fylke eg kommune. Staten tar igjen en
vesentliy, del av sinc utiifter (jennoam bilbesgkatningen og
som distriktsbidra;, Det har ikke alltid vesrt slik., Vegloven
av 1851 ga Stortinget adgang til & skaffc statskassen refu-
sjon ved utlisoning pé& rikets motrikkelskyld og pd Xjep- og
ladestedene = den sakaltc ve skatt., Dog var kjepstedonce i
dct egoentlie Pinnmark vnntatt. Deénne vegskatt ble opphevet
ay Stewtin_ et i 1893 stter forslag zv Stortingets vegkomite:

Samtidig utviklct seg den ordning at sa godt
som allc hovcdveganlegs fikk plass pé statsbudsjettet mot
bidrag fra distriktct. Det ble ogsd alminnelig & yde stats-
bidrag til by;sdeve.er og kravene herom utviklet scg stadig.
Etter hvert cr vi nddd fram til den ordning vi har i dag.

Det mest alminnelige fordelingsgrunnla; for ut-
giftene til hovedveganleggene har nu gjennom lengere tid
vert 75 % pd staten og 25 % pa distriktet, De mere vel-
stillede fylker pé sstlandet har dog som regel méttet
yde et sterre distriktsbidrag (1/3 = 33,3 %) mens andre kan
ha sluppet noe billigere.

Til anlegg av bygdeveger er det nu alminnelig 2
50 % statsbidrag, tildels ogs& 6o %, Statsbidraget hap i
enkelte tilfelle vert nede i 20 % men og88 helt oppe i 90 %,

ved framleggelsen av vegplanen av 1926 (vedtatt
av Stortinget i 1929) som vi nu arbeider etter, uttalte
Vegdirekteren at man burde ha oppmerksomheten rettet mot en

(o]
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hevning av distriktenes andel for derved & fremskynde veg-
byggingen, Vegdirektorens forslag den gang gikk ut pa at

of



gjennomsnittlig 65 % skulle utredes av staten og 35 % av
distriktet., Pa grunn av de da ré&dende okonomiske forhold

fant biéde departementet og Stortingets veg~ og jernbanekomite

at man vanskelig kunne g8 til noen okning av distriktsbidragene,

Samtidig uttalte komité¢en at statsbidraget til bygde-
veger burde kunne okes til 60 % og endog heyere, hvis det av
hensyn til distriktets skonomiske evne kunne ansees berettiget.
Et mindretall i komité¢en satte fram forslag om at statsbi-
draget til bygdeveger normalt skulle vare 6o % med adgang til
regulering opp eller ned etter forholdene, Dette forslag ble
ikke bifalt. Ifen for evrig har komitéen ved flere hove gitt
uttrykk for den oppfetning at det burde kreves sterre distrikts-
bidrag iallfall fra distrikter som er gokonomisk. velstillet,

Fra distriktencs side framholdes det stadig at
distriktsbidrggene mid settes ned., Dette har vel til dels hatt
sin grunn i sviktende okonomisk evne, men ogséd den sterke
stigning av vegbudsgettet i Arene like fer krigen bevirket
storre utgifter p& distriktene som tildels har hatt vanskelig
for & klare sine bidrag og mittet gis utsettelse med be-
talingen. Det skel endog ha forekommet at vegarbeiderne har
mittet betale bidraget for i det hele tatt & fa arbeide.
Vegdirckteren har for evrig inntrykket av at overingenierene
gjennomgaende har holdt samme linjc som distriktene 08
fortrinsvis arbeidet for lavere distriktsbidrag.

Etter Vegdirektercns mening er det meget tvilsomt
om det c¢r i distriktoncs intercsse & oppné lavest mulig
distriktsbidrag, Det cr i alle fylker et skrikende bchovw
for nye veger og utbedring av gamle., Hvert fylke fér sin
bestemte del av statens nettobevilgninger til vegeTr og jo
mindre bidraget ¢r desto mindre blir det til byggingen.
Distriktenes hyppige soknader ompsaggykke til & forskuttere
veganlegg tyder ikke p& at distrﬂktendéverbelastet med veg-
bidrag. For evrig har statens bevilgninger til Veganlegg
regel ligget umder de belegp som €T oppfert av distriktet,
statens bevilgninger kan neppe ventes & oke i takt med kraVene
og prisstigningen og folgen blir da en stadig synkende ti).
vekst av nye veger,

En ny vVegplan er nu wtarbeidet og oversendt

som

Samferdselsdepartementet, men ennu ikke forelagt Stortinget
. L]
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Etter denne plan gjenstod det uwoppfylte vegkrav til et belap
av 2,3 milliarder kroner beregnet etter 19%8/39 Ars priser,
Btter priscne 1 dag vil plancn komme pa 4 & 4,5 milliorder,
Selv om man kunne oppnd wn bevilgning pd 40 mill, kroner arlig
til anleggene vil det alts& ta2 aminst loo &r & gJjennomfere planen,
3kal vegbyggingen kunne fremmes sa hurtig ot
landets utvikling ikke hemmes m& vi vegingenisgrer arbeide
for at béde staten og distriktene anstrenger scg mest mulig
og Vegdircktoren ser det siZdan at overingeniercne snarere
burde tilstrebe heye enn lave distriktsbidrag. Jo sterre
distriktsbidrag jo raskere vegbygsing.

Por krigen utgjorde vel vegbudsjettet ca. 16 - 17 %
av statsbudsjettet regnet brutto. Idag er det mindre enn
5 %, Dette er jo en beklageliz utvikling, men den skyldes
de unormele budsjettmessige forhold og en ma forutsette at
vi etter hvert vil komme tilbake til mere normale forhold,
For fylkenes vedkommende skulle en tro at 20 - 25 % av
fylkesbudsjettet burde kunne g& til veger.

Fordelingen mellom fylket og herredene av
distriktsbidragene er ordnet forskjellig. Det finnes ingen
ensartet ordning. I noen fylkcer utreder fylket det hele
distriktsbidrag til hovedvegene., I andre betaler herrecdene
en noe varierende del ov kontantbidrag foruten crstatning
til grunn og gjerde, Hovedregelen er vel at fylke og herred
deler bidraget seg imellom etter fylkestingets skjenn,

Ved fastsettelsen av herrcdets bidrag blir det da gjerne tatt
hensyn til veégens stegrre cller mindre betydning for herredet
og det blir ogsh tatt hensyn til kommunens elzonomiske evne,
Er det en gjennomgangsveg av liten betydning for herredet
blir dets bidrag sett lavt, Er den av sterre betydning
gettes bidragst heyere, Som regel varierer herredenes
kontaﬂtbigﬁgﬁ.mellom lo -~ 50 % av distriktets andel,

' Btter en av overingenioren i 3er-Trondelag i 1944
innhentet oppgave foregér nu fordelingen av distriktsbidraget
mellom herred og fylke etter folgende skala:
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@stfolad
Akershus
Hedmark

Opland

muskerad
Vestfold
Telemark
hust=agder
Vest~izder
Rozaland
Hordaland

Sogn og #jordane
ligre og omsdel
Ser~Trgndeclag
Nord~Treandelag
Nordland

Troms

Pinnmark

..fﬁ?_

[T

Fylke
1/2
9/lo -~ 6/1o
3/4
A2
3/4
3/4
1/1
1/2
1/®
FPast sum for hvert
3/4
1/1
9/1o0
Q) Y,
1/2
1/2
+T o
1/

Herrecd

1/2
- 4/1o
1/4
1/2
1/4
1/4
0
1/2
1/2

i)
S e

1/4
0
1/10

) /2

1/2
1/2
21/,
1/2

I enkelte fylker har men i den seners tid Leaytiet

scg av den adgang

man nar til o avsette noen proseat

(inntil lo ¢) av landdistrittencs andel av dilavgiftene

til dette formil,

Ved hj2lp herav kan da fyllkesvegstyret

eller fylltesutvelget stette vanskelig stillede koaaumer
som far uforiholdsmessig store utgifter til distrikisbidrag,
T 2t tilfelle soam kjenuss £ir komnunen

grunn 05 Zjerde m.v.
halvparten av sine utlegg av bilavgiftene. I andre

t
tilfelle cr det ydet komnunene runde belep til formilet.
Stter Vegdirektsrens crfaring har denne ordning Virket
meget gunstig og lettet vedtakelson av distriktsbidraget

hvor dette ellers vilde falle meget vanskelig og tyngeade,
Vegdirektoren vil anbcfale at denne adsang 9lir denyttiet
1 sterre utstrelning enan dzt hittil visstzok har vert

alminnelis.

Por et par mennsskzaldare siden ble grunn og

gj@rdgut;iftene medtatt som ea del av anloszsutgiftenc og

opplart 1 overslagene,

Det har tildcls hevet seg roster fop

at man burde vende tiltake til dette system, Det vilde

muligzens vere ouktelt oz greit for administrasjonen & [jen~

oppta deane ordaing, aen Jog tror ikle ot det er praktisk

Politikk i dag.

For det ferste vilcd:e deot eke utoiftenc og

o/



overglagene uten noen tilsvarende hevning av bdavilgningene
og for det anact ville vi ancppe lengere fi en enests
kvadratmetsr zrunn gratis., Samtidig n&tte vi siklkert ogsd

e

-

rezne mad heycore takster oz sterre atgifter, Sannsynlig
or det ogsd at det ville medfere en aanen fordslinz av
laczdets samleade ;rudhatblft :r og da fortrinsvis til skzde
for de distrikict som exnaun kon regne aed gratis gruan helt
&ller delvis,

Hvilke foktorer eller hvillict gruanlag skal vi

s& legse hovedvelten p& ved utgif enes fordeling aellom stot,
fylke og Xommun: a2cd fastsottelsen av distriktenszs Tidrag?,

Fn av de avgjereade falrtorer mi etter Vegdirek-
torens oppfataing vaare distrilitenes skonomicske eviae., Dernest
den interesse distriktet (fylke og herred) har av vegen som
lokxal framkomst. ZEndelis ber man ogsé ta hensya il ut~-
giftene til ;runnavst8slse oz gjerdehold scmt til de ian=~ §
etter o forcdcle som anlegzet vil tilfore herredszt i {orm

av siatter os grunnverdistisning, kolondszasjohsmuligheter

MV s

Sterrelsen av det ontante distriitsbidrag synes
& burde vmre oatrent som nu 20 - 30 % dog slik at bidraget
i serlige tilfelle hvor vegen har spesiell interesse for
distriktet kan heves til 40 %., P& den annen side ber HYi=
draget kunae nedsettes til lo % hvor vegen gir gjennom
tynt befoliede strek med liten okonomisk evne,

For oygzdevezer antas stetsbidraget passende A bLurde
settes til 50 %, dog med adgang til & oke statsbidraget til
6o ¢ hvis distri%tets bwreevne er liten eller avis vegens
betydning n.arasre seg en hovedvegs.

7or gvrig antas aerredene som hittil & burde
bere alle utgifter til zrunn og gjerde og ulempeserstatninger,

Fordelingen av distriktsbidraset mellom fylke

eé er som nevnt meret forskjellir, Dette sporsaal
surde man kaaskje overlote til distriktet, men da Stortinret
visgtnol o.s& ensker uttalelse herom Der det overveies
under cotte mste. Vesdirektorsn antar at hovedregelen wer
vere at Ddidrac.t deles likt melloa nerved og fylke, Dog
bver det oged her veare adgang til lempninger.
Por # forenkle sallens viderce wehandling ville det
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vere gnskelig & fa besvart s& kort som muli- felzende spers-

mal:

l. DSer Xomaunen som nittil beere alle utgifter til grunn=-,
gjerde~ oz ulcmpeserstatninger.

2. Innen hvilke grenser ber distriktsbidraset til hoved-
veger (riksveger og fylkesveger) variere,

5. Hvor stor andel av distriktsvidraget ber overtas av
herrcedece,

4, Hvor stort ber statisbidrazet til bysdeveger v.re,

5. Hvordan ber distriktets utgifter til bygdeveger ded stats~-
bidrag deles mellom herred og fylke.

6., Hvor stort fylles~ og statsbidrag ber det ytes til vegfonds~

Sann VEger.

7. Hvor stort bidrag ber fylket yde til bygdeveger uten

statsbidrag.
[y genspsaina.



Pixdal: Merkelig at Stortingets veg~ og jeranbane-
konmitd vil ha en uttalelse om fordelingen mellom
£ylke og kommune. Skulde tro den bare hadde
interesse av fordelingen mellom stat og fylke,
Hvordan fylkene vil ordne sin indre fordeling,
ber vere en fylkessak, Det kan ikke settes opp
noen nofm Tor lundet, fordi fylkenes alonomiske
struktur er forskjellig., I Telemark géar mer og
ner pd fylket. Nir det gjelder distrikisbldrag
er spersmdlet hvor meget kan distriktene bewre,
og dette er forskjellig i de forskjelliige fylker,
Staten har midler til & skaffe seg inntekter ved
skatter, toll og wange slags avgifter. Fylkenes
og komuunenee inntekter er begrenset ved lov,

Det kan vare forskjellig ettersom tidene er.

I gode tider kan distriktene yte meget og i andre
tider kan de vanskelig felge med, Vi m& ikke

kreve 8% stort distriktsbidrag at det ghr ut

over vegvedlikeholdet som er det viktipste,

Ved behandling av disse spersmdl her vil Jeg si:

il nr, 1 Ja, 21 Ja, ikke noe imot mellom lo ~ 4¢ 4,

MA ordnes ay aduinlstrasjonen. Til 3, 4, 5 og 6&:

T

Dette er mer indre sporsandl som vi vangkelig
kan uttale oss om, Budsjettforsliaget 1 &r viser
an nettoutgift pd over 1,6 mill,kr., i Telenark.
Vet ikike om det blir vedtatt, Ifjor var det
1 1/4 mill,

Vasges Har ikke noe & bemerke til Vegdirsktierens

konklusjon nbr det gjlelder fordellngen av ut-

glftene mellom distrikt og stat. Mener det ep
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et sundt og riktig prinsipp. Menrn i praksis melder
det seg naturligvis spersmélct om hva kan en
kommune makte? Vi vet at kommunene md tdle
grmne ox gjerdentgiftene. For & fA et riktig
bilde md en vurdere disse utgiftene. De stiger
raskere enn bysceutgiftene, Det blir sterre
stigning pd herredskommunene nd» vi ser pé
kontantbhidraget., Pil speresmdél l: Ja, men ad-
gangen til & f& av bensinpengene bor vere lettest
mulig. Til 2: Bnig med Vegdirekioren at fra

lo - 20 % vanligvis. 40 % kan stf som en unn~
takelse, Til 3: Gjerdekontoen er ator for
herredene, 1/4 kontant bidrag pd herredene.
Tror ikke ot det ber heves. Til 41 Ja, T4l 5:
Enig med Pixdal =t spersmldlet er vesentlig en
distriktsgak., Tror ikke det kan heves, holder
nd 20 % obligstorisk fylkesbidrag til herredene,
For vesfondsanlegg er i dag 4/lo samlet., Be~
stemmelsen om "samlet" ber gd ut. De ber P& et
ekstrabldrag til sine veger., T4l T: Hos oss

20 %,

Vi bygget itfjor for ea. 1,4 mill. uten
statsbidrag, Pylkets bidrag ber vare fra Zo - 25 ¥.
Vegutgliftens var i 1939/40 30 # av fylkesbudsjettet
og 1 1946/47 utgjer de ca. 25 %,

Jeg er stort sett enig med Vegdirektoren,
Hittil har den absolutte grense vart loo %. Bt
par ting som jeg ikke er enlg 1. Man arbeider for
gterre distriktsbidrag for hovedvegbypiing. Det

tror jeg er feil. Dot forste grunnlag er & ha

‘/c.
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de nedvendige sideveger slik at folk lon komme
fram til hovedvegzene. Det belop som kunde avsees
burde z4 til bygdevegsbygcing, som stir like
meget tilbake som hovedvegbyggingen, I Ser=-
Trondelag zr det 55 herreder, BEn rekke av dem
har ikkke hatt noen hovedvegbygzing i mange Ar,
Enkelte fylker m& forskuttere for & £3 sine meget
ngdvendige vegkrav fremmet. I Sgr-~Trendelag
var Pylkets vegutgifter i begynnelsen av 20~&rene
33 & av ?et samlede fylkesbudsjett. I dag er gde
15 4. BEtterlyser arheidet med en bedre skjonnse
ordning. Det mit bli en snnen ordning med
elkspropriasjonsskjenn, Den er nd& dem rene aukejon,
Sporsmél l: Ja, 2: Som mA. 33 Som alminnelig ni.
4 og 5: ©Som nk, 6: Fylket bevilget det dobbelte
av det staten bevilger til vegfondet. Toppen er
80 #. WNedad er det ingen grense, Denne regel
har jeg gjennomfort for noen &r siden, aldri
utenom det.

Vil here om de store gjennomgangsveger,
Under sporsmBl 2 tatt alle hovedveger umnder ctt,
Vestfold ansett for & vesre av de best stilte,
Har ingen vansxelligheter med distriktsbidrsget,
Regels Herredskomnunen betaler 1/4 av distrikts-
bldraget + grumm, glerde o.s,v. Fylket gir

1/5 bidrag til alle bygdeveger uansett om de har
statsbidrag. Por lo &r siden begynte vi med

Serlandske hovedvep, den er ca., loo ¥m lang
gjennon fylket, Xomnunene protesterte, idet

de framholdt at vegen er for gjennomgangstra=
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fikken. @Gikk sh lange at en komnune protesterte
13 &r mot & ta gitt bidrag. Saken kom opp pa
fylkestinget i 1939. Vedkommende kommnune ble
truer med at hvis de ikke betalte, vil det bli
tilbakeholdt av statsbidraget til landdistriktets
vegvesen. De ga seg og vi Likk ordnet saken til-
fredsstillende, I Veatfold er et tilfelle semrlig
prelesrt, Vegen ble trukket opp gjennom Borre
kommune, helt 1 utkanten av kommunen; og det
vaf nwrmest en folge av trange forhold at den
ble ligeende i1 Borre som fikk en utgift pd
34 ooo, Vegen har ingen interesser for komaunen.
men den tok allikevel utgiften. Distriktsbi-
draget til denne glennomgangslren var opprinnelip
1/3, men ble p& ansekning nedsstt til 1/4. 1/16
md overtge av kommunen sammen med grunnavstéilsen,
Det er grunn til & wvwre oppmerksom pd & f& lempe~
ligere forhold med distrikisbidraget for de store
&JennomgangsfArer, Vedtatt at 1/lo av atatstile
skuddet til landdistriktene skal hvert AT holdes
lgjen og fordeles pd de kommuner som har store
utgifter til gjennomgangsveger. 3Sier ja til
8porsmil 1, men til spersmdl 2, TLavere bidrag ti)
de store gjennomgangsdrer enn til de ovrige.
Y Statsbidrag til bygdeveger er 50 %. Hvordan
bidraget deles mellom herred og fylke bLor bli
deres sak, Pylket bidrar 1/5, ber vare som det
er. 4 o8 5 som nd., De er vel fornayd med dette,
@degaard: I Rogaland er det vanskeligheter med grung.

arvervelse til gjennomgaungsveser, Har forsekt
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& L& grunnervervelsesutgiftene med i1 de samlede
enleggsutgifter og pllegge de enkelte distrikter
en viss del avpaszet eiter de enkelte koamuners
interesser, Har holdt tilbake 10 ¢ av tilsluddet
til landdistriktene. Irriterende Qirker det at
tilgkuddenrne skal brukes i det Aret de er gitt,

Ian m& £& lov til & avsette det til et fond og
bruke det ndr det er nedvendig, Angfende anleggse
utgiftenes fordeling, Det sporsmil kan sees noe
sterre enn hittil, Tkke nedvendig & se det
anleggsvis, TFordeles mellom stat, fylke og
kommune., Kan vi ikke plukke ut enkelte som kan
sees som statsoppgaver., Derved fér fylket og
komnunen penger som nd md brukes som tilslkudd

og fir disse midler til egne oppgaver, Ivis man
gdr den veg sh er T.eks. utbedring av gjlennomgangg-
ruter en statsoppgave og koasunenes Interesse
strekker ikke til, og man ken stole pd at fylkene
har permere vegoppgaver & bruke penger ph.
Seabindingsveger er statens og dette kan staten
likes& ;odt te som en oppgave for seg.

Fylkene fhr da anledning til & ofre mer pé
gsekundsre veger., De som bygges med atats- og
fylkestilskudd blir da fylkenes egen sak & fremme,
Dette vilde ikke medfore noen vesentlig forrykning
av de gkonomiske forhold i dag., Ta under overe
veielse en hel systemforandring av fordelingse
grunulaget,

gporamél li Xommunen ber lkke bere alle utgifter

ved hevedvepsutbedring fordi de ikke har s@ gtor

lateresse av det og utgiftens vil bli uferboldp.
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nessig store i forikold til nytten. JMNen kommunen
har interesse i selve anlegssarbeidet. De ber
ikke yte mindre eunn det som kozmer inm i direkte
skalt eller omtrent lo ¥ av samlede anleggs~
utgifter (inkl. grunn oz gjerde)
Sporsmél 2, Bor ikke vere noe distrikistilskudd
berisett fra det som er nevnt under 1,
Spersmdl 3, Vil variere ned herredenee inte~
resser fra lo ~ 50 % sv det samlede distrikts-
tilskuadd,
Sporsm&l 4, Statsbidrag til bygdeveger bor beholdes
som n&, Enig i den generelle bemerlming at det
er liten grunn for statsmyndighetene i & blande
seg opp 1 de interne forhold med hensyn til
bidragsfordelingen iaellom fylker og herreder,
I Rogaland gis So % av vegfondet, og fylket
bevilger like meget som distriktet - 25 % - 25 & -
50 % ~, Bygden gir ialt So ¥ borisett fra sjebygdene
hvor det hele bwmres av kommunen.

Enig i Veglirekteorens forslag, 1o - 4o %
gir rik mulighet til & variere etter forholdene
1 de forskjellige fylker, Odegaards forslag om
hel system forandring vil komme til & faVorisere
enkelte fylker p& bekostning av andre, Distrikts-
bidrag kreves av Jernbanen ogsk. Distriktsbidraget
til bygdeveger gjenmomgdende 50 %, ber wvwre
adgang til & g& lenger enn 3v Vegdirektoren
antydet, Bor kunde gl helt til 7o #, Grensen
er mange ganger nokeld flytende, Ken vewre en svak

komaune som ikke makter dette bidrag, Nords

Trondelag fylke tar 1/4 udr det glelder bygde= ./
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veger, og det gi&r ikke & gjere det sterre, Enig
at kZommunen ber bemre utgifter til grunn og gjerde.
9+ Pordeliugen mellom kommunen og £ylket er et
internt forhold.

E: Pylket betaler samme som étaten, vanligvis

25 4 bidrag til vegfondsveger. Statens andel
blir ikke mer emn 12 1/2 % av anleggets kostende..

Troms er det eneste med store bidrag,

Dette er uvheldig. Dette mé vesre en sak som
angér fylket -~ ved fordeling mellom herred og
fylket vil kanskje 1/2 ph hver vwre passende.,
Distriktsbidraget varierer mellom lo - 25 %,

vil ikXxe ha det satt heyere enn 2% %, Kan bli
sporsmbl om & g& uander lo %, eksempelvis til
bygoing av de kostbare fer jeleier som angdr
gtorre omrdder enn de enkelte distriktet, Dnig i
1, uer penger over til vegbyggings 2. 1lo ~ 25 %,
;T 4,t Alle byzdeveger har 20 % fylkesbidrag og
ber ikke vere noen forandring pd det, Oga&.QQ 9%
til vegfondsvegene og det deles at med 1/5 -~ 2/3
etter vegenes betydning. :

Har arbeidet for & f4 distriktsbidraget
nedeatt, Hgr fAtt sjokk! Fylkesmannen sirck
1fjor alt utenom de faste utgifter & vi métte
Vare utem dlstriktsbidrag til hovedveganlepgg.

I4r er de bundne vesutgifter 66 € av hele fylkes «
vepgbudsjettet, Blir nedt til & henlegge arbelds.
driften til de anlegg som hor lite distriktse
bidrag. Yi ken ikke arbveide for noe glerre

distriktebidrag enn vi har nh, Br stort aett
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enig i de 5 ferste sporsméil, I Aust-Agder har fylket
bevilget forholdsvis meget til vegfondsanlegg.
Regelen er at de skal bli offentlige bygdevegsanlegg
med utstyr etter betydningen, Til alminnelige
bysdeveger uten statsbidrag bevilget f£ylket 1/3.
Stat og fylke bevilger tilsammen 2/3, Stor ke

for & f& vegfondsanlegg. PFolk selv arbeider ikke
noe vesentlig pd anleggene. De har for mye skog

til det. I &r har Jjeg foresldtt at vi tar dette

i ett altsammen og pA budsjJettet har jeg bare én
kategorl ~ av bhygdeveger fordelt herredsvis,

Liker godt Troms ordning - at de bare har en
kategori, Det er mer elastisk ~ kan bidrag fra
fylket opp til 80 ¢ etter sos man synes og tror

zan ter perss herredene mest mulig,

Enig med Vegdirekteren, De sontante penger
blir sterre og man fa&r mer gjort, men det er
vanskellg & spenne buen heyere enn den er, Mere
og Romsdal er gkonomisk sd vanskelig stillet at
Jeg ikke kan arbeide for noe heyere distriktsw
bidrag, Stotter ellers @degaard i at man ber f£&
on aystemforandring i bevilgningen for anleggene,
gtamveger har man jo nd& hvor man ikke har
distriktgbidrag., Hvis man har arbeidsprogram pd
mange millioner, ber man arbeide for & £& be~
vilening opp, og det kan wman iklke hvis de
gis under den forutsetning at det skal kreves
hoye distriktsbidrag., ¥or koupeasasjensplunen i
Mere er det nedsatt en fast skjennskomilsjon

eppnevat av fylkesmannen med dspartementets

godkjennelse og denne faste kommisjon har faste
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satt grunnerstatningen for hele planen. Grunnaye
stdelsen holdes pd& denne mlte nede. Har ogsd
vart oversltjenn administrert av sorenskriveren.
Dette kan ha gjort endringer opp eller ned, men
det hele stidr 1 relasjon til underskjemnet.
Spersmdl 1l: Kan vere som nl.
SpersmAl 2: Tror grensen ber vere mellom 1/3 -~
1/lo, Hoe oss 20 %.
Spersmdl 3: Hos oss holder fylket 9/lo. Herredet
1/le, men f£ylket her overfert fylkeavegvedlike~
holdet pd herredene. N& har jeg foreslédtt
fylket md overta fylkesvegenes vedlikehold.
Herredenes tilskudd til hovedveganlegg ghr opp
fra 1/lo til 1/2,
Spersmil 4: og §: 6o % alminnelig og beor vare det.
Spersmdl 6: Staten 2/3 av vegfondstilskuddet og
fylket 1/3. Har ikke bygdeveganlegg med bafe
fylkesbidrag., PFylket og herredene er ak vanskelig
8tillet at de har ikke rdd til & bygge veger
hvor man ikke har fitt stetsbidrag., NAr enkelte
kommuner har forskuttert fordi anlegget gir
fordeler, sk er grunnen den at de har ventet
lenge pl disse anlegg. Det er mer utitrykk for
veghungeren enn for den ekonomiske evnen,

Til spersmdl 1t J8. Vi kan komme opp 1
de forhold som overingenier larsen nevatse,
BEnkelte kommuner fianner at de ikke vil he utgiftene
pb prumn og gjerde. BStaten mi f& en fast skjennse
kommisfon. Systemforandring, Jeg er ikke enig
med overingenier Sdegaard, Det system vi har

er elastisk og bre. Bn hear ganske friti #pilleroy
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her,; og vi mk ikke stepe oes inn i en ativere form.
Dlafsent Skal alle 18 overingeniorer besvare alle
spersmilene, vil det ta lang tid. Xan ikke be~
gvare dette skriftlig?
Det vil bii sendt rundskriv til over=

ingenierene for det ghr til Stortinget, Saken
blir tatt opp her for & hare overingenisrenes
mening om spersmilet.

Olafsent Vest-Agder har 46 £ av det samlede fylkes=
budsjett til vegutgifter. Intet annet fylke
har sA hey prosent, V1L forer opp selvetendig
hva vi trenger til vegene. Overingenior @degaard
var inne pd& & skille ut statsbetonte veger.

Jdeg er enig i det. Stanvegene ber ikke imn 3
fylkenes budsjetter, Forholdet mellom hovedveger
05 bygdeveger vil jeg ikke komme inn pd.

Baskexrt Den tanke som overingeniar Pdegeard ut-
kastet forekommer meg overordentlig tiltalende,
Jdeg tror det er en rasjonel) ordning pd mange
mfiter., Budsjetthehandlingen tar meget tid og
blir kjedeligere og kjedeligere etter hvert,
Forslaget blir sendt fnn til fylkesnannen med
foralag fra herredene 0.s.Vv. Fylkeomannen redus
serer kanskje endel., 94 fAr vi et brev fra Veg-
direkteren om at bevilgningene er satt betydelig
ned og bidragene blir ikke sl store. 5& komzer
vi ti) fylkestinget sed nytt forslag. 88 kommey
det telegran med ny forandring fra Vegdirekteren,
Bhon er det gjiemnom hele Aret. Det ssles dort epn

masse tid med dette., Staten burde koneenirers
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pes om de viktigste oppgavene ph hovedvegene,
ombygging av dirlige bruer og legging av faste
vegdekker, Det er bare & bruke av bensinavgiftene.
Fylkene har ikke noen anledning til & skaffe seg

noen inntekt péd den mhten, Jeg vil nevne et

ekzeapel for Opland. Por budsjettlret 1946/47
var nettobevilgningen kr. 1.804,502,~¢ Om staten
hadde tatt alt p& hovedvegene, vilde forskjellen

blitt bare kr. 3.000,~. Jeg mener at statens be-

vilgning til bygdevegene kunde gis summarisk uten

spesifikagjon. 3n aktte kunde forenkle oppgavens
gansks vesentlig og lette vegvessnetis personale
for en mengde 2rbeid., Jeg vil stotte overingenisr
gdegaarde forslag.

Det er et gpesielt forheld Jeg vil se her,

punkt 2: posten ombygging av dirlige bruer. Det
har vart siik at distrikisbidraget skal vere on
fjerdepart, Vi har imidlertid masnge slags hoved-
vegar, og en fjerdepart passer ikke alltid til dey
bidrag som vedkommende veg vilde fR ndr vegen

skxulde ytbedres. Distriktsbidraget ber settes
ner i sansvar- med ddstriktsbidraget phk den vege
rute hvor brue Ligger. For ombyggingen ay bygdes
vYegpbruer er en halv~part rimelig. Jeg ¥vil be
Vegdirekteren overveie forholdet distrikisdidrayg
til ombygging av bruer, det blir antakellg et
stort spersmbl fremover i tiden,

Prineipielt og iteoretisk enig 1 st staten
ber skjette sine oppgéver og fylkene sine. MNem
dette or ikke prektisk politikk 1 dag, det ferepx
t4l aindre vegbygelng. Jeg tax avatand fra tankey
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at staten tar sitt; fylket sitt og herredet sits.
Grunn~ og gjerdespersmélet kan ordnes ved bilave
zifhene. Ved utbedring av riksveg 50. 5a 3 = 4§
herreder nei. Departementet bestemte at herredene
gkunlde ta det og hele herredsbidraget. Vi har
i vért fylke stor interesse av vegen og herredene
har gtor nytte av den. Hvis herredene f&r en
eketrautgift; fdr en betrakte den som en rimelig
beskatning, Budsjettoppstillingen hos oss har
ixke medfert noe ekstre arbeild, Jeg har 1 alle
br fort opp et rundt belep til distriktsbidrag og
kan regulere 8rlig.

Viaage: Systemendring i mange tilfelle heldig. Men

jeg er enig med Eggen i at vi ikke kan gjennom-

fore dette nb, Det er svart meget som talsr for

at staten berer slle kontante utgifter for stame

yegene., Anledningen til & ststte de herreder

som fAr store utzifter m& vi fasthelde. dJeg vi}

henstilis at regler for anvendelse av disse lo

prosentene blir utferdiget.

fﬁon;g ned Vegdirekterem,) (Undarhinden

CEiEgEEiffﬁzr at slike regler er vedtatt for flepg
A7 siden),~ Sterre dimtriktsbidrag til bygdevegene,

Vi kommer ikke fram hvie vi ikke fir statsbidrag,

Fylket berer i dsg vegubgifter som er Do % ay
hele fylkesbudsjettet. B8& det ligger i Nordlamq
meget hoyt stter mAten. Jeg er onig med overe
ingenior lersen 1 at for enkelis av de store

glennomgangslinjene nd dlsiriktsbidraget ned 4 O

M ligper distvriktsbidraget sammenliknet med det
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wan har sydpé, forholdsvis lavt i Nordiand. Men
det md tas hensyn til hva det koster & bygge der
oppe, og de meget lange stirelminger som skal .
byeses.
Li: Jda., I Sverige har staten overtatt alle ute~
Zifter 1il graan og glerde, den vegvescnet er
ilcke fornoyd med det,
2: io - 25 .
2t Pylicet en halvpart og herredet en halvpart,
Pidligere miatte herredet bmre hele distrilits~
bidraget.
Az Por Hordland 6o - To %, glerne To %, Det
overskytende blir delt likt mellom herredeie og
fyiket,
03 Vegrondsenleggeue blir behandlet som al-
minnelige byzdevegeanlegg og opptas i vegnettet
og er etter regelen helt i vegveseneis hender, og
aader vegvesecnets kontroll. Jeg regner med 1/7
statybidrag og gjerne med mer, Btaten betaler
5/15 vg fylket 4/15. Deite utgjer vegfondet,
Jeg ex .ilkie enig i overiagenior @degaards utl-
talelse. Stenvegene ber ha loo % statsbidray.
L. deg or enlg i & upprettholde at
Ronaunene aﬁal bare utgiftene til grunn og
glerde, Nen nbr 5 km veg komner ph kr, 200.000
1 grunnersgtatning er det verre, In mf f£inne
utveger som rent midlsrtidig kan letie herredene
4 shune tilfelle, og Jeg er takknemlig for viak
tea Vegdirekteren, Wi har jo tilskuddet til

landdistriktenes vegvesen,; men det monner ikke



noe. De lo % av tilskuddet mk forhsyes som en
forelepig oxdning.
m@tet nevet (kl. 15.52).
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Overingenigrmgtet 26, - 29.mats

Spgrsmal 3.

Vegvesenets administrasjon

a) Organisasjon og arbeidsledelse.
b) Vegtilsynet.

av overingenigr Knut Waarum,

Vegadministrasjonen som den er idag er bygget
ut innen rammen av vegloven av 1912. Dengang drev vegvesenet
en beskjeden virksomhet med nybygging. Vedlikehold av veger
var enda ikke noe egentlig problem, og vegtransport i moderne
forstand eksisterte ikke, ILikevel har vegadministrasjonen
uten lovendringer p3d det punkt vist en enestaende evne til &
kunne avpasses etter behovet. Vi har alle klaget over for
lite hjelp, for darlige hjelpemidler o.s.v. Men hvis en ser
tilbake pd det arbeid som er utfert mellgm de to siste kri-
gene, vil en f& et sterkt inntrykk av vegadministrasjonems
innsats. En behgver bare & nevne utviklingen av vegtranspor-
ten og det organisasjonsarbeid som er utfert pa dette omrade.
En kan nevne utviklingen av vegvedlikeholdet og den omorgani-
sasjon som har funnet sted. Samtidig foregikk det en enorm
ekspansjon i nybygging og utbedring av veger. Det er sikkert
enda for tidlig 4 gi en kritisk vurdering av denne periode.
Men en kan vel trygt si ot med relativt beskjedne administra-
sjonsutgifter ble arbeidene planmessig og godt ledet. Det er
neppe noen administrasjon som kan oppvise forholdsvis billigere
driftepriser 1 denne periode. IZInten en sammenlikner prisene
med kommunal eller privat arbeidsdrift, star vegvesenet meget
godt, Det var kenskje svakheter i1 den tekniske planlegging,
Det tok lang tid for vi frigjorde oss fra de gomle prinsipper

for planlegging &v hestekjesreveger, og ettersom frigjsringen

.
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kom, kunde det bli ctskillige utskeielser. Det tok dgsa lang
tid for forstaelsen av grunnvroblemer og materiglprﬁvning
trengte igjennom. Disse mangler hadde imidlertid ikke noe

med selve det zdministrative apparat & gjsre. Det viser forsst
og fremst at vegen var for lang fra forskningsfronten til den
praktiske planlegger.

Sammenlikner en utbyggingen av vegadministre- - .
sjonen med utbygging av cdministrasjon etter moderne »nrinsip-
per, blir en slatt av hvor moderne vegadministrasjonen er el-
ler rettere sngt hvor moderne den kan vere innen den rammen
den er utbhygget.

Disse to krigene har lesrt oss meget om admini-
strasjon. Orgonisasjon og ledelse av de store militere en-
heter, og de cnorme materiell- og transportbehov har stilt vel-
dige krav til menneskenes organisasjonsevner. Under og like
etter forrige krig ble cdministrasjonen sarlig sett »4 som et
teknisk problem. Sentralisering og rasjonalisering var tidens
lgsen. En glemte rent menneskene. De ble nermest betraktet
som intergrerende deler av maskiner og systemer. Serlig 1
Amerika hvor sentraliseringen og rasjonaliseringen ble fort
lengst, var en allerede for den siste krigen kommet til det
resultat at bedrifter for 3 trives, forst og fremst métte byg-
ges ut slik ot menneskene kunde finne seg til rette. Under den-
ne siste krigen gjorde mon overalt ytterligere erforinger i sam-
me retning., Statistikken kunde nemlig vise at store moderne
bedrifter utbygget etter de beste prinsipper og ledet 2v fram-
rogende eksperter, ikke pi longt ner innfridde de forventnine
ger en stillet til dem. Samtidig kunde grmmeldngse bedrifter
vise en leveringsevine langt over Lforviatningene. Ut fra de
erfaringer som er gjort er det nd en alminnelig oppfatning at

en driftsenhet ikke ma vere stegrre emn nt den ansvarlige drifts-

| v
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lede}ge kjenner personlig hver funksjonsr og orbeider. Det

vil si 2ot bedriften bgr ikke vere pd over ca, 300 monn, Hvis
en virksomhet krever storre boslkjeftizelse, ken det vare ideelt
3 dele driften opp i enheter pa ca. 3C0 monn med en selvsten-
dig driftsiedelse. Et antall av slike driftsenheter kan 8a
roordineres under én ledelse for si vidt angar faglig kontroll
og cdministrasjon av retningslinjene. Disse koordinerte en-
heter kon igjen koordineres under en sentrclledelse som er
den hoyvere faglige oz ekonomiske autoritet og eventuelt ogsé
cdninistrerer sjenerelle grener ov virlksomheten. Dette ad-
ministrosjonsbilde stemmer golt med vegvesenet, Lest i1 skjemn-
form ledes vegvesenet av Vegdirelztoren. I samsvar med Stor-
tingsvedtak og bestemmelser ov deportementet er han den fage
lige og skonomiske s~utoritet. Orgonisasjonsmessig er sa veg-
vegenets virixsomhet fordelt etter fylkene. I hvert fylke
koordinerer overingenigren for vegvesenet. virksomheten. Fyl-
ket er g& delt i et antall avdelinger med en avdelingsingenigr
som sjef for arbeidsdriften, Selve organisasjonsskjemaetl er
saledes i orden, men praksis kan likevel bli hegyst forskjellig.
Det bor det ogsi vere hgve til, selv om enkelte prinsipielle
grumtrekk 1 autoritet og ansvarsfordeling ber slaes fast.

Det er tre +ting som er felles for alle over-
ingenigrer, og det er at de stir som ledere av vegbygeging,

vegvedlilkehold og vegtransosort. I gamle dager, deves. for

én generasjon siden, kunde en vel betrakte hele vegkontorets
personale som et eneste arbeidslag som ble ledet av over-
ingenigren. Virksomheten var ikke steo¥re eni at alle fra
sngstemann til sjefen kjente hele virksomheten. Ja, vi har
ekgenpler pd at sjcfen tok hele personalet med seg pa stikning,
glik at lag-arbeidet ble fart ut i narken ogsd. Dette md ha
vert en idyllisl tid. Umntatt sjefen satt kanskje hele perso-

nalet sammen i ett rom - var de fordelt pd to rom, stod kan-

of o
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skje deren imellom Zpen. IEnhver nybegyancr fikk direlite an-
gltuelsesgundervisning av det han herte oz si mandt omkring seg
og ble naturlig trukket ian i arbeidet. IEn nybakt ingenigr som
kom, hprte kanskje sin eldre kollega avdelingsingenigren tenke
heyt om overslagspriser, alliordpriser og de mange rare pro-
blemer i forbindelse med ocrbeidsdriften. Jeg tror det er van-
slzelig & finne en sd cffektiv form for yrkesopplering selv idag
med en rekke framragende clisperter »d omnradet. Det eri!derfor
all grunn til ogsd idag a4 se hvordan vi kan nyttizgjesre oss den
gamle form for lagarbeid ved veglontorene.

Ved bchandling av administrasjon er det all-
tid nyttiz 4 sette opn skjema for & klorlegge auvtoritet, ansvar,
arbeids- og personalfordeling. Som allcrede nevnt faller al.
minnelig prcksis i vegvesenet codt sarmen med anerijente er—~
faringer for administrasjon, For fylket vil skjemaet bli om-
trent folgeade: Overingcalgren representerer Statens og fyl-
Zets autoritet, adninistrercr retaingslinjene for vegvesenets
virksomhet, veileder og zontrollerer sitt personale. Han til-
deler ¢t passende antall avdelingssjefer spesielle sektorer ov
virlisomheten. Lvdelingssjefene n?lcet ned antoritet fra over-
ingenipren og under hang kontroll, men overingeniscren gar iike
forbi sine avdelingssjorfer og begynner & dirigere bal: deres
Tygg. Tar det gjelder arbeidadri-T™mi kommer det inn et
tredje og meget viktig ledd, nemlig oppsymsmennenc, son har det
daglige tilsyn pad arbeidsplassenc.

Porat overingenigren gl-21l bli istand +til vir-
kelig & koordinere vegvesenets virksomhet i et fylke,er det en
rel-kte saker som md behandles direlste under overingenigrens le-
delse, De saker han Tinner & mitte ta seg personlig av, kan
varicre fra fylke til fylke. Jeg vil nevine noen saker som Ser-

lig trenger en ensartet vurdering for hele fylket:
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i) Personale.

2) Budsjett oz regnskap.

3) Lgnns-~ og arbeidsvilkar.

4) Trafikk.

§) Bevillingssaker.

6) Dispensasjoner fra veg- og motorvognlov.

For & klare disse og de mange andre ..generelle
saker m& overingenipren ha et veltrimmet kontorpersonale. Ved
mindre kontorer stir kanslje overingsnigren som personlig leder
for dette personalet. Ved stgrre kontorer med over 5 - 6 kon-
torister vil det sikkert ofte vere hensiktsmessig & la en
sekreter, fullmektig eller kontorist overte ansvaret for in-
struksjon og ledelsc av kontorpersonalet og sorgc for arbeids-
fordelingen. ZIEn regner at et kontorlag ikke bgr vere pi mere
enn 8 - 1o funlisjonwrer. 3Blir personclet sterre, bgr det deles
opp i flere lag. Icd mange upvede folk kan det vere heldig A&
lage arbeidslegene mindre. .Cpplaring og kvalifisering av kon-
toristene til dylktige asszistenter, vel skilkket til selvstendig
kontorarbeid, er en meget vanselies cppgave. ontoristene be-
gynner med heyst forskjellig utdannelse og pralisis, og deres
arbeildsevne ved starten forteller i grunnen lite og ingen ting
om deres muligheter. Den normale vegen viil vel vere forst &
la alle arbeide seg helt inn i rutincarbeid og etter hvert finne
fram til de som er best utrustet ég la dem gjennom arbeid kvali-
fisere seg til demer krevende oppgaver og de heyere kontorstil-
linger.

Lv hensyn til ferieavlgsning,nsykepermisjon og
ledighet i gtillinger ¢» det gns'zelig 2t fle:t uulige konto-
rister er all-round kontorfolk selv om de har enkelte spesiali-~
teter,

In har nd £3tt en ny stilling i vepvesenet -
cveringenier av klasse B som endn ikke hor festet seg i det
administrative bilde. Det var 1 forbindelse med acdministrasjons-

/
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budsjettet for terminen 1940/41 at forslag om oprprettelse av
overingeniegr B stilling ble tatt opp. Det ble nemlig foreslatt
opprettet en stilling i Akershus fylke. I den forbindelse ut-
talte Vegdirektzren at han ansd det ngdvendig i dette fylke &

f4 en sous-sjef som kunde overta endel av vegvesenets omfattende
og mangeartede administrasjonsarbeid - et arbeid som-etterhvert
hadde fatt et slikt omfang og var blitt sd byrdefullt at en

ikke kunde vente at en enkelt mann ved siden av sine pvrige
plilkter kunde greie alt pd en tilfredsstillende mite. Vegdirek-
toren uttalte videre at tidligere hadde avdelingsingenigrene
bistatt overingenigren med alminnelig administrasjonsarbeid,

men at de pd grunn av det krevende arbeid i marken etter hvert
fikk mindre anledning til 4 avlaste overingenisren. Det er na

i alt opprettet 9 overingenisr B-stillinger, og entallet sgkes
gkt vtterligere. Arbeidsomriddet som er tildelt de allerede
opprettede stillinger, fé&r en inntrykk av varierer fra fylke

til fylke. . sette opp regler for ansvar og arbeidsomride for
sous-sjefene lar sec vanskelig gjere. “@enerelt md en ha for
gyet at overingenigr B-stillingene er avansementsiillinger og
rangerer over avdelingsingenigr av klasse A. De md derfor ogsa
tillegges oppgaver og ansvar som i alle fall minst stdr pa

hgyde med avdelingsingenipr 4 i det daglige arbeid. Hvilke
oppgaver de skal tildeles i de enkelte fyllker vil kommertil .3
avhenge av det enkelte fylkes arbeidsoppgaver. I enkelte fylker
kan det kenskje vere praktisk 4 sette ham som sjef for den spe-
sielle tekniske avdeling, la ham lede seucralveil.tedet, red-
skapssentral, stgrre underspkelser m.v. 0g overta spesielle fel-
ter av administrasjonen som f.eks. trafikk. T enkelte store
fylker kan det kanskje ogsi wvere praktisk & overdra overingenipr-
stillingen av klasse B som spesielt o»pdrag koordineringen av
vegvedlikeholdet, T atter andre fylker kan det kanskje vere

mest praktisk & la sous-~sjefen bestyre en mindre avdeling med
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begrenset arbeidsomridde, slik at det er'mulig for ham ogsa &
overta noen administrative<plikter og holde seg Ajour med de
administrative sporsm&l, s& han kan overta ledelsen av kontoret
p& kort varsel. A lase fast en arbeidsordning for overingenigr
B synes i alle fall vanskelig p& det naverende tidspunkt.

Oppdeling av avdelingene varierer sterkt fra
fylke til fylke. I enkelte er det s& & si en avdeling for hver
ingenigr. I andre er det tildels store avdelinger med personale
som et overingenigrkontor for ikke si& lenge siden. Etter ad-
ministrasjonsskjemaet beor altsi ikke avdelingen omfatte mer enn
ca. 300 mann, forat avdelingssjefen skal vzre istand til &
holde personlig kontakt med hver enkelt arbeider. P& den annen
side bar avdelingen vere sé&pass stor at det berettiger i alle
fall & holde en teknisk assistent til hjelp med teknisk rutine-~
arbeid. Det er ogsid mye som taler for at det 1 avdelingen er
to ingenigrer. Derved skulde driftsadministrasjonen bli mer
effektiv. Sykdom, ferier eller forflytninger vil ikke da
skape slike vansker som ellers er tilfelle. Antall avdelinger
1 et fylke ber fastsettes ut fra praktiske hensyn, antall av-
delingéingenigrer bor ikke vere bestemmende., Det er ingen
ting 1 vegen for at en avdelingsingenier kan arbeide som nest-
kommanderende hos en ammen avdelingsingenigr.

In avdelingssjefs oppgaver i forbindelse med
arbeidsdriften er uhvyre mengeartet, og det er meget viktig at
han setter sin arbeidskraft inn pa rette mite. ©Skal en sette
opp prioritetsliste for avdelimgseicl_.c .. o72vor vil jeg
komme til & sette den opp omtrent sliks
1, Tunksjonerer og arbeidere.

2. Planlegging.
3. Arbeidsdrif ten.

4. Service.

Jeg setter funksjonerer og arbeidere forst,
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Mange vil kanskje sette planlegging ferst. Det gjer igrunnen
Ijeg 05s4, men uten a4 ha. veltrimmede funksjonwrer, kan ikke av-
delingsingenigren f& laget gode planer. Andre vil kanskje
sette arbeidsdriften feorst. Det er igrunnen riktig, nen uten
gode planer bade teknisk og gkonomisk og uten gode medarbeidere,
kan dkke driften bli vellykket, Atter andre vil kanskje under-
seyuks betydningen av & yte god service overfor publikum. En
giklter og behagelig opptreden utad er meget viktig., 1Men i de®
lange 12p er det resultatene dv arbeidet som ferst og fremst
teller, en god opptreden olene skaffer ikke i det lange lgp

den nedvendige eautoritet, men den vil lette arbeidet og spare
en for uhyre monge vanskeligheter.

Oppleringen av medarbeiderne mé& negye avpasses
etter deres funksjon., Hvis avdelingssjefen er tildelt en in-
genigr, mf han hurltigst mulig kvalifiseres til & bli en habil
stedfortreder., Han nid med andre ord gis hegve til utfoldelse pa
alle en vegingenigrs forskjellige arbeidsfelter. ZEn teknisk
assistent ber ferst og fremst oppleres til ekspert i tek-
nisk rutinearbeid som nivellering, oppmiling, tegning, kart-
arbeid og kontorbehandling av planer. Han ber ogsé opplares
i vegstikning, slik at han kan overta sméjobber, szrlig med
planlegging av bygdeveger. Hvis han viser spesielle anlegg,
beor han gis hgve til videre spesialisering i vegstekning og gis
oppgaver i1 forbindelse med arbeidsdriften ogsa.

Oppsynsmennene er avdelins,inginigrens og
0gsé vegvesenets ngkkelmenn, I gamle dager var oppsynsmennene
s& & si 211tid eldre veltjente arbeidere. De vor derfor eksper-
ter i redskapsbruk og hadde gikkert @ye for hvorledes arbeidet
skulde legges an pa de forsirjelligste arbeidsplasser. De kjen-
t¢ ogsd mennche pa arbeidsplassene etter arelangt samarbeid.og
kunde derfor lett fé& en sikker ledelse. Men denne oppsynsmann-

typen hadde en steor svakhet. Den var lite kvalifisert for kon-

o/ »



~85Y -

torarbeid, og né nér hver eneste arbeider si & si er et kon-
torobjekt, har en mittet stille sterre krav til oppsynsmennene
som kontorfolk. Uttak og opplaring av oppsynsmennene mi fra
avdelingsingenigrens side vises den aller sterste oppmerksom-
het. Han m& vere oppmerksom pa& 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, ber hurtigst
mulig gis en allsidig praksis og preves som formenn pad de for-
skjelligste arbeidsfelter, Blant slike unge formenn vil en
finne et utmerket utvalzg til oppsynsmenn. En veltrenet for-
mann i 28 - %0 Ars alderen med en teknisk elementerskole og
muligens med tillegg av enkelte spesialkurser vil meget hurtig
kunne oppnleres til en fegrsteklasses oppsynsmann,

Jppaynsnanncn cxr £33 vegvesonet noc: lilmaende
doirl ¥erksnesteren i1 en industriell bedrift, og resultatet av
arbeidsdriften vil helt og holdent avhenge av oppsynsnannens
faglige kvalifikasjoner og evne til & lede pd arbeidsplassen,
Vegingenigren har nemlig den store svakhet at han son nybegyn-
ner ikke har noen arbeidserfaring, og selv son eldre erfaren
ingenigr, er hans kjennskap til arbeid og arbeidsfolk som re-
gel bare tilskuerens, Iikevel kan det gi neget bra, hvis veg-
ingenigren vet & finne fram til de rette folk til oppsynsnenn,
serge for deres faglige kvalifisering og styrke deres autori-
tet overfor arbeiderne. Oppsynsnannen stér nenlig i en neget
vanskelig stilling som nellommann rellon arbeiderne og drifts-
ledelegen., ALrbeiderne ni fgle at de 1 oppsynsnannen har dyktig
arbeidsleder son kan sine ting, kjenner sin konpetanse og bare
tar avgjgrelser han har lov til & t&. Forut oppsynemannen kan
f& den npdvendige autoritet og sikkerhet i sitt arbeid, na
driftsledelsen ikke g& forbi oppsynsmamnen og direkte til lage-

ne pa felter sonm naturlig er oppsynsnannens virkeonrfde. Dette
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onirade vil variere noe etter arbeidets art og oppsynsnannens
kvalifikasjoner og ni sa & si avgjgres i hvert enkelt tilfelle,

I ganle dager var det vel alminnelig at an-
leggsbestyreren insvpiserte anlegget én gang hver 3. eller 4.uke.
Det kunde sikkert ofte vere lenger nellon besgkene ogsé. Opp-
synsmannen kunde da mea en viss stolthet vise fram resultatet
av arbeldet siden forrige beggk. sinleggsbestyreren tok seg
god tid ved anlegget; gikk nepye igjennom det sonm var gjort og
det sonl skulde gjores i de n=®rreste uker. Mellorn disse bgsgkene
var oppsynsnannen en selvstendig driftsherre. N& er besgkene
i alle fall i sentrale stregk, vel sor: regel hyppigerec og ofte
nerrest lynvisitter. Til gjengjeld dreftes tingene over tele-
fon, For & framelske en solid selvstendig oppsynsmann, ni
de besgkene son gjores vere grundige. Det ken heller vere len-
ger imellon dem. Flyktige inngrep i1 arbeidet virker forstyrrene
de og gdelegger arbeidsgleden.

Planlegging 1 videste forstand begr vere av-
delingssjefens personlige arbeidsorirdde., Alle viktige under-
sgkelser og arbeidsstikninger n4d han lede selv, hvis han da
ikke har en nestkomnonderende sor han innrgrner er bedre enn
hem selv P8 dette spesielle omrade. Kun den beste planlegger
er god nok, sexrlig nér det gjelder ﬁrbeidsstikninger. Det
faller noturlig at avdelingsingenigren loger stikning til et
kursus for sine folk, Han kan selv gi opp linjen, la sin nest-
komnenderende stikke og la den tekniske assistenten nivellere,
Lvdelingsingenigren fgr pa denne ndte g6d anledning til 3§ folge
sine medarbeidere og kan gi den den veiledning eventuelle hy*
pegynnere sé s&rt trenger,

Pkononisk planlegging av arbeidsdriften er av-
delingssjefensstore preve som adninistrator. 84a snart det

foreligger en forelgpig oversikt over bevilgningen for komﬁende
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ternin, m& han snarest rad er sctte ovp driftsplaner. I
nellonkrigstiden var det forholdsvis enkelt. Det var over-
flod av arbeidskraft, rikelig med materiell og materialer, og
avdelingsingenisren behpvde bare 4 sette opp hvilket antall
nann det passet & arbeide med pa hvert anlegg og hver arbeids-
plass, og han kunde si bruke den beste drstiden for arbeidét.
N& er forholdet atskillig mer konplisert. HMangelen pd arbeids-
kraft, materialer og nateriell og en sterk reduksjon av ar-
beidsdriften - nen ned like mangce on ikke flere arbeidsplasser
enn f@r - gjegr planleggingen av driften til det rene pusle=-
spill. Jeg vil nevne noen tall for & vise spredningen av
arbeidsdriften. 7Ved riksvegvedlikeholdet er ofte vegvokter-
roden arbeidsenhet. Der er nid 913 vegvoktere ved riksvegene.
Med den bevilgning son ventes kecrmmende termin - kr.37 nill. -~
tilsvarer det gjennonsnittlig en crbeidsstyrke pa bare ca.
4,000 nmann ibercgnet vegvokternc. I gjennonsnitt kan en ned
andre ord bare beskjeftige ca. 3 mann for hver vegvokter, i—
beregnet maskinfolk osv. Til 237 hovedveganlegg ken en 1
gjennonsnitt vente bevilget i komnende ternin kr.53.000,- pr,
anlegg. Til 256 bygdeveganlegg ned statsbidreg ventes be-
vilget netto av staten kr.13.200,- pr. anlegg. I tillegg
hertil kommer noen hundre bygdeveganlegg uten direkte stats-
bidrag. Vegvesenets virksomhet omfatter siledes n®r et par
tusen arbeidsenheter spredt over hele landet. Verdien av det
arbeid som kan oppnids vil ikke bare avhenge av omhyggelig tek-
nisk planlegging, men i like hgy grad av faglig dg gkonomisgk
rontroll. Det sier seg da selv at det er ikke mulig 3 holde
det tilstrekkelige antall oppsynsmenn til direkte arbeidsle-
delse p& et slikt mtall av arbeidsplasser. For hovedvegan-
leggenes vedkommende vil det vere 1 hey grad egnskelig 3 f&

anleggene redusert slik at bevilgningssummen til hvert anlegg
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blir satt opp tilsvarende en gkonomisk ars8drift. TForelgpig
gjor en imidlertid sikkert rettest i & regne med den spredte
arbeidsdfift en har, og oppgeven blir da & gjere det best
mulige ut av bevilgningene. Bade ved hovedveganleggene og
riksvegvedlikeholdet er det viktig at arbeidet organiseres
slik at en kan fa en effektiv kontroll av arbeidets utforelse,
utnyttelse av arbeidskraft, arbeidstid, maskiner og materiell,
Men forat en med rimelige administrasjonsutgifter skal kunne
holde et effektivt oppsyn, md arbeidsdriften fremmes med til-
strekkelig store enheter. En oppsynsmann vil effektivt kunde
lede arbeidsstyrker pad fra 30 til 40 & 50 mann. Det blir sa-
ledes et rent puslespill sdsnart det foreligger oversikt over
bevilgningene, & sette opp driftsplan som tilgodeser sesong-
behovene, avpasser driften til de forskjellige arbeider bade
P& anlegg og vedlikehold etter arstiden og savidt mulig utnyt-
ter maskiner og faste arbeldere hele aret; alt avpasset slik
at arbeidet fremmes sé konsentrert som mulig og med passende
store arbeidsstyrker for en faglig og gkonomisk kontroll., Veg-
vokterne forutsettes innordnet i en normal og gkonomisk arbeids-—
ordning. Serlig med de knappe bevilgninger en har né, er det
meget\Viktig at de vel 900 vegvokternes arbeidskraft ut-
nyttes rasjonelt.

Det ber legges sterk vekt pa at arbeidet
planlegges slik at flinke og ovede arbeldere kan f& sividt
mulig Arsbeskjeftigelse nir de eonsker det, ellers risikerer
vegvesenet a4 miste et slikt antall gode folk at nfdr utvidelse -
av arbeidsdriffen blir aktuell, mangler en ngdvendige antall
fagarbeidere for & nyttiggjere seg helt ut uevet arbeidskraft,

Lensmenncenes forhold til vegtilsynet har vert
under drgftelse lenge. Utvalget av vegingenigrer som utredet
dette spersmal i1 1943 foreslar at lensmennene fritas for til-

gynet med vegvedlikeholdet og beholder den justismessige og
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politimessige del av arbeidet. Tilsynet med vegvedlikeholdet
forutsetter utvalget overtatt av vegmestre og/eller vegfor-
memn. Det er antydet en vegmester eller vegformann pr.

150 km, eller ialt ca. 300. Til disse stillinger forutsettes
ferst oz fremst disponert allerede ansatte oppsynsmenn.
Nevnte utvalg har i samme forbindelse ogsd behandlet en del
andre vedlikeholdsspgrsmil. Blant annet har det foreslatt
dpnet adgang til at fylket overtar vedlikeholdet av bygdeve-
gene, eventuelt med hel eller delvis refusjon fra herredene.
Forslaget om endring av vegtilsynet er dog ikke betinget av
en endring av vedlikeholdet av bygdevegene.

Utvalgets innstilling har vert forelagf
fylkesvegstyrene til uttalelse. Det foreligger na uttalelse
fra 17 fylker. Av disse uttaler bare to seg for a oprrett-
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 i4 fylker vil tre frita lensmennene
helt for vegtilsynet, ti har uttalt seg for at lensmennene
fortsatt skal ha det politimessige og Jjustismessige tilsym,
mens ett fylke er i +tvil.

Etter det som na foreligger skulde tiden vere
inne til & treffe avgjarelse i spersmdlet om lensmennenes for-
hold til vegtilsynet. Det er et stort flertall innen fylkene
for & frita lensmennene for det driftsmessige tilsyn. Hvor-
vidt de skal fritas eller ikke fritas for & ivareta vegvesenets
juridiske interesser og fere politimessig kontroll, er et
underordnet spersmil, som narmest gjelder hvorledes lensmennene
- skal betales for tjenester de i alle tilfelle ma gjgre veg-
vesenet.

Vegdirekteren har ved en anledning hgsten 1946
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bebudet overfor departementet at sdsnart det forela uttalelse
fra fylkesvegstyrene om utvalgets innstilling angaende veg- -
tilsynet, vilde han foresld& spgrsmalet dregftet med tillits-
menmene for.lensmennene fogr saken ble tatt opp til avgjerelse.
Da det nd 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 gjennomfert en liknende ordning, er det regnet én
vegmédstare for hver ca. 250 km. Etter det svenske gjennom-
snittstallet skulde en for tilsyn »3a vare 44.062 km veg trenge
ca. 175 oppsynsmenn i vegvedlikeholdet. Der er ni ansatt
fast og midlertidig %43 oppsynsmenn. I en rekke fylker er
det allerede tilstrekkelig oppsynsmenn bade til den anleggs-
drift en har for tiden og til vedlikeholdet, forutsatt en
rasjonell drift. Ja, sett under ett, skulde det nesten v®re
nok for hele landet, regnet i gjennomsnitt.

Arbeidernes stilling i vegvesenet har gjen-
nomgétt store forandringer i legpet av de siste &r. I fra &
std enkeltvis i et personlig forhold til arbeidsledelsen
har en nd fitt kollektive avtaler om lenn og.arbeidsvilkar.
Denne overgangen har til dels gjort arbeiderne til mindre di-
rekte interesserte medarbeidere. Dette.ma i tilfelle betraktes
som et overgangsfenomen. Det at arbeiderne og den direkte ar-
beidsledelse ikke har noe § gjore med sa delikate spegrsmil
gom lenn og arbeldsvilk8r, skulde nettopp gjgre det lettere
g forene arbeidere og arbeidsledelse til felles innsats.

Bade ingenigrel 08 OpPpsynemenn mi sette alt inn pa & gjere
arbeiderne positivt interessert i arbeid, arbeidsstudier og
rasjonalisering. Med den faglige og politiske makt; 0g dermegd

ansvar, som arbeiderne n& har, skulde det ligge utmerket til
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rette for etablering av et godt samarbeid.

Hva der nd synes av szrlig interesse &

drofte er:

1) Overingenigr B-stilling i vegadministrasjonen.
2) Prinsippet for fylkets oppdeling i avdelinger.
3) Lensmennenes forhold til vegvedlikeholdet.

4) Rekruttering av oppsynsmenn og deres antall i forhold til
arbeidsdriften.

5) Utlgsning av evner og interesser hos vegarbeiderne til
fremme av arbeidet.

Eaut—Hesnud,
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Waage:
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Punkt l. Etter vegloven sd er det bare en myndighet

- overingenigren. Personalet har en oppgave & assi-
Stere overingenigren. Overingenigr B kommer ikke 1
noen amnen stilling enn personalet forgwvrig. Hvor-
dan vil overingenigrene bruke denne stilling? Vet
ikkeom det er avansementsstilling, men det viser jo
foredraget at de er. Ingen forskjell fra avdelings=-
ingenigr og assistentingenigr og hva skal vi bruke
ham $il? Denne stilling kan ikke medf@re nocen for=
andring av vegloven. Overingenigren har rett og plikt
til & benytte folk der hvor han mener det er best.
Det mAd ikke legges noen innskrenkning i hans myndig=
heter,

Henviser til Waarums forutsetninger at overingenigsr B
gkal vare sousjef i1 fylket. Forutsetningen var dette
da 2tilling nr. 2 ble opprettet. M& b1i noen for-
skjell i Wrert fylke. Hos meg m& han vare sousjef

og avlaste mitt arbeid. Kan vere anderledes andre
gteder og de enkelte fylker fér ordne seg som best
det passer dem.

Tittelsaken er vanskelig. Det bdlir nok mye rot og
vanckeligheter fordi de 2 har samme tittel. En av
dem w& ha en ammen tittel. Hvordan stir denne sak?
Vegingenisrene ber he adgang til & rykke opp pa
lomnsstigen. Er egentlig ingen forskjell i prinsip-
vet med de forskjellige tidler, da man bexr benytte
den beste mann 1 hvert tilfelle hvilken tittel de
enn har, om avdelingsingenigr eller assistentinge-
nigr eller overingenier B. Vi burde bare ha en klasse:
Vegingenigrer.

Jeg var med péd & forberede opprettelsen av B stil-
lingen. Porutaetningen et B-atillingen skulde vsre
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sousjef. Cjorde oss ikke noe hip om & f£& B-stilling
uten i de fylker hvor overingenigren virkelig trengte
en soupsjef. Stillingene kan vere avansemenisstil-
linger, men da md B=overingeniegren howvedsakelig
holde seg til sitt arbeid som avdelingsingenigr.
Det er viktig at det ikke blir flexe overingenigry B
enn: administrativt ngdvendige +ittelsaken kunde vi
glerne ta opp hvis vi finner en brukbar tittel, men
jeg her studert blde natt og dag p& dette uten &
komme til et resultat.

Kunde man ikke g& tilbake til den tittel man hadde
under krigen Yegsjef?

Tkke aktuell politikk & ta tittelen "Vegsjef” opp
igjen p& mange &r.

Punkt 2.

Waarum vilde dele opp avdelingene med 300 mann i
hver. Med mitt kjennskap %1l Bordland vilde det bli
for mange avdelinger. Tross alt mer praktisk med en
sjef og tilstreﬁ%ig versonale til ham, men med noen
scm kan overta en del arbeid for ham.

Helgeland avdeling er jo langt storre. I enkelte
fylker blir det nedvendig med noen st@rre avdelinger.
Ikke ment som noen regel, men som en passe stor
driftsenhet, som selvsagt kan forandres. Avdelingene
nd ikke gjgres for smd for de har en viss evne til
& ymgle. Bt kontor fikk beskjed om at de skulde fA
en ny avdelingeingenier, og det ble spurt: Hvordan
skal vi underordnede gwele arbeidet néxr vi far en
avdelingsingenigr til? Dexrfor nevnte jeg 300 sonm

en passende enhet. I Nordland m& man selvsagt

glere avdelingene stsxre hver det er en slik ut~

preget sommertoppi arbeidet, noen méneder 1 sommer-
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tiden hvor det er beskjeftiget mange folk som veg-
administrasjonen cllers har mindre kontakt med,

Jeg tenkte fgrst og fremst ph de store veganleg-
gene og ph rikevegvedlikeholdet.

éyer ingenigr sin avdeling med blde anleggs= og ved-
likeholdsarbeid. Hver mann bgr ha sitt felt for &
ha sitt & interessere seg for og sitt eget & ar-
beide med. 7-8 opprsynsmenn métte gkes hos meg til
10-12 n& vi har overtatt vedlikeholdet ogsa av
bysdevegzene. Oppsynsmennene kan ikke std under 2
forskjellige avdelingsingenigrer, 2 oppsynsmenn 1
hver avdeling en fordel. Dette er teknisk sett det
beste. Ivis en blir syk, er en annen igjen, ellers
mitte en helt fremmed overta dette arbeid. De ymgste
n& ikke settes til bare negerarbeid, de m& ogsd fa
gelvstendis arbeldé innen avdelingen. Hvis ikke er
det bedre at Retchedrexat den yngre ogsi far en egen
avdeling. Hver overingenigr m4 oxdne som det passer,
forholdene varierer i fylkene og det konmmer an pé
hvordan personalet er,

Waarums tanke utmerket. Avdelingene md vere sé
store at vi har 1 avdelingsingenigr, 1 assistent=
ingenisr og 1 tekniker. ¥En brite med undersgkelserxr
m& drives pd Vestlandet, og derfor ngdvendig med

en assistentingenisgr og en tekniker. Da nytter det
ikke med de navorende lgnninger. Ienningene ma
getties sipass opp at man f&r beholde ingenigrene,
Hvis avdelingsingenigrenes legnn blir gradert og

det mé mye mexr t1l enn et alderstillegg pé 450 kro-
ner, skulle det bli bra.

Punit 3.

uppsynsmannens forhold til vedlikeholdet. Utvalget
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av vegingenigrer foreslo at det skulde antas en
vegmester for hver 100 km veg, men Wasaxrum mener
at dette er for lite. I den forbindelse vil jJeg
peke p& at utvalget forutsatte at de ikke bare
skulée ha tilsyn wed vedlikeholdet, men ogsd med
all anleggsdrift hvor det ikke var ngdvendis &
holde en egen oppsynsmann. Hos o088 et stort antall
hyegdeveganlegg hvoxr oppsynsmenn kunne fgre tilsyn.
Under de forhold vil det ikke veere forsvarlig & ha
fler vegmestere enn antydet av utvalget.

Med hensyn til lensmennenes s+tilling mente

Waarum at éde skulde beholde den justis- og politi-
mesgsige myndighet. Det er en del opposisjon i fyl-
kesvegstyret 1 Rogaland mot dette. 1 medlem sterkt
imot at lensmennene skal ha noe med det politimes-
sige & gjsre. Utvalget dreftet dette og kom til at
man neErmest ber la lensmennene beholde sin myndig-
het p& dette felt cg at de kan beholde sin godtgis-
relse. "Inte reta djuren”. De begr beholde den godt-
glorelse Ge f&r for vegtilsynsmannsjobben inntil
deres lgnnsforhold er ordnet. Lensmennene betrakter
seg lkke som vegtilsynsmenn for riks- og fylkes-
veger of jep har mitttet innsijerpe at de ikke bare
m& heve sin godtgjerelse, men ogsd passe sin plikt,
Bggen: Vi har vel sllers tidligere uttalt ouss skriftlig
om dette, og dm blir detl bare en muntlig gjenta-
gelse, Bver gv oss vet jo imidlertid ikke nhva de
andre kan ha sagt. Enig med nemnda. P& ett punkt
cnlg med Waarup. Pilsynsomrédene for oppsynsmannen
bewx vere dobbelt s& store og han md ha en assistent,
bl.a. av hensyn til ferie og sykdom. Samme gjelder

oppeynsmany ved anlegisdriften. De ber ha sterre
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omride slik at oppsynsmannen normalt kan ha en
assistent. De stadr i fare for & gl over til §
bli kKontorister og de kommer ikke ut i marken.
Let er nudvendig at de f&r en ungdom til & over-
ta all den skrivingen og at de fAr opplart nye
folk p& denne mite.

Pixdal: Jeg vil ha cppsynsmannen som leder av den daglige
drift. Jeg vil ha noe i den retning som utvalget
foresldr. Vi har i vért fylke gjernomsnittlig 200
kn pi hver oppsynsmann. De har ikke noen besiemt
grense for sine omrédder. Dette kan reguleres etter
arbeidsforholdene. Jeg mener at oppsynsmannen ikke
rd komme inn i loven som foresldtt av utvalget. S3
ver det spersmélet med lensmennene. Jeg skjgnner
ikke riktig de vanskeligheter mange arbeider med.
Jdeg mener de bgr ikke ha noen arbeidsledelse. Nan
gjgr det meget vanskeligere enn ngdvendig. Man be=~
hever ikke noen lovbestemmelse for & ta fra dem

arbeidslededlsen,

Andersen: Det var en ting 1 overingenipr Waarums foredrag
som forbauser meg: at det er sl rikelig med opp-
synsmenn i alle fylker at det er nok til & kunde
overta bygdevegenes vedlikehold. I Nord-Trgndelag
har vi ikke flere oppsynsmenn enn at hvis den ord-
ningen skvlde gjennomfgres idag, sd stdr det hele
fast. 25 lensmenn har med vegvedlikeholdet & gjere
pd 1.800 ¥m veg. S5kal en f& en rasjonell drift, md
det skaffes oppsynsmenn. Vi har vanskeligheter med
& skaffe kvaelifiserte folk til arbeidsdriften.

Waagex De utvalgets forslag kom, var Peg mest enig med ut-
valsets Jeg vil ha vegmestertitelen imnfort overalt,
og staten skal ha alt vedlikehold, Det er nedvendig
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& g8 over til faglig tilsyn, det er alle ernig i.
Néxr lensmennene tviholder p& dette, er det natur-
ligvis det at de regner med muligheten av & fa
reduksjoh i godigjgrelsen av vegtilsynet. Nar veg-
tilsynet overtas av fagfolk, ma lensmennenes.godt~
gjgrelse redusexres. Uet er taktisk klokt & la den
garle lensmennsgodtgjorelse sth, for det er folk
med megen innflytelse. 2 herreder har henvendt seg
til sveringenigren for & f& ansatt 2 oppsynsmenn
t11l vedlikeholdet. Hvis kravet ikke kommer ira be-
folkringen seclv, er det vanskelig & gjennomnfere
dette. Fra kommunene har en ikke T&tt nven stotte
hittil, men nd tror jeg det kommer Ifra den riktige
kanten. Jeg si engang i en rundskrivelse i "led=-
delelser fra ngdirektﬁren“ at det var ikke noce i
velen for at en oppsyrsmann skulde gi d;rekte oxrdrer,
Jeg wmitte si til lensmennene at alle ordrer skal
£8 gjiennom cppsynsmannen. Jeg er enig i A ha assi-
stenter til vegmeé%ene, men jeg er ikke sé& sikker
p& hverdan det vil virke. I oppdelte fylker lar
dette seg wvanskelis gjennomfere. Vi mi ha 3 for-
skjellige slags oppsynsmenn. X til vedlikehold, 1
til smlanlegg og 1 til alt 1 enkelte cistrikter,
Jeg kan ikke forstf at man ken finne ut at det er
nestern nok oppsynsmenn meé de som er, nér de skal
overta vegvedlikehonldet. Har men en st@rre konsen=-
trert arbeldsdrift, tilgodesees de viktigste ved &
ha en anleggSOppsynsmann. Der m& nye folk til og
ikke s& genske f4&,

Wieghard: Sporamilet om faglig tilsyn er i rask modning 1
den offentlige opinion. Det er flere kowmmuner i

Rogeland som har ansatt spesielle formenn for veg-
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vokterne. I 2 tilfelle har lensmennene foreslatt
ansatt fagfolk som ken fgre tilsyn med bygdeveg=-
vokternes arbeide Ikke alle lensmenn er enige med
lensmannsforeningen. En sier at det er klart at

en slik bevilgning som denne p& vedlikeholdets om~
réde vil setté lensmennene ut av spillet. Den store
stigning i vedlikeholdsutgiftene pd bygdevegene har
apnet publikums gyne for betydningen av dette.
Sammenlikner vi kartene A og C i 1938-193%9 med
1945/1946, viser fylkesvegvedlikeholdet en stigning
p& 18C 4. Men ved bygdevegvedlikeholdet jevnt cvexr
i Rogaland har utgiftene tre-doblet seg, altsi

300 %. Det har brakt folk til & innse at skal de
holde utgiftene til vedlikeholdet innen rimelige
grenser, m& det maskinell arbeidsdrift til. Bygde-
vegvedlikeholdet m& samles undex en bevilgningsmyn-
dighev. Tvileomt hvorvidt fylket kunde forplikte

de enkelte kommuner til & g& med pd en slik ordning.
Kan vi fremme det forslaget, eller vente pd en nere-
mere utredning av lovforholdene?

Jeg skulde gnske det var si lett hos oss som i Tele-
nark. Jeg representerer et fylke hvor lensmennene
var alfa og omega, nir det gjelder vedlikeholdet.

De hadde alt kassererarteid. Derfor er det noks8
vanskelig & A en forandring. De vil lkke forsté

at det er noen forskjell p& ledelse og tilsym.
Antall vegmesfere eller vegformenn er regnet ut ettexr
svensk menster. Det som foregdr p& vegene er vikti-
gere emn selve lengden. Jeg tror vi mé& bruke atskil-
1ig mer her i Norge: 22.000 km bygdeveger koster

677 kroner pr. km i vedlikehold. Selv en strekning
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pd 800 km vil gi en svart liten arbeidsdrift for

dem. Overingonigr Eggen nevnte & bruke assistentpr

til oppsynsmennene. Jeg var selv meget interessert

i det i sin tid. Men disse assistentens blir

iprunnen et nroblen. De her ikks den arboidserfaring

som en oppsynsmann bg¢r ha, Vi fdr heller ansette

kontorister og ikke gpdelegpe orpsynsmannsstanden

' i1

vér, intall onpsynsmenn er%?kgé rent for lite,

men ikke s& stort som en beregning synes & tilsi,
Larsen: Jeg ser at utvalgets forslag skal
fremmes for myndighetene. Kan vi vente noen for-
andring i spe¢rsmélet om lensmennene og vegtilsynet
i neer fremfifi? I de 11 &r jeg har vert 1 Vestfold,
bhar det pati ganske bra med kombinasjonen av
lensmenn og oppsynsmenn, N& blir det mer {riksjon
mellom lensmennene og oppsynsmennene og lensmen=
nene bepynner & lage vanskeligheter., Lensmennene
hadde 3rsmgte i Tonsberg og jes var der. Jdeg
trodde jep siulde f& dem til & forstd at de ikke
lenger kunde fortsette & vewe vegtilsynsmean,
De var veptilsynsmenn og skulde ha podtgjdrelse.
Piskusjon P& saklip grunnlag wmlig, Det er ikke
blitt noe resultat, op jeg mé forta mep ott eller
ennet. fvis vi bare kunde f& uthalgets fopsleg
iz jennom, I muwr fremtid, men skél det p& lang tid,
mé et eller annet gjores.

llaarums i
ums Vi bor ikke giore dette for letyxint‘
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Vi vd skills oss med lensmenuene som faplige veg-
tilsynsmenn pa en pen midte. Deres gkonomiske forhold
md ordnes. Saken blir tatt opp etter de uttalelser

gor: forelipper fra fylkene, og lepsmennene vil hii

fjernet som ledere av arbeidsdriften. De glkal
Bara ha den juridiske og politimessige ledelse.
Jeg synes de slmlde foartsettc som
tilsynsmenn, Lensmennene har en l¢gnn pi tilscmmen
25,000 kroner, Jeg ser ingen rrunn til & redusere
det mer. 25,000 kroner spiller ingen rolle for oss,
Do har krev pd sin l¢nn som vegtilsynsmenn, men
ikke som arveidsledere. De store iensmennene er
forngyd. Det er bra som det er. De amd lensmennene
vil ha tilsymet av pécstiséehensyn. De aler det
or en stor ting & lkunne sette ut et arbeid, og
arbeiderne kommer pd kontoret oy fér sin l¢nning.
Men vi ken ikke dyrlke hvite elefantor, Hgye og
Largen sa det or ikke sd lett. Jep len ikke skjonne
dets Jep hapr fritatt lensmennene i £ distrikter
uten vanskelipheter. Henvieer til Kommentarer i
verlovers § 16, Lnhver overinpenigr lmn frita dem,
Oppsynsmennenss omrdds wl ikke fastsettes for Je=
taljert pd forhénd. Det er avhenpig av hvor wepet
anlegraarbeld do har ved siden ev vedlikeholdet.
2/3 av de pengene vi bruker pfr til vedlikeholdet,
Jep er enip med Vaarum 1 ikke & gjigre distriktene
for smé med enpeng. V1 kan [ gkeisenere - ottor er-

faringen.
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Det forbauset mesg hvor intenst herredene reagerte
overfor lensmennene, de vil ha fagfolk pd dette
omrfdes Det er kommetfra lkommunene selv., Vi kom

sd langt ifjor at fylket nedsatte en komite for

& ordne vedlikeholdsspgrsmilet for bygdevegene og
kopiere Fixdal i Telemark., Jeg kunde sikkert fatt
flertall, men saken er utsatt til neste &r. I
Vest-Agder er det for 17 av 23 lensmenn tatt for-
behold ved anﬁettclsen, og de kan fjernes. I Vest-
Agder vil vi ha lensmennene helt vekk, de hgr bare
vzre peliti.

Spersmilet om & gjgre noe med bygdevepvedlikehol-
det er aktuelt i de 7 sentrale 5ygder rundt Hamar,
alts8 de som har det sterste bygdevegvedlikehold,
Vegdirektgren har sluttet seg til dette at man
gkal g8 til 4 ansette oppsynsmenn der. Vet ikke
hvordan det pdr. Vilde vewre interessert i & T4
vite hvor lenge det blir til det blir en landsord-
ning i dette spersmél.

I Buskerud er ansatt kommneingenigrer 1 mange
kommuner, De vil ha mer rasjonelt vedlikehold (til-
dels opsd av anlegesdriften kanskje). En grei ordning
som vel kan beholdes selv om lensmennene f{ritas for
det tekniske tilayn for bygdevegene.

Noen kemmuner har egne kommuneingenigrer, men de
her ingenting med vegene & gjére. Gater i vepu-

levte strok ev ikke overtatt av fylket, op disse
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oréner komruneingenigrene med. Kommuneincenigrene
har ingenting & gjiere med offentlige veger.
Komemneingenigren pa Nettergy har vedlilkeholdet.
Vi har hatt komeuneingeni¢rer {lere stoder op

jeg har 1lyst til & overlate vedlikeholdet til
dom. Lensmennene er ansatt pl den betingelse at
vegtilsynot kan fratas dem, of jeg nevnte dette
med kommuneingenigrer for fylkesvegstyret som
gsyntos det var bra. Ken har hatt belenkminger

da det kan bli vanskelig & ha komsmuneinpenigrer

i de distrikter som kan bli for smd,

Wy ordning for vegtilsynet i ner frentid. Saken
vil bli tatt opp i lgpet av 1 eller 2 &r, wen

wi opp i budsjebtet opsd oy vi kan £ en avgis~
relge 1 ldpet av 2 & & &r, Som tidlirere overin-
genigr 1 Akerhus vil jep si, at iker er 1lik® stort
som et fylke, har et vegnett av 500 km bypdeve-
ger. Har cpen vegadwinistrasjon som ordner anlegp
og vedlikehold av elle bygdeveger. De hadde tide
ligere tilsyn op vedlikehold ogsd med rikevegene,
Mir forandret slik at det skal gl over til veg-
kontovet)vet ikke om det er 8alik?

Vi her overtatt pikevegvedlikeholdet helt,
Halvparten av herredehe har komuuneinpenigrene
som har overtatt ledelsen av alt vedlikeholde pé
bypdeveper. Vegsjefon 1 Aker sorterer under overw

Iy

ai g



(depaards

ingenigren som en avdelingsingenigr, hvilket er
vedtatt etter en instruks som er oppsatt. Veg-
sjefen spgr overingenigren hva han skal gjdre,
men stér ellers friere overfor overingenigren
enn avdelingsingenigren. Vi blandet oss som regel
ikke inn i Kommuneingenigrenes arbeid uten & bli
bedt om det. I regulerte stroifer vedlikeholdet av
villaveger et problem. De som bygger ved en slik
veg skal bmre alle utgifter ved den. Vegens bredde
kan ferst mdls 5-6 m senere 10-12 m. Disse villa-
veger blir ikke tatt inn i det offentlige vegnett
f¢r de er helt opparbeidet, og det er et omsten-
delip arbeid fgr denne opptagelse kan finne sted,
men det skjer dog regelmessig nér det sékes. Vi
kan f& dette forhold ogsé utover landdistriktene,
f.eks. Oppegérd kommune kan f& det samme. Der
finnes bygningsingenigr, men han har ikke hatt
noe med vegene, men kan komme til & & det. I
fylker mwed kommuneingenigrer og en hel del repu-
lerte strgk, kan det bli vanskeligheter.

Punkt 5,

Dagsaktuelt spgramdl. Det drives arbeldsstudier,
tidsstudler for rasjonering ved industrielle be-
drifter, Jog s& en embalasjefabrikk med stykkar-
beld drevet tidsmessig og arbeldsstudiene som ble
drevel av en leder og en driftsingenigr. De delte

ut til arbeiderne spgrreskjemaer hvor hver ble
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bedt om & komme med forslag til forenkling og
forbedring av arbeidsdriften. Jeg spurte om de had-
de hatt noen glede av dette ved bedriften. De

hadde fatt mange gode forslag som var blitt hono-
rert, Stgrste glede var indirekte ved at de gjorde
arbeiderne mer interéssert i sitt yrke. Vegvesenet
bor gjere det samme. Dele ut til vedlikeholdsar-
beiderne og andre sp¢rreskjemaer som inneholder en
direkte oppfordring om & komme med forslag til
forbedring i arbeidsdriften. Muligens ikke s& mange
gode forslag kommer inn, men man vil markere at

maen vil gjigre arbeiderne interessert i sitt arbeid
mer enn f¢r. Detke mltte bestewmes at gode ideer
honoreres, og arbeiderne ber komme med skriftlige
forslag.

Béde velferdsarbeid og tidsstudier er svart aktuelt.

Ken i og for seg vere vel og bra og det kan vare

at det i vegvesenet har weart lite av det. Vi hadde
engang en del mindre boksamlinger som sirkulerte,
Det er et felt hvor noe kunde gj¢res, nd vet man
ikke lenger om de eksisterer, Bedre kontakt med
arbeiderne, det vilde kanskje fore til bedre arbeiq,
Det beste or allikevel en god aklkord! Mulip at
@degeards forsleg kunde overfyres pd vegvesenet,

men man kan selv snmakke med dem eller gjennom opp-
synsmennene ,of man kan kalle dem sammen til foredp&g

Vi burde f£& en bedre kontakt ved anleggene og ilke
9/’
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minst en bedre kontakt med vedlikeholdsarbeiderns,
der er det viktigst, de glr der og steller pa
vegen daglig.

Jog har konferert med Vegarbeiderforeningen i
Tensberg og jeg har holdt et par foredrag om
emner som vedrgrer vegarbeld fra f¢r 1 tiden

og lignende, og vegarbeiderne virker svert in-
teresserte. De har sine mgter hvor de'kommer
sammen, men har lite & snakke om. Det mé& leggés
populzrt an og forberedes godf. Dette kan med-
virke til & holde kontakten.

Enig med (degaard og jeg tror ogsé at det vil
lgnne seg og vil vere npdvendig & drive tidsstu-
dier, Utrolig hva som kan oppnées pd dette omréde.
lan kunde ogsé sgrge for mer direkite opplaring.
Adt i vegvesenet er spesisliteter, ingen er fgdt
med dette, men de har visse anlegg. Vi mitte
plukke ut de beste vi har og begynne med dem til
oprlaring av de andre. Slutter meg til Larsen

at man skal gjgre litt mer enn man har plikt til,
Overingenigren bgr stille seg til'disposisjon

for Vegarbeiderforeningene. Velviljen har mest &
si her, op vi kan f& 1fnt film fra Vegdirektoratets
filmarkiv,

Vandrebiblioteksaken har vi tatt opp pd en ny
mite. Har et anlegg P& en avsideslipgpende bypd.

Stavanger hibliotek sender beker dit inn, og ar-

o/
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beiderne som ved en tillitsmann er i forbindelse
med biblioteket, sender dem tilbake ndir de er
ferdige. Ordningen er ikke eldre enn at de enda
har den fgrste forsendelse. De fér det hele
gratis og det har vakt megen plede med disse
bgker.

Har fé&tt 1 stand et forslag til
oppleringskursus ved tilskudd fra Yrkesopplw-
ringsrfidet og saken ligper enda hos dette réd.
Et kursus med 800 deltapere som deles i 3 ar-
beidsgrupper under hver sin formann som skal vare
lorer. Jordplanering, betongsteping og et par
som smielmrlinger. Skal arbeide 1 méned hver i
disse fagggrupper + 3 timer teoretisk undervis-
ning pr. uke ved foredrag 0.5.v. Vegvesenets in-
genigrer skulde f& sawrskilt honorar, eller andre
kunde tilkalles: f.eks. om emner som hvordan wan
tar opp et profil og hvilket grunnlag et akkord-
arbeid hviler pé.

Vi md f4 ta film fra ferdiganlegg og belaste an-
logpet.

Med hensyn til opplaring lerer de unge av de

gamle. len de unge har akkurat samme betalingen
som de gamle som kan alt sammen. I 1920 utarbei-
det overingenigr Barth et forslag for ansiennitets-
beregning for arbeidere. Det var en bra mite

til & pi arbeiderne st¢rre interesse og £i bra

follt til & interessere seg for vegvesenet.
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Vegdirektgren hadde ot filmapparat, det ble 1int ut
til fylkene.
deg henviser til det Nilsen sa. Cveringenigr
Barths forslag var fronme til overinge-nigr-
netet 1 1924, Det viste seg wmlig & £4 det
i & praktisk brukber foem at en lunde auvende
det,
Den interesse scm ble vist det siste spersmilet;
tyder ph at slike driftautvalg som ad er pé tfap-
pene, vil f& god mottageloe i fylkene. Det er
truffot bestemmelse om & opprotte driftsutvalg
for vegvesenets vedkommends, of det er sluttet
overenskomst med Norsk Arbeidsmandsforbund
og L.0s Dot ghr ut ph & ba et hovedutvalg 1 Veg-
direktoratet og et utvalg i hvert fylke. Driftsut-
valget slml ta seg ab shnne speramil som blir reist
her i forhindelse med denne saken., De skal ha mane
dat til & behandle alle ssker utenom lgnns= og
arbeoidsspersmél, Pylkene fhr girlulars om dette,

I hovedutvelpet skal ledelsen ha
3 pepresentanter, arbeiderne 2 og funks jonsrene },
Volpene skal foregd etter bestemte repler, 1 AiStpik
tone skal driftsutvalget bvestd av 2 vann fra ledel..
sen, overingenigren og 1 til. Arbeiderne skal ha
2 mann op Ffunks jonxrens ved vegkontorens skal ha 3,
Funks jonzrenes peprosentant skal skifte mellom opp.

synsmenn of funks jorerer ved vepkontoret « av la.
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vere grad enn avdelingsingenig¢r av klésse A. Vi
har forsgkt & orientere oss om resultatet. Det
tyder p& at overalt hvor arbeidsledelsen har
mottatt det med interesse, har det ikke gjort noen
skade, men noen har allerede hatt stor glede av det.

Viaage: ¢ det noen frist for nedsettelse av

et slikt utvalg?

flaarums Det er ikke kommet enda.
Bang: Overingenigr Jdepaard reiste spersmilet om lovlig-

heten av en ordning hvoretter fylket overtar ved-
likeholdet av bygdevegene.

I kommentarutgaven har vi sagt sén
rent 1 sin alminnelighet at det ikke er noe til
hinder for et fylkene overtar dette. Dette er for
s8 vidl opsé riktig. En tenker da sewlip pd det
tilfelle som ofte har oppstatt, nemlig at en veg
har mest interesse for naboherredet. At fylket genew
relt skulde overta har ikke noen gang vart offisipig

forelagt,

Men spersifflet er pd hvilken méig kan
en slik ordning gjemnomfores. Spersmélet oppsio foraj
det 1 et fylke viste seg at det ikke vilde h1i enstep.
mighet 1 fylkestinget, wen at ordningen i tilfelis
métte gjennomfyres ved en flertallsbeslutning, Saken
ble diskutert i et mpte med vedkommende fylkesmany
og med Justisdepartementets kommunalevdeling. Wn
ble enige om at etter hele lovens oppbygning er

hep
redet den ordimsxre vegkommune béde for bypping
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og vedlikehold av bygdeveger, men at ordringen

neppe kuunde vare ulovlig. Tor & vmre pd den
sikre side burde den vedtas bide av fylkestinget og
av vedkommende komruner.
I Telemark ble det enstemmig i fylkes-
tinget. Kan ssken tas opp igjen?
luligens av Justisdepartementet. Fyl-
ket b¢r selv ikke ta den opp.
Fylket kan ta opp bygdeveger som hoved=
veger, det har vi lov til,
Kunde en fa en forandring av vegloven
av disse ord i vedkommende punkt, slik at paragrafen
bare blir lydende: "Riksvegene vedlikehéfgé:;ggmg;

¢gvrige veger av vedkommende distrilkt"-?

Det er for lite.



Overingenigrmgtet 26, ~ 29, mars 1947.

Spersmal 7.

Orcanisasjon av vedlikeholdet,

Av overingenier K., Fixdal,

Vedlikeholdet er vegvesenets sterste utgiftspost,
men er allikevel den del av vegvesenets virksomhet som er
vist minst oppmerksomhet oy som drives minst rasjonelt.
Arsaken hertil m& 4 ferste rekke vare den at det ikke er
noen bestemt ansvarlig ledelse. TFra gammel tid av har lens~
mennene forestatt vedlikeholdet og de fortsetter hermed i
de #£leste fylker. Imidlertid er ikke lensmannsdistriktene
passende administrative enheter nér det gjelder anvendelse
av sterrc vegmaskiner som benyttes over steorre omrader., Det
er vel vesentlig av den grunn at vegadministrasjonen etter-
hvert har overtatt mer og mer av vedlikeholdet, swrlig av
riks~ og fylkesveger, ggg%framdeles er det menge steder
slik at bade vegvesenet og lensmennene driver vedlikeholds~
arbeide pad de samme vegstrekninger. DBygsdevegenes vedlike=-
hold er med unntagelse av noen fa fylket, framdeles underlagt
lensmennene,

Under disse omstendigheter kan der ikke Dbli noen
rasjonell og ekonomisk ordning av vedlikeholdet, og veg-
administrasjonen kan ikke f& tilstrekkelig kjennskap til
om midlene blir anvendt p& en ekonomisk forsvarlig méate,
Staten har nd de sterste vedlikeholdsutsifter, men Vegdirek-
toratet er 1kke utstyrt med det for eye & kunne fere noen
kontroll med midlenes anvendelse o7 som folge derav blir
fordelingen av bevilgningene til de enkelte fylker meget
sk jennsmessig, o

Imidlertid stiger trafikken og kravet om bedre veger
og bedre vedlikehold, os det er derfor en nwrliggende oppgave
8 finne fram til en mere rasjonell ordning av vedlikeholdet,
Farste betingelse for & kunne oppnd dette er & f& en admini-
strasjonsordning med en bestemt ansvarlig ledelse., Og
ordningen mé vore S& elastisk at den lett kan tilpasses etter
de erfaringer man heoster, Den naturlige ordning ma& vere at
alt vedlikehold for sd& vidt den tekniske ledelse.angir,
underlegges fylkesyges overingenierer., Vegdirektgrem og fylkes=-
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vegstyrene blir som for de pverste administrative myndigheter
for henholdsvis statens og distriktenes vedlikehold.

For & kunne fordele statens bevilgninger til de
enkelte fylker pd en rettferdig mate og for & kunne tjene som
et bindelcdd mellom fylkene ved formidling av opplysninger
og muliz samordning, ma Vegdirektoren fa den assistanse som
er nedvendig,

Imnen de enkelte fylker ber vedlikeholdet kunne
administreres p4a samme m&te som anleggene ved at de enkelte
ingenigrer far sine bestemte distrikter og til assistanse med
vedlikeholdet fir oppsynsmenn. Denne ordning md lett kunne
gjennomferes i alle fylker ved & frita lensmennene for arbeids-
ledelsen. En fullt ut rasjonell ordning kan imidlertid ikke
oppnaes med mindre hyzdevegenes vedlikehold ogsé blir under=-
lagt fylkenes vegadministrasjon, da de forskjellige klasser
veger er "sammenblandet" innen et o; samme omrade,

I Telemark er na alt vedlikehold underlagt veg=-
veseneta ledelse idet fylkeskommunen har vedtatt & hekoste
bycdevegsenes vedlikehold, Herved er sdledes &pnet
adgans for vegadministrasjonen til & organisere vedlikeholds-
arbeidet p& den mAte en finner mest tjenlig og det er derfor
naturliy 8 omtale ordningen i dette fylke som den né er og
som den sekes utviklet, '

Varen 1938 overtok vegadministrasjonen ledelsen
av riksvegenes vedlikehold idet man fritok lensmennene
for dette. Ingenierene fikk innen sine distriktet, avdelinger,
ledelsen av bade vedlikehold oz anlegs, og til & forestd den
daglige ledelse av vedlikeholdet ble tilsatt de oppsynsmenn
man antok var best skikkst hertil.

I 1939 vedtok fylkestinget etter forsleg fra et
herredstyre cn henstilling til overingeniercn om & utrede
sporsmélet om fylkcts overtakelse av sommer- og vinterved-
likeholdet P& samtlize bysdeveger i fylket., En sddan ut=-
redning ble forelagt fylkestinget i 1940, men av forskjellige
grunner, bl.a. at man nylig hadde overtatt rilksvegene og at
personalet var fétallig, ble saken foresldtt utsatt ett ar,
8& kom kxrigen og under okkupgsjonenn ble det ikke foretatt noe
med saken, men fylkestinget i 1945 gjenopptok den og hen=
stillet til overingenisren & utarbeide neste budsjettforslag,
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for 1946/47, under den forutsetning at fylket. overtok.-ved=
likeholcet av_bygdevegene. Dette ble gjort og i 1946 vedtok
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Tyikestinget budsjettct enstemmig, I budsjettforslaget var
anfert at en forutsatte at arbeidsledelssn ble overtatt av
fylkets vegadministrasjon saledes at denne kom til & lede alt

~vedlikehold og at den daglige ledelse géar over fra lensmennene

til oppsynsmenncne, Videre at lensmenncne skulle fortsette
som vegtilsynsmenn uten at deres leonn ble redusert,

Ved riksvegvedlikeholdet var ansatt 7 oppsynsmenn,
néd blc det antatt 5 nye s& det samlede antall nd er 12,

Veslengden er 2252 km hvorav 861 km riksveg, 221 km
fylkesveg og L1700 km bygdeves. Gjennomsnittlis er dette
henved 200 km for hver oppsynsmann, men veglengdene er langt=-
fra jevnt fordelt idet enkelte ogsé&a har anleggsdrift. Dem
enkelte oppsynsmann er kun underlagt»Eﬁwingeniﬁravdeling.

Der er ikke utarbeidet swcrskilt instruks for opp-
synsmennenc og de har ikke fatt tilsagn om hestemte grenser
for sine omrader, icdet en vil he ordningzen s& elastisk som
mulig for lettere & forcta de endringer som erfaring og
forhold kan tilsi,

Vegvesenet holder bil, varebii} med drivmidler for
oppsynsmennene ved vedlikeholdet, s& disse ikke er skonomisk
interessert i bilenes drift. De hadde derfor opprinnelig
ingen skyssgodtsjerelse ved bruk av vegvesenets bil, men
under olkupasjonen da de mitte bruke generatorbrensel fikik
¢e beregne seg en £odtgjorelse av 5 ore pr. km som en ulempe-
erstatning. Denne godtgjerelse er ikke bortfallt emné, men en
mener det er riktizst at de ikke har noen skyssgodtgjerelse
forcdi det ikke ber vare noen forskjell i lenn for opyusyns-
menn ved anlegcet og vedlikehold,

Oppsyn of materiell benyttes na felles for statens
og distriktets vedlikehold, hvilket selvsact er en stor
fordel,

ried Vegdirektorens tilslutning er innfert en fore-
lepig ordning med fordeling av utgiftene pd staten og fylket
séledes at de fordeles i forhold til de ovrire vedlikeholds-
utgifter,

Denne organisasion av vedlikehnldet i Telemark er el
ny at man ikke med storre vekt kan péberopfe seg erfaringer,
Personalet har selvsagt ikke fatt tilstrekkelig ovelse ennd

0g P& grunn av vangkelighet med anskaffelse av materiell
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er man ikke kommet si& langt med omlegning ¥il mere maskinell
drift, llen man er dos kommet mere i kontakt med vedlikeholds-
arbeidet og noen erfaringer er da hestet, ikke bare nar det
sjelder arbcidstekniske detaljer, Saleces er ba&le inseniegrer
o, oppsynsmenn koamet til Jen oppfatning at ve voktersystemet
i sin ndverende form er uskonomisk of iklke forenligst med
er mere maskinelt vedlikehold, Det er ogsd forstaelig at
enkeltmnannsarbeide pa bestemnte vesstrekninger vil bli lite
effektivt p& le veger hvor maskinelt arbeile kan benyttes med
fordel, for eksempel hvor man har et sammenhengende vegnett,
lJlan mener her at de belgp som gfar med til av-
lenning av vezvoktere kunne vert bedre nyttet p& cnnen méte.
Lv den ¢grunn ansettes ikke nye vegvoktere ved ledldighet, men
erstattes hvor ngdvencip med "faste arbeidcre", som vegvesenet
kan lisponere friere, Ilan har dog ikke tenkt & oppsi de
gjenvorende vegvoktere da overgans til annen ordning tar
sin tid, Vesvokterne settes dog ofte sammen 1 arbeidslag
til utferelse av enkelte arbeider som ikke passer for enkelt-
mann, sasom omby:,ning of utbedring av bruer o stikkrenner,
utbedring av kurver og lignende, Endel vegvoktere har prote=
stert mot Jette idet de mener de ikke er pliktips til & arbeide
utenfor sin rode, men dette er et fatall,

Om det nd ikke kan fores bevis for at vegvokter=-
systemet i sin n&vBrende form er uheldig, s& er det i 2llfall
tvil om dets berettiselse, of 4a er det ikke riktig at dette
system premieres med tilskulde av stat og fylke. Skal en soke
& finne fram til on bedre ordninys av vedlikceholdet mé de

%)

forskjellize metodler kunne proves under like vilkar for ikke
& sinke utviklingen. EBn memer veslovens § 47, lste ledd,
som bestemmer at staten skal tilskyte 1/5 av vegvokternes
lenn, ber oppheves,

Nar alt det materisll som trences til et rasjonelt
vedlikehold er anskaffet vi) redskapsbeholdningen ha en meget
stor verdi, oC det vil vure en oppgave av stor ekonomisk
betydning & forvalte denne p& beste mlte, Hvordan dette
skal skje kan pé& det ndvurende tidspunkt ikke uttales noe
bestemt om, men mulizens vil den beste ordéning vore at en
erfaren ingenigr, for eksenpel overingenier B, far over-
tilsynet med vedlikeholdet o forvaltningen av redskapsbe=-
holdningen., Derved kunne oppndes en bedre samordnin. av ods
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vedlikcholdet innen de enkelte avdelinger og et bedre. grunnlag
for fordeling av midlene til avdelingene., Det cr zanske store
summer det her gjelder, vedlikeholdet 1 et middels stort fylke
koster 3 =~ 4 millioener kroner Arligz og redskapsbecholdningen
vil komme opp i millionbelep,

Det har vort pd tale & ansette maskiningeniercer
i fylkene til & forcstéd matecriellets vedlikehold, men i til=
felle mé en maskiningenier ha en underordnet stilling.
Vesingenieren som skal bruke matericllet m& ha dun everste
myndizhet og bestemme hvordan materiellcet skal vere og brukes,
Det e¢r da tvilsomt om en maskiningenier kan ha full syssel~
sc¢ttelse innen ctt fylke,

Derimot kunne en tenke sc. en ordning med maskin-
ingonier tilknyttet Vegdircktoratet som kunne assistere i
de forskjellice fylker.

N&r man far vegvesencts arbeider, vedlikehold og
nyoyening, underlagt fylkenes vegvesen vil det veore mulig &
konsolidere arbeidsstyrken mer, lan kunne fA on sterre fast
arbeidsstokk o unngd den store variasjon i antallet av sys~-
selsatte arbeidere som né forckommer., Arbeidet vil kunne
planle;es op drives slik at det faller mere Jjevnt aret
i¢jennom, hvilket m8 vare en fordel for vegvesenet og for
arbeidslivet i sin alminnelighet. Hvordan dette skal gjeres
er en sak for seg, men betingelsen for & kunne gjere noe i
denne retning er at man far en organisasjon som muliggjer
slike forandringer.

De her antydede forslag til organisasjon av ved-
likeholdet kan i korthet resumerecs saledea,

Alt vedlikehold lezces under vegvesenets ledelse,

Hvor by;devegenes vedlikehold bekostes av herreds-
kommunene overtar vegvesenet forelepig vedlikeholdet av riks~-
o, fylkesveger,

TFor at Vegdirektoratet skal f& en bedre oversikt over
vedlikeholdet o_ bedre grunnla; til fordeling av Statens
bevilgninger sekes oppnéddd bedre kontekt mellom Vegdirektoratet
og fylkene.

For at dette kan skje ma Vegdirektoratet utstyres med
tilstrekkelig hjelp til & kunne folge arbeidet i distriktene
of mest mulig samordne det,

Lensmennene fritas for arbeidsledelsen, Dette kan
§i2ree uten forandring av vegloven idet lensmennene ikke har
plikt til & forestd arbeidets utferelse.

Lensmennene fortsetter som vegtilsynsmenn,
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Veglovens § 47, lste ledd, oppheves,

Da forholdene er forskjellirse i vart land kan
detal jene med hensyn til organisasjon og driftsmite variere,
Dels derfor og dels fordi man ikke p& forhand kan ha full
oversikt over hvordan alt vil arte seg,md man unngd &
inngjerde se; med for mange bestemmelser oz instrukser pa

forhand., Ordningen md vore mest mulis elastisk sd man lettere

kan tilpasse seg forholdene etter som erfaringene tilsiexr det,

r

K, Fixdal,



Waage:!

~ 115 -

Det er meget interessant & f& here om det
forsek som er gjort i Telemark, Jeg er ikke
sikker p& om en s&nn ordning vil passe i alle
fylker. Telemark har sammenhengende vesgnett,

vi har isolert vegnett. Vi m& ha flere folk,

P& riks~ og fylkesvegene er lensmennene fratatt
arbeidsledelsen forlengst. Ienamennene har nl
bygdevegvedlikeholdet, Opptakelse av nye rilkge
veger er noe skjennsmessig og likeens fordelingen
av bevilgningene, NAr man skal temke pi &
giennomfeore en forbedring,_s& md man stille det
spersmbfl: Hva kan jeg f& fylkestinget med p&f?
Hos oss har vi en kommune - Herdla med Soo00
mennesker og lite bygdeveg. Hvis en slik ordning
gjennomfares, skal Herdla vere med & vedlike~
holde vegene 1 Pana som har et meget stort veg=-
nett, Men det m& vsre en annen veg & gi. Vi

mf forsoke & fA& en revisjon av inndelingen &v
fylkesvegene og bygdevegene., Det er etter veg~
loven anledning til & gl lenger her. VFylket

kan te en rekke viktige veger, og det er gjerme
de rent lokale veger som heeredens har, Jeg vil
ha faptsldtt prinsippet med fordelingen, for jeg
kommer med noen uttalelse, Spersmilet om &
avekaffe vegvokierne er vanskelig. dJeg har gltt
den saume veg pd enkelte strekninger som i Telew
nark fylke, Det er strekninger hvor det slett
ikke passer & ha en mann glende hele Aret, Vi
getter en vegformann 1 spissen for dem, 0Og relser

et lag. Men dette passer ikke over alt, Det

er d52lexte veger hvor det passer & ha veg-
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voktere fremdeles. S8tetsbidraget ber ikke tas
vekk, Det stimulerer vegvokternes interesse av
vegvedlikeholdet. Man kan komme ut for det
tilfelle & ansette en vegvokter pd en strekning
som er o9& liten at det. passer ikke A ha en veg-
vokter der, Overgangen til faste arbeidere. Det
kan naturligvis vare bra i mange tilfelle, og
vegvesenet mé ha en fast arbeidsstokk. Men jeg
holder sterkt pd sesonarbeid, Det er alltid
lettere & bruke den stedlige arbeidskraft. Hvis
en har en litt oppdelt arbeidsdrift, s har det
den betydning at en til enhver tid har folk til
de forskjellige distrikter og binder dem til
distriktene. I Bogn og Pjordane er det vanligvis
sesaéérift, og det var folk untmerket forneyd med.
Lensmennene har fast godtgjerelse for tilsynet.
Det rikk de istsdenfor skyss-oz kostgodtgjerelse
og det er heller ikke née annet, Det spersméal
kan nok loses,

3elv om vi oppglr vegvoktersysiemet, kan
en mange steder mdtte ha en mann glende pb vegen,
Jdeg vil gjerne ha dette bidraget bort. Det er
no® virkelig inkonsekvent at en beatemt sort
arbeidere skal premieres, Vi md isteden gi over
t1l maskinell drift og da mi Lkke vegvokiersystemet
hindre oes, Vi fir 1/5 sv statemn, 1/5 av fylket
0.8.¥, Men det er ikke s& neye om denne mannen
gljoxr ak velgjort arbeid, ndry andre betaler det
hele, 8kal vi nd overta dette her, sf mh vi

preve oss fram og mék ikke heames av del num-

vsrende syslem. ygovedlikeholdet er den storste
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utgiftsposten og den koster noen og femti mill.
kroner for &ret. Hvis overingenisrene tror at
de kan administrere vegvedlikeholdet billigere
enn lensmeunene som iklte har noen erfering, skulde
det vere naturiig A arbeide for at vegvesenet 5knlde
overta det, Hvis det blir iunfert i flere fylker,
sk mener jeg ét en mAtte kunde sette press pd de
andre,

Vegdirektoren fordeler bevilgningene heyst
skjonnsmessig, Resultatet er at de som hruker

mange penger fAr menge penger, Vi mi ha folk

som ken vere vedlikeholdsinspektorer, Det blie
lixe sd stor arbeidsstyrke ved vedlikeholdet som
anleggedriften, Man mR kunde bruke vedlikeholds..
arbeiderne og anleggearbelderne om hverandre. I
ftelemerk har vi en arbeidsstokk p& 5Sco mann, men
vi har gitt lemnsinnberetning for 2.000. Vi mé
he en fast kjerne som ber vere minst mulig, Vi
md oged hs pesongarbeidere., Anlegg og vedlikew
hold md sees under ett = vi forenkler pi demne
méten Mvis vi ken utbygge vedlikeholdet med
pukkverk, kan vi arbeide med grusframstilling om
vinteren, og vi fAr da flest mulige med full
sysselsettelse, Vegvokieren ckal std hele Bret,
er kravet, Da mf vi innrette o08s etter detog seke
& £) flest mulige foll i Arsbeskjeftigelse., S&

var det bevilgningen til fasie dekker, Feor var

det en vediikeholdssak, nd en anleggssak. Vi
hadde et reguleringsfonisom vi kunde line av,
Bevilgningene blir fordelt til fylkene pd en
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heyst vilklrlig méte. Vi m& komme tilbake til
den gamle ordnizgen.

Jeg er enig 1 at det er telmisk og ekonomisk
rikilg at vegvesenet overtar alt vedlikehold,
¥en det er ikke s& ilketil i et fylke hvor det
er 18co km bygdeveger, Det krever atskillig
flere oppsynsmenn og sterre administrasjom. Jeg
hexr atskillige betenkelighetey med dette, Iens~
mennene vil felge oss med et vdkent aye, Fixdal
vil avlive wvegvokterne. Jeg kan pi en mite vare
enig nbr det gjelder rikasvegene, Vi prakiisecrer
det 8lik at ndr en vegvokter faller bort, har vi
{kke ansatt noen i stedet, men ansefier arbeidslag,
Det er vel og bra ndr det gjelder rike~ oz fylkesw
vegene, Arbeldslaget er en fast arbeidsstokk,
Nen pd 1800 km bysdeveg blif det noe ganeke annet,
Skulde man her bruke arbeidslag, vilde man sgke
den fasie arbeidsstokk ganske betydelig. Skulde
vl oke det med nesten det dobbelte, vet vi ikke
hvor vi skulde gjore av dem, for om vinteren er
det ikke stort & gjere ph bygdevegene. Jeg mener
¥4 forelepis fir bruke vegvokterne der, Sesonge
arbeidere er meget viktig, de er en reserve vi
mk he, Da har en ikke noen forpliktelse nldr
arbeidet ar forbi, og en slipper & sarge for
dem nkr de er ferdige., OS5k var det fordelingen
Jog tror det er grumm til

& se nurmere pk det, Vi har fylker som er godt
forsynt med famte dekier og de ha® ingen reduksjoy
i sine bevilgninger.

o/



Nilsen:

¥aarums
T

I Troms er ordningen bra med forskjellig
fordeling ph herredeﬁe. Det er utregnei pi en
spesliell médte - i hvert fall utregnet slil at
bidraget til de forskjellige herreder er gesnske
Yorskjellig. Det er ikke helt rettferdig 3 ta
opp flere fylkesveger etter hvert, I Aust=dgder
nar det hendt at f£ylket overtar em veg som
egentlig har bygdevegstrafikk og som herredet
egentliig skulde vedlikeholde, Det var ogsd en
liten ting som Pixdal var inne pd om reisegedi-~
gjerelse, Jeg er ikke sikker p& om dette sr
riktig. Bn liten stinulan® £or reiselysten er
ganske bra. Lensmennene :ikk etter besteumelcsene
i 1912 fasi godtgjerelse, mens de andre Tikk
skyssgodtgjorelse og det var nettopp begymuelsen
til enden for lensmennene. lLensaenacens tok seg
en tur og sé pa vegene og tjente 1itt pi det,

Pa de fikk fast godtgjerelse, ble det mor som en
byrde, Lensmennene var ofte sveart flinke., MNen
utviklingen har naturligvis gjort det nedvendig §
wruke andre folk nh.

3er man pb& vedlikeholdsarbeidet s& har det
stadig hatt tilveyelighet til & bli skjovet opp
t1l et heyere op hayere nivd., IHovedvegene Dlir
fort over pd £ylket og for de flestes vedkomaende
pd staten, Det ur all gruan til & tro at alt
blir skjevet over pk staten, I SBverige er det
allerede innfart. Vi har i innevarende &r en
inntekt pd vel 52 mill.kroner av vegavgliftene,
Utgiftene til vedlikeholdet er ikke noe viders

over 6o mill, Det er ikke el lanyt igjen tii
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at statens inntekter til wvedlilkeholdet koan dekke
alt semnen, Slipper vl bensinen fri, sr det ikke
lenge for vi kjeper opp s& meget bensin at det

er nok til & dekke alle utgifter. Vi kan kaaskie
hoppe over dette med overfering av vedlikcholdet
til fylket., Jeg var i Troms da fylkst overtok |
vedlikeholdet av bygdevegene der, Det var et
komplisert arbeid, Man folte seg til ea viss grad
bundet av veglovens bestemmelse om at bygzdevegene
skunlde holdes vedlike av herrvedene, sb at sakea
forat mltte behandles av herredsstyret., Alle
herreder skulde oppnd saame fordeler ved at
staten ték opp riksvegens., I Troms satte cu

opp en beregning over hva vedlikeholdel av vegens
i dette &ret har ostet., Tralk si 1fra etter
normalt overslag statens utgifter, S& ble Zet
igjen en rest som distriktene skulde deldte, Det
fordelte man sh p& fylket og herredene. IHenviser
11l fylkestingets forhandlinger 1 1227, Det ble
forelagt herredsstyrene, men det wvar bare 15
kommumer som § farste omgeng vedtok det - mens

7 forkeatet det, Seken ble engtemmig vedtatt i
fylkestinget og penere vedtatt av samtlige
herreder,

Arbeidsdriften med vedlilreholdet mld
fremmes pom ved anlegg. I %roms dleponcrie vi
fritt spesialarbeidere og oppsynsmenn til enlegg
og vedlikehold mom det passet, Oppsynsmennene
ved arbeldsdrifien hedde stor fordel av de

erforinger de fikk ved arbeidet pd enleggens,

og likeledes oppeynsmenuene ved vedlikehol dgw
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driften, Denne vekselvirkningen hadde en ut~
merket folge. & he en mann glende her og der
kan en ikke vente det blir noe godt resaltat av,
Vi sa 1 1928 opp alle 150 vegvoktere og ansatte
40 sBlkelte faste vedlikeholdsarbveidere for 4 f£&
statgbidrag. Hovedsaken er at man ved vedlikeholdet
har noen nokkelmenn. Det er riktig at staten
yter bidrag der, men det md ikke vere pé be=
tingelse av at man er knyttet til et besteut
gtykke av vegen., Vegvokterne ber innordnes i et
rasjonelt vedlikeholdssystem. Det er av stor
betydning & ha en fast ledelse pd arbeidsplassen,
Vi har en maskiningenier her ved kontorxet zom
konsulent;e ingenior Deinck, men arbeidet fore~
lopig for omfattende, Fylhene har for smi anlege

til & ancetie en maskiningenior der. Rezulerings-

fondet er forlengst oppspist laagt under "bvetten
i kassa", I fjor hadde vi ot teoretisk over-
skudd og forsgkte & £& det over i reguleringse-
fondet, men Finansdepartementet sa nei, 3Be=-
vilgningen til faste dekicer ghr nd pb anleggs-
buds jettet, Vet er kommet @@nge klager ph denne
fordelingen, Alle sler de har f&tt for lite,

Det er beklagelig ot vi ikke har langt sterre belap
til denns posten, I terminen 1947/48 her vi
foreslhtt 8 mill., vi #&r 5 will. Vi som steller
med det, betrakter det sod en oppgave i glen-
reisningen & £& gjennoulert fuste dekler, Vi
frigjor arveidpkraft ved & legge faste dekker
kan vi sl., Vedlikeholdet av en zrusveg kwever
enormt arbeid., Jeg har erfert at vedlikeholdet

o/ s
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krever looe kr. km i Danvark som Pelge av de’
mange faste dekker. Jeg er enig med Pixdal i at
enkelte fylker ser ut +til & gli ut, swrlig i
distrikter som har vert hirdt ramazet under
okkupasjonen. Depertementet er meget misfornesyd
med dette, og det vil bli tatt forholdsregler for
& stoppe ntglidningen, Hvis en overaskridelse

skulde g& ut over neste &rs anleggsbudsjett, vilde

det svi ganske bardt. Bevilgningene er Ior sml,
men vi md legge en driftsplan og helde den,

Det har neppe vart grunn til & ogpta
prinsipiell debatt om vegvoktersystemet., Iiin
forgjenger hadde uvilie rot vegvoktere, men han
antok faste vegformenn som 1 realifeten Var vege
voktere. Tror ikke det er prakitisk politikk
& ta vekk dette statsbidrag og dermed fylkes~
bidéag til vegvoktere p& bygdevegene, Det er
en meget god stette som vi ikke mh gi slipp p&
for vi fAr en annen ordning. Det er nd fylker
80m har bareevne til & ta dette loft, men vi kan
kalle den vegvbktere gselv om det soxr vegformenn,
Niloen nevnte gt vegtilsynsmenn burde ha stimulans
for reiselyaten. Den er tilstede i s& hey grad
at den ber hremses. Bilene gjor at vi fi&r det
sk altfor travelt.

I Rogaland har vi erfarlang helt fra 1853
for fordeling av utgiftene til hovedvegvedlike-
holdet. De sr béret av fylket heli fra den tid,
Det ver meningen at man skulde hu en ckstra akaty
for de som ble lettet & vedlikeholdet p& demne
ubtes Fijonnefenteparten var tilstreikeliy ti}

L}
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& regulere forholdet. Vil gi en lettelse i bok~
holderiet og regnskapsmessig. Ikke nodvendig &
gjore det s& komplisert, Se debatt om vegloven aw
1912 =~ hvor det er redegjort inngdende for hvor
riktig det var & bdbruke skjénnsfemteparten. Bare
enkelte tilfelle hvor skjennsfemteparten ikke

vil vere tilstrekkelig,

Backer: Jeg vil nevne innstillingen fra denne nemnds
som Jjeg var medlem av. Da de sporsmél var oppe i
Opland var det ingen stor tilslutning & f& der,
Fylkesmannen mente at lensmennene fortsatt burde
vare vegtilsynsmenn, og hva pengene angir vilde
det blil Pfor tungt left & ta dette p& seg, vp det
vilde gkape stor trebbel & P4 det refundert, De
2 valgte medlemmer var enlg 1 at lensnennene ikke
burde ha noe med tilsynet & gjevre og mente staten
burde overta vedlikeholdet og ikke fylket.
Vansizelig & £& noe omorganisasjon av dette.

Tiden er jkke inne til & kvitte seg med vegvoktere
Som er vdr fgste stamme, For tiden vanskelig & f£f§
folk oz det kan bli enda verre, Fordel derfor fopr
vegvesenet & hg faste vegvoktere som man Xxan &
tak i til enhver tid og som er bundet til veg~
vesenet, In kommune ansetter em arbeidsleder
(formann) + sjafsrer og regner med fortsatt & f£3
samae belgp refundert selv om de inzen vegvoktere
ansetter, Men det kan de ikke f&, kan til ned fi
bidrag til formannem, Iivis vegvokteren er

beskJeftiget mad en maskin om hesten; f.eks. kan

de ikke fA denne 1/5del, Vi md holle p& veg=

voktere s& godt vi kan,




Pixdal:

Kolle:

iJordang:

Pixdal:
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Bt sporsmi&l til Fixdal om fylkeskassereren
Ger betaler .n_ﬂ?ﬁ:m&;fmxmm;ﬂes er vegvesenets
kagserer? A

Vi haer utarbeidet lenningslisten, men vi
rekvirerer penger av fylkeskassen, Vegvesenets
hovedkasserer kan vel ta disse utbetalingene, men
uten ekstrabetaling.

Forelepig har vi visse bestemmelser om at
fylkenes utgifter betales av fylkets eller
herredets kasserer, men vi har gjort en hen~
vendelse om dette og gir ut fra at vegvesenets
kasgerer skal kunne utbetale disse belep.

Lederen av redsxapssentralen skal holde
regnskep wmed alt materiellet. Han er tiltrdédt
88 nylig at jeg ikke vet hveordan det har virket,
men han har ikke nok & gjore med demne oppgaven
alene,

- Yegvokterratene er hos o0ss ¢a, lo km, De
kan nek forlenges ti1l 15 km, men vi md ikke ave
gkaffe dem,

Vegdlrektoren mfi plse at ingen fylkepr
fdxr for store utglifter ved at de driver uraajonelt
0§ uhensiktemessig, Det sies at oppsynsmennene
burde f& en stimulans, men det vil Jo alle gjerne
ha! Det viger seg at stillinger som oppsynemenn
ved vedlikeholdet er ettertraktet, og folkene
vi). gjerne hg dem da de betraktes som en for-
fremnelse, Vi md kunne bruke oppsynamenn bkde
ved vedlikeholdet op anleszsdriften, Vi vet
ikke om vi finner de rette uenn med en gang, og

mk ds konde flytie dem etterpb. Vegnestre op
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Lorentsen:

ikke bra. Vi har en tendens til & oppsiykke alt
i forskjellige gﬁ&d@r. Det er ingen grunn til &
gisre forskjell pd oppsynsmenn ved anlegg og
vedlikehold,

Redegjorde for rundskriv nr, 1l av 18,
mers 1947, Odegasrd vil lage et beregningsgrunnlag
for lenning av oppsynsmenn, Vi vilde da ha en
tremse p& kommunens rrav til vedlikeholdet ved at
de selv er med p& & vetale det. @nslter at det
blir fordelt p& samtlige kommuner og hver okning
1 utgiftene vil da forplante seg tilbake pl dem
selv,

Er glad over & hore at det er forbindelse
mellom kopiteen som steller med forskriftene
og Vezdirektoratet. Vi risikerer at det snsettes
egne kasserere, 0og det passer d&rlig for veg~
vesenet at alle bidrag skal gl om herredskassereren,
og det mé std i Forskriftene at betaling kan ordnesg
P& den mest honsiktsmessige mbte.

Man kan omklassifisere byzdevegene til
hovedvegor, men det kan vwre vanskellg. lange
veger trenger ombygzing og det forhindrer at
byedeveger kan oppias som fylkesveger for da blir
de hovedveger og da kan man lkke drive bygdevega-
anlege pd dem, PForslag oppe om et det skal ytes
bidrag av fylket til alle bygdeveger,

Jes er imot at staten skal holde bil t1l
oppayhsmenn, Det kon innveandee at de skal ute
nytte bileue, og det kan bli utplidaing, men
overingenieren ber kunde hindre uitgllidning her,

‘o‘f-




Vegdirektoren:

Waage:

Det blir veldig dyrt for staten & holde bil for
oppsynsmennexc.De har godt av & ha sine egne biler
for det oker deres sosiale posisjon og trivsel,
Sentraladministrasjonen vil nd til og med be-
gtemme hva slegs bil oppsynsmennene skal £4 lov
til & kjepe.

En fylkeaveg kan godt utbedres som bygde~
veganlegs, I Akershus soger en riksveg ander om=
byagging som bygdeveg med statsbidrag,

Oppasigelse av vegvoktere: Vi har alltid
kontrakt med vegvokterne. Det sthr i kontrakten
2t han har plikt til & erbelde videre, Han har
rett til & arbeide en vigs tid, men skal han ikke
fortsette videre, ml han ha oppsigelse nir den
tiden er slutt, Vedlikeholdslederen gir bekjed
om at "du kan fortsette 1 mbned til%, Hgne
kasserere ved bygdeveganlegg. Det er en betingelse
et det skal vare en kasserer ved hvert bygéeveg~
anlegs.,

Tror at den som koster vedkoanende anlegg
ogsd skal holde bilene for oppsynsmennene: Stat,
fylke og kommune skal betale de biler de trengep,

Det blir vanskeligheter hvis fylket gka)
overta hygdeveger. Hvis vegen er kvalifisert
til & vere hovedveg, kan ilkke fylket stille andre
betingelser for overtagelsen enn at vagen skal
vare i god orden; godt vedlikeholdt, murer iorden,
gkilkkellze mwteplasser o.lign, De mé ikke
risikere 3 skulde ha store utgifiter straks ettergy
de har overtatt den. Heller lkke kan de forlange
at den skal vare helt ferdig, men det md finneg
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en mellomveg

Bil for oppsymsmemnene, Det er rommet ium
en rekke selmader om kjepetillatelser for bil
fra oppsynsmennene =~ 15 ph en zong fra ett fylke,
Vezdirekteren gsendte ut et sirkulere oz at man
ber overveie om staten skulde holde bilene eller
om de skulde holde dem selv. Soknadene har eket
voldsomt. Private tjenestebiler har vert i
skuddlinjen i Sverige, og ble det sautidig her,
Sverige har oppdaget mange misbruk i detie forhoiq,
og dette har vakt voldsom misnpye. Den soz har
anledning til & holde tjenestebil har ogsd en wisg
glede av det., Her har man tendens til & felge
Sverige pd dette punkt! Skysatariffene behandles
av dem som steller med dette i Postverket hvor
de har laget bhérfine bestemmelser: Tjeneste-
mnannen aké?%ga betaling for den del han bruker
bilen privat. Vi har her fumnet grunn til &
holde igjen mest mulig med tilstlelse av kjsre~
tillatelser, Det har vart framholdt at de ikke
pasger bilene sd godt hvis de ikke eler bhilene
8elv, Hen de hay ansvar for sd mye materiell fPop
vegvesenet at det minste oppsynsmannesn Md kunde
greie er § vedlikeholde bilen, ellers kan han vel
ansees uskilket til & vewre oppsyncmann i vegvesenet
i det hele tait., V1 mk under enhver omstendighet
vare peget plpasselig med misbruk.

Det kan ware en itanke at oppsynsmennene be-
holder bilen, BPilerne blir ikke holdt sl godt,
mon hva spiller det for rolle pbd dette budsjettesy
BEn oppsynsmann kan he XX meget diriige veger i

o/
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sitt distrikﬁ. Nettopp de skal han ta sez av. In
annen kan ha et nett av pene,'goie veser, i=n
skal derfor ikke komme i en mwerstilling. DYe skal
£34 de midler de mdé ha for & klare sine oppraver.
Det kan vere tider hvor de er ute nelc dagon} og
en skal ;kké vente at bilene kan vere i s& god

stand,

Anderssea: Min erfaring er at det er riktig at veg~
vesenetl helder oppsynsmannsbiler, Det har vist
seg flere steder at dét er lett for & bli utglid-~
ninger, I Ser-Trondelag holder oppsynsmannen
bil selv og fikk et bestemt belop av vegvesenet
hvert &r tiliamortisasjbn og vedlikehold + bensin,
S5& vidt Jeg vet fikk de ikke lov til dette lenger,
N&r man lkke kan f3 bruke den.ordningen, sé& tror
Jeg det riktige er at vegvesenet holder bil,

Bggens Det var samme ordningen ti&ligere 1 Word~
Irondelag, I Ser-Trondelag holdt vegvesenet
biler for 3 =~ av de viktigsts oppsynsmennene.

De fikk en rund sum hvert &r og ambtte avlegge
regnskap hvert br til vegvesenet. Vegdircktorstet
forandret dette under krigen, Dette som er ni er
en ordning som er atekillig dyrere for vegvesenet
1 kroner op grer og atskillig aindre cfiektiv,

Lorentsen: Oppsynsmannen som jeg sikter til holder

sin bil i fersteklasses stend. MNen det koster
vegvesenet mange penger., Det skulde vure interega
sant & here hvorfor denne ordnimgen ikke kunde £
fortesette { Sar-Trondelag,

¥4 har forsekt & f£i rede p& denne orduingen,

Uet viser seg at vi ikke kan skaffe rede pd dette

‘/‘o
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for netets slutt i dag, mdmr vi skal forsecke &

skaffe oiplysningene om dette til imorgen ecller i

OVEeTrmorgena

Uotet slutt kl, 15,10,
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MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN

OVERINGENIORMOTET 1947

(Forts. fra nr. 6, side 91.)

Spersmal 3.
Maskindrift ved anlegg og vedlikehold.
a. Maskinplanering.

Overingenior Nordang innledet om dette punkt med
folgende foredrag samtidig som han viste endel lysbilder:

Ved planering i jordterreng har hakke og spade i for-
bindelse med tritlebdr eller skinnegang med vagg vert
omtrent enerddende 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 sma og bevilgningene for spredte, sa
overveielser i den retning ga alltid et negativt resultat.

Etter den forrige verdenskrig begynte imidlertid ameri-
kanerne a eksperimentere med & bruke traktorer som gikk
pé belter til planeringsarbeider. Ideen er antakelig kommet
fra de engelske , krigstanks” som ble oppfunnet under
den forste verdenskrig. Disse traktorer kunne ga i all slags
terreng nar det bare ikke var for ulendt, de var meget lett
mangvrerbare, og hadde en stor trekkraft. De ble forsynt
med en tverrplog, en sdkalt Bulldozer, foran sa de kunne
skyve massen foran seg. Dessuten ble det brukt slepe-
skuffer i likhet med de som tidligere ble trukket av hester,
men med storre dimensjoner. De forste traktorer var
antakelig pd 25 Hk, mens de nd mest anvendte er pa 80
oppover til 130 Hk. De forste skraper var pa ca. #, m?
men de mest anvendte nd er pa 6—10 m?®, og man kan fa
skraper helt opp til 35 m? Utviklingen har gatt og gar
stadig fremad med kjempeskritt.

Planering med traktor og skraper anvendes na over hele
verden i en kolossal malestokk. Der fabrikeres mange mer-
ker, ug som et bevis pa den store utbredelse kan nevnes
at bare en enkelt fabrikk i Amerika, Caterpillar, fabrikerer
planeringstraktorer for 1 milliard kroner om aret. | veg-
vesenet har denne planeringsmetode med traktor vert
anvendt i Finnmark, @Osterdalen i Hedmark og i Ostfold.
Jeg har dessverre ikke kunnet fa tilstrekkelige opplysnin-
ger om hvor mange m? som er utfert av planering i Finn-
mark sa omkostningene direkte kan sammenlignes med
de gamle arbeidsmetoder, og jeg mé derfor holde meg mest
til resultatene fra @sterdalen, hvor jeg sammen med ingenior
Rudlang hadde direkte med planeringen 4 gjere.

I 1932 ble der ved Vegdirektorens foranstaltning inn-
kjopt en beltetraktor Caterpillar 30 Hk, samt en rylle-
skrape og en plog, som ble plasert pa veganlegget Tolga—
Engerdal i Osterdalen. Dennce traktor veiet 4,5 tonn og
har en kraft av 25 Hk, pa trekkstangen, hvilket svarer til
en kraft av 2500 kg pa lavgear og 1150 kg pa hoygear. Den
var forsynt med en 30 Hk. bensinmotor. Bensinmotorer
cgner scg imidlertid ikke sa godt pi maskiner som skal
trekke sa tungt, Etter datidens priser gikk der med kr. 2,78
pr. time i brensel til dennLi traktor, mens den langt storre
og sterkere Caterpillar D6, som senere ble anskaffet og
som hadde dieselinator bare brukte kr. 0,75, Skrapen var

Sporsimal 4 h: \Vegenes oppiierking, vil bl inntatt senere,

en rulleskrape uten hjul som rommet ¥/, m*. Nar det var
»topp” pa den, tok den imidlertid ca. I m® Senere ble
anskaffet en litt storre skrape pd ca. 1 m® Dessuten med-
fulgte en plog pa hjul til & lesne grunnen, men den viste
seg & vere for svak. Der ble neste ar anskaffet en kraftig
oppriver med 3 klor som gikk pa hjul, og denne gjorde
meget godt arbeid. Grunnen var ikke alltid den beste,
enkelte steder var det grus uten vesentlig stein, og der
gikk arbeidet fort unna, men det var ogsda strekninger
med hdrde masser og meget stein som tok hardt pa red-
skapene.

Med denne traktor ble det planert ca. 10 m3 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 9, ved denne arbeidsmetode.

Disse redskaper er nd helt foreldet, sa jeg skal ikke opp-
holde meg lenger med det, men det har sin store interesse
a konstatere hvor mange vendinger der kunne gjores.
Hvis det med de moderne redskaper som na skal anskaffes
til vegvesenet kan gjsres like mange vendinger, kan ytel-
sen bli ca. 70—100 m? jord pr. time, men det skal jeg
senere komme tilbake til.

I 1938 ble anskaffet en ny traktor Caterpillar D6 med
skrape. Prisen pd traktoren var kr. 13 900 og pa skrapen
kr. 15 200. Traktoren veiet 6,7 tonn og hadde 45 Hk. pa
trekk-kroken. Skrapen, som veiet 3,9 tonn, gikk pd 2 hjul
med 13,5” luftgummi og rommet 3,6 m® stroket mal. Den
var hydraulisk drevet ved handtak pé forersetet. Aggre-
gatet ble anskaffet forst og fremst for & fylle ut en ca.
19000 m?® fylling ved den nye Tynset bru. Pd den ene side
var det en lang, dyp skjaring i ,,kvabb”, og pd estsiden
matte massene tas fra elvebredden og kjeres opp pa fyllin-
gen, som var 3—4 m hoy. Transportlengden pa begge
sider var i gjennomsnitt ca. 350 m. Pa vestsiden var grun-
nen noe sandblandet kvabb. Den var ikke av den aller
verste sort, men man kunne om hesten ikke ga der hvor
traktoren arbeidet. Skrapen sank ofte ned i grunnen til
akslingen, men traktoren hadde ingen vanskeligheter med
4 trekke den opp. Der ble uttatt ca. 12 m? pr. time i gjen-
nomsnitt, altsa ca. 3,5 vending pr. time. Det viste seg at
massene ble sd godt komprimert at der gikk ca. 6 %, mer
masse i fyllingen enn i skjeringen. Omkostningene ble
utregnet til kr. 0,90 pr. m* idet en regnet en timelonn for
traktor, skrape og 3 mann pé kr. 10. Dette var ca. !/, av
hva det ville koste ved manuelt arbeid.

Omkring arene 1934—35 ble der til @stfold fylke an-
skaffet 2 Caterpillar beltetraktorer, en mindre ,,Diesel 35"
og en stor ,,Caterpillar diesel 60”. Ingenior Brudal har
skrevet en artikkel om bruken av dette i ,,Meddelelser fra
Vegdirektsren”. Der ble anvendt ¢n hjemmelaget slepe-
skrape (uten hjul) pd ca. 3,5 m® for den storste traktor, og
med 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 den
ogsa anvendt til uttaking av en stor skjering hvor mas-
sene var leire av aller verste sort. Dette arbeid har sin
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store interesse da det viser at maskinplanering kan an-
vendes ogsa i meget blgt leire. Det opplyses at leiren var
sa blgt at man med letthet kunne skyve en stang ned med
bare handen. I denne grunn gikk den store traktor med
slepeskrapen, men den greide ikke a fylle skrapen alene.
Den lille traktor ble da tatt til hjelp idet den hjalp til &
trekke den store under lastingen. Kraftoverferingen fore-
gikk ved en wire som var sa lang at den lille traktor kunne
ga pa fast grunn. Omkostningene ved planeringen her er
oppgitt & komme péa kr. 1,11 pr. m3, eller ca. }/,—1/, av
kostendet ved manuelt arbeid.

1 Finnmark har maskinplanering vart drevet i ganske
stor utstrekning. Der var ferst anvendt en Hanomag trak-
tor, men beltene pa denne var for svake sa de gikk stadig
i stykker. Det ble sa anskaffet en bensindrevet Caterpillar
traktor pa 30 Hk. og senere 2 stk. Caterpillar D6. Dette
var maken til de traktorer som ble anskaffet til @sterdalen.
Av redskap hadde de 2 Bulldozer, eller rettere sagt Angle-
dozers, 1 oppriver og 1 slepeskrape pad ca. 3f, m® Dess-
uten hadde de en hevel som ble trukket av en traktor.
Hgvelbladet mangvrertes hydraulisk og kunne med den
storste letthet settes i alle stillinger og bl. a. skyves langt
ut til siden. Denne gjorde et utmerket arbeid. Med disse
redskaper ble vegen mellom Berselv i Porsanger og Lakse-
fiord, ca. 42 km, planert pd 2 somre. Grunnen var vesentlig
morene, og det ble delvis ngdvendig & bruke oppriver for
a lesne massene. Traktorene ble kjort i 2 skift og i det
3. skift tok et spesielt servisemannskap seg av maskinenes
smering 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 skjgvet oppa med Bulldozers og derfra skjovet
direkte ned i bilene sa handlasting ble unngatt.

Til vegvesenet er na bestilt en del nye traktorer med
utstyr, nemlig 4 stk. Caterpillar D7 og 1 stk. Aliis-Chalmer
HD-7W og 1 stk. HD-10W. Alle er forsynt med Bulldozer
(ikke svingbar til siden), eller rettere sagt Angledozer
(svngbar til siden).

Spesifikasjoner for Caterpillar D7 er:

N7 P S ST L el b 11 tonn
Antall HK. oo 92
—— pa kroken ............o il 80
Sterste lengde ................iiiiiiiiia... 4,10 m
5 RREHAE" . o 8 e - e e e e s s i B 2,46 -
39 heyde ......... .. i 2,02 -
1P A e T N ca. kr. 50 000

Traktoren har en 4-sylindret dieselmaskin 4 takts, vann-
avkijelet. Til starten har den en spesiell liten bensinmotor
pa 24 Hk, som lett starter for hdnden og trekker den store
dieselmotor rundt inntil den gar.

Den storste Allis-Chalmer HD-10W har fglgende spesifika-
sjoner:

AT ISR, L 00 o e U R ——. 10000 kg
Antall MR R e e e e e 101,6
b pé EOAMCTRE g mti.. - oo o o T b e 86,6
Starste lengde . ........ . 3,81 m
5 HRedde Lobemstadees Tl L 2,39 -
7o SINBTHE R PR B tiEd e BT s 1,97 -
BBEISH il & oo e e ISR o ca. kr. 42 000
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Motoren er en dieseldrevet 2-takts motor med 4 sylindre
av General Motors fabrikat. Der er ingen spesiell start-
motor, som pa Caterpillar, men fabrikken pastidr at den
starter like lett som en bensinmotor.

Den minste “traktor Allis-Chalmer HD-7W har folgende
spesifikasjoner:

VeKt it iiiiet it et it e e e 6110 kg
Antall HK ... i 71
—,— pakroken .............ciiaia.... 61
Storste) 1engde s e o e om oxe oot MR e 3,26 m
gt DOCATR wseuanems imt ke iom ons snsnonsnsponitowmsmmensminstiols s 2,06 -
B NBYHE G B 3 5 Ko a9 caenenrashonsasnrnons sasasls Al sar 1,76 -
PLiSL. v 2 20 st s AR S e pmneneneis ca. kr. 30 000

Motoren er to-takts med 3 sylindre av General Motors
fabrikat.

Bulldozer veier ca. 3 tonn og koster ca. kr. 12000 for
de store traktorer og kr. 10000 for de sma.

Til Akershus vegvesen er dessuten bestilt en skrape som
skal brukes til Caterpillar D7.

Rominnhold streket mal ...................... 6,6 m?
——  med tOPP ceierei e 33 -
Storste lengde ............oiiiiiiiieiiiaaa, 95 m
o DFedAe e o o vy sremereeen A e a e 3,02 -
s heyde ... . .. 2,86 -
Akselavstand ........ ... . oo 5,70 -
Skjerebredde cpcpnle s # o S o oem & o g 2,44 -
Sterste skjeredybde ............ ... ...l 0,30 -
Minste bredde for & snu uten rygging ......... 7,50 -
GUIMIMI FOTAN .« v v v uivs e ore siarsropariie o 88 apork o oschd 16320
” 172 )| QO ARSI SRR P -1\ o - 18 20
2 e e > B oI tra Do ol 7 o e L O o Lo ca. kr. 38 000

Til skogrydding er traktorene ypperlige. Nar trerre ikke
var hugget, ble i @sterdalen en wire festet et stykke oppe
pa stammen og traktoren trakk treet overende og slepte
det bort. Nar bare stubben sto igjen, ble der tredd en
kjettingslings rundt den og wiren ble ofte lagt over en
kraftig trebukk for & fi trekkraften oppover. Vanskelig-
heten var & fa tak i sterk no wire idet det den gang ikke
var 1 handelen tykkere enn 3/, diameter og denne viste
seg 4 vare for svak.

Til planering i jordterreng anvendes Bulldozer og Scraper
samt oppriver da grunnen er for hard.

Det er vanskelig & si hvor mange m® en Bulldozer kan
planere pr. dag, da det er s& 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 @stfold 7—8 vendinger pa
ca. 150 m transportiengde og ved Tynset bru ca. 31/, vending
pa 350 m transportlengde. Erfaringsresultatene fra disse
3 forskjellige steder stemmer siledes helt overens. Da
skrapen laster 6,6 m3, kan der altsi med en traktor pla-
neres felgende masser pr. time:

80 m transportlengde ca. 90 ms, 150 m transportlengde
ca. 50 m? og ved 350 m lengde ca. 23 m?.

Vi har her i landet ikke tilstrekkelig erfaring for hvor
meget en sidan traktor koster pr. time. Fabrikkene oppgir
en levetid for traktorene pa 10000 timer, og de regner da
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at reparasjoner og anskaffelser koster det samme som
amortisasjonen.

For skraper regner de en levetid pd 20 000 timer. Etter
dette skulle omkostningene bli:

Amortisasjon ... ... . i i kr. 8,00
Reparasjon - reservedeler .................. , 8,00
BTENSEl  reqonermsomsnsion: wye ¥ cromamsyweravasrers 77 e o e a 2,00
Lenn til forer og 2 mann ........... .00 ,, 10,00

Sum pr. time kr. 28,00

Dette er antakelig for lite, men forheyer man tallet til
kr. 50 pr. time, skulle man iallfall vare helt pad den sikre
side. Omkostningene pr. m?® skulle siledes bli kr. 0,56 ved
80 m transportlengde, kr. 1 ved 150 m transportlengde og
kr. 2,20 ved 350 m transportlengde. I alminnelig leir-
terreng ma man nd ved transportlengder pd ca. 150 m
regne med ca. kr. 6 pr. m* ved manuelt arbeid, sa om-
kostningene ved maskinplanering skulle bli ca. 1/,. Re-
sultatet har forbauset meg, men jeg kan ikke finne noen
feil i regnestykket.

Jeg kan her nevne en del priser pa planering fra Amerika
som synes a bekrefte at de utregnede omkostninger ikke
er for lavt ansatt, heller tvertimot.

Ved et sterre planeringsarbeid i Havard hadde entre-
prenerfirmaet i 1942 0,15 cent pr. yard? altsd etter en
dollarkurs pd kr. 5, ca. kr. 1 pr. m® Transportlengden
kjenner jeg ikke, men den var sikkert flere hundre meter.

Ved et stort veganlegg i Virginia, som ble opparbeidet
under krigen, ble pd 51/, maned tatt ut ca. 750 000 ms3
jord med en arbeidsstokk pd 45 mann. Prisen var kr. 1,86
pr. ms. Transportlengdene varierte fra ca. 200—1600 m.

Ved et stort veganlegg pia Long Island hadde entre-
prenorfirmaet i 1946 40 cent pr. yard?, altsd kr. 2,62 pr. m3.
Transportlengden var fra vel 1 opptil ca. 3 km. Grunnen
var morene med en del storre stein, men ikke meget. Skra-
pene var pd 9 m® 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. Skraperkjererne hadde kr. 11,50 pr. time og bull-
dozerkjererne kr. 8.

Denne arbeidsmetode at man laster skrapene med belte-
traktorer og transporterer dem med spesielte trekkvogner
pa hjul blir mer og mer alminnelig, ferst og fremst for &
fa farten opp, men antakelig ogsd for & spare pa beltene.
Transportlengdene i Amerika er imidlertid i alminnelighet
atskillig sterre enn ved veganlegg her i landet. Men nar
disse redskaper er blitt tilstrekkelig uteksperimentert, kan
det nok bli tale om & forseke dem ogsd i det norske veg-
vesen. Omkostningene kan sikkert drives atskillig ned.
Nar en betenker at der i disse priser er inkludert valsing
av massene sa vegdekket med en gang kan legges pa, synes
de av meg utregnede priser ikke & vere for lave, snarere
tvertimot.

Maskinplanering er naturligvis best egnet hvor der er
steinfrie masser. OQm massene er blitt harde gjer ingenting,
da skrapen veicr ca. 8 tonn. Blir de for harde, nkzm de lases
ved en oppriver. Leirc er utmerket, sand ogsa, men hvor
der ikke er noe bindestoff i massene, er det av og til vanske-

lig & £4 skrapene helt fylt.
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Om der er noe stein gjer ikke sa meget, men blir grun-
nen storsteinet, stilte saken seg visstnok tvilsom. I @ster-
dalen hoppet vi alltid over denslags storsteinet grunn, da
vi fant at det gikk for hardt ut over redskapen. Til & trekke
eller skyve stein gjerne opp til 3 m® i steintak eller fjell-
skj@ring egner traktoren seg derimot utmerket.

En stor fordel ved denne arbeidsmate er ogsa at der
trenges lite folk nettopp om sommeren nir de er mest
opptatt. Med stadig stigende fordringer til husrom etc.
for arbeiderne, blir ogsd dette en stor besparelse.

Videre blir massene utfylt lagvis og ved den stadige
kjoring blir de s& komprimert at etterplanering omtrent
ikke blir nedvendig. Noen lokale synkninger blir der dog,
men det er ubetydelig. .

NB. Den forste og siste betingelse for et godt resultat er
imidlertid at alle maskiner smeres og passes godt. En om-
hyggelig og systematisk servise er en absolutt nedvendig-
het.

Konklusjon

1. Arbeidsomkostningene blir en brgkdel av kostendet
ved manuelt arbeid.

2. Fyllingene blir komprimert sa synkninger nesten ikke

forekommer.

Man kan holde en jevnere arbeidsstyrke aret rundt.

Mindre brakkebygging.

Enklere administrasjon.

Hurtigere vegbygging.

o o s w

Det ble stilt endel spersméal om bruken av planerings-
maskiner. Overingenier Brudal supplerte Nordang med
priser og resultater fra Amerika.

Vegdirektoratet har bestilt en rekke planeringsmaskiner.

(Forts.)

AUTOMATISKE
TRAFIKKTELLERE

I Public Roads er det beskrevet 3 typer automatiske
trafikktellere.

R. E. Craig: An Automatic Recorder for counting
Highway Traffic, vol. 19, nr. 3, mai 1938, side 37—35lI,
beskriver en type som anvender selenseller og en infra-
rod elektrisk stralebunt som avbrytes av trafikken. For
ikke & telle fotgjengerne anvendes 2 parallelle straler i
34 meters avstand som begge samtidig ma brytes for at
apparatet skal telle. Hver time trykkes totalsummen av
pa et papirband. Apparatet krever kyndig servise, det
koster vel 400 § og oppsetningen ca. 125 §; i U. S. A.
regnes driften av et apparat a komme pa ca. 40 $
manedlig. Over 500 er i bruk. Elektrisk vekselstrom
trenges. Betydelige ‘feil mulig hvis apparatet ikke
justeres ordentlig. i

Samme forfatter sammen med S. E. Reymer: A simple
portable Auntomatic Traffic Counter, vol. 19, nr. 11,
Januar 1939, s. 213—221, beskriver et enklere apparat:
En gummislange legges tvers over vegen, den er i den
ene ende forbundet med en emfintlig svakstremsbryter.
Passerer en bil oppstar en ‘lufthelge i slangen som
pavirker bryteren, stromstotet fra denne pavirker via et

65—
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relé telleapparatet. Apparatet teller bare, det trykker
ikke. Det kostet 13 $ 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
billig ur — wvekkerur — og lufttrykkbelgen pavirker
direkte urets uro. Et ur med stor sekundviser er best.
Kostende noen fa dollars pluss arbeidet.

Feilen ved alle typer som er i orden ligger under
1—2 Y.

1 vol. 21, januar 1941, s. 203—222, gjor L. E. Peabody
og O. K. Normann i en artikkel: Applications of Auto-
matic Traffic Recorder Data in Highway Planning, rede

i=3)
for resultatene. Dagtrafikken var pa det heyeste 233 %

og den sterste timetrafikk 23,4 % av daggjennomsnittet,
men det er betydelig forskjell .pA Nord- og Sor-statene og
ogsa betydelige forskjeller i samme stat.

70 9 av trafikken gar mellom kl. 7 og 19 pa lokal-
veger opptil 80 %

Bare mellom 7 (lokal) til 14 % gar mellom kl. 22 og 6.

Atten 8-timers tellinger anses & gi tilstrekkelige opplys-
ninger for a planlegge en veg. 0. K.

LITTERATUR

Arne Necegard: Handbok for bygningsingeniorer.

Dette er forste bind av en hdndbok som skal omfatfe
hele fagomradet til en bygningsingenier. Bind 1 omfatter
betong og stdl. Det er en grei bok som vil passe’godt
a ha med seg pad byggeplassen eller i verkstedet ved
kontroll av forskjellige arbeider, da den har” et stort
utvalg av bestemmelsene i Norsk Standard for forskjel-
lige konstruksjoner.

Boka er pa 200 sider med et hendig jofmat, og det er
klart at det er svaert begrenset hva ep/kan fa med i en
slik bok nar en tenker p4 hvor omfa’t}ende disse emner er.
‘For en som skal studere en eller /annen ting som han
skal bruke, f. eks. i en konstruk§jon, kan det vare en
fare ved slike kortfattede beker! En kan lett fa et galt
inntrykk av et emne. Det ser’lettere ut enn det i virke-
ligheten er, det ma framstilfes i mer alminnelige ordlag,
og far ofte et preg av uineyaktighet over seg. En ber
da Teller bruke Norsk Standard direkte for & finne de be-
stemmelser en trengey, og en mer omfattende bok for &
studere det emne en har bruk for.

Noe annet er det pa en byggeplass. Der vil det vare
‘hendig a ha en”bok som denne som inneholder de mest
alminnelige bestemmelser.

En har jnntrykk av at stoffet i hoka er greit ordnet
sa det erlett 4 finne fram til det en seker etter, og en
vil anbefale boka til byggeledere, kontrollerer og arbeids-
formenn som trenger en bok hvor de lett kan sla etter
og ,fa en orientering om slike spersmal som alltid vil
komme opp pa en byggeplass.

Det er et spersmal om betegnelsen handhok er den
riktige. | en handbok venter en a finne utferligere be-
handling av de emner som den omfatter. Oversikt ville
kanskje ha passet bedre. 1. G.
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PERSONALIA

Ansettelser | vegvesencel. Y
\{ed Vegdirektoratet: Som mineralog ved \‘cg]ah(’)/ra-
toriet er ansatt cand. real. Rolf Selmer-Olsen.

Som assistentingenier ved vegvesenet i More og Roms-
dal fylke er-ansatt ingenior Svein A. Waagbo,/Ved en til-
svarende stilling i Opland fylke er ansatt ekstraingenior
Ivar Aasgaard.

. Som leder av bil- og redskapssentralen ved vegvesenet
i Akershus fylke er ansatt Bjarne C(}spcrscn.

Tekniker Arne Helle er ansatt som tekn. ass. ved veg-
adm. i Akershus fylke. /

Som kontorist I ved Aust-Agder vegkontor er ansatt
Nils Tveiten og som kontorist 'l ved vegadm. i More og
Romsdal, Jergen Brudeset!

Som oppsynsmenn er ansatt: Ved vegvesenet i Ost-.
fold, Herman Larscn/]ohan Graven, @ivind Klingvall og
Tor Hogaas. | tilsydrende stilling ved vegvesenet i Hed-
mark er ansatt tekniker Johan Bjerncrsen.

.

/'

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1947

Nr. 19, 3. juni 1947 til fylkesmenn og overingenigrer
ang./lenns- og arbeidsdrift ved statens arbeidsdrift. Over-
enskomstens § 2, II, punkt 5: Lonn under sykdom. For-
t6lkning.

Nr. 20, 4. juni 1947 til fylkesmennene ang. biltrafikk
med fergene pa riksveg 50 i Nordland sommeren 1947,

iNr. 21, 17. juni 11947 til fylkesmenn og overingenigrer
ang. driftsutvalg ved statens virksomheter.

iNr. 22, 14. juni 1947 til overingenigrene ang. redskaps-
fortegnelse. Spesifikasjon over storre materiell.

Nr. 23, 23. juni '1947 il overingenigrene ang. dispen-
sasjoner fra veglovens § 36.

S. nr. 24, 24. juni 1947 —fylkesmenn og overingenigrer
ang. lensmennene og vegtilsynet.

Nr. 25, 27. jjuni 1947 til overingenigrene ang. lgnns-
og arbeidsvilkar ved statens vegarbeidsdrift. Betaling for
leid bil med sjafer.

Nr. 26 M. 6. juni 1947 til overingenisrer, politimestre,
transportsjefer, ‘bilsakkyndige samt statens bensinkon-
torer ang. turbilkjeringen.

Nr. 27.M. 11, juni 1947 til fylkesmenn, overingenierer,
politimestre og transportsjefer ang. bevilgningspiikt for
ervervsmessig m. vognkjsring uten rute, likbiler.

S. nxr.‘2§M. 19. juni 1947 til transportsjefene, de off.
trp.formidlingskontorer i Troms og Finnmark og statens
bensinkontorer ang. kasse- og Ibankbeholdninger.

INF. 20 M. 21. 1947 til de ibilsakkyndige ang. statens
beﬂ'Sllﬂ-kO.nltoirer_ .Reg»n.s-k,apsopd,n.i:ng m. v. fra I. juli 1947.

Nr. 30 M. 23. juni 1947 til overingenierer, politimestre,
trp.sjefer, statens _bilsakkyndige samt statens ibensin-
kontorer amg. bensin til tunbilkjeringen.

Nr. 31 M. 24. juni 1947 #il de hilsakkyndige ang. total-
wekt for registrering «G.M..C.y.

Nr. 32 M. 30. juni 1947 til politimestrene og de bilsak-
kyndige ang. registrering av de militere kjeretoyer.

Nr. 33 M. 4. juli 1947 til politimestrene og prispolitiet
samt de bilsakkyndige ang. turbilkjoringen.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. 4. — Annonsepris: Y1 side kr. 120,—, % side kr. 65,—,

14 side kr. 35,—.

’

Ekspedisjon: Ingeniorenes Hus. Telefoner: 420093, 423465

Trykt 1. august 1947
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Overingenigr Nordengs foredrag “"Meskinplanering®,

Etter foredraget lysbilder. Viser en traktor av
emerikensk fabrikat, planering med Bulldozer, semt
en veghgvel i Finnmerk, Viser en Caterpillar som
er bestilt til vegvesenst, Det er like godt med
wire-kontrollert og hydrauwlisk kontrollert mangvee-
ring, Viser en skraps som er bestilt til Jstfeld.
Den er wire~kontrollert., Viser en skrape som kan
ta nesten 8 % m° masse, Viser en "sauefotvalse"
som brukes i Amerike. Viser en kran som er montert
pd traktor, det er # tommes wire fra spillet til
skrapen, en oppriver med meget kraftige armer, en
bulldozer i Amerika, en stor og en liten traktor
fra Veldresflyene, maskinplanering i Sverige, Cater-
pillar, De ken skyve 3 « 4 m3 foren seg, viser en
stein pd 3 m? som traktoren her skj¢vet til siden
med bulldogzer,

Anvendelse av slike moderne meskiner er noe nytt
for Vestlendet, Det er spérsmidl om - kan det were
noen milighet for i he¢st pd denne turen til Dane
mark & f4 se noen av disse meskinene?

Det skal bli everveid.

Ingen har vel noen interesse av & ta opp noen ds.
batt om dette, Det er spérsmidl om en er komnet
fram til noen metede for & holde pd linjen, Lr det
kommet fram til noen egentlig metode for & bholde
rede pé linjen p& bredds og hoyde. Amerikanerme.
har batt noe arbeid med dette i lengre tid, men
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deres metode vil neppe passe hos oss, Jeg vil
gjerne ha rede pd dette.
Der hver man kan bruke maskinplaneringy kan det
spares menge penger., Det er kostbare maskiner, og
for & lunne bruke dem mi en ha store nok anlegg
for detté. Jeg hedde en konferense med en repres
sentant fre en amerikansk fabkikk og gjennomgikk
planene for endel st¢ree anlegg, men de kom khii
det resultat at det var for smd objekter her,
Hedmark og Opland ken nok bruke dette, men pé S¢re
landet og Vestlandet er det for smi arbeidsobjeke
ter for dette, Jog synes at flere fylker b¢r sli
seg samnen om slike maskiner, Kanskje Vegdirektow
ratet lkunne kjgpe dem og léne ut, Det er noksd
tunge saker, men en kan vel komme fram med dem for
bruenes skyld.
Jeg vil supplevere opplysningene til Nordang.med
priser og resultater fra Amerika, Det var lave

priser 1 Ioma. Det som gjorde dette var de selv-
som

drevne "scrapers"/fikk prisens ned., 1lm® ble las-
tet pA 1-1g min, Skel en arbeide i terreng med
send og grusforekomster, er disse skrapehe vel
skikket til & spre sanden i tynne leg,

Jeg har lest en interessant artikkel 1,Ingenigren”
om jordplenering, Den bekrefter Nordangs oppgever
som han Badde kommet til etter sim bersgning. De
gom har interesse av det, ken lese den 1 “Ingeni-l

gpen" ev 1. mars,
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Vegdirektgren har bestilt en rekke vegh¢vler, Den
siste del av pleneringen etter at men har utfort
arbeidet med Bulldozeren, kan man ta med disse
skrapene, Dette er maskiner med motorer. En kan
giore vegen fullt ferdig til trafikk ved hjelp
av maskiner,

Nordang: Overingenigr Eggen spurte om breddestikk og hoy-
destikk, Vi stakk ut skjering i hele sin bredde
helt fre toppen ev bakken, eg planerte i full
bredde nedover skriningen. Hg¢ydestikk var nature
ligvis venskelig, mer de ble satt rommelige,



- MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN

Nr. 8 - 1947 119
Tabell 4. Samferdseldepartementets forslag for 71946—d47.
l Hovedveganlegg med en foreslatt bevilgning av kr. Gjennem-
. Totalsum snitt
< e
3 Under | 10000 | 20000 | 40000 | 80000 | 120000 | 200000 | Over bouttp | e anleze
10000 | 20000 | 40000 | 80000 | 120000 | 200000 | 300000 | 300000 kr. kr.
OStEOld < v vveevnnnnn 1 1 5 2 711000 | 797000
AKErSHUS «vvvvvneonnns 1 3 1 525000 |,105000
Hedmuaple . 5 PeE 96 30 % 1 1 2 1 3 1 830 000 92 222
Opland .........oooonen 1 1 1 6 1 421 270 42 127
Buskerud .............. 1 6 4 4 764 000 50 933
Vestfold ............... 2 1 1 1 556 000 111 200
Telemanle, . - dererm & soern 2 8 1 2 932 000 71 692
Aust-Agder ............ 1 4 3 1 738 000 82000
Vest-Agder ............. 4 1 2 6 1 489250 | 34946,
Rogaland .............. 1 9 1 758 000 68 909
Hordaland ............. 4 6 3 1 1 726 000 48 400
Sogn og Fjordane ...... 2 7 3 2 1 1 308 500 87 233
Mere og Romsdal --.--. 3 12 5 5 2 1 486 900 55 070
Sor-Trendelag ......---- 1 4 2 1 819000 102 375
Nord-Trendelag ......... 1 2 3 2 2 1145000 | 114500
Nordlang -.-eoceveenn-- 1 1 10 19 3 1 767 500 51 985
Troms .vvevvnveveaen- 5 6 5 996 000 62 250
Finnmark .............. 1 7 1 1 895 580 89 558.
T pepeap— | 8 12 | 54 | 9 | 35 |/15 10 2 |15869000 | 67528
De foresldtte storste bevilgninger er /
Veg Lengde Overslag qugsl.z'nti
( e /l nr. m. k. ERiEgning
7
Finnmark ............. | Indre riksveg ............ A 940 = 950 000 415 580
Vestfold ............... | Sorlandske hovedveg ... ..... 40 90 700 — 350 000
/ Tabell 5.
T 7z
Bygdeveganlegg m}d’ statsbidrag med en foreslatt bevilgning av kr. Netto Gjennomsnitt
Fylke statsbidrag pr. anlegg
Inntil 200i— | /5001— [ 10001— | 15001 — | 20001— | 25001— | Over
2000 \ 5000 /(10000 |[15000 [20000 [25000 |30000 30000 Kr. kr.
@stfold . ...vvinens ‘ //2 2 30 000 7 500
Akershus ... .....oon. | / 2 1 85000 28 333
Hedmark .........-- 1/’ 6 1 2 2 154 500 14 045
Opland ... oo ! 3 3 4 3 2 1 223095 13123
Buskerud ...eooonee- / 1 2 1 1 87 000 17 400
Vestfold ...........- 1 1 50 000 25000
Telemark . ......... S 2 1 2 2 136 000 19 429
Aust-Agder ... .. / G 1 1 3 104 000 20 800
Vest-Agder ... .. - 7 5 11 2 135 000 5400
Rogaland .../ ..... | 8 8 81 800 4812
Hordaland . /....... 5 6 7 9 2 1 1 287 000 9255
Sogn og Fjordane 26 17 7 2 1 1 436 188 8078
More og Romsdal .. .. | 2 24 1 217 000 7 750
Ser-Trghdelag ....... [ 3 3 150 000 25 000
Nord-Trendelag ... - 3 1 1 1 65 000 13 000
Nofdland ........--- 8 1 3 1 274 600 13730
/‘mms .............. | 8 1 % 2 163 300 12 538
Finnmark —.......... _l__ AL SR N 1 1] 2 150 017 30003
SUm L 15 s2 [ 102 | am [ 20 15 10 | 7 | 2829500 | 10067
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OVERINGENIORMOTET 1947

{Forts. fra nr. 7, side 109).

5b. Konsentrasjon av anleggsdriften og betydningen herav.

Overingenigr Larsen var innleder og holdt felgende fore-
drag:

For ,,Kombinasjonen’ gjennomfertes i var vegadministra-
sjon, ble det drevet farre veganlegg, men med langt starre
arbeidsstyrker enn vi i var tid har kunnet gjore det —
under normale forhold.

Den oppdeling og spredning av bevilgningene som etter
hvert har funnet sted, henger sannsynligvis sammen med
den store veghunger i vart land og de utilstrekkelige be-
vilgninger vi har fatt tross vegbudsjettets store stigning
de senere ar.

Ordfererne arbeider i fylkestingene for sine spesielle
vegkrav, og stortingsmennene i Stortinget. Spersmalet om
hvilke veger som skal tas opp pa budsjettene, blir vel i
svert mange tilfelle avgjort rent politisk eller ved inn-
gédelse av kompromisser. Resultatet blir da at en skal prave
a tilgodese flest mulige distrikter samtidig.

Etter hvert som arbeidslenningene stiger, kan de sma
arsbevilgninger medfere en ren karikaturmessig arbeids-
drift.

Jeg har i to tabeller, som vedsettes, oppfert de antall
hovedveger som far bevilgning pa statsbudsjettet for inne-
varende termin, 1946—47, og for 1939—40 — altsa for et
ar umiddelbart etter og umiddelbart for siste krig. I tabel-
lene er tatt med bare anleggene under de to avsnitt: I. Nye
anlegg og 11. Utbedring av eldre veger. Det er altsa ikke tatt
med bygdeveger, ,,stamvegutbedringer’”, innfartsvegene til

Oslo og Bergen og heller ikke tilfgrselsvegene til Nordlands-
banen.

I tabellene er fylkesvis oppfert for de 2 kategorier: antall
anlegg, storste og minste bevilgning samt gjennomsnitts-
bevilgningen for anleggene.

Den minste bevilgning er — som det vil ses — i svart
mange tilfelle meget liten. Dette er vel imidlertid mindre
& hefte seg ved fordi det der kan dreie seg om enten en
liten begynnelsesbevilgning eller en restbevilgning. Det
som imidlertid har sterst interesse er gjennomsnitts-
storrelsen av bevilgningene.

I terminen 1939—40 hadde vi for hele landet:

Nye anlegg 266 med gjennomsnittsbevilgning ca. kr. 55 700

Utbedring
eldre veger 88 —

1) T 12 »

25 400
Tilsammen 354 anlegg.
I terminen 1946—47:

Nye anlegg 235 med gjennomsnittsbevilgning ca. kr. 64 800.
Utbedring

eldre veger 85 —— —— . » 42100
Tilsammen 320 anlegg.
Det virket narmest overraskende pa meg da jeg sa

denne oversikt — at bevilgningene gjennomgaende var sa
sma selv for krigen. Det ma vel her innskytes at bevilg-
ningene under avsnittet ,,Stamvegutbedringer” gir noe

Utdrag av bevilgninger til hovedveger for terminen 1946—17.

l a I. Nye anlegg

11. Utbedring av eldre veger. \

[ i Gjennom- | Anp- Sterste Minste | Gjennom- .

Fylke ,I e;lll_ S't:)zr\f.te Mtig\s/t:e pr_sgint]tegg tall bevs v pr Sanrlltlttzgg ; o
@stfold ........... 9 | 200000 9000 [ca.79000 | 3 40 000 5000 | 21600 | Innfartsveg til Oslu
Akershus ......... 5 | 144000 | 60000 | 105000 3 | 100000 | 50000 | 83300 ikke medregnet.
Hedmark ......... 9 | 225000 | 10000 | 92200 5 40 000 8000 | 20800
Opland ........... 10 | 100 000 2000 | 42100 6 | 120000 | 20000 | 60700
Buskerud ......... 15 | 110000 | 22000 | 50900 2 98000 | 50000 | 74000
Vestfold .......... 5 | 350000 | 24000 | 111200 1 90000 | 90000 | 90000
Telemark ......... 13 184000 | 33000 71 700 0 - = _
Aust-Agder ....... 9 | 150000 | 36000 | 82000 6 54000 | 19000 | 33300
Vest-Agder ....... 14 90 000 4000 | 35000 7 | 120000 4000 | 30900
Rogaland ......... 11 | 182000 | 36000 | 68900 4 88000 | 36000 | 55000
Hordaland ........ 15 200 000 10 000 48 400 15 120 000 4 000 30 600 | Innfartsveg til Bergen
Sogn og Fjordane .. | 15 | 220000 | 20000 | 87200 3 20000 | 12000 | 14700 ikke medregnet.
More og Romsdal . | 27 | 210000 | 10000 | 55100 8 31000 9000 | 25000
Ser-Trendelag . .. .. 8 | 250000 | 30000 | 102400 4 |184000 | 20000 | 73500
Nord-Trendelag ... | 10 | 230000 9000 | 114500 3 [ 150000 | 36000 | 74000 ,
Nordland ......... 34 | 105000 8000 | 52000 7 | 441000 | 10000 | 88700 | Tilforselsveger til
TROMNS ..« e oo 16 | 116000 | 20000 | 62300 8 23 000 3000 | 11800 Nordlandsbanen
Finnmark ........ | 10 | 415580 | 30000 | 89600 | 0 — — == N DN MEaty
Flele landet ....... | 235 | | | 64800 | 85 42100

NB! Stamvegutbedringer er ikkke medtatt her.
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Utdrag av bevilgninger til hovedveger for terminen 1939—40.
I. Nye anlegg 11. Utbedring av eldre veger
Fylke An- Storste Minste | Giennom-| A, Storste ‘ Minste | Gjennom- Anm.
tall bev. bev. snitt tall bev. bev. snitt
pr. anlegg pr. anlegg

Ostfold ........... 6 100000 | 20000 59 700 2 ? ? 100 000
Akershus ......... 5 116000 | 10 000 98 000 2 36 000 21000 28 500
Hedmark ......... 13 140 000 4 500 50 500 6 20 000 11 800 16 500
Opland ........... 8 100 000 12100 50 000 5 100 000 12100 43 800
Buskerud ......... 16 100 000 2 000 39 300 2 100 000 30 000 65 000
Vestfold .......... 7 205 000 9000 61 100 1 39300 39300 39300
Telemark ......... 19 140 000 1343 36 000 5 80 000 7 500 23200
Aust-Agder ....... 11 100 000 5500 47 500 4 54 000 3 000 28 300
Vest-Agder ....... 11 400 000 9200 62 100 8 40 000 3000 16 000
Rogaland ......... 13 120 000 6 600 47 700 5 34 000 14 000 22 400 S
Hordaland ........ 14 400 000 6 000 66 500 15 60 000 2 400 13500
Sogn og Fjordane .. 18 193 000 8 000 58 700 2 12 000 10 000 11 000
Mpre og Romsdal . 24 157 500 5 000 40 400 6 20 000 6 000 13300
Ser-Trendelag ... .. 10 100 000 7 500 60 500 6 155 000 10 000 50 200
Nord-Trendelag ... 9 141 000 | 36 000 85700 4 49 000 25200 36 500
Nordland ......... 35 260 000 9 500 63 800 5 30000 10 000 21 400
TLOMS & - orovetirs srors 24 220 000 6 000 42 000 7 15000 5000 10 800
Finnmark ........ 23 420 000 6 000 77 300 3 50000 10 000 30000 |

| 266 | 55700 | 88 | 25 400

tillegg til en del av de her oppferte belsp, men det monner
neppe sa meget.

Etter krigen er antall anlegg mindre og gjennomsnitts-
bevilgningene litt sterre, men forskjellen er ikke tilnermel-
sesvis sa stor som prisstigningen.

Det kan ha sin interesse a se hvor mange arbeidere som
gjennomgdende kan beskjeftiges ved anleggene. Nar alle
anleggets utgifter fordeles pd arbeidernes dagsverk & 8
timer, gikk det fer krigen med ca. kr. 18 pr. mannsdags-
verk her i Vestfold, regnet som et gjennomsnitt for flere
anlegg. Denne regnemdte vil selvsagt gi varierende resul-
tater for alle anlegg, da forholdene kan vare hgyst forskjel-
lige. Sarlig 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 1945-—46
for 4 hovedveganlegg her i Vestfold, og de viste felgende
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 altsd npyaktig fordoblet fra
fer krigen.

Hvis en vegarbeider skal ha fullt arsarbeide ni ved
anleggene, vil det for 280 arbeidsdager trenges en be-
vilgning pr. mann pa ca. kr. 10000. Dette vil altsd si at
for 4 holde et arbeidslag pa 6 mann beskjeftiget aret rundt,
trenges en arsbevilgning pa kr. 60 000.

Na er jo forholdet det at de ferreste anlegg drives arct
rundt. Det blir bare noen méneder hvert ar.

Sadanne arbeidsforhold vil passe bra ved de anlegg hvor
bygdefoik utferer vegarbeide i den tid de kan vere fra
jord- og skogsbruk eller fiske. Sa vidt jeg vet eksisterer

vel saddanne arbeidsforhold ennd i vegvesenet pd mer av-
sidesliggende steder i landet, men i Vestfold og pd Ost-
landet i det hele tatt og vel ogsa ved sterre anlegg i alle
fylker har det utviklet seg en fast stab av profesjonelle
vegarbeidere, som en ma seke & skaffe beskjeftigelse for
aret rundt. Fagorganisasjonene regner jo nd ogsd med at
dette skal vare regelen. Vegarbeiderne ma derfor na med
de smd anleggsbevilgninger i stor utstrekning flyttes en
eller flere ganger i lgpet av aret.

For en teknisk-skonomisk drift av anleggene er denne
sterkt oppstykkede arbeidsdrift meget uheldig.

Ved en sterkere konsentrering av arbeidsdriften vil det
kunne oppnds mange fordeler, som hver for seg medvirker
til billigere utferelse av vegarbeidet. Av s&ddanne fordeler
kan nevnes:

a) Lettere og billigere administrasjon med bl. a.
reiser for ingenigrer og oppsynsmenn.

b) Bedre kontroll med sa vel arbeidets utferelse som dets
drift.

c) Storre bevilgninger til et anlegg gjer det mulig & kunne
anskaffe arbeidsbesparende verktsy og arbeidsmaskiner
og med fordel kunne utnytte disse.

d) Forholdsvis mindre utgifter til arbeidsforpleining ved
mer rasjonell oppferelse av arbeiderbarakker, hvorved
kan unngdes en del av den overméate kostbare bil-
transport av arbeiderne til og fra arbeidsstedet, som
nd mé utferes for anleggets regning.

e) Ved den kortere tid det tar & fullferc ct nytt anlegg vil
anleggskapitalen ikke bli liggende sd lenge som dsd
kapital.

1erre
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f) Ved utbedring av eldre veger vil ulempene for trafikan-
tene fa kortere varighet med den kortere anleggstid.
Na kan pabegynte utbedrings- eller ombyggingsarbeider
ligge til ulempe for trafikken i lange tider uten 4 kunne
bli fullfert.

Av ulempene ved & konsentrere bevilgningene pa ferre

anlegg kan nevnes:

1. A fa fylkestingene og Stortinget med pa & innskrenke
anleggenes antall (hvis ikke statens bevilgninger blir
‘gket ganske betydelig).

2. Ved mer konsentrasjon av bevilgningene blir ogsa
distriktsbidragene mer konsentrert i de enkelte her-
reder. Dette sammen med kommunenes utgifter til
grunnavstédelse m. v. vil kunne medfere ekstra store
uttellinger fra enkelte herredskommuner pa kort tid.

3. Ved en mer konsentrert anleggsdrift med flere ar-
beidere samlet pa et sted vil det liv og gket omsetning
som dette fgrer med seg lettere kunne fere til opp-
jobbing av prisene.

4. Konsentrert arbeidsdrift betyr at det blir lengre av-
stand mellom anleggene. Arbeiderne Vil i alle fall i
de sterre fylker i mange tilfelle ikke kunne besgke sine
hjem sa ofte. Det vil muligens medfere at ferre av
vegarbeiderne sgker & skaffe seg et hjem i form av et
smébruk, hvilket m& betraktes som uheldig.

En konsentrasjon av arbeidsdriften og dermed en rasjo-
nalisering har sa mange fordeler at den ber sekes gjen-
nomfert etter hvert.

Dette md formentlig skje i den form at det etter hvert
som de nd igangverende anlegg blir ferdige, ikke opptas
nye anlegg for de gjenvarende anlegg har fatt tilstrekkelig
store arsbevilgninger. For & motvirke den under punkt 1
oppferte ulempe ma overingenigren ved valg av nye anlegg
som tas opp pa budsjettet, sske & finne de anlegg som har
sterst nasjonalgkonomisk betydning og begrunne sine
forslag best mulig.

Ved utbedring av gamle veger ma det, sa vidt mulig,
foretas beregninger over hva det kan oppnas i besparelser
for trafikken ved de foresldtte vegarbeider. I denne for-
bindelse vil jeg henvise til en artikkel av sjefen for Dansk
Veglaboratorium, civilingenier Axel Riis, som er inntatt
i ,,Meddelelser fra Vegdirekteren” nr. 6 for 1946 (s. 80).

For bygging av nye veger, bygdeveger o. L. ber det under-
sekes omhyggelig hvilken betydning vegen vil fa for tra-
fikken og for utvikling av vedkommende strek.

For & motvirke den under punkt 2 nevnte ulempe, ber
kommuner som venter 4 fa pabegynt anlegg innen sine
grenser, savidt mulig i god tid begynne a legge opp midler
til & betale grunnavstaelse og distriktsbidrag.

De under punkt 3 og 4 nevnte ulemper er av mer sosial
betydning og vil vel neppe i tilfelle bli sa store ved veg-
anleggene som de er ved jenbaneanleggene.

Hvis foranstdende synsméater finner tilslutning pé
overingenisrmatet, vil jeg foresld at det fra Vegdirekteren
sendes ut gjennom fylkesmennene til overingenigrene en
begrunnct forestilling om & seke statens vegarbeidsdrift
mest mulig konsentrert ved sdvidt mulig & seke veganleg-
genes antall redusert.

En forestilling som denne fra Vegdirektsren anser jeg

MEDDELELSER FRA VEGDIREKT®REN

Nr. 8 - 1947

som nedvendig for 4 fa rasjonaliseringen best mulig gjen-
nomfert over hele landet og som en nedvendig stette for
overingenigrene. :

Under diskusjonen understreket Paus at vi mé rasjonali-
sere og at Vegdirektoratet er merksam pa det. Spgrsmalet

er tatt opp i rundskriv og er ogsd omhandlet i budsjettet
for 1947—48.

Det var enighet om en henstilling som den Larsen an-
tydet i sitt foredrag, og Vegdirekteren lovet at en slik
henstilling ville bli sendt snarest.

De fleste talere fremholdt at det var altfor mange anlegg
i drift pa en gang, og det tok urimelig mange ar & fa et
anlegg ferdig. Men grunnen var for en stor del & finne i
de mange neds- og hjelpearbeider, og disse anleggene

‘matte ogsd gjeres ferdig.

Det ble fremholdt at selv om en rasjonalisering og kon-
sentrasjon var nedvendig og enskelig, s& var det nasjonal-
skonomisk riktig med spredt arbeidsdrift her i landet en
tid fremover for utnyttelsen av den stedlige arbeidskraft
utenom sesongen i skog-, jordbruk og fiske.

5 ¢. Maskiner og verksteder.
Overingenier Bjorum innledet med felgende utredning:

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 kom-
munale steinpukkere rundt i landet. De er vel na overalt
erstattet av steinknusere, men nar en unntar disse maskiner,
biler og motorveghevler er det hittil tatt forholdsvis lite
maskinelt utstyr i bruk i vegvesenet.

Etter siste verdenskrig er arbeidssituasjonen helt anner-
ledes. Det er mangel pa arbeidere og arbeidslennene er
steget sterkt, sterkere enn maskinprisene. Arbeidstempoet
er gatt nedover. @nsket om sterkere maskindrift for & kunne
utfere arbeidet billigere og med ferre arbeidere er derfor
til stede. Ogsa av dagspressen ser en at interessen er levende.
Jeg tror derfor at alle er enig i at vegvesenet nd ber g inn
for sterkere maskinell arbeidsdrift enn tidligere.

Nar det gjelder spersmalet om hvilke maskiner som
fortrinsvis ber anskaffes torde kanskje meningene vare
noe delte. Det kan derfor vere enskelig & f4 spersmalet
under diskusjon, og jeg skal prgve a bidra med noen fa
opplysninger.

Den sterste besparelse ved overgang fra hand- til maskin-
drift gir sikkert veghgveln. Dette er s& innlysende at
det er unsdvendig 4 si mer om det.

En meget stor besparelse vil ogsd oppnés ved anvendelse
av Bulldozere og scrapers i jordskjeringer. Maskinene er
imidlertid omtalt i serskilt sak s det er unsdvendig & si
noe mer om dem ogsa.

I store jordskjeringer hvor massen er slik at den ikke
egner seg for planeringstraktorer kan det bli tale om an-
vendelse av gravemaskiner. Disse maskiner kan pamonteres
forskjellig slags utstyr. Til vegvesenets bruk vil vel i almin-
nelighet bli tale om tre slags, nemlig for heydegraving
(Shovel), for dybdegraving (Drag Shovel), for mudrings-
arbeide gripere (Grabs).

En maskin med 350 | Shovel veier i arbeidsferdig stang
ca. 10 tonn og en med 500 I ca. 16 tonn. Ved transport tag
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Det ser dessverre ut til at vi gr ian i

en arbeidspericde uvor bevilgningeae Uil anleg

on

Ulir mindre og niadre. iefsrerte fra Vesbudsjettet
for 1947/4% om rasjonalisering:

"ifea de sterkt reduserte bevilguninger til
vegarvelder som ventes gitt for 1947/48, har Veg-
direktoren bare reut unntagelsesvis fuanet & kunne
anbefale at rye erbeider blir opotalt p& budajettet.
Med de knappe midler som has til radighet, er

M

antaliet av anlggg som er i drift, etler Veg-
Girektorens mening alt for stort. Arwveidzdriften
blir under slike foritold lite rasjonell, ag Jdet

tar lzngere {id for det arbeid som atiosrss, xan
icoane til nytte Zor trafikken, Speslelt for hoved=
vegenes vedwonnende vil en derfor ssike & innskreake
anleggenes antall s& det xommer i et mer rimelig
forhold til den ssmlede bevilgningssum er har til
rédighet,"

Leser opp et P, til Vegdirsktoren Om
utgiftene:

“I den anledning vil Vegdirextoren wader
henvisning til det i budsjettet for 1946/47 an-
forte (kfr, pag. 5), ikke unnlate & framholde at
prisstigningen vedkommende arbeidsxraft og
moterieler fra for krigen {1939/40) til i dag
utgjer cva. loo . De i narvarende budsjett opp-

farte bevilgninger til hovedveganlegg er imidler-
tid oa. 1,% will. kroner (eller ca, € %) lavere

enn de tilsvarende bevilgningsy for termiaen

1939’/40 .
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- "For bevilgningen til hovedveganleggene for
1939/40 (ca, 26 mill. kroner) ville man med da~
verende priser ha £att utfort ca, 16 mill, arbeids-

timer, mens man for den nd oppforte bevilgning for
1947/48 kun vil f& utfert ca., 7 mill. arbeidstimer.
Man vil séledes for bevilgningen for 1947/46

f& utfort mindre enn halvparten av det arbeid som
var planlagt atfert i terminen 1939/40c under forut~
setning av samne arbeidstempo. Dette ligger dog
for tiden under forkrigstidens.

Da saledes be§ilgningene til hovedveganleggene
for innevwrende termin ikke engang ligger ph heyde
med bevilgningene i terminen 1939/40 vil vi pa
grunn av prisstigninger f& en beklagelig stagnasjon
i vér vegbygging., Hva dette betyr for landet i dag,
da vi p& det vegtekniske omrdde pé& grunn av krigen
ligger langt tilbeke, er formentlig unpdvendig
& presisere nwrmere."

Jeg er helt enig i at Vegdirektoren frame
kommer med en shnn henstilling., N&r det rievnes
rasjonaligering, sf mdk vi vaere oppmerksom pi at
hovedvegsbygginzen er 1/3 av vegbygsingen, og vi
m& g& videre og ikke bare bli stlende ved hoved~
vegenlegcene, men mé ta med var storste utgifta~
post, vedlikeheldet., Men det bor 1kke blandes
ion 1 denne sak., Det er greit dette som er her.
Menge anlegg skyldes for en stor del de store
nodsarbeider gom ble averit spredt, Nir disse
nedsarbeidene ble innstilt, nmdtte vi ta opp be~
vilgning til disse anleggene for & f& nytte av

det som var gjort.
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QQeggard: Jeg er 1 hey grad enig med Larsen i hans
generelle betraktninger. Det er ikke s liketil
& f& avviklet denne spredningen av arbeidsdriften
som vi fikk ved hjelpearbeidene i 1945, Den gang
skulde det settes inn med arbeidsstyrker p& ;
1700 mann i Rogaland. Det gjaldt & unngd brakke=
bygging, bg vi mdtte spre arbeidsdriften, Ar=-
beidet vil i mange &r bli preget av dette. Vi
prover & redusere antall anlegg p& hoved=- og
bygdeveg med statsbidrag. P& vegfondsanlegg sprer
Jeg mest mulig, Der er oppgaven den & £& nyttig-
gjort seg den lokale arbeidskraft, I 1946 hadde
vi p& 91 anlegg ferdigplanert 77 km veg., dJeg er
overbevist om at hvis vi hadde redusert antallet
av anlegg til halvparten, vilde ogsl lengden av
ferdigplanert veg vere redusert tilsvarende, Det
gielder ikke bare & rekvirere arbeidere, Hoved-
planen for oss er & fA bygget mest mulig. Jez er
klar over at et stort antall bygdevegsanlegg
medforer et svert administrasjonsarbeid, og jeg
hiiper ogsh at sentraladministrasjonen er klar over
det, ndr de Pagtsetter administrasjonspsrsonalets
gteorrelse i de fylker som mangler mange smdveger
0g er nedt til 4 ha et slikt antall anlegg.

Vaage? Enlg med Iarsen, men det er bygget med
@astlandeke forhold for oye og passer ikke overalt,

Det gjlelder at en avpasser etter de stedlige
forhold.
Jeg er enig i at det sendes henstilling,

pen det vil ikke kunde fere til noe i Hordaland
hverksn for hoved~ eller bygdeveger. Hva bygde=

vegene anghr, sk er Hordaland beryktet for sine

of «
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mange bygdeveganlegg. Vi har 400 av dem, oz det
er zltfor mye, It samlet dagsverk p& 1/2 mill.
idr ~ statsbidrag opp 1 s& stor sum som 1,4 mill,
ifelge siste statistikk, lleget viktig & =e pa
dette ndr den i dag nevnte henstilling skal
gkrives, da meget grenser inn pé samae felt,

Anderssent Konsentrasjon av arbeidsdriften er et

gammelt sporsmBl., Resultatet har vert nokséi magert
etter min mening. Undres om en av &rsakene til
denne spredningen ligger 1 der méte hvorpd pengene
bevilges: At de bevilges til hvert enkelt anlegg.
Pror det var bedre om det ikike blir bevilget til
hvert anleggz, men en rund sum til fylket, Xanskje
vanskelig & fd forandring nd for hovedveganlegg,
men for bygdeveganlege mltte det kunde gjores.
Nar det gjelder smé bygdeveganlegg Tir vi utnytte
lokal arbeidskraft, men det har oged sine ukemper.
Kommunene makter ikke gjere noe pd& hvert anlegg
ndr det blir for mange, og de stéar og forfaller.

1 Vord-Trendelag innskrenkes antall vegfonds~
anlegg st de ikke f8r mer enn ett i hvert herred.
Det er riktig som Fixdal sa at de mange nods~
arbeider har bevirket en spredning, men man kunde
ikke la dem vsre.

Qgﬁeni Jeg er 1 grunnen enlg med alle som har hatt
ordet., Sar-Trondeleg har for mange anlegg under
erbeid samtidig, Nylig her jeg satt opp en
overaikt over de hoved~ og bygdevegsanlegpe som
er under arbeid og med dagens pris og forutsatt
at vi fortsatt fér samme bevilgninger vil det
ta 21 &r & f£& fullfert dem, Jeg har forsckt &

bote pd dette ved & skape mer konssnirert
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anleggadrift. Jeg har tatt ut et par nyanlegg og
et utbedringsanlegg som har fatt skikkelige be-
vilgninger, mensde andre har f&tt en minimal
bevilgning, PFylkestinget har funnet seg i dette

0g det har hjulpet. Jeg vet at Vegdirekteren
har framholdt dette tidligere, men tror at Veg~

direktaren ogsd bor sende et rundskriv. TForut-
setningen er at Vegdirekteren leser opp dette
hver gang det komaer en deputasjon inn fra distriktet
De som kommef tilbake fra et besgk hos Vegdirek-
toren har nemlig inntrykk av at det bare er vrang-
vilje fra distriktet at de ikke f&r bygge, da
Vegdirektoratet har gitt tilsagn om at det vil
bli gjort.

Jekkebevilgning ikke heldig, da sprer vi
driften enda mer pd grunn av phgangen,

Min forgjenger har tatt opp for mange nye
anlegg. 8 - lo nye hygdevegsanlegg ph en gang,
og Jeg har derfor ikke kunnet ta opp nye anlegg,
og 88 er koamamunene gkuffet,

Vegdirektorens forslag for Vest-Agders
1939/40 ~ hovedveger kr. 800.000,- ~ bygdeveger
kr. 363,000,~-,

'1947/48 =~ hovedveger kr, 500.000,- - bygdeveger

kre 550,000,

Altsd er hovedvegene sunker med neaten 4o ¥, mens
bygdevegene er fleyet opp med 50 %. Hvilket
forhold skal vi ta mellom hovedveger og byzde-
veger nir vi arbeider med budsjettet?

Det vilde vesre heldlg om Vegdirektoren kunde
ta vekk atamvegene fra fylkeshudsjettet. Det er

ingen interease for disse stamveger L fyllket, da

e‘/'
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fylket vil btuke pengens til andre formal,
Flere bygdeveganlegg ber tas opp som hovedvegan-
legg.,

Backer: Da Larsen har £81t s& stor tilsluining vil
jeg 81 1litt imot, for & vamre min natur tro, dJeg
er enig 1 at det i sin alminnelighet vil vare
riktig & konsenirere anleggedriften, men i dag
er det ikke praktisk politikk, Hvis store arbelds=
gtyrker skal samles pd bestemte steder, vil jo
nettopp ikke den stedlige arbeidskraft bli ut-~
nyttet., Digse folk som er bheskjeftiget 1 sesong~
arbeld med skog- og Jordbruk, vil kunde settes inn
i veganleggedriften nlr de ikke brukes andre
steder, og det er vtrolig hvor mye da kan bli
gjort. Jeg mener det nasjonalelkonomisk er riktig
8§ holde anleggsdriften spredt en tid framover
ennd slik at arbeidskraften blir utnyttet sé
godt som mulig, eog i hvert fall for de forhold
deg¢ kjenner i mitt fylke, vil jeg vanskellig kunne
foresld 3 sleyfe noen av de anlegg som er tatt
OPP t1l bevilgning., BEnig i en henstilling.

Punder: Jeg stetter Larsen og tror det vil falle
4 god jord i Hedmerk, PFylkets vegkomité har tatt
®pP speramflet selV.

I Hedmark vil det ordne seg av seg selv
da forholdene ligger bedre 1til rette for msskine

planering enn noe annet eted, og vi er nedt til
f konsengrere arbeldadriften,
Melbye: deg er 1 prinsippet enig med Larsen, Of

da jeg relste til Nordlamrd ver tanken at Jeg

skulde ta rev i seilene da der er sb mangp Anm

legg, MHen Jeg har ikke mektet det, de forholdet
of
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der var at den stedlige arbeidskraft ber utnyttes
der den er. dJeg er enig med Backer slik forholdene
er nd. Det eneste jJjeg har fatt bremset er veg-
fohdsanleggene, Det skzl i hvert fall ikke vwre
mer ean ett i hver kommune, men det vil si 63 hos
oss., Det vilde vwre bra & kunne henvige til fer=-
nevnte rundskriv fra Vegdirektoren.

Jeg hadde trodd det var verre enn lLarsens
tabell viser, Alt for mange anlegg i Here og
Romsdal, men detté skyldes vel den regulerende
faktor som all vegbygging har vert pl arbeidslivets
omride, et var meningen at det skulde settes inn
smébrukere som mitte ha ekstrainntekt, og det gikk
ikke an at disse reiste lange veger for & f& arbeid.

Porst og fremst mé denne konsentrasjon gjelde

.
-hovedveganlezgens, Jeg er ikke enig/at bygdes

veganlegsgene burde innskrenkes,

Enig med Larsen at en slik henstilling fra
Vegdirektoren kan bli nyttet pd& forskjellig vis,
Trykiket blir sterre og sterre, en kommune har
forlangt 5 nye bygdevegsanlegs, f.eks. Jeg lovet
& ta dem under omhygeelig overveielse, men da det
kom til stykke kunde jeg ikke anbefale noen av denm,
Rundskrivet kan hindre nye anlegg, slik at de 4oo0
anlegg vi har kxan komme ued i 3ot i 1948/49, Jeg
hengtiller gt rundskrivet legges frem hos Vege
direktoren til gjennomsyn for alle dem som 8& of
81 kommer kjekkenvegen for & fid sine anlegs
igjennom,.

Jeg mener man md nyttiggjere den arbeidskrs
man kan £& pd de forskjellige etsder. Det er et
sporsmbl hvilke vegerbeider vi skal tu opp pk
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budsjettet, Det hender at de anlegg som finner de
flinkeste talsmenn blir tatt opp uten at man far
sikkerhet for at det er riktig & ta opp akkurat
disse anleggz. Vegdirektoren har vert inne p& den
tanke at men kan regne seg til om det er riktig

& p& til utvidelse av en eksisterende veg, selv

om anlegget ikke er direkte lgnnsomt. Vi har ikke
annet enn var felelse & gh etter. Let var en idé
om noen ved Vegdirektoratel xunde sette seg inn i
dette og kunde bistd oss i distriktene slik at vl
kuade nyttiggﬁare oss deres erfaringer, Len

métte ta hensyn til utviklingsmulipghetene i
distriktet hvor vegen gér. Der kun vere nuligheter
for ny bebyggelse og det kan bli tale om skogsveger
for frandrift av skogsvirke. Detle har aldri vart
overveiet 1 vart vegvesen, Overingenier Riis 1
Danmark har vaert inne péd denne tanke; selv 1 det
landet har det vert nedvendig, Xen det mlitte
spesiglister til. Hver av oss kan ikke gi oss ut
rh dette. Jeg per Vegdirekteoren vwre oppmerksom
P& denne tanke, P& denne méten vilde vi lkunde gt&
meget sterkere, og var frantidige vegbygging vilde
bli mer forretningsmessig.

Yegdirekterens 8persmél 5 b. Fylket £ar sd og sd stor

andel i vegbudsjettet., Vegdirektoratet og de-
partementet griper ikke inn 1 forholdet bygdeveger
hovedveger, Dere fir fordele det etter eget sijenn

Dere f&r en nettobevilgning og f&r praktiesk talt
lov til & bruke den som dere vil, Jeg kommer

antagelds t1l & si helt stopp med bevilgninger til

c/o
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nye anlegg ph det nye budsjettet. Dette er kva

jeg kan =i 1 daz.
Hed hensyn til overingenlier Laersens spersmél.
Det er nyttig & f& en sé&nn utredning., De fleste

glr etter de byggeplaner som er oppstilt i fylkene,

De er ikke oppstillt p& det grunnlag som overingenieP
Larseon tenkte seg. Overingenior Paus skal sette

opp rundskriv s& snart som mulig.
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Qveringenigrmeotet 26, - 29, mars 1947,

Spersmal 5 c,

Maskiner og verksteder,

Av overingenier T. Bjorum,

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 nd overalt erstattet
av steinknusere, men n&r en unntar disse maskiner, biler og
motorveghgvler er det hittil tatt forholdsvis lite maskinelt
utatyr i1 bruk i vegvesenet.

Etter siste verdenskrig er arbeidssituasjonen helt
anderledes, Det er mangel p& arbeidere og arbeidslennene er
steget sterkt, sterkere enn maskinprisene. Arbeidstempoet
er gatt nedover. @nsket om sterkere maskindrift for & kunne
utfeore arbeidet billigere og med ferre arbeidere er derfor
tilstede. Ogsé av dagspressen ser en at interessen er
levende., Jeg tror derfor at alle er enig i at vegvesenet né
ber gi inn for sterkere maskinell arbeidsdrift enn tidligere.

W3r det gjelder spersmilet om hvilke maskiner som
fortrinsvis ber anskaffes turde kanskje meningene vere noe
delte. Det kan derfor vere onskelig & f& spersmédlet under
diskusjon, og jeg skal preove & bidra med noen f& opplysninger.

Den sterste besparelse ved overgang fra hénd- til
maskindrift gir sikkert veghevlen, Dette er s&4 innlysende at
det er unedvendig & si mer om det,

En meget stor besparelse vil.ogsd oppnds ved an=~
vendelse av Bulldozere og scrapers i jordskjeringer, Maskinene
er imidlertid omtalt i secrskilt sak s2& det er ogs& unedvendig
& si noe mere om dem ogsé,

I store Jjordskjeringer hvor massen er slik at den
ikke egner Seg for planeringstraktorer kan det bli tale onm
anvendelse av gravemaskiner, Disse maskiner kan p&monteres
forskjellig slags utstyr, Til vegvesenets bruk vil vel i
alminnelighet hli tale om tre slags, nemlig for heyde=
graving (Shovel), for dybdegraving (Drag

Shovel), for
mudringsarbeide gripere (Grabs)o
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En maskin med 350 1, Shovel veiler i arbeidsferdig
stand 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 rn3 pr. time nér
5 ved bruk 1 dybde-
graving, sterste type ca, 40 % mere., En gravemaskin med

den brukes for hgydegraving og 6 - lom

500 1 Shovel koster i dag over loo,o000,- kroner og mulig
anskaffelse av gravemaskiner ber etter min mening utesté
inntil en f&r erfaring for hvordan planeringstraktoren egner
seg under de forskjellige forhold,

I fjell benyttes tildels kompressor og fjellbore-
maskin 1 stedet for vanlig h&ndboring. En oppné&r neppe noen
nevnteverdig besparelse i omkostningene unntagen der hvor
det er flédingsarbeide og liknende som krever meget borings~-
arbeide pr, m?. Derimot vil en kunne eke arbeidsmengden pr.
arbeider., Vanligvis brukes kullstoffholdig borst&d som
hvesses etter 30 - 40 em, boring.

I de senere &r er hérdmetallet tatt i fjellboringens
tjeneste, Metallet utfores enten som et lesbart skjer som
festes til borstangen eller det feldes inn 1 nedre ende av
stangen som et meiselformet skjer. Dette siste er den mest
anvendte utforelse., Med h&rdmetallet kan en bore 8 ~ 15
meter i middelshardt fjell uten hvessing. Boret m& da slipes
om P& en slipeskive og da sliping kan foretas 3 - 4 gamger
kan det med et hi&rdmetallskjer bores inntil 6o meter i1 middels-
h&rdt fjell, oz i lesere fjell loo meter og mere for boret
er utslitt. Boringen foregar omtrent dobbelt s& fort som
med kullstoffholdig stal,

Haérdmetallborstilet kan neppe ansees helt ut-
eksprimentert, Det brukes imidlertid blandt annet p& Mar
kraftanlegg. Vegdirektpren har kjept inn endel slikt bor-
stdl samt endel lgsbare skjemr (Jackbits) av vanlig kulle-
stoffholdig st&l, og sd snart disse ting ankommer vil det
bli gjort sammenlignende forsek med de forskjellige typer,
Net er ogsé kjoept 2 stk, motordrevne fjellboremaskiner hvormed
boringen foregldr uten pressluft. Disse vil bli provet sam-
tidigo_fﬁv andre maskiner som vil kunne redusere arbeidsut-
gifter og arbeidertallet betraktelig nevnes steinknusere,

gorterverk og siloanlegg samt slepeskreper, lessetransportgrer

o/ o

Inuvo
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Jeg vil nevne et eksempel som viser det.

Det er ikke unalminnelig & se at grustilferselen
pad vare veger skjer p&d omtrent folzende méte:

2 mann graver og harper grus i grustaket,

2 mann lesser av og p& og felger bilen,

1 sjafeor kjorer bilen som rummer 2 m3 og er uten

tipp. '

Forutsettes gjennomsnittshastigheten 30 km pr. time,
transportlengde lo km og p&~ og avlessingstid 35 min, vil
kunne kjeres 7 vendinger eller 14 m3 og prisen blir 8,25
T 07 '

Setter en 1 stedet for de to lessere inn elevator
med vibrasjoms~ eller skakesikt og silo og anvendes sprede-
anordning og tipp p& bilen vil resterende 2 mann + sjafer
greie hele arbeidet. P&~ og avlessingstiden blir da ca, 1lo
mig. Det kan kjoreSlo vendinger eller 2o m3
prisen synker til kr. 5,90 pr. m3, alle maskinelle utgifter
inkludert. Samtidig stiger arbeidsmengden fra 2,8 m° til 6,7

om dagen, og

m? pr, mann, &Bn ser slledes at en ganske enkel maskinell
rasjonclisering kan oke arbeidsmengden pr, mann meget be-
tydelig samtidig som en sparer penger,

I alminnelighet er det neppe riktig & drive grus~
tak p& denne mdten, De fleste grustak er sterkt steinioldige
0g det er atskillig arbeide med & f&4 steinen brakt vekk,

Den kan derfor i mange tilfelle transporteres sammen med
grusen til en steintygger som knuser steinen hvoretter det
samlede produkt gdr i siloen. En vil pd denne mate droye
grustakene og som oftest f& en riktigere gradert grus., I
denne forbinnelse vil jeg gjerne nevne at Drammens Jernataeberi
og Mek. Veerksted A/S har konstruert én spesiell finknuser
til dette bruk, 500 FP,R., Kjevebredden er 500 0g innmatings-
gapet 190 mm. Vegvesenet har i bestilling 15 av disse
maskiner, men leveringen er stadig blitt forsinket. De 5
forste blir ferdig i disse dager. En har derfor ingen er~
faring med typen ennéd, eg flere maskiner beor ikke bygges

for noe erfaring er innvunnet,

Det er swrlig i de senere ar gjort endel for &
rasjonalisere grus-framstillingen i grustakene, men pi

grunn av krigen og vanskelighetene med & skaffe masgkiner

o/ s
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arbeidene ma det imidlertid la seg gjere. Planen burde
kanskje forelgpig settes opp for de nwmrmeste 2 &4 3 ar,

N&r en slik plan settes opp er det nedvendig &
ta i betraktning at maskinene bare er nyttige nar de er 1
arbeide, Det ber derfor ikke anskaffes flere enn det er
bruk for:. En planeringstraktor med beregnet levetid av lo.ooo0
timer og som antas & vere umodcrne om f.eks, 8 &r mé brukes
minst 1250 timer om &ret i gjennomsnitt for & bli helt
utnyttet,

I tidligere viste tabell ble nevnt at ved sterkere
maskindrift vil de maskinelle utgifter andra til %0 - 80 %
av arbeidets kostende (ikke iberegnet syketryzd, oppsyn m,.v,)
Forvaltningen av maskinene bgr derfor vies betydelig opp-
merksomhet, Foruten de vanlige oppsynsmenn til & stelle med
de bygningstekniske ting m& det vere fagutdannede maskinister
til & stellec og kjere maskinene, Desto dyrere maskiner,
desto storre m& kravene til maskinfererne vere. Det bor
ogsa vere adgang til rask ag god service fra reparasjons-
verksted, raskere og bedre jo viktigere maskinen er., Det
m& ogsé& sorges for neodvendige garasjer og lagerrom.

I de fylker som har eller far s& stor maskinpark
og sa mange redskaper at redskapssentraler opprettes, ber
det overveies & knytte reparasjonsverksted til dem for sé
vidt dette ikke allerede er gjort. Lederen av verkstedet
kan tillegges tilsynet med maskinene & g& inn som et ledd i
maskinforvaltningen i fylket eller deler av det, Speramilet
om redskepssentraler og verksteder og administrasjonen av
dem er imidlertid som bek jent under behandling av Vegdirek~
teren., Det er en s8vidt omfettende sak at det er ugjerlig
8 komme nermere inn pa& den her.

Jeg skal bare kort nevne at etter hvert som veg-
vesenet anskaffer maskiner blir det nedvendig & bysgsge opp
et system slik at en for hver ev de steorre maskiners ved-
kommende far oversikt over driftsutgifter og leieinntekter,
For & fa& til slike oversikter er det enskelig at maskinene
eies av redskapssentralene og leies ut igjen av disse og at
det fores regnskap som viser inntekter og utgifter, Leiene
settes slik at driften bagllanserer. For & fa denne ordningen
igang blir det formentlig nedvendig inntil videre & utrede

o
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midlene av riksvegene der som regel er steorste leier av
maskiner, Da riksvegbevilgningene ikke er overforbare mé
imidlcrtid eventuelle overskudd eller umderskudd gé& inn i
riksvegregnskapet og det blir vanskelig & fa oversikt over
driften.

Det beste ville etter min mening vare & opprette
et redskapsfond. Denne tanke er ikke ny. Den har vert nevnt
av enkelte overingenierer tidligere, Ble et slikt fond
opprettet vil det vesre mulig & drive resdskepssentralen
akkurat som en annen privat forretning oggregnskapet ville
vise om driften er hensiktsmessig eller ikke. Jeg vet det
kan veere visse vanskeligheter med & f& myndighetene med pé
en slik ordning, men skulle det vzre stemning for den ber
saken tas opp med statsmyndighetene.,

Jeg skal tilslutt nevne litt om innkjep av maskiner,
Skal en kunne kjope riktig méd en ha en god oversikt over de
maskiner som finnes pa& markedet og flest mulig erfarings-
resultater for de som er i bruk. I virkeligheten spiller en
litt heyere eller lavere pris liten rolle i forhold til
riktig valg, Erferinger ber derfor samlea inn fra alle
fylker og det naturlige vil vere at centraladministrasjonen
foretar denne innsamling., Vegdirektoratets innkjepskontors
personale utvides for tiden med en maskiningeniegr og en
bygningstekniker slik at en tror at en skal makte denne
oppgave som det dessverre har vert liten eller ingen tid
til tidligere. Ved siden av dette arbeidet m& det settes
igang systematiske forsgk med maskiner for & finne ut
de som best egner szg for vegvesenaets bruk og hvordan de
rettelig bor brukeSs Det gjelder steinknusere sorterappg~-
rater, pressluftdfieskiner 0g mange andre., Forsegkene ber ut-
fores ute 1 fylkene av interesserte folk etter rettnings-
linjer oppsatt for hvert enkelt forsek av Vegdirekteren.

Nar alt dette blir tilrettelagt skulde innkjepskontoret ha
forutsetninger for & kjepe riktig og det ber vere en selvfelge
at vegverencts maskinkjep gar gjennom Vegdirektoren,

Ved siden av disse arbeider mé& en ogsé g& inn
for standardisering. Jeg nevner i ferste rekke knuseplater
for steinknusere, hovelskjer, sneploger, trillebarhjul o,1,
Flere av disse ting ber, né&r normale tider inntrer, kjepes
inn ved fellesbestillinger for et &rs forbruk av gangen,

0/v
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Beatillingene forutsettes & skje etter anbud og en mé& tre
i forbinnelse med materialproveanstaltene for kontroll av
knuseplaters og hovelskjers hardhet, trilleb&rhjulenes
kvalitet o.s.v. Ferst pd denne méte vil vegvesenets interesser
firllt ut bli tilgodesett,

' For & f& samarbeidet mellom distriktene og
sentraladministrasjonen best mulig tror jeg at det bor
opprettes en kommisjon p& 3 medlemmer;, F,eks, én
assistentingenier og en avdeclingsingenier fra distriktene
og en representant for Vegdirektoratets innkjepskontor,

Den siste som formann.

De erfaringer som p& denne mate etterhanden inn-
samles vil gjore Vegdirekteoren istand til & bistd med réad
ved utbygring av maskinelle anlegg ute 1 distriktene samt
ved rundskriv og publikasjoner & holde overingenierene under-
rettet om erfaringsresultater og for evrig alt nytt p& det

maskinelle omréde,

Toralf Bjerum.




Vegdirekioren: Det er ikke tvil om at dette vil gi resul-

tater, Er det noen som forlanger ordet?

rens Jeg har intet viktig & si om overingenier
Bjoruns uiredning. Det er bare en =mule pirk, men
likevel noksb vistig. Det var onskelig om Veg=~
direktoratet kunde gjore noe for 3 £ norgke
betegnelser p& disse maskinene - ikke more og
mindre hjemmegjorte og tvilsomme uttryidk,
Anateiﬁsqn hay holdt pd endel med disse tingene,

. deg synes vi ber gjore noe for & f& nocn skikke-
ligze betegnelser,

Pixdal: Det var on meget interessant utredning. Jeg
vil ikike komme inn p& det veut teknigke, men bare
‘peke pd de uttalelsene om et bedre senarbeid her -
en bedre kontakt mellom Vegdirektoratel og distrikies

ne. De maskiner det her gjelder blir tilslutt en
ayer redskapsbeholdning, og det har nmeget & si at

vi f&r innfert det rette materiell. Det er
naturlig at det gdr gjennom Vegdirektoratei, men
Blcal de da finne det reite, mk de std i neye
kontakt med arLelidet ute i distrilitene. 1 de%
hele tatt mf Vedlikeholdskontoret og Inulkjops-
kontoret utbypzes slik at de kan gjore det. De
ok ha tilegyn med at det blir riktig utnytiet her,

- 0og at materiellet blir riktig fordelt, Da wd de
ogel folge med srbeidet ute i marken. Det er
ganeke interesgant hva Bjerun sa om atnyttelsen
av Wilene. Bilene atdr for det meste atills §
arbeidatiden og er nyttelese, Det er en sd simpey
anvendelee av sd kostvayr redskap at det burde ikye
vore lovliig, De ber anlesggens betale disse ut-

of
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giftene selv. Dette mi det bli slutt med.

Bjorum er inne p8 noe om & opprette red-
sikapsfond. Det hores tiltalende ut., XNan né& nd
kjepe redskaper pd anleggsbevilzguinzer. DIet er
ikke alltid at man har nok penger. In ekstra
bevilgning til dette, vilde vure bra. Redsiiaps~
sentralene ber drives gom en privat forretning,

Man burde f& anledming til & legge opp midler

til utvidelse og fornyelse., DIEnten det blir
billigere eller @yrere redskapssentraler er en nedt
til1 & ha dem, Det har vart et ruandskriv fra Veg-
direktefen om organisasjon av redskapssentraler

og magkinforvaltning. Det ltan gjores p& en

enklere méte. Da mé man ha flere folk for &
gjennonfore detie,

Qveringenisr Anderssen vilde vite msr om
hvordan et redskansfond skulde vwre, dJeg har
nraest tenkt Qeg at vi pd riksvegbudsjettet
hadde en bevilgningspost som gjaldt midler til
styrkelse av ot fond, slik at fondet hvert &r
kunde tilferes midler til bruk ndr en skulde
bygee redskapssentraler og skaffe maskiner, Det
skulde disponeres av Vegdirekteren og fordelea p§
fylkene etter behov. Dispe redskapssentralens i
fylkene mdtte drives for fondets regning og de
midler man f£ikk inn igjen ved et slags overskudd
pa regnskapet, mdtie tilbakefores til fondet, slik
at hvert fylke hadde sin konto i redskapsfondst,
Det vilde da bli lettere & finsnsiere de ntaskinelle
tnnkjep. Nér et fylke skal anskaffe on dyr neskin,

of s
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mé& penzene utredes ekstraordinart. IJdr en ikke
har ekstraordinmre midler, blir det vanskelig &
skaffe denmne maskinen. Med et fond vilde det
veere lett & skaffe dyre maskiner, og Vegdirektoratet
kunde kjepe de riktig dyre maskinene og leie dem
ut;' Men dette avler lett byrlkratisne, Svenskene
har innrettet seg slik, men vi skal ikke kopiere
svenskené. De har et redskapsfond som de kjoper
inn maskiner for og driver sentralverksteder =
verksteder som er sterre enn vére. Jentralene
der omfatter flere l8n. Sentralene drives for
redskapafondets regning og maskiner kjspes inn.
Dette er underlagt sentraladministrasjonen og
sentraladainistrasjonen eier det hele. Det var
avert meget byrdkratisme., Det paseser ikke for
egg, men de aller sterste maskinene kunde det veare
spersall om 4 eie her og disponere for Lylkene,
Hvis vi begynner =zed maskinell planering og sparcr
50 arbeidere, mZ aan finne izjen noen av dizsse pd
kontorkraidken, P32 den midten md det bli meget
adninistrasjonsarbeid, men det forenkler ogsd
arbeidet noe,

Bggent Bk vidt jep vet er det ingen som hevder
at det er unsdvendig at vegvesenet har glilke
redakapssentraler ogf verksteder. Jeg vil bare
81 noe om dette fondet som er nevnt op den skisserte
ordning av et slikt fomd, dJeg er ikke enig 1 dette,
Det ber ordnes slik at det er anledning til & fore
regnskap ph samne méte som en privet forretning,

Moan mé ha lov til & vedikjenne seg at driften hap

hatt eventuel! underskudd eller overskudd, Jette
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mé skyules nd med en kamuflert verdinedsettelse,

Sumneringen fAr vise overskudd eller mndersiudd til
slutt. Det m& vere anledning til & opparbeide

et fond, men det vil antakelig vare riktig at

- Vegdirektoratet har en slags sentral med selv-

otendig regnskap. Hvis de eier ekstra kosibare

maskiner, md regnskap fores som for en gnnen red-

skapssentral,

En liten bemerkning til Anderssens innlegg,
Han gynes det er litt heytidelig med ordresedler,
Det tror jeg ikke det er, Hovedirsaken til at
vegvegenet bor ha selve verkstedet ev at repera.
gjoner blir utfert sd hurtig som mulig., Vi md
kunne bruke en liten rute sverst pi seddelen, hvor
man satte 1 kryss, 2 kryss, 3 kryss 0.s.v, Nir
det ato 1 kryss beted det "ta det nir det passern,
ndr det sto 2 kryss "“ta det ayeblikkeliz” og
videre p& den mbten.

Hven var det som satte disse kryssene?

Den som skrev ut sedlene, skrev kryssene.

Disse redskapssentralene som vl skel ha,
er en felles redskapsbeholdning for vegvesenets
arbeidsdrift i fylkene, Det skulde ikke vwre
nedvendig & se det »3 annen mfite enn redskapa-
beholdningen til de enkelte anlegg i dag. Ut~
giftene gjeres opp for hvert enkelt Ar og for-
deleg mellom de enkelte anlegg { forhold til den
aytte de har hatt av dem., Vi bruker anisll
arbelidstimer 1 terminen., Vi regsonnerer alik at

de enkelte anlegg nyttigg jer seg redskapene i

forkiold %1l anlegzets storrelss. Do fordeles
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mellom bevilgningspostene i forhold til antall
arbeidstimer ved vedkommende bevilgningspost,
Det skal ikke vmre spekulasjonsforretning med
stateﬁs penger, Vi skal dekke utgiftene med
hevilgningen i terminen. Det gjelder bare &
.fp&ﬂele dem rett.

deg er gahske enig med @degaard nlr det
gielder redskaper. HNen nAr det gjelder store
maskinery fqist&r Jeg at en fir ikke en rett~
ferdig fcrééling pé den méten, Ved en maskin-
planering med Bulldoger, vilde en i sterre grad |
redusere timene p& anlegget, men anlegget vilde
nyte godt av maskinen. Men her holdt regnskap
for maskinen for & se hvordan den glr og beregnet
de leieinntekter som masckinen krever for & f& en
rettferdlg fordeling., En grei ordning hadde de
i Bogalandi En felles redskapskonto, men denm
kunde kmyttes til pedskapssentralens regnskap
0og f2 sin swrskilte konto der. Det synes Jeg
kan vare en ganske grel ordning. Bggen var
imot redskapsfond. Det var enskelig allikevel,
men ikke felles fond for alle, Hvis man skal |
imytte redskapssentralens regnskap til bygdevegene,
blir det ikke anledning til & legge opp fond,

deg har ikke uttalt meg imot fond, Meﬁ
Jeg mener men ber bare ha anledning til & ordﬁe
redakapssentralenes regnskap slik at det kan
kontrolleres og vere lo¥lig,

Overingenior Rennings foredrag :0rdning
og belhandlingen av kjeretillatelser, for den

ervervenessige leskjering. § 8.
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Overinsonigrmgtet 26, « 29.mars 1947,

Ordrinoen o: we“andlxu on 4y kisretillatols
ervorveongasioe losijopios,
ov overingonigr Axel Renning,

Devi ordning ned Bevidlingoplikt for exr—

Cyervenesgls mo toxrvoznk iz

ins aon nd giennonfyres, er hjem=-
10% i motorvognlovens § 21, I, og nermere utformet i
&awa.eqonuata rundskriv nr. T/1946 H. Lkovhjemlen er
malisene ilkke helt fylleab rjsrende, men ordnlnnan er satt
i kroft, idet de interesserte yrﬁaaor{anxaaajoner har
orklert oeg eniz i at vd shjer oz har lovet d medvirke.
Dette gjelder osed apraditorenes a;zuﬁlaaajon. Rar Sam
feraselsloven om ferhipentlig kort tid blir vaﬁtgtt, ril
lovhjemlen vere unantvicteligs Crumnen $1l at ordningen
bio iverkaatt ph et of vidt tiddig tidspunkt (rundekriv
nr. 7/46 i er dotert 29.jonusr 1946) ¢x den at nan nterkt
gnosket & f4 disse forhold regulert vi et 8l vidt t1d81lis;
tidepunkt at fornyeloen og wtvidelsen av vognperien onnd
ikke hodde funnet stod 3§ noon nevaeverdiy utetrelming.

Gelve arbajdsordningen for bevillinfeplilb-
tenes gjonnonfearing deler 8o 1 2 avoniats

1. intoll Yevillinger innon ot oar&da fasteetten
v departementet otbeor ot innatilling OT GVe
1%t fra fylhesvegstyret. Ultalelaser unghende.
antall bevillinger skel forst vere innhentet
fre formonnskepens og de lokule yrkesorganispe
gloner, samg treansportsjefen. DNet viste sveg nip
Inaetillingen vedreorende entell bevillinger koy
inn 4t de for flers Tylhkaes vedkommende hvor det

var disoens mellon de lustenaer som hadde ndtoyy

segy ikke hle fravlagt off viub ubredet ot Santrgy,

Rt L
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adainistrasjonen kunne treffe en no nlunde siiker
avpjorelse. Depurtementet fastzovte dorfor som en
forelopis ordning det minote sutall som ve .forep 
slatt, oy bz om at fowslag on eventuelle utvidel~
ger matte »li inngendt fre overingenieren &jemon
fyikeananneon, P& grunnlag v jenne annengmn:s
behandling er nd det endelige antall bevillinger
foapteett 1 Qe fleste Lylkew,

Dot er cov bhetydulng at alle forslsg son
sendes inn on wtvidet antell bevillinger bade nd og
danere er utfgrliig begrumet, og ot det bl,s. or
redagjort for geogrefiask fordeling, hvor denne
hay wuet bestemmende for at Z.ckse. dverincenigron
foreslir et stewre antoll bevillinger ean yricen-
organisus jonene {inner riktig.

2. Zildelingen av bevillinger: I landdisiriktene
er Iylkesvegstyret bevillingasgivende nyndighet -
i byene politiet. Fer dbevillingsaymdigheten
troffer sin avijureloe, sgkal yrikesorganiecsjonen
o bhatt hove i1 4 wttale geg.

nker avyjerss av depurtementet sitter at
Landtrafikkutvelget har aveitt witalelas, '

retnlagslinjens for tildeling av bevillinger imnehgldes i
dot Toran nevnt@ vondsirdv mr. 7/1946 M. I tlese tetninge-
linjor or det fastsett at bevilling foritrinevis sikal glo il
poraoner som akler § drive mwringen son eneste yrks. Nir
ordot Bor or brukt i deane forbinnelse, er det sikkert ue-
nizgen ot mon ekal kunne ta rimelige omsyn il forholdene i
detl hele, of men sthr £ritt 1ike over for det enkel e tilfelle,
Gleoe VL1 et i aveides, spredt bebyggete strwk of%e ikko VEry
pohov for en fullt utnyttet yrhoesbil, mend santidig avetunjen
t11 nweneste formldlingsseniral kan ware for stor 1l at
b4l kan bentes fra demne, I slike Hllfeller mi L.oke., en
bevilling ¥il lastebilkjgring. kn mi vel ogud
pirdbroker kunne £4/he lov t1l & gb wb fre ad bevillinga Tism
ddgheten op 1 sinbe hind Lepertenentet 1 en viss u&wtr&knin@
vll kuwne e heneyd 1 genle, vel innerbeidede kambin@rtﬁ

bodrifser, Wor tildelingen sy bavillinger setteg ‘e
LR ! ) A & B



preferancelistor. I dennc forbindelse er & merke atb:

Te gn&iennitet folger hver enkelt vogn Som vedkonmende
har hatt vevilling for eller satt imn i trefikken fre det
tidepualkt detie fant ated. fwor deb gjolder tildelte

' bevillinger son vedkenmende innehkavey i ieﬁgey@"tiﬁ ikke
har nyttel, vteller Jisse bire fra det &iﬁapunkt'vagaen

blo satt inpni trofikken.

2+ Hyis Get er tule on & g beviiling til et eterre
antnll omn det en hoy i 'dags skal bevillinsg fortring=
vis pie €il eldre veltjonte sjaferer. Jvor antallet mf

innskrenkes er &nsiennitet avgjisrende,

3¢ sntellet for en bevillingshever reduseres i rimelig
utotrelming,nir ellers ansiennitetberottiget person med

on vopn vil bli gett utenfor,

4. yelerier nd £& tillatelse Ti1 4 drive transport for
sine andelahevere med dot moteriel) ocom de har fa¥t til.
latelae $il A4 anskaffe for eget behoves 8Hlik tillatelag
moddeles oxriftiig, olike tillatelser gér utenon ded
regulire mntall bevillinger, men det mé néir dette faat;
settos tas hensyn 411 wmetieriencs kjsping. Det son Lo gy
or gagt om maieriey zjelder ogeh sonvirkelag.

For wnephere som har fitt avelsg ken bdevii.

1ingeyndicheten fautnotte en rimelis gvvikil

Fafria

f t1ifeller hvor Jet er tvil om at det festastte anteyy
bevillinger er tilatrekiglizg, kan ded vare gromn 1) g
g4 de som atde nwrmest pé preferanselisten, men h“w~£@tt
avslags 0 noe rineligere svvililizngsfries. Fford e y?raﬁué
pi preferanseliateon mon dkke 1 % noenlunde overmku@1&¢r} N
tidoron kon resnes & kouse meds WOy wvvikllngsfrisgen ’

aettes kort, 84 de onarest kon kpmoe over L smuoy ¥
P~ TG

L




Lorentsen:

Waage:

o by g

Hoen spersmé&l til Renring:
Jeg er ikke i tvil om al begreasning av den
ervervomessige kjering er nedvendig, og jeg har
ogsd sendt inn et skriv om dette., Jeg er nmrmest
1 tvil om bevillingstvang er nedvendig i dexr ut-
strekming den er foretatt, Kan det sies &t veg-
vesenet har seiret ndr det i proposisjonen for
den nye samferdselslov glett ikke er nevat,
Departementet har bestemt swerskilt bevilgning
til hotellbiler, men Jeg har trodd at det var en

endelig ordning og ikke midlertidig som Ronning sa.

Transportavgiften ser ut til & skulde bli
sthende og fordyre transportomkostningene for gll
frantid, Men hvis den blir stlende ogsd for
kjorere som tar kjering for vegvesenel og som
ikke har noen nytte av sentralens virksomhet, s&
skal vel transportavgiften bli felles for hele
landet, og da ber den immreguleres i de priser
som Prisdirextoratet fasisetter for transporten
over hele landet.

Btter min mening ser det oppsatte forslse
om bevilgninger ut som om det er laget av anaterer |

Det blir nd en regulering, men det er
laget s& mange vanskeligheter at ingen aner
hverdan det hele skal ordnes. Vegdirektoratet
md hjelpe oss t1l & £8 utvidet  beviilimgene,

Man mk ta hensym til de geografiske forhelg
Vegnettet er ikke sf estort 1 mitt fylke, og lastep
md ofte frekies over sméfjorder og s lgjen ome
lastes il bil, Vi skulde der ha flere biler {j)

& kjere mellom disse fjorder, slik at det stadiy



Ronning;
Nilsen:
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sto en i reserve, og antall bevilgninger mé& derfoxr
utvides, Herredsstyrene har ghtt inn for dette
0og delvis ogsé yrkesorganisasjonene, Departé-
mentet har sast at det minste foresléatte antall
bevillinger skal tas uavhenig av hvem som har
Toreslatt det, og ikke middeltallet, Overingeni-
gren i Hordaland og transportsjefen der sto sammnen
slik at den ene eket sitt tall litt og den andre
senket sitt litt, men da fikk vi sltsé det minste
tall som ble foresldtt og ikke middeltallet som vi
hadde hlpet, sd dette eksempel viser det hjslp
intet om vi sto sammen,

Renning nevnte at hotellene kan £& Lkjering
for sine egen biler,blir det et ekstra antall,

eller skal det tag av det samlede antsll soa

fylket f&r7

De komuer gom tilleggs

Det er ikke riktig som nevnt av Romning
at kommunestyrene anser det som en forsergelses-
institusjon, N&r et herred har foresldtt Jo
lastebiler og herredet far 1%, viser det hvor
hdpleat det er, MHerredet trenger virkelig 3o, men
de kan altsd ikke f& dem.

M& sperre om tramsporten er til for yrkega~
sjiforenes skyld eller gjiferene er til for
transportens skyld?

Jeg var 1ir pd skl i en fjern bygd og
mette en mann pd toppen av et vedlass. P& mitt
sporsmfil om hvorfor der ikke var breytet, svarte

han at han breytet ifjor, men ndk idr har Jeg

ikke fatt bevilling, Looo Pavier ved skal denne
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mann ha ned, men Jjeg kan ikke skaffe denne mannen
noen bqvilling. O0g slike tilfelle er det mange av,
og slett ikke bare i Aust-Agder, For krigem var
det arbeidsledighet, og da sette man gjerne en
gutt bak et ratt for & ha noe & beskjeftize han
mad, men det er ikke tilfelle idag at de ikke kan
settes 1 amet arbeid, og dessuten er det wmangel
pé lastebiler, s& noen fare for at det skal sckes
om unedvendige bevillinger er det ikke., Jeg er
taklknemlig for avviklingsfristen, men vil gjerne
ha den satt til lo é&r.

Om transportavgiften: Riksvegene betalte
kr, 22,000 1 aitt fylite ifjor, nd er det forlatt.
WA skal de ha  20,~ kroner pr. lastebil for &
holde kontorene glende og det blir Ir. 60,000,~
Arlig p& rikevegene. Det beste man kunde gjere
var & sleyite hele greis.

Backer Vesentlig eaig i det som er magt.

Meierienes kjerings Forholdet var at
minsteantallet som departementet fastsatie hadde

vi allerede fatt neddelelse om, da vi fikk here at
weleriene hpdde rett til & kjJere selv, Jeg har
oppfattet det slik at meierienes kjering konuer
utenfor det antall som er bevilget. Mange melerier
har selv kjept seg bill og driver transporvien
selv, (Ranning: Ja!)

Det gledet meg & here at avviklingsfristen
gkal vere 1 fr, N&kr det blir sagt L &r, vil det
vel al lo dr, og med den fart disse naker kan

behandles pd, bhlir det vel mwaowmere Lo enn 5 dp,

|

|

Sasferdeslelov: Ikks mulig & £3 klurhet
i
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over hvordan dette skal ordnes i distriktene.
I premissene sto det om en konsulent 1 hvert fylke
som skal koordinere det hele,

Er det meningen at vegvesenet forisatt
skal gjore alt arbeidet med loskjeringen og vi sk
skal £§ en overkikador som kan omgjore alt hva
overingenisrene bestemmer? Da mener jeg at det
vilde vare riktigere & kxoble dem ut, Jeg vil
ikke med lyst og glede kunne behandle rutebil-
konsesjoner og aundre konsesjoner'nér det skal

ordnes p& denne mite., Det hele virker ph meg

‘ noksd uklart, Vi mdtte kunde f3 en sanferdsels~

nemnd av et utvidet fylkesvegstyre slik at det
ikke blir oppstykket med et fylkesvegstyre som
behandler noe og en samferdselgnemnd som behendler
andre ting,

Det var uoverensstemmelse mellom yrkes-
organisasjonene og overingenieren ved ferste
gangs behandling av preferanselistene. llen etter
siste direktiver ble vi stort sett enige om
innstillingen, Det er dog noen vanakelige punkter
som Weage omtalte, nemlig de zeografiske hensym,
Det er en goa del aveidesliggende bygder hvor det
er alt for f& bevilkinger. It spercmil om he-
vilgningene ber vwre stedbunne, Uannen sgkal ikke
kunne flytte ned til et sentralt sted ndr han
forst har Patt bevillingen. Vi har andtilet
trekke tilbake noen beviilinger fordi noew har
byttet sine bevillinger seg imellom, transport.

sentralen nektet dem & kjere der de kom, sely

om disse karer hadde lang ansisunitet,



Pransportoyaifiency  Biter hvilken lovbesienielse
er man forpliktet til & foreta lnukreving av
denne avgift?

Overingenierens stilling er temmelig uwllar etter
sanferdselsloven.

Rennings Jeg ventet Jo ingem laurberkrans om pannen
ved & innlede om denne sak., Jeg vil =i litt om
hvordan saken er kommet opp. Den har ikke ligget
bare i vir hénd, men mange har trukket 1 trédenc.
Alle politiske partier vedtok et felleaprogram
gom sier at alle saunferdselsmidler i landet skal
koordineres og rasjonaliseres. Ikke bare veg-
trafikken, men ogsk jernbane og dampskipstra-
fikken, alted all trafilk, skal koordineres. Jeg
innremmer at ordningem ikke er blitt bra,
Lorentsen bemerket at det 34 ut som om den var
laget av amatorer; men da m& jeg fA si at vi er
slle amafarer for Vor llerre. Det er sannhet i
ordaproget: Jo flere kokker, jo mere sgsl. Vi
har ikke fatt det som vi vilde ha det, men har
forsskt 3 gjere det best mulip, og det mener jeg
har lykkes, Hvorvidt vegvesenet har seiret ellep
ikke, vil vel framtiden vise{ Vi har sett det
som en fordel at all trafikk er samlet under
en hénd, og det er en god ordning for vire for-
hold., Vi vil selv styre m2d vegene og det fore
hold vil vi fortsatt skal bvestd,

Jeg md heovise til Backers og Andersseng
ord om hvilken rolle den nye ssuferdselsnennd
skal #pille, Vegvesenst er interessert i ef

utvidet fylkesvegatyre, PFylkessenferdssclsnemng
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gr det riktige med vegvesencts Folk som konsulenter.
I den nye samferdselsnemnd skel etatenes sjefer

vere tilstede, men de har ikke stemnerett. Fylkes-
vegkontoret arbeider med rutesakene og forelegszer

de for fylkesmannen. Samferdselskonsulenten er en
funksjonz=r som er underlagt fylkesmaonnen og er
gamferdgelsnenndas sekretsr, Jeg er siklker pd at
saken finner sin lesning.

Skal det foretas rasjonalisering, kan man
ikke la den one etat, f.eks, vegvesenet ha enesta
myndighet, men vi md ha en neytral institusjon,
Overingenierena myndighet beklippes noe,

Hotellenes kjering: De kommer ikke utenom bevil-

lingene, men hotellene mdtie tas opp til behandling
for at de skulde f£& bevillinger som de sllers
vilde ha f&tt, da de trengte en hurtipg avgjorelse
av bensyn til turisttrafikiken 1 vinter,
Transportaygiften m& vi ha, men om vegvesenet mf
innkreve den vet Jjeg ikke.

Bevillinger for melerigne gdr utenfor det hele
antall bevillinger. Vi métte sette et minste *
antall, for & £8 gitt noen bevilling i det hele
tatt, Det er meningen med en hevning av det
opprinnelige antall, men fir forst se hvordan det
har virket,

geoprafiske hengyr. Det er helt klart at Stortings..

krotsar er gwwrt i tvil om det i det hele tatt

skal vare transportformidlingssentraler, og der

har man meget etore forhépninger om 4 ordne det

pd en hensikismessig mdte. De bortfaller 4
avaidesliggende strok., Dp soknadene skulde behang.

Y |



les hevdet Jjeg pd Vegdirelktorens vegne at det
gkulde ordnes pd den méte at zlle som har drevet
loskjoring for krigen skulde ha anledning til &
fortsetie, og de som var dhegynt under krigen
skulde oggé f& fortsette, nér de var skilt ut
som hadde vist unasjonal holdning. Hadde den
linje blitt fulgt, vilde vi. ha f&tt en grei
ordning bhurtigz, men yrkesorganisasjonene vilde
ikke ha dette.

Yiaage: Loven er vel dessverre kommet s& langt at

vi ingen forandring kan f& gjort, men Jjez ensker

dog & f& fritatt noen avsidesliggende strok frg

bevillingsplikt. Jeg onsker en bestemnelse -

: hvoretter enkelte kan frigis fra denne bevillings.

plikt,

¥i fAr nd en rekke melkekjerere, soam

komner til & uthule 81l ancen Xjering. Det er bilep
nok, og det ksn bli alt for mange hvis det Stadig
skal bevilges nye amelkeruter,

Benning: Landbrukedepartementets tilskudd til
melerik joringen er svart wheldig.

Anderssens Jeg synes ikke det vap helt klart med

dlsee grendene. Skal det bli gjort ncon for-
andring? Skal en gh ut fra at det blir avgjort
etter de heetemmelser som nk er?

ggnningi Kun behandlingsmbéten ken behandles her,
det blir ingen endring i direktivene.

flageeth Ved den ferste behandling av seknader §
Troms ble det asatt opyr Iiste hvor suslennitetse
hensyn var gjlert gjleldendes Rtter en overonse
xount med f£ylkesorganisasjonen, fikk vi fuptm

il



satt et visst antall som vi mé&tte ha. Det var
kommet inn en masse klager. Hange av disse klagemne
var berettiget, og den vanlige gruanen til det
var de geografiske hensyn., Det var steder hvor
de ikke hadde lastebil, men hadde likevel behov
for en vogn., Man ble nedt til & se bort fra den
preferanseliste vi hadde satt opp. Det ble be-
handlet i1 fylkesvegstyret for en kort tid siden,
Pikk bevilling til disse vognene, men de skulde
bare ha bevilling s8& lenge de kunde drive
trafikk fra de steder hvor de bodde.

Ronning: Dette med avsides grender er et meget
viktig punkt, Vi er nedt til & ha sd og si
meget fra hvert herred. Hvis vi lkke gjor det
pd demne mdten, vil en avsides grend bli darlig
stilt. Derfor ber vi om & f& en si utferlig
begrunnelse som mulig, og f& tydelig og klart

hvorfor dere vil ha det.



“/g/..

Overingenigrmegtet 26, - 29. mars 1947, .

Spersmal 11,

Revisjon av vegloven,

Av byrésjef C, W, Bang,

Vegloven av 1912 er pi en rekke punktet foreldet

og en har i lengere tid vert oppmerksom pa sporsmélet om

tiden né& skulde verc inne til & soke den opptatt til en gjennom=~

gripende revisjon, Ved de 2 siste lovendringer har ogséa

Stortingets veg- og jernbanekomité pekt pa onskeligheten av

en revisjon, '

Ved lovendringene av 1931, 1935, 1938 og 1946 er

loven endret p& vesentlige punkter og en kan idag neppe si &t

loven er til hinder for en hensiktsmessig administrasjon

eller at en savner lovhjemmel for serlig eonskelige oppgaver,

Pa den annen side har loven utferlige regler for forhold

som. n& har liten eller ingen interesser f.eks, om vedlike~-

hold ved naturalarbeide,

De hovedspersmal som vil bli mest aktuelle under

en lovrevisjon vil i det vesentlige vere

1) Vegvesenets administrasjon., Bor vegvesenets administra-
sjon n&d bringes mere i samsvar med praksis?

2) Vedlikeholdet, Skal staten overta alle veger til ved-
likehold, alle hovedveger eller bare de viktigste gjennom-
gangsveger, Skal en palegge fylkene & overta alle bygde~
vegene og 1 bekreftende fall hvorledes skal byrdene ut-
lignes mellom herredenef?

%) 8kal en beholde den néverende inndeling av vegene?

4) Evorledes skal vegtilsynct ordnes. Skal en beholde leng.
mennene som tilsynsmenn og med de samme ophgaver som na
og for alle veger?

Det reiser ogsé en rekke andre spersmidl blant

annet om loven skal inndeles som n&.

Det vil vare av interesse & here om vegvesengtg

overingenierer 1 distriktene finner at de sporsmil gop i

berert foran 0§ andre spersmél som vil komme opp er gg

avklart at en bor foresld loven opptatt til hel revisjoy
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Loven av 1912 ble forberedt aw en komiteé pa 5
medlemmexr hvorav en (formannen) var fylkesmann, en var
overingenier, en fra stortingets vegkomité samt 2 andre,

Det vilde vere av interesse & here uttalclse om
hvorledes en eventuell komité né burde sammensettes,

C, W, Bang.



D

Det er klart at vegloven for eller senere mé
opp til alminnelig revisjon. Den névarende er, om enn
brukbar, dog foreldet. Den er laget i hestekjgretoyens
tid. Det lukter stall av den, ikke exhaust.

Spersmdlet er bare dette ene, ndr skal vi
pdbegynne en alminnelig revisjon,

Jeg har for min del hittil ment at vi heller
enn & gd til en hel revisjon, heller som hittil burde
revidere den vi har etter hvert det blir nedvendig.

Erfaringen viser at de veglover som tidligere
er gitt, er blitt stéende hver av dem i lang tid., Vi
fikk loven av 1824, 1851 og 1912. Den siste har wvert
endret flere ganger, men hovedprinsippene som den bygger
piy begtdr emnd. Hvis loven av 1912 var kommet f.eks.
samtidig med motorvognloven, vilde den sannsynligvis hag
blitt annerledes.

Hvis vi nd gir igeng med & lage en ny lov, ep
det sannsynlig at den vil bli stdende i et par generasjoner,
Spersmélet er da om forholdene nd er sd avklaret at vi
kan hdpe & finne fram til en ordning som er s& god at
det vil wwre hensiktsmessig & beholde den framover, eller
on vi kan lage en lov g3 smidig at de kommende endringer
1 arbeidsmetode og administrasjon ikke hindres av formelle

grunner.,



Pixdal:

Vaage:

Larsens

Stort sett er loven bra, Det er en masse
bestemmelser som 1 alle fall jeg ikke er komuet
noe videre i berering med - naturalarbeid og den~
slags, Vi har hatt det 8lik at fylkene her har
svwmrt lite med herredenes vedlikehold & gjere.
Den paragrafen der har jeg ikke het noe bruk for.
Jeg synes vi ber beholde loven enda en stund.
Vedlikeholdet « hvordan skal det ordnes%? Vi er
i é» utviklingsperiode, men man md prove & famle
gseg fram enda litt, Dette med at staten eller
fylket skal overta vedlikeholdet, ser ut til &
gh den rette vegen, men det er kanskje litt for
tidlig & ta fatt pd dette enda.

Jeg or enig 1 at disse vedlikeholdspara-
grafene kan gl ut sf enart som amulig, Natural-
arbeidet mdé vi komme vek fra i loven. BEn amnen
bestenmelse bar oged gd uts Pylket kan overfere
fylketa vedlikehold p& herredene. Det bor fast-
slies at fylket i ett og alt skal ha fylkets ved
likehold. Vintervedlikeholdet har ligget pk
herredet hittil hos oss. Pliktarbeidet skal ave
skaffes, Jeg tror det er bra & se tiden an, feor
vi foretar oss noe.

Kk forandre veglovem er et stort erbeid, og
den nye loven %4} bli sthende 1 mange Ar, ¥For~
holdene bey vwre mer avklaret fer vi fér noe nytt.

Jeg er ogeh enig., Det er et kapitel 1
vegloven »~ kapitel 1o « prosessmbhten, Fylkes-
mannen i Oplaxd har flere ganger franheldt at den

er antikvert, Nbr vegloven skal gjennomghes, nd

iy
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den forandres.

Hoye: Som bestemmelsen er i mitt fylke, md vi he
loven om naturalarbeid. Men kunde en med en fore
andring av veglover oppnd & fA vekk naturalarbeidet,
gl er det s& meget bedre,

Melbyes Jog vil f&4 lov til & nevne ett punkt sonm
det er grunn til & forandre i loven, Det er
dispensasjonsbestemmelsene, Jeg synes det er
praikctisk at dispensasjonen, nlr det gjelder hus,
bare kunde avgjeres av fylkesvegstyret, selv om
det gjeldet et hus som ligger ved en riksveg,

Det ville lette arbeidet.

Sggent S&vidt jeg kjenner til sd arbdeidet kommunal-
koaniteén 1 ~3o-Arene med et forslag om at steten
skulde overta bygdevegenes vedlikehold, Jeg
vet ikke hvordan det er ghtt med dette arbeldet.
Hvis en kunde fA lest dette spersmilet bygdevegenes
vedlikehold pd en bedre nbte og likeens dette mad
Yegtileynet akulde tidep vere inne til en hel
revisjon av vegloven, men neppe for. At det
blir sl meget lettere & bshandle ssknader om
dispensasjon for hus hvis fylkesvegstyret skal
avgJere saken, kan Jeg lkke innse, Vegdirektoratet
er en uimerket bremse & ha, og dispensasjonene
bor bahandles som nh.

Vaaruss Jeg er fullt ut enig i de synsmlter som
er fremhevet her om & gk til revisjon av vegloven,
men det ber bvii spersadl om en delvis revisjom.
Kapitlene om vegvesenets styre, vedlikeholdet eg

prosessmlten er svert ddrlige som de er i dag.

Det er et sporsmbl om ikke vi kumde £ Bang til
L b % 3 /

G'QQ
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& se pd utformingen av disse kapitlene og lage en
formulering av dette., Vi ser det gir i den
retning at alt vedlikehold havner pd staten,
Tiden er inne til & stoppe naturalarbeidet. At

gt enkelt distrikt henger igjen er beklagelig.
Dette om dispensaajon for hus vil veare imot loven.
Hvis det skulde gJjores en forenkling der, mdtte
avgjerelsen legges til overingenieren. Meget
taler for & holde p& den ordningen som er,

Vaage: Jeg er ikke enig med Melbye, Vi er uisatt
for pltrykk og synes det er bra & ha Ve, direkteren
i ryegen., Det er ikke alltid Vegdirekteren opp=~
fyller forventningene heller, som f.eks, med
huset til Abelone Mekster., Ssken er ikke avgjort,
oz jeg mé si vi har den tiltro til departementet
at de ikke gdr til & gi en slik h&plses dispensasjon,

Pixdals Ingen alminnelig revisjon av vegloven.

Jeg vil foresld en forandring ~ § 47 om tilskudd
til vegvokternes lenn burde utgh. Jeg er enig
med Bggen og Waage om dispensasjonene.

Yaages Jeg er nelt enig med Packer. Fylkesmannen
ber vare overgvrighet.

Bangs Tiden synes ikke & vare inne til noen
alminnelig revisjon av vegloven, Vi blir uteatt
for et visst trykk, og det er godt A vite hvore
dan en ger pi dette ute i distriktene, Veg-
vesenets administrasjon er sentralemnet, Det
bgr bli ep endring her, hvis vi ikke. semtidig
reviderer hele lovem., Det har vwrt spsramdl fra

flere hold om proeessmbiten, et er foresldtt

at man aktte kunde ta det opp og skrive om det.
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Overingeniermetet 26§ =~ 29, mars 1947}

Spersmé&l 4.

Vegenes.nummereringi

Av sekreter B. Steen.

P& overingeniermetet i 1930 ble det bestemt at riks-
og fylkcsvegene skulde gis fortlepende nummer, Bygdévegene
skulde ikke nummereres. Det ble samtidig vedtatt at Veg-
direkteoren skulce tildele hvert fylke et bestemt antall
nummer etter behovet og at nummereringen skulde ta til i
@stfold og s& forega fylkesvis 1 den orden fylkene vanlig-
vis plaseres: @stfold, Akershus, Hedmark, Opland o.sivi
Pylkenes plan for nummereringewm skulde s& godkjennes av
Vegdirektoren.,

Pastsettelsen av nummereringen foregikk i &rene
1931/34, og det ble i alt brukt 960 nummer (inklusive
reservenuamer), idet en hadde for eye at en ikke métte
komme over tresifrete tall, De store gjennomgangsvegene
ble i storst aulig utstrekning gitt sdkalte "runde" nummer,
som f.eks, nr, 4o pd Serlandske hovedveg, nr, 5o pi Trond-
heimsvegen og Word-Norgevegen., Oslo var knutepunkt der
ikke noe nummer var gjennomgiende, For & akonomisere med
antall numamer ble vegene tildelt samme nummer 1 sterst mulig
lengde -navhengig av fylkesgrenser selv om en pd denne méte
fikk dobbelt~nummer p& enkelte kortere strekninger.

Det har fra tid til annen vert reist sporsmal om
en revisjon cv nummaereringen, fiere &v de store vegene
har ogsé& f&tt endret numrene i &renes lep. Det gjelder
f.eks. riksvegen Oslo =~ Bergen som til 8 begynne med hadde
nr. 270 gjennon Hallingdal over Hardangervidda til Bergen,
men som senere har fatt nr; 20, Den sékalte Indre riksveg
til Stavanger har ogs8 fatt endret nummeret til lo pé&
Sgrekningen fra Drammen, For et par tre &r siden satte en
gv overingenierene fram et forslag om et helt nytt system
for nummereringen av stamvegene ved bruk av i alt 24 nummer
fra 1 - 24, Btter dennec plan vilde 1 alt halvparten av rikg.
Vegnettet bli nummerert,

I samband med en endring av normalene for veg-
og varselskilt og en fullstendig fornyelse som folge av
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at oppmerkingen forfalt under okkupasjonen, synes tiden &
veere inn til ozsd & f& gjennomfeort en revisjon og forenkling
av numacreringens Det gjelder i forste rekke & fa endret
nummersystenct dit at de aller viktigste gjennomgengsvegene
far ce laveste nummer, Det storc publikum vil ha avgjort
lettere for & feste seg ved nummer som f.eks, nr. 1l; 2, 3
0.S.V, enu veé ce heyere numasr selv om disse er "runda",
Dette vilde vere nelt i tr&d med det prinsipp som er »rukt

i Sverige, Danmark, England og s& vidt en vet ogs& i Amerika,
Opprinnelig tenkte vi her pé

£0

endre den naverencde nummerering
bare vec & gi cde sterste gjennomgangsvegene numner fra 1 til
20 og s& ellers bruke det nAvamrendie system med nummerering

av alle riks~ og fylkesveger. Men under overveielscne og
diskusjoner her p& kontorset dukket ¢éet s& fram et forslag som
til & begynne mcd var det subsidimre, men som etter hvert
syntes & by pad slike fordeler at det ble det primere, Det

er det ¢a haor redegjort for i rundskriv nr. 3/47.

Forsloget forutsetter som kjent en fullstendig
forenkling 2v numaereringeni Bare nummergruppen fro 1 - 4o
brukes, og de vegene som ikke kommer mcd innenfor denne ramme,
blir ikke nummerert., Etter det forelepige forslaget blir
7T numre sticnde i ré&serve, Fordelene ved & bruke et si
begrenset tall er i forste rekke at publikum og administra-
sjonen i lepet av kort tid vil bli fortrolig med disse lave
nummer, som vil feste seg i erindringen ganske anderledes enn
de néverende heyere nummer, For fremmede trafikanter - og det
er vel 1 forste rekke disse all oppmerking m& ta sikte pa =~
vil det vmre en avgjort fordel med cdette system, En bilist
som f.eks. skal reise frno Oslo til Kirkenes skal p2 forkénd
kunne vite at han bore hor & folge riksvegaummer 1 pd hele
strekninzen., Bortsctt fra de stedenc han méd overnatte, kan
hen altsé bare konsentrere seg om # finne nummerskilt med 1
pa og ikke bekymre seg om andre vegvisere. F

Vi har ment & utvide bruken av numnaerskilter
ganske sterkt og pa den mate oppnd eun enkel og klar oriontering
for de vegene som har den storste fremmedtrafikk. Det er ikke
avgjorende for dette system 2t numrene blir begrenset til 4o,
Br det nedvendig av hemsyn til en klar oricntering & f§ med
enkelte andre veger ~ noe det synes & verc stemning for ettey
de uttalelser som foreligger fra overingenisrene =~ er det

o/ s
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ikke noe iveien for & gke numrenes antall til f.eks. 60
gller enda flér, den vi bor under ingen eastendlgheter

Q

komme opp 1 tresifrete tall, Fordelene ved & begrense
numrene til 4o synes & vere at det er relativt lett &
plukke vt de gjennomgangsvegene som ut fra hensynet til
fremmedtrafikken ber komme med 1 eén slik plan. @kes numnrene
f.eks. til loo, blir valget sa& mye vanskeligere fordi vi
da kommer opp 1 en betydelig gruppe av likeverdizec veger
med middels stor trafikk. Det blir da nmrmest et skjeo
spersmél hvilke veger som skal komme med.

Ved oppstillingen av forslaget har en hatt for
gye at nummereringen m& fastsettes pé& lang sikt selv om
det for enkelte lange ruter som er prosjektert vil bli brudd
i nummereringen i mange &r enné., Dette gjeldcr f,eks,
Kystvegen og Greasevegen.

Det har ikke veert meningen at nummereringen skal

veare en klassifikosjon av de absolutt viktigste vegene,

Det er siklirert mange andre veger enn de som er med i
forslaget som har betycelig storre lokal trafikk, og som
rent trafikkmessig derfor kan vere viktigere. MMen som
nevnt tidligere mé& det veere hensynst til den fremmecde
trafikant som m& veie mest ved oppmerking og nummerering,

P& Serlandet er det séledes flere byer som ikke
vil f& nummererte avgreninger fra Serlandske hovedveg, og
disse byene vil muligens fgle seg satt utenfor. Men her
gjelder det at det ikke er ngdvendig med nummer p& ved-
xommende veg av hensyn til en klar orientering. For en som
kommer Sgrlandske hovedveg og skal til Riser, md det vere
tilstrekkelig at det veg avgreningen til byen stér en vanlig
vegvisertflay.

Det er kommet inn uttalelser fra 17 overingenierer,
grovt gruppert kan en si gt 8 av dem er prinsipielt enig i
forslagct herfra, 5 er delvis enige, men synes forslaget er
noe dragtisk,0g 4 holder pa det nuverende nummereringssystem,
Men disse siste syncs heller ikke & ha noe imot at de store
gjennomgangsvegene fdr de laveste numrene, Flere av over-
ingenierene har framholdt at den nuverende numaerering er
en administrativ fordel. I ett fylke er kilometrering
foretatt pd basis av denne nummereringen, Ut fra et null-

Ao
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punkt er det satt opp kileomcterstolper, og disse er igjen
grunnlag for blant annet kartlegging av grustak, bruer,
vannledninger m,v, 2n endring i numaereringen vil derfor
skape kontormessige overgaongsvansker i dette fylket og
muligens ogsi i andre,

En av overingenigrene er kommet med en vesentlig
innvending: Han pcker péd en forestlende gjennomgripende
omklassifisering v det offentlige vegnettet. Sporsmélet
om en landsplan for omklassifisering og vedlikehold av
alle landets offentlige veger ber etter hans mening vere
avgjort for vi gar til en revisjon av nummercringen. Sverige
gikk fram pa samme méte, altsad forst en ordning av vedlikeholds~
sporsmélet oz s& gjennomfeoring av nummereringsplanen, En
annen framholder at det er uheldig & rere ved den nuvzrende
nummerering for stamvegplancn er endelig vedtatt,

Enkelte av overingeniorene har ogsé innvendt at
en endring av numnacrsystemet ikke vil redusere " juletrsrne"

i vegkryssene. Men det har vert var forutsetning at der
nummererte veger krysser eller grener ut fra hverandre,
skal det settes opp vegviserflamyer for begge veger, Etter
forslaget vil det bli p& omtrent 7o steder i hele landet.
Avgreninger av unummererte veger tenkes merket bare med
flayer som for byg sdcvegene na,

Som nevnt i rundskrivet cr vegene forseksvis v 76
navn, nermest som et diskusjonsgrunnlag. Bruk av navn
synes & mitte vere en fordel rent turistmessig. Nord-Norge-
vegen, Hardangervegen, Kystvegen 05 Sognefjellvegen vil
klinge godt for fremmece trafikanter. Men vanskene med &
finne de riktige névn som samtidig er betegnende bade for
utgangspunktet og endepunktet for vegen, synes & verc si
store 2t navnespersmilet bgr droppes forelepig. Dat fram-
ghr ogsé av overingenigrenes uttalelser at det i grunnen er
liten stemning for bruk av navn da en betegnelsc som passer
utmerket for e n strekning av vegen, slett ikke kan brukes
p& en amnnen. Dette gjelder f.eks. Bergensvegen og Nord-
Norgevegen. Dn bergenser vil helst kalle den ferste Oslo~-
vegen eller Auvcstlandsvegen, og en bilist i @stfold vil ikke
81 at han kjorer pa Nord-Norgevegen ndr han kjerer fra Moss
til Oslo, ol
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Det viser seg at ved et rent tilfelle har den
vegen som i forslaget er kalt Stockhdmsvegen, fatt samme
nummer = 9 = ogsa i Sverige helt fram til Stockholm, Den
svenske vestkystvegen fra Malme over Helsingborg -~ Geteborg
til Svinesund har fatt nr, 2. Hos oss er fortsettelsen tenks
gitt nr, 1. Men det ber overveies om ikke fordelen ved
fellesnummer for Sverige oz Norge her er s& stor at vi ber
bruke nr, 2 ogsé& hos oss - ogsf fordi strekningen Svine-
sund ~ Oslo naturlig kan sies & vere et ledd i1 var egen Ser=-
landsveg som er tiltenkt nr, 2.

Rent Xkontormessig vil en endring av nummereringen
by pd atskillige overzangsvensker for vegvesenet, Forholdet
med vire egne og automobilorganisesjonenes vegkart vil ogsia
skape usikkerhet den ferste tiden., Men i lepet av fa Ar
vil vi ha overvunnet disse vanskene, og som ¢n hjelp for
publikum i ovecrgengstiden vil det eventuelt bli trykt et
nummerkert i ganske liten mllestokk og i si stort opplag
av det kxen deles ut gratis til alle interesscrte.

Diss¢ vanskene kan kanskje tale imot en endring av
nummersystemet nd. Men de er etter var mening ikke sé&
store at de m& avholde oss fra en revisjon av numméreringen
i en eller annen form, nd nar normalene for vegviserne
likevel skal i stepeskjeen., En si gunstig anledning kommer
sikkert ikke tilbake pd menge, mange &r,

Gjennomferingen av en helt ny plan for oppmerking
0g numneérering vil bli meget kostbar og kan ikke ventes
fullfert med det ferste bade p& grunn av meterialmangelen
og arbeidsforholdene for ovrig., Det synes da rimelig at
vegvesenet 1 forste omgang konsentrerer seg od stamvegene og
fastsetter nuamere for disse, Skulde det senere vise seg
pakrevd, vil en utvidelse gv nummereringen kunne gjennom-
fores etter hvert,

Overingenisrene er ellers kommct med en del bhe=-
merkninger ndf det zjeldsr valg av ruter for nunmereringen,
Men diskusjonen her ber begrenses til selve prinsippet, og
vi skal derfor ikke komme inn p& detaljene n&, Det er klart
at ved dsn endelige utforming av et eventuelt nytt nunner-
system, vil det bli lagt avgjerendc vekt p& overingenisrenecs
uttalelser nar det gjelder valg #v ruter,

Birger Steen,




larsen:

Pixdals

Yagrum:

deg ver ansatt ved kontoret da oppmerkingen
av vegene ble utfeort ferste gang. Vi fikk ikke
noen serlig kritikk den gang for arbeidet.

Da Jjeg fikk det nye forslag syntes jeg det
var meget drastisk, men Jjeg overveiet saken med
ming ingenlerer, of da kom vi til at det var bra.
Vi har ikke benyttet numrene slik som vi opprinnelig
trodde at vi skulde komme til & gjare, men Jjeg kan
tenke meg at det er anderliedes i de sterre fylker.
Men sd fikk vi hoere fra Vegdirektoratet at heller
ikke de mente at s& mange nummer er nedvendige,
I korrespondanse blir vegnuurene brukt, og det
gir en enklere skrivemfite, derfor vil det bli
vanskelig & ta bort sf mange nummer som i fore
slaget. N& ndr alt vedlikehold skal ian under
staten, vil korrespondansen med Vegdirektoratet
bli enda sterre, og da komuner vi til & =Atte benytte
navn i stedet for numner som hittil., Jeg irodde
det hensynet vil vere det vanskeligste, men kan
en se bort fra det, or en 21ik forenkling en stor
fordel,

30lv om vi har nummer pid alle veger 1
véire kartotex, behever vi ikke & aette dem opp i
warka, Vi md ha vdre karter for kontorbehandlingen.

Hvem avgjer dotte med nummereringen, Veg~
direkteren e¢llaor departementet? Blir bile
organisas jonene horit.

Vi of 51 at det er departementet, fordi
det er et skonomisk spersmdl, Det vil bli dreftet

med bilorganisasjenene ogad.

of o
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Jeg mé& henvise til det som ble sagt at det
vil bli lagt s& stor vekt pé hve overingenioren
uttaler, og pd hva pubiikum mener. dJeg er vegmannm,
og ikke publikum, ©g vi kjenner disse vegene og
har ikke bruk for aummer, dJeg undres om like tra=-
fikantene bor nttale seg om dette og ikke vi.

Vi kan nok konstruere opp noe,; men det burde fore-
legges noen andre som er mer kompetente. V1 er
rene fagfolk og ikke publikum, dJeg vet heller ikke
om NAF og KNA er de rette & sperre,

Jeg har gitt forslaget min tilslutning,
men jeg synes at det blir svert lite nummer, Det
ble sagt i foredraget at det er henmsynet til
fremmedtirafikken som var det avgjerende for
nupaereringen, 1 Mere og Bomsdal har vi Kyst=-
vegen, men den skal vel lkke vare stmuveg, og det
vil sltsh ikke passe med nummer der, Det er dbra
at navaene er bortfalt, f.eks. at det ikke mer
skal hete Romsdalsvegene.

Henasikten med numnereringen af vege &
skaffe de reigsende oversikt over hvor wegen gir
hen, Adaministrasjonens bruk fir komme i annen
rekke. Skrey at det er for mange nuauner og kan
sleyfe 33 nr, for Hordaland, men lenger kan vi
ikke gd, S8teens foredrag er revidert i forhold
%41 Vegdirekterens rundskriv om dette spersmil.
Jeg vil si at overingenivrene ber bvesgynne & bruke
nuarene, cog daere vil se hvor gtor aytte dere kan
ha av dem, Men jeg vil ikike bare ha numrene, men
vil ogsd at man sksl @i meg hvor de er ute i warka

sd jeg vel hver de er,
a8
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Det er trukket sammenligninger med Danmark,
Der or det imidlertid ikke s& farlig, har man
kjort feil, kan man bare svinge 1litt til venstre,
34 er man igjen ute pd vegen. Men slik er det
ikke hos oss, Qppmerking alk derfor vere tydelig
her i landet,

Jeg er enig i at det ber vare laveste nummer
pé de viktigste gjlennomgangsveger, NAr man skel
Plassere numrene ber man holde seg pA landjorden
0og ikke hoppe over sjeen, som i lerdal -~ Gud-
vangen 0,3,V,

ﬁdegaard: Numnereringen har bAde den heneikt 4 vare
rettledning for fremmedtrafikken , men o0gsd som
hJelpemiddel for administrasjonen. Nummereringen
er nd for komplise®t for fremmede oz til bruk
for administresjonen er numamereringen for
komplisert., Jeg slutter meg varmt til tanken om
et enkelt system og sl far hvert fylke ha nummer
1) adeinistPasjongsbruk, Jeg har glede av den
niverende ordning i korrespondansen, Hva selve
trafikknummeraystemet angkr, kan foreliggende
forslag kansk je vere noe for grovt, der er veger
80m durde ha vsrt ned.

Bopens Waarun sa det lkke var noe ivegen for &
lage et aget nummeraystem til kentorbrulk, men da
nk jeg sl at det ikke er noe ivegen for noenting!

Numnwereringen har eine mangler, men diase
nangler overvurderes, Jjeg tror ikke ds er gé
gtore, Trafikanten skel finne ut hvilket
nupsmer han skal falge hvilket det nd er, Kvinte-

of s



Punder:

= 105 -

sensen or at xkan lett kan finne igjen disse

numner ute 1 marken, Det generer ikke trafikanten
det ringeste at vegene pd Vestlandet og ellers

1 landet ogs& har nummer nér han skal kjere til
Trondheim. Men néir det gjelder véire mer eller
mindre ufullstendige skrivelser, er dst viktig at
¥l kan gi alle veger nuwaner, Jeg har selv kjart
som ukjent bilist og har hatt feling med dette,
Jeg har astanset opp 1 et vegkryas og bestext hvor
jeg skal kjore, hvis vegen da like etterpd svinger
i en annen retning enn jeg trodde, lurer jeg pd om
Jeg har kjert riktig, Derfor md vi ha- en tett
nunnererinrg p& telefonstolper o.s.,v. sd vi ser at
vi er ph riktig veg. Vi mb beholde det gode wvwi

haer og ikke kassere det for vi vet om vi f&r noe

son er bedre,

REggen har nd sagt det vesentligste av min
mening., Jeg vet iklce om den nlverende nummerering
er moden til & omgjeres, Nen kan forbedres, f.eks.,
ber gjennomgangevegene fA lavere nunmer enn nd,
men jeg er ilkke sikker pd om vi bor lage for-
andring p& alt dette !l dag. 3Jom jeg sa skriftlig
sxal vi om 2.3 4r omklassifisere vegene og om~
ordne vedlikeholdet, og eiter at dette er glort
kan det vemre tidsnok med denne nye nummerering.
Jog anser det ikke #som noen lettelse & g& til-
bake til ferre numier enn vi nd har. Vi barde
heller gh videre & f& numre ph alle offentlige
veier, ogsl bygdeveger., Vi bruker daglig nnarene

pd vegene, og hva som ikke er nevat, ogad 1

of



offentlige dokumenter som skal tinglyses o.lizn.
Tuniersystenet bor ikke forandres uten tvingende
gruuner. TR skal vi forandre normalene for vege
vigerne, og derfor skulde det vere tidspunktet
til nummerforandring ergumenteres det med, men vi
ad ikke se ose blinde p& dette. Vegviserne ber
lages slik at nuorene er lette & skifte ut, og
derfor ikke nedvendig med ny numamerering samtidig.
Ronnings Jeg tror at wan som bilkjerende m§ vare
enig ndr det gjelder crienteringen og at det har
atskilllg vetydning 8 ha et greit nummersystem,
Man behaver lkke s& kompliserte vegvisere med
vogfleyer nhr man orienterer seg etter de store
vegruter med nummer, Det gir betydelig sikkerhet
i kjeore etter nummer. Jeg kan henvise til en veg
fra Gjovik over Heykorset, Jdeg kom kjerende der
oz det fantes de ingen vegyiser i krysset (Hey~-
korset), jeg kjerte rett frem og sk da at det ato
nr, 91, sznudde med en gang og fant tllbake til den
riktige veg, Systemet fra 193¢ er vArt eget, uten
eksempler Prp andre lend., Det er ulemper ved & ha
tresifrede tall eatt opp p& vegviserne, NA& gka)
jo a1t som heter oppmerking omgjeres, O 48 er det
rimelig og te numnerering med,
¥i hadde fsr steopte allusiniuasskilt og
poen malte som nbd ikke er gode, .Undor okkupasjong=
tiden ble det sstt opp nye skilt ay tre som ble
melt, le gbr nd opplesningen i mete, Og vi
har nk en god enlednimg til hel emgjering. Vi

md pé de wtors vegene YA lave nummer som lett

lauprenter say 1 hevinvsthe
3 ' Helems  pyordan BNEe -
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reringen skal ordnes mh gjores avhemgig av disku-
sjonen ph dette mote, Vi kan komp%ttere opp til
99 slik at man kan f£4 inn de nye linjer pd lave
nummer. Det er viktig at publikum vet hva nuarens
begtyr for noe, og det er viktig at de blir opp=-
lyst om dette., HNed smd boketaver ber noteres phk
skiltene "riksvegnummer", Jeg mi f& nevne en mann
som kjorte 4 Valdres etterat numrene var satt opp
og siden mas “NA er det blitt mye bedre & kjsre
der oppe, for n& kan man kjere med To km hele
vegen,"

Backer: Jeg reagerte momentant mot den nye numnerering

som flere av mine kolleger, og Jeg har ikke funnet
& kunne g8 over til dem nye ordming. dJeg skjenner
ixke hvilken forbedring det skal vare A sleyfe mange
nunger, BEnr menn kan amulig vanskeligere hoske at
han skel kjore nr, S0 emn nr., 1 til FNordland!
Jeg tror at man som i Ameriks skulde gd over til
flere nunmer istedenfor omvendt, Det er mye
enltlere enn 4 bruke navn,

Det vilde vare riktigst & fi angitt pd
kartet og i marken hvilken kvalitet vegen er ay
of Jjeg foresldr at vi fir forskjellig farve pd
nunmerskil tene pl en bedres og tarveligere veg,
Det or viktigere emn A endre nummersyatemet, Vi
mik ogsh huske ph &t det er blde norske og uten~
landske turiater som vil bort fra hovedvegen og
ofte da xomme pd penere veger, Man kan ikke
kjere fei}l Lillehammer ~ Trondheim enten vegen
har numner g¢ller ikke, Vi ber eke numnerantallet,

ikke innskrenke det,
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deg henviser til Renning som bedre har
sagt det Jeg mente, aBet er ikke meﬁingen med
numnereringen at Renning her mange &r etter skel
kunde ajtte & ei hvilket nummer vegen hadde da
han kjerte ph den for lo-12 Ar siden, Publilus
m& orienterss,

Det var ingen av bss som da vi begynte ar-
beidet med vegvisersaken i fjor, tenkte at vi
8knlde kammé til & endre nummersystemet, Det
kom etteﬁ hvert som vi arbeide} med maken,

Da de satte opp nummerplamen i 1950 var
dette noe helt nytt, bvare Amerika og Tyskiand
hadde det den gang. Da vi.plaala nd hadde vi §
tankene den glede vi hadde hatt ay nuamereringen
nér vi kjsrte pd fremmede steder, NAr vi hadde

‘hert ovkringeniarene, vilde vi seoke kontakt med

bilerganisésjonen og‘vi.m&.ogé& f4 tak 1 dem som
er erfarne bilister og her kjert mye i utlendet,
NAr jeg nevante en manen plam for kontorbruk, kan
Jeg henvige 1)} Danmark, som kun her nunier langs
hovedvegen, oy greier seg med et meget lite
antall (18), men til arkivbruk har de £,eks, 1
Avenrd numser pi hver eneste veg, mens de %
marken har pare 2 ~ 5 nNummer, Det sier seg sely
at & nummerere i marken for hver veg vil bli eR
meget kostpap affere, og dessuten gi de reisende
en uaaee unedig lesearbeid., Vi wd holde fra
hverandre det som ey nedvendig for tFefikanter
Iog det vi trenger for kontorbruk. Klassifisering

or ikke nedvendig for en revisjon avy nummereringen.,

Nér vi diskuterer hvorden oppuerkingen skal

¥
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utferes, mener Jeg vi ber finne en form som er
tilstrekkelig orienterende, jeg mener det ikke er
nedvendig & ha en oppmerking som viser hvilken
klasse vegen tilherer.

For mitt vedkommende er Jeg dkke i tvil om
at for fremmedtrafikantene som hovedsakelig felger
de atore trafikkirer, er forslaget en stor fordel.
Ndr en kjerer gjennom flere fylker og kommer til
vegkryss, er det meget venskelig. Det kommer an
pd hva som er avgjerende, om hensynet til
fremuedtrafikken md ha sterst vekt, Det er
hyggelig & ha nummer og vite hvor man kjerer.

Jeg er L tvil om dette. . Jeg md si at jJeg
fikk et ajokk da jeg Tikk se dette kartet, Der
var laget kunstige ruter som gikk pd tvers av
trafikkforholdene.

Vil bere si at jJeg vilde onske & here ute
talelse fra flere ay distriktenes overingenlsrer,
De uttalelser som er falt, har ghtt 1 en besteat
retning.

Vi tok en ingenierkonferanse pd spersmdlet
og diskuterte det. I Sogn og Fjordane mener vi
det vil veare en meget heldig lssning. Det var
enkelte detaljer ved @ de forskjellige vegruter
som vi heftet oss ved. Vi her i zrumnen for
mangé numre som vl har i dag, og vi har tenkt &
kasts ut gnkelte numre p& smd atuanper, Ved
korreapondansen mellok avdslingene og skriv til
Yegdirekteren bruker vi numrene, Til & begyune
med er det atlstart skononink spersmdl & kaste

hort de gamle vegskilt, ed forelepig kande de

viktigete vegene bli stdende med sine ganle numre
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Vi diskuterte ogsid & beholde nummereringen av
vogene for & ha det administrativt ved vért
kontor., Vi kunde begynne med nr. 1 for oss,
Puristtrafikien vil gjerne ha et enkelt og greit
nunter & kjere etter.

dJeg vil glerne vare med pd & gjennomfore et
nytt nummersystem for de aller viktigste riks~
vegene, men vil beholde nummereringen av slle
andre rikaveger ogsd, d.v,s. alle hovedveger og
noen bygdeveger ogsh kanskje. Jeg er 1lkite enig
1 & ha et spesielt numnersystem kun til kontor-
bruk, Det er absolutt nedvendig & finne numrene
igjen ute 1 marken. Det er sporamdl om hvor
langt en skal se ut i fraatiden. D2t er jo litt
problematiek & setie opp numre soa kanskje vil
vare avbrutt i 5o Ar, BEn kan kjere pd riksveg lo
stykkevig., Plutselig er det ikke noe numzer mer,
og en kJjerer videre 6@ st stér det ar. lo igjen.

Llet forvirrer,
Jeg er en av de som har giti foraslaget

min uforvehpldne tilslutning. Vi har et inn-

viklet vegnett, Ved glennomgangsvegene blir

nunrene brukt av trafikantene, men p& bilvegene

er akilt tilpgtrewkelig, dJeg vil atotte forsleget.
I Nordland kom vi ogad til det resnltat

etter & ha dreftet det ingenisrene imellom, at

en foremkling kunde vere enskelip og riktig. Vi

kon santigig ogsk til det at enkelte veger

i Nordland en: de som var tatt med i numnereringen,

burde det wvire grunn til b ta med. Jeg er enig

med Nordang 1 &t det vil vere en fordel ~ en grei

of



gSkagseths

!oedigektareng

ordning - om man hadde famrre nuamre,

Sporamdilet om nummereringern er droftet
noksf innglende. dJeg tror ikke Jeg kan bringe
noe nytt inn 1 diskusjonen., Nen jeg erfarer at
man har ikke fatt den nytte av det nuverende
nunnergysten som en nadde ventet, Hensikten var
i ferste rekke st det skulde vamre en rettledning
for pubiikum. Dette sviktet, Publikum bruker
ixke disse nuamrene, bortsett fra kanskje de aller
viktigste vegene. Det samme gjlelder overingeni=-
grenes Vi klenner kanskje noen enkelte nummer
i virt eget fylke, Nir det derfor er kommet
forslag om en reduksjon av numrene til & omfatte
de aller viktigste vegene,; tror jeg det er riktig.
Jeg tror lkke det er noe savn om noen av vegnumrene
slayfes. Nevrn kunde vere en fordel, og en ber
Jo beholde navnene pd de ruter en kan f& navn pd,
men det er naturligvis vanskelig & finne unavn pd
alle rutene, Vi har navn som "Geirangervegen",
"Stryngsvegen" og “"Irollstigvegen™, men det er
vanskelilg & finne navn som passer pA alle rutene,
¥an kan ikke bruke Nord-Norgevegen nlr en skal
kjore fre ggtfold til Nordlend, Et navn mitte
vare Nﬁrgeaveéen.

Ingen flere har forlangt erdet? Mitt
inntrykk qy debatten er at flertallet stér noksd
tvilende,
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Querinrenisrmetet.
25, - 29. mers 1947,

VLGHES OPPMURKING, SNDRINGER I DE TIDLIGERE REGLER,

iv overingeniyr Axel Renning,

Bhpekte fyrst kort bverdan virt systgm.for varsel- og
vogskilter er opnbypg t. Grunslaget er den internationale konvens jon
av 1926 med serere tilfgyelser - sencst Folkeferbundets forskrifter
o varsalskilter fru desember 18385.

Yes o verselskiltene sr. ordunet etter st gysten hvor

trisnzelformen og re¢d {arpe betegner fare, sirkelformun og red
farce betegner forbud, mens kvadratisk form og bld farge skel en-
vendes for tegn som gzir opplysming, For virt lands vedkoruend« er
skkiltenes form og utstyr fastsabtt 1 Arbeidsdepartementets forord-
ning av 2, mai 1947,

For fsreskiltencs vedkommende skulle del ilks vowe pl-

Trravet & fOI‘ﬁt&. noen eandr .‘1_"’1““ o F‘\"L OP,’)S “‘uf i].g,f, 1 f?}ﬁi}_ ie 1Rrun al 5ynes
overflpdlg, men bor formentlip beholdes, i det serlig politiet gar
atorkt imm for det,

Forbudskiltene sr delyis wenskelig A oppfatts.

Vektgrenseskiliet kan elt etter owetendighetane bety: Vognens

totulvekt, stirste wkeeltryph p1ler storste bjultr ki, Det ber
sokes gjennomfert at skiltet alltid betyr en bestemt av ds foren

nevnite grenser. Skiltet: Forpudb 83 stense uten for av op pastigning

or soriig venskelig & oppletie, Jegrepet Perkeriag sr oldri blitt
offisielt d-finsrt. Yepdirektoratet her for sitt vedkommende ghtt
ut fre et parkering belyr at en motorvegn som henseties pi offentlig

sted ske) wwre under stadlig tilsgn av en person som striks ken gripe

don & flytte den on det skulle vise sep phkrevet, Wan har utfylt |

ofo
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denne definisjon ved & anfore at det ikke kan ensees som stadig

tilsym, nir f. eks, en Yorrsiningsmann hevcer et hen kan holde

opplysende skilt blir blatt med hvic pﬁskrift.

Vepskiltene er tenkt forenklet slik at de bere Iir en
stedsbetegnelse og kilometertallel uten lm. lertil koimer veg-
nwuiar for riks- og fylkesvegenes vedkommende. Fergen er fov riks-

g Lylkesveger foreslétt sorts typer pd pgul bunn, for .ﬁp: .88~
vegene sorte typer pd hvit bunv og orivate veger hvite typer pl
bla bunn,

Dat =ar om & gjvre at ski]tane ikke blir for lange, og

det md sgkes giennomfgrt en stendardisering av stolpsy og befest-

ra 180
Stedsskiltens forssldes med hvite typer pi 018 bunn
tilgverende den utforselss som ble fastsatt 1 1838, Denne hap den

2

fordel at man kan bruke elowert sluminium, son har visl seg
vare ovesrordentlip holdbar,

For orienterin-stavienes vedkommende é¢r del tenki st

utijrelsen valgfritt skulle lkunne vore sort pd gult eller hvitt
pd blatt. Lvitt op blAtt her hittil vert de eneste hollbire
farger p& eloxert eluminium,

SOmlvytt vegskilt foreslies vegkrysskilt med sorte
bokgtaver pA gul bunn, Hensikten er & en overvelinde grad &
b&sarecorienteping@n P vepnmuréne of veagkryscena for derve! 4
ugngs " juletreformen” av vegvisere,

Det bar forsekevis settes opn smd vegvisspfloyer som

bare inneholder vegnew er og andre spesislutfprelsev, £. cks,

de
avstandaskilisr til Atorre sentra,
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I denne forandringen med de nye skiltene
er kilometerbetegnelsen sleyfet. Jeg synes det er
en forenkling som er noe tvilsom, Tar vi dette
skiltet der for oss ~ der har man 4o og 1ll2, og
vi vet ikke hva det skal vere., Hva er nommer og
nve er km°, Dot er litt for emkelt, Det gjelder
oged forbudsskiltene for akseltrykk, Der burde
man komme gver til vognvekt, s& man vet hva det
er, Akselirykket har de fleste sj&forer lite greie
pd, men de vet hvor stor vekt de har pd bilen
vanligvise

Syatémet ved varsling ved Jjernbaneplanover-
sanger hvor man ikke har lydsigral-anlegg, er
uhyre mangelfullt., Ofte stir det ikke noen melding
ph skiltene, Det er meget farlig. Vi har hatt
tilfelle hvor biler er blitt plkjort og med deden
til folge. Vi bar ha en bedre varsling. Jet
sikreate er grinder og lyssignalanlegg. Merking
a&v avstanden %il overgangen vilde vare bra,

Jeg synes det er gledellg at oppmerkingen
tea epp pk ay, De orienteringstaviene som
tiskerce satte opp, var alldeles ypperlig, og
trafikantene var meget forneyd med dem, Boke
stavene var for sgmb, men det er jo meningen &
giere de gtprre. Verselsxiltene (tre~kantene)
ber angl farens art.,

VS md bli kvitt de tyske vegakilt, Numner
kan settes pA eget ekilt. Da kan vegakiltene
settes opp uevhenglg av nummerplanen, Oppsettingen

sl fremmes mnarest.

a/.
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Det har ingen hast i Hedmark, da skiltene
er roks& brushare ends -~ i hvert fall i 1 &r,

¥i o8 ikke gjore skiltene sterre enn hgyst
nedvendig, Uet er ikke bare ver og vind, men ogsd
menge andre timg som er en sterk pidkjenning ph
glkiltone, Som Renning sa mener Jeg at vi m& f&
nuarene ut av skiltene, for de gjor dem lo ~ 20 em
lengre, og skiltene md dimensjoneres sd mye
sterkere, Jeg onsker at det sorte bénd randt
skiltene var bort. De koster mye og det?%isae
tokniske vanskeligheter & f4 disse badnd leget.
Holmen advarer sterki awot dem,

Jeg henviger til dnderssen. om de bar ha
ki angivelse, nen jeg mener at folk ber lare seg
til & forsetl® skikkelig hva tallene bdetyr,

Ved Jjerubanegverganger har vi 2 slags varsel~
akilt., Vegvesenet har em sort og jernbanen har en
8ort. Det eor imldlertid villedende med disse 2
sorter. Jeg greier aldri & huske Jjernbanens skilt,
vegvesenets synes jeg ¢r aye bedre., Jeg vil hen~
8tille at ett av dem fjernes. Jeg vil atotte
Anderesens forslag &t vi skal bruke vognens egen~
vekt + last = totalvekt, for det forstlr folk,

Jag vil slutte meg til den uttalelse at det
or nedvendig & fA nye skilter snarest, De blir
stadig styggere ettersom vi lapper pk dem. DTe md
vera lett forstdelige, men det trenges en viss
opplysningsvirksomhet for at den alminnelige manm
akal kunns forstd dem, GJennom avisene f.eks. og

gJennom bllorgenizssjonenes publikasjoner askal

t/.
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folk lere dem & kjlenne. _

Jeg er gtemt for at fargenm skal vere bl
og nvit p& stedsskilter oz oriemteringstavler,
Jeg asynes at borden ber wvware der, den fikser opp
gkiltet ~ det méd vawre en avslutning ph det,
Angivelse av kilometer ber st& fordi det er
opplysende og da ber det vwre med, Numameret bor
settes under skiltet. Juletreet: dJeg er enig 1
at det ofte har for mange grener, aen vi kan ikke
slayfe dem heller, for vi trenger dem, Jeg
gnsker & ha et skilt hvor jeg kan se hvor langt
det er til det sted jeg skal hen ~ det avgjerende
for A sette opp et navn pd skiltet, mA vmre hvor
viktig det stedet er. Den reisende mfi P& opp~
lysninger}

Rundskriv nr, 38/41 - stedsskilt md vi ha
i den utatrekning det ken skje for pengene vi fér,
vegekiltene skal altsd gh ferst.

Politiet har ogsd rett til & sette opp
skilter, P.eks. om at "det er forbudt & P pd
denne side", (En stor P med strek over), men
vegvesenet har adgang til & anvise hvor det skal
settes opp, vi kan gjerne beseorge dette gkilt
oppaatt, men politiet mé betale oppsetiingen
selv,

Nhr vi far revidert skiltene, mf det lages
propagands zlik at alle blir orientert om dem,
Det er viktig at progagandaen er riktig! Tra-
fikantene vet ikke i dag hva gkiltet for fore
klerarett betyr. Km er foresldtt sleyfet pi

Bkiltene, det er ikke noe mytt, For vi ik
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denne plakaten til Renning, hadée vi ikice km pd
skiltene, (Jeg synes Hamar 12 er bedre!). Det
var etter tysk krav. Utferelsen av vegvizerne mi
bli provet grundig for det skal meget til at de
tdler pAkienningen de blir utsatt for, de far
hard medfart av guttunger og andre som henger seg
1 juletrmrnce armer,

(Henviser til Rennings plakat): De gule
skiltene "Heimdal - Til Trondheim lo Mm" liker
Jeg godt = ikke fqrdi det akxkurat stir Tromdhein
altsd - folk setter nemlig overorentlig stor pris
pk & se at det er sk og s8 mange km igjen til et
sted. Jeg likKer orienteringstavler bedre enn
disse juletrmrne hvor det stidr si mange navm,

Vi skal gl tilbake til} blatt skilt for metes
plassger som for tyskernes tid og det mener jeg
er abusplutt riktig, Det ber settes . ph denne
plaketen hvilke standardmil skiltene skal ha, sd
vi har noe & g4 etter om det 24 lages nye.

Vi m& o) oppsatt belaatningsskilter for
alle avake bruer, og vi m&/fart pA arbeidet med
hvordan disge sitilter skal se ut. Vognvekien eller
skseltrykket, jJeg tror at dei farste er det
beste, selv om de har akseltirykket oppskrevet 4
sitt vognkort. Nér materislsituasjonen ligger
glik an ab vi kaa £ nye skilter, er det av
betydning at vi f&r vite det av hensyn til ved-
likéholdet av vlre névwrende vegskilt,

Oppeetiing ny jJernbanens Andreaskors ved
overganger kem vi vel ikke hindre, sely om de
ikke er gode, Jeg har f£A%%t tilbud om ex elags

% AN
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natrium-~karbidlys til oppsetting f.eks. ved
Jernbaneoverganger., 3elv om det bare blir hvitt
o ikke en farve som angir arten av fare, s& vil
dette lys kunde varsle publikum at det er en
slags fare, Jeg vil sperre om vi ber ta imet

et slikt tilbud?

Bvis det skulde blil bare ett navn pé
hvert skilt - og det er riktig « mener jeg det
md vere meget bestemte direktivexr for hvilket nawn
som skal plasgeres ph skilter - det md Jjo vare det
viktigste navnet, PFleat mulig orienteringstavler
er bra, men jeg vil henstille at man beholder sort
0g kromgult, Det er blitt uteksperimentert som
det lettest synilge; hvitt oz blAtt er svart
vanskelig & oppfattie, og farten behever man ikke
8 gette ned, hvia skiltet er lett & oppfatts.
Stedsskillt ber ogsd veare med gort og gult.

Jeg ser ofte at skilt ikke er ilorden, men
det skyldes ogsd at ondsindede vesener har edelagt
dem, Det er girenge bestemmelser mot dette 1
vegloven, men ogph i den alminnelige straffelov
5 291 .~ 292 or det fastsett fengselsatraff. Over-
ingenigrere bgr vere oppmerksom p& dette, Selv ém
det ikke is fengselsstraff kan det gls heye
beter som gvir,

¥i beor slaeyfe numanertallet, Holmen f.eks.
som fabrikerer skilt, sier at det er vanskelig &
atepe dem langer enn 1,15 m for de flyter ikke
elluainiumen kelt ned til apissen. Det blir ogsé
#torre plkjenning p& stolpen som holder skiltet,

hvis de blir for lange., Molmen her ogsd wvsrt

of s
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inne p&. & sleyfe den sorte kanten, men dem bar
bsholdes,

Vi ber sette opp normeler for skiltene og
det vil vere riktig s& snart som mulig & £4 laget
arbeidstegninger 1 form av normaler $il & arbelde
etter. MNsd hensyn til fargen p& orienteringstavlene

/gg gzzd:gigjizgeﬂdegaard at de i ult o ort
& 8 8 er
meget lettore leselig, swarlig i merke, sk vi ber
bruke dem selv om tyskerne brukte dem under
krigen.

3kilter av eloksert aluminium er mye dyrere
og de thler ikke A atd s& lenge.

Henviser til Backer som mente vi burde ha
en klassifigering av vegen pd skiltene. Jeg undres
om vi ikke kunde gjore nummsrskiltene runde og
ha 1 op 2, eventuelt 3, sorte ringer rundt tellénme,
0g s& ha samme ringer pd kartet,

Plasering av skiltene i store vegkryss er
vanskelig.

Vi f&r orienteringstavlier som er si bra
a2t vi vel kunde cleyfe vegvisere 1 de vanskelige
kryssene, } sette rettvinklete vegvisere mids%

1 krysset har gine store ulemper for trafikkntene.
¥en mitte jo dg f.eks, plasere et blomsterbed rundt,
mer leg er i tvil om det er riktig., Jeg vilde
gjerne hare hvorden vl eventuelt skulde plasere
vegvigerey i1 store kryss med 4 = $ elleor fler
utlapsre, det er ikke alltid riktig & hs det i
midten, Ved Sandefjord hadde jeg et slikt kryss
hvor de2t skjedde manges ulykker, Jeg hadde asatt

opp 8t thrn midt 1 krysset, som Jeg ikke sikjonner

i
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hyordan de kunde unngd & se, men det er blitt
kjert ned sd mange gmnser at det né er tatt ned.
I slike tilfelle er det newrmeste en fzre & ha
vegviseren stiende midt i kryasset,

¥lere har uttalt oneke om & fA fastsati
belastningsskilter for bruene, Vi overveler helt
ny ordning av disse skily, Vi sk etter fri-
gjeringen at de amerikasnske biler hadde en
myatisk grenmm ring ved nummeret, og det betegner
hvilke bruer bileme har lov til 4 kjere cover,
Det var kenskje en idé 3 f£8 klassifisert alle
vire bruer og f& dette malt pk de biler som seker
digpenaasjon. S8er man en slik bil, vil man strak
vite om den kjerer ulovlig, Men brukonteret er
Jo 8l overarbeidet at det blir vanskelig nh.

Belysning pé veger som ble newnt, har vi
ingen pengemidler til, dette md i tilfelle hvert
fylke eller hver kommune betale, Fenviser til
Larsen om & sloyfe helt merking i krysset, Narp
blllisten har oprientert seg P& tavlen, si har han
bare & se numrene nhr han kommer fram til krysset
Jeg er eniy med dem som wil ha stedsskilt med
sange furge pom vegviserne, Jeg har selv villet
ha forekjellip farve, men 1 utlandet er man
komaet gd mepet lenger pd dette omrdde ved prover
av farrene, Vi mh studere dette inngbende bide
P& uontoret og i marken.

Skifting av skiltene ber yi ha snarest
mulig, men det vil zd leng tid pk graun av
paterialsituasjonen, Vi vil gjerne vige hvor

lenge vi skal vemte pk do nye siziliser for & vite

8

é



- 211 -

hvor mye vi skal koste pd de vi har.

Jeg vil henvise til Rennings uttalelse om
at stedsskiltene er lite pene; men hvor mange
ay dem er ikke deformert pd grumn av guttungers
synder mot skiltene. dJeg tror ikke at vi skal
vare redde for den gule farge fordi dem er tysk.
34 vidt jeg vet er det amerikanerne som forst har
funnet ut at disse er mest gynlige.

Med hensym til oppsetting av nye vegvisere
med fleyer, vil Jeg bemerke et vi med rimelige
omkostninger kan sette opp store skilt med 2
stonger 1 vegkrysset, I Sor-Irendelag hadds vi
1 et vegkryss i tettbebyggelsen pd Opdal en stang
mldt 1 en stelnreys, men jeg vet ikke om det er
heldig overalt., Jeg vil foresld & stope en mur
og plasere en stang der,

M& henvise til Bjerums uttalelse om &
klagsifisere vegene ved ringer, det vil vewre
vanakelig & skaffe en morm for hele landet. Om
det i Akershus er en veg 80m betegnes med 3,
kanskje 4 ringer, vil dem p& Posenhalveya mitte
betegnes med 1} ged stjerne!

Jog mener vi ud fi skiltene =28 korte som
malig. Vi kunde med genske amd boketaver male
‘km" og seneye kunde vi f& det bort ndr folk hap
lmrt det, _

Det er det samme om vi bruker voguvekt
eller akseltrykk eller annet - vognvekten stir
jo 1 vwognikortet » vi Ak bare ardue 088 300 andpe
land slik at folk virkelig vet hve som stér pg

skiltet,




- 212 -

Varselskilt ved jernbaneoverganger: loo
150 m fra overgangen setter vegvemenet sitt skilt
og s& stdr Andreaskorset foran dette igjen. Dew~
vokiningen kan erstattes ved lyd og lyssignal,
men fylkesvegstyrets samtykke skal innhentes fer
bevektningen tas bort. Vi ber prove oppstillingen
av gkilt nten den serte kanten, Det ber gis
adgang til & gi bdde orienteringstavler og steds=
skilt b&de gul og sort og hvit og blad farve som
prove, Hwis den elokserte aluminium holder si
godt L blAtt, kan vl kanskje oged f& andre hold-
bere farver etter de nye forssk ute i verden,

Vegwisernes plasering md vere ens over
hele lsndet., Ogsd fylkene bor utarbeide plan
over det, avmerke hvordan det skal gjeres og
sende det hit inn, 1 hvert fall hvor det gjeldepr
atore og viktige vegkryes, siik st det blir ens.
artet over hele landet.

Det er en forordning om at pelitiet pliktep
& betale skilt gom de skal setie opp., Vi md herpp,
drive propugends for hva skiltene betyr. Jeg skay
vere oppmerksom pd stoppeskiltet for forkjorsrett
80m det ble gnakket om her, der atdr jo noe galt,
jeg ble amelv oppmerksom ph det et sted hvor npey
badde kludret pd dette skiltet og spurt om for.
ukjellen pk det og ot annet med neaten eamme
taket,

Bkilter som viser avetand til sterre
steder bar ogeh lages og settes opp Ph beatenty
steder til preve.

Stept gluminium er dywere, men vi Ken
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eventuelt bruke padlklimkede tall og bokstaver.
Ber ikke vere lenger ean 1,lo m, hayden 1,20 m.

Ogsd andre utfprelser ml overveles.
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Jveringenigrmetet 26, ~ 29. mars 1947.

Spegrsmal 9,

Geotekniske oppgaver 1 vegbyggingen.

Av overingenigr H. Brudal,

o

Geoteknikk, d.v,s, geologi og teknikk er et fag
som man ferst i den senere tid har viet den oppmerksomhet som
det har krav pé, <

Bortsett frg teleskader kan en kanskje si at vegw~
vesenet hittil stort sett har sluppet relativt lett tiltross
for manglende geotekniske undersekelser, men vi kan neppe gjore
regning med at det kan fortsette slik,

Kravet til telesikre, beredyktige veger med romme=~
lige kurVeradier, stegrre bredder og bedre stigningsforhold
nedvendiz-jor en mere innglende undersckelse av de materialer
som vegen bestir av, og den undergrunn som vegen hviler pa,

De skader som hittil har skaffet oss de sterste utgifter
er teleskadene hvorfor disse skal behandles feorst,

Gjennom foreliggende publikasjoner er det né& vel-
kjent hvordan teleskader kan forebygses. Hvor det gjelder
gamle vVeger kan det vere et spersmdl hvordan man mest hensikts-
messig bor ta prever av undergrunnen., Der trenges undersekelser
av sével vegdekke som fundament og undergrunn. Nar det
gjelder de to ferstnevnts lag s& mé& vel disse i alminnclighet
hakkes opp. Mecd hensyn ti] uyndergrunnen kan det vere et
spersmal om prgver bgr tgs opp med skovlbor eller om en
skulde sl& ned et rer f,eks, av ca. 1 m lengde, forsegle det
i begge ender og sende s8denne ror med preover i dertil for-
arbeidede kasser. Begge mater har sine fordeler og mangler,
Det kan tenkes at losningen ikke er enten eller, men béde
0E»

Nar det gjelder undersekelse av undergrunnen ved
nye yeganlegg, e¢ller hvor sterre fundamenter skal anbringes
ma der tas opp uomrerte prever fra sterre dyp. Det ser ut ti]
8 vere en alminnelig mening at det er tilstrekkelig at slike
prover har en diameter av ca. 50 - €o m/m,

Den siste svenske utferelse av stempelbor skulde
derfor vere gunstig hva denne side av saken angadr., Imidler~
tid vilde det vesre enskelig & kunne ta opp lengere prever

wf »
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enn hva né er tilfelle; Stempelborets utforelse er derfor
under stadig utvikling, Hertil kommer 2t det for tiden er
s& stor mangel pa& materiasler og arbeidskraft at leveransen
tar meget lang tid. Det er derfor lite sannsynlig at veg-
vesenet kommer til & g& til sterre nyznskaffelse av stempel-
bor i &r. Anderlcdes stiller det seg med utstyr for sonder-
boring, Det er mulig at vi kan fa et firma til & forarbeide
dette.
Stahgiiiéiﬁl Som nevnt medforer de moderne vegers storre fyllinger
EEEE&E&EE: og fundamenter storre fare for at den bestaende ‘likevekt i
undergrunnen rokkes, Hvis likevekten p& forh&nd er labil
skal der svert lite til for & utlese et ras. S&ledes kan en
relativt ubetydelig gravning i foten av en bakke vzre nok,
en plutselig sterre senkning av vannstanden i en sj@ eller
elv etc. Det gjelder derfor om & vewre pa& vakt, sarlig hvor
’ sterre forandringer i det bestéende skal finne sted.
Ved & ta opp prever s&ledes som anbefalt i veg-
ledning for grunnundersekelser, antas at en, i hvert fall
som oftest, vil bli i stand til & ta de nedvendige forholds~
rsgler for & ggrdere seg mot ras.
. - De fleste synes & anta at et ras skjer langs en
sylinderflate s8lcdes som illustrert i fig. 1. Denne an-
tagelse er bygzset pa det utscende e¢n rekke stedfunne ras har,
Det drivende moment med hensyn p& centrum C, blir
da vekten av de jordsmonn som ligser over den stiplede linje
ganger sin arm a2 pluss nyttelasten ganger al. lIMotholds~
momentet som motvirker rgset cr skj&mspenningen't gang
buelengden b., gange momentarmen som cr radien R i den
tenkte sylinder., Hvis vi xunde tenke oss et meget kort rgs
vilde ogsé skjarspenningen langs den tenkte sylinders ende=~
flater kunne f& praktigk betydnings, I utregningen av like~
vekts betingelsene pleijer en dog ikke & ta med denne del
qv motstandsmomentet. En annen sak er dog at en glltid
bor ha dette forhold for gye ved stikningen av en veg. Veg
! krysningen av en dal er det jo ofte fristende & lezge vegen
p& en eller annen rygg som stikker frem fre skréningen fopr
gvrig, for % kunne spare masser og for & kunne redusere spenn..
A“ vidden, Hvis undergrunnen p& stedet er faretruende svax kan

o/ s




= Ol —

.

nevnte plasering av vegen vzre betenkelig. Selv om spenn-
vidden blir noe lengere kan det i dette tilfelle lenne seg

&4 legge vegen utenom nevnte fremspring. I alminnclighet
regnel en ikke med noen nevneverdig skjerspenning i terr-
skorpen eller i fyllingen. Dette forhindrer dog ikke at en
ber innrette seg slik at nevnte skjorspenning kan bli sterst
malig, Ifolge teorien om konsolidering av jordarter under
optimalt vanninnhold vil en oppnd en maksimal tetthet som
bevirker adskillig sterre skjerfasthet enn i fyllinger som
er plascert p& vilklrlig mite, Det gjelder selvsagt bare den
del av jorden som ikke er utsatt for frost eller utterkning,

Ved maskinell planering under anvendelse av
eksempelvis sauefotvzlse for konsolidering, vil en kunne
oppné blant annet de nevnte fordeler., P& vanskelig undergrunn
kan en bli nedsaget til & anvendec konsolideringsredskaper
rent bortsett fre at =n som oftest ber anvende maskinell
planering bade av teckniske og ekonomiske grunner,

Sporsmélet om hvilken sikkerhct en skal forlange
d.v.,s, forholdet mellom sterrelsen av motstandsmomentet og
det drivende moment har vart gjenstand for diskusjon.
Avdelingsingenier Skaven Haug ved Norges Statsbaner angir
1,3 som tilstrekkelig sikkerhet. Svenékene derimot anbcfaler
& regne med en sikkerhet p& 1.5 - 2,0 for kohesjon bestemt
etter den hos oss vanlig benyttede konus-metode, I denne
forbindelse skal bemerkes at det ved en del av de tilfeller
som veglaboratoriet har hatt til undersekclsc har vert
vanskelig nok & finne en lgsning som gir en sikkerhet pd 1,3,
B8 vidt erindreéshar det her i landet i hvert fall i &t til-
felle vart rapportert om ras pd et sted hvor etterfolgende
undersegkaelser av leirg har gitt en sikkerhet pa 1.3,

Ved landkarr for sterre bruer vil en iszmr rokke
ved de bestéaende stahilitetsforhold.Foruten vekten av land-
karret f&r en ofte sterre eller mindre fyllinger ut mot
dette. Forholdene ved et sadant tilfelle er illustrert i
fig. 2

Fyllingen er utsatt for rystelser fra trafilkken og
jordtrykket E regnes & virke vinkelrett p& landkarret,
Annenhver pelerekke beor derfor settes pé skré fremover f,eksg

o
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landkarret er bplitt skjevet fremover mens brubanen butter
mot i1 toppen. P& fig. er inntegnet et glidesnitt. Det vil
sees at forholdene ved lavvannstand er ugunstigere cenn ved
hegyvannstand gruannet oppdriften, Ved fullt ras ma pclene
i det her skisserte tilfelle kuttes av, Imidlertid kan
der vel ogsé& tenkes et grensetilfelle hvor pelene ikke kuttes
av men fir en mindre forskyvning som dog kan vere stor nok til
4 skzde brua.

Ofte ga&r det farligste glidesnitt under pelene.
T sédanne tilfelle har pelene etter stedfunnet ras pekt
innover mot land til forundring for dem som ikkc har vart
oppmerksom p& hvordan glideflaten forleper. I forbindelse
med omtalen av landkarr skal nevnes ett av de forhold som
er serlig nevnt i "Vegledning for grunnundersgkelser samt
provebelastning av pelér“. I kohesjonsjordarter, sésom leire,
kan en som bekjent tilnermet bestemme en pels berecvne ved
hjelp av uvomregrte preover som tas opp. I blandingsjordarter
bestemmes en enkeltpels bareevne ved hjelp av belastning.:
En ting er imidlertid & bestemme en enkelt pels bmreevne,
en annen ting er p& grunnlag derav & bestemme hva en hel
pelegruppe kan bmre, Ba kan i laboratoriet finne ut visse
konstanter og forholdstall men det er en velkjemt sak at
forholdene i laboratoriet som oftest er vidt forskjellig
fra dem i marken, Ikke minst antas dette & gjelde under-~
grunnsforholdene. Nir det gjelder mnaterialer for vegdekker
og det relativ¥® tynne fundsment under disse s& er en, eller
i hvert fall kan en veare, herre over valgst av materialet,
Hva undergrunnen derimot angdr s& m8 en ta den som den er
med alle dens veriasjoner og luner., NA&r det gjeldsr de
store fundamente® s& hgr en nermest det ideelle obscrva-
sjons materizle i bygpverket selv. Vi vil derfor ogsd ved
denne anledning f& frgmheve enskeligheten av at der ved en
rekke fundamenter for.tgs de setningsmilinger som er fore-
s1att 1 nevnte vegledning, Ved underskelser av de opptatte
prover, preovebelastninger av enkeltpeler og mé&ling av synk~
ningcr hos det hele fundament vil en med tiden kunne samle
tilstrekkelig data til senere & kunne bestemme mere n@yaktig
besreevne og Fforventede setninger ved proegjekterte fu_ndamentero

o/ s
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Av interesse er det ogsd & bli meddelt foreliggende kjenns-
gjerninger om eventuelle tidligere stedfunne ras 1 eller i
nzrheten av den gamle veg.

Som bekjent inndelcs Jjordartene geoteknisk i
friksjongkohesjons- og mellomjordarter, Til friksjons=
jordartens herer grus, sand og mo, til kohesjonsjordartene
mjele, leire, gytje og torv og til mellomjordartene en
blanding ov de 2 ferstnecvnte,

Ved rene kohesjonsjordorter er maks, skjerfasthet
vavhengig av rnormaltrykket i motsetning til hos friksjons-
jordartene avor den er proporsjonal med normaltrykket. Ved
mellomjordartene har vi bé&de kohcsjon og friksjon.

For friksjonsjordartene blir der sjelden negdvendig
& foreta stabilitetsberegninger nar bare logene er tykke
nok, PForen for dyptgéende glidninger redussres her pad grunn
av det eokcnde normzltrykk, Men en begr forvisse seg om at
lagene av nevnte jordart er tykke nok. Saledes vil i
skrétt terreng foren for ras vere tilstede selv om en har
et 5 - & m trykt sandlag s&fremt dette hviler p& blet leire,
Hos kohegjonsjordartene kan skjerfestheten variere sterkt idet
den reduseres vcsentlig ved omrering. Det er derfor nedvendig
& kunne ta opp uomrerte prever for & kume foreta en stabilia
tetsbereening. Under opptagning =v nevnte prever er det om
4 gjorc & utvise stor forsiktighet da prevene ved uaktsomhet
lett kan bli omrert og dervéd tape sin verdi. Det er derfor
vi har lagt vekt pa& at gvede geoteknikere til & begynne
med kan bistd med opptagning av prever. Det er ennvidere
pdkrevet at prevene ikke fryser under oppbevaring og transport,
For tiden bestemmer vji gkjerfastheten ved hjelp av konus-
metoden. Det er en sammenligningsmetode hvor skjerfastheten
tas ut av tabell som funksjon av nedsynkningen av en konus,
Metoden er enkel og rask men da direkte avskjering, henholds-
yis trykkforsegk gir p&liteligere resultater vil vi g& over
+i1 & benytte sé&dan metode,

Det finnes kanskje dem som mener at erfaring har
godtgjort at veger og bruyer star nok, si undersegkelser er
overfledige. Rent bortsett fra at der kan pekes pd en rekke
mindre gkader, som dog representerer ikke ubetydelige mer-
ntgifter, s& har en ogsd bare ved slump unngltt store kalami-
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teter fordi ras har skjett for byggverket har vert fullendt,
Hertil kommer, som innledningsvis bemcrket, at de nyere

veger og bruer betyr en avgjort gkning av faregraden, For

det feorste, og det er den vesentligste &rsak; blir be~
lastningen i1 seg selv adskillig sterre, men hertil kommer ogsé
at rasenes bredde vil bli sterre hvorved skjerfastheten §
glidesylinderens endeflater spiller en mindre rolle,

Tilslutt noen ord om veger over myrs, Tidligere har
en ofte unngétt venskelighetcn ved & g& utenom myra, delvis
under anvendelse av helt utilletelig skarpe kurver, Andre
ganger kan det ha lykkes & fa lagt vegen over myra, men etter
kort tid har den neermest minnett om en berg- og dal-bane.

Nar det gjelder slike forhold er det ikke til & unngd at

det blir store omkostninger, I utlandet er det meget al-
minnelig & erstatte myrmaterialene med gode materialer,
Kostbart mé& det ha blitt men nar det gjelder viktigere veger
blir det ennd verre & rette pad det senere nér trafikken er
blitt stor, Vegdirektoratet vil veere takknemlig for & f&
opplysninger om praktiske erfaringcr pa dette felt, Hvis
der noe sted over myr cr veger som har holdt seg helt jevne
0g @0C¢e under sterk trafikk vil en gjerne f& meddelelse
herom forat ssdanne steder kan studeres neyere 1 marken,

H, Brudal,
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Fig. 1. Antatt glideflate ved ras,
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Fig. 2. Stabilitetsforhold ved et landkarr.
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Det var bere et spersmdl. ¥i har i
Vestfold bett endel ras i eldre tid og ogsi i
senere tid. Vi har tidligere ved flere an~
ledninger tilkalt stategeolog Holmsen. B3Savidt
jeg forstbr, kan vi nd £& all den telmiske hjelp
til ée undersekelser som vi mener er ngdvendig
her ved kontoret. Jeg mener det er absolatt

plkrevd & f& disse undersskelsene,
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Overingenicrmgtet 26, -~ 29. mars 1947,

Spersmél lo.

Tekniske kurser

for ingenigrer, oppsynsmenn og vegvoktere.

iv avdelingsingenier E. Rosendahl,

Etter hvert som driften ved vegenes vedlikehold
og anlegg er blitt mer differensiert og mekanisert oz kravene
til anlegg og vedlikeholdet er steget, er behovet for yrkes-
opplering ekt, TFor ingenisrenes vedkommende er den utdannelse
de far for de trer inn i vegvesenet teknisk hogskole, hvor de
har fatt et zodt og allsidig srunnlag & bygge pa, men selve
spesialutdannelsen foregar etter hvert gjennom de arbeider
de blir satt til & utfere i vegvesenet. Dette er selvsagt
en utmerket mate, men den kan lett bli noe ensidiz og snever,
avhengis av forholdene i vedkommende fylke, og det vil alltiad
ta lang tid. Dehovet er derfor til stede for semrlige rad-
gjerder si ingenierene snarest kan f& kjennskap til andres
tidligere og névarende erfaringer, og likeledes f& impulser
til ekt selvopplsring og forssk med nye arbeidsméter og
rasjonalisering av administrasjonen., Gjenoppbygsingen krever
at de verdier ingenigrene forvaglter blir utnyttet p& den mest
rasjonelle og ansvarsbevisste mate, Vegvesenet md derfor serge
for & gi dem et tilstrekkelig bredt og dypt srunnlag til dette,

Oppsynsmennene trenger ogséd okt innsikt i sitt
yrke. Foruten anleggspraksis, eventuell elementerteknisk
skole og instruksjon fra inzgnierene har enkelte fatt dette
gjennom spesialkurser som gyejisckursus, betongkursus, maskin-
kursus, arbeidslederkursus m.m., vesentlig ved Statens Tekno~
logiske Institutt, Det er gelvsast viktig at vegvesenet sgker
a Oppmuntre til deltaking i slike kurser og kursdcltakere ber
£3 gunstigst mulige vilkar,

For vedlikesholdsgrheiderne vil opplarinzen best
kunne skje ved instruksjon i marken. TFor arbeidsformenn,
maskinferecre, sjaferer m.m, vil en supplerende opplering ofte
vere onskelig, Ved samme hgve m& nevnes den gkende stab av
spesialarbeidere som betongformenn, verkstedarbeidere, bru~
formenn m.m., som 0gsd vil tilfere vegvesenet mer effektivitet

ved. en videregdende spesialopplering.
af



Statens Teknologiske Institutt har som nevnt hatt
i gang spesialkurser i arbeidsledelse, betongsteping m.v,
Videre ble det hesten 1945 holdt et lengre yrkeskursus for
arbeidslese anleggsarbeidere med foredrag om redskaper, betong,
vegbygsing, motorlsre m.m,

I vegvesenet har det 1 Vestfold i 1946 vert holdt
kurser for vegvoktere, cett i hvert oppsynsmannsdistrikt med
gjennomzaing av vedlikehold, instrukser og vegloven gjennom
forcdras og sperrctimer. Oppsynsmenncne deltok i kurset,

I Hedmark fylkc cr i 1946 holdt ¢t oppsynsmannsmete
med forcdrag om tele, vegdekker, breyting og diskusjon i
tilknytting.

I ikxershus fylke ble for noen ar siden holdt et
metc av ingeniercer og oppsynsmenn med forcdrag om tele og
fundamentering. !

For & f& ¢n ovcersikt over stillingen 1 vAre nabo-
land er innhcntet opplysninger fra disse angdonde oppleering.

I Sverize har V8g~ och Vattenbyggnadsstyrelsen ikke
selv anordnct nocn kurser, Svensks V8gfereningen har i tiden
1916 - 46 satt i gang 20 kurser for vldgmidstare pd hver 8 uker,
3 kurser for inspektercr for fastc dekker p& hver 2 uker, 6
for vigméstare i telebekjempelse og grusvegvedlikehold pa 2
uker og €tt pd 2 uker for maskinfercre.

I tilknytning hertil cr utgitt kompendicr i
1) vegbygeing og vedlikehold, 2) faste dekker, 3) vegmaskine
leere.

Videre har den syenske stat i &r satt i gang kurser
for arbeidsstudiein;enierecr og arbeidsledere. Disse varer
en uke med foredrag som hovedposter.

Por arbtidsledere til anleggsarbeid ble det i
gverige 1 1945 holdt ¢t stgrre kursus med flere hundre del-
tgkere. Dette bestod av 1) korrespondansckursus om Véren,
2) praktisk opplaring p& arpcidsplasser om somaeren, 3)
repctisjonskursus om hosten ped cksamen.

T Danmark har dc¢t ikke vert nocen serskiltc kurser
for veogingenierer, men ingunigrforcningen har holdt Yurser
i veg~ og komaunalteknikl ved foredrag og diskusjoner i 3 g
4 dager. '

Tor "vo¢jmend" holdes det néd to kurser om &ret
ved Tcknologisk Institut. Kurset varcr 2 uker, Do fleste
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deltakere cr fra kommuncne, men nocn ogsé fra amtone. Under-
visningen skjer dels ved forecdrag, dels ved evelscr, Planen
omfatter blant annc¢t motorlarc, betonglere, kloakkanlegs,
veganlegs, faste dekker,

I "leddelelser fra Vegdirckteren" har spersméalet
vert reist tre ganger i de sistec ar, Avdelingsingenier Irgens
har pekt pd kursene for arbeidsledelse ved Teknologisk Insti-
tatt. Avdelingsingénier Pregholm har pekt p2 nytten av okt
opplering for alle kategorier 1 vegvesenst, serlis sjennom
xurscr, for arbeidcrnes vedkommende ved ot szrlig anlegs og
opplering som spesialarbeider. Overingenier Eggen anbefaler
ogsé kurser for alle ketegorier med utuytting av spesialkursene
ved Teknologisk Institutt,

Videre har overingcnisr Funder henstilt at det wved
de eclementertckrnicks koler blir egen linje, eventuelt et
tilleggskursus, for oppsynsmenn i vegVesenet serlig med hen-
blikk pa& vcdlikehold,

Fra styret 1 N.I.F. Vegingenierencs avdeling, er
kommct en henvendelse om enskeligheten av turscr for veg-
vescnets spesiglarbeiders, maskinfercre o,l,

Det synes altsd klart at spersmilet om ekt opp-
lering 1 vegvescnet er breanende, Saken har vert diskutert
inngdende, 03 en er blitt stiende ved at serskilte kurser
ber ettor hvert bli satt i gcang, serlig med henblikk pa
vedlikcholdet. T vigbudsjettet 1946-47 er derfor forutsatt
at utgifter til kurser kan bpzlastes riksvegenc,

Det e¢r funnet megt nhensiktsmessiy; & begynne med
ingenierene, swrlig de ingenigrenc som har med den dirckte
ledelsc av vedlikeholdet, oyeringenisrcene harv nesten alle
uttalt sin tilslutning, oy det ferste kursus blir holdt i
mai 1947

Vegdirektoren hgr funnet at vegvesenet selv ber
1ede kurscet som skal ha 24 ggltakere i et 6 dagers kursus.,

Det blir 16 foredrag, dels fra sentraladministrasjonen og
dels fra fylkene, med gjennomgding av deltakerne ved arbeid
i fire lag oz til slutt felles diskusjon av hvert emne,
Hovedvekten blir lagt p& & aktivisere deltakerne, 0& nesten
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alle skal derfor enten innlede celler vare ordforcr for et emne,
Programmet blir anstrangende, men de enkelte deltakere far
hvis det er nedvendig, "puffe" et eller flere emner, Det
personlige samvar oz private utvekslinger av erfaringer
antas & vare av stor betydning.
Ved ett eller flere kurser senere vil s& pass mange
av ingenierene blirr "koordinert™ og f&tt interesse for
et rasjonelt vedlikehold, s&vel teknisk som skonomisk, at
virkningenc etter hvert vil vise sez. Dette er ikke minst
viktig p& grunn av okkupasjonen, hvor de¢t bade gikk ut over
arbcidsmitens oy den innbyrdes sammenheng.
Hva kurser for oppsynsmenn angar er dette ogsé i
hey srad palkkrevd, Vedlikeholdet pa alle veger overtas Jo
mer og mer av vegvesenet og hertil kreves fagfolk., Kurser
for disse kan enten holdes i1 OUslo for alle fylker, eller i
‘fylkene selv, ordnet av overingeniprene. Forholdene er ulike
i de enkelte fylker, og legsningen ligger muligens i at over=-
ingenigrene holder kurser, eventuelt med tilkalte foredrags~
holdere. Utgiftene til slike kurser etter plan godkjent av
Vegdirektoren vil formentliy helt eller delvis kunne dekkes
av riksvegvedlikeholdet, Som supplement ber oppmuntres til
& deltae i kurser for betongstepning, maskiner, svelsekurser o.l,
oe tilsvarende antms & kunne ordnes for vegvoktere,
maskinferere, spesialarbeidere m,v, For opplaring av
spesialister til maskinplanering, hvilket formentlig nd vil
bli brukt i storre mélestokk, bor settes i gang spesial-
kurser med fagfolk fra fabrikkene som lmrere. Det samme
cjelder nye, mer Kompliserte maskiner for vedlikeholdsarbeider,
For verkstedarbeidere mé& vye]l oppleringen vesentlig skje pa
verkstedet, men ogsl her kan formentlig kurser holdes av og
til ved tilkalte spesialister, En ber ner vere nerksam p3
rorskjellen i det en onsker & oppnd ved kursene. Det kan
£, okS . uttrykkes ved at hovedformélet fortrinsvis er:
1. for in_ enigreie: & oke innsikten i teknisk og skonomisk

Plan-
legoing 00 driftsledelse g2 vel som 1 vegproblemer i sin

alminnelighete.
¥l e psynsmennene : & pke kjennskapet til materialer 0g
redskapexr samt lnnsikten i praktisk arbeidsledelsee

|
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3, for vedlikeholdsarbeiderne: & oke deres tekniske fag=-
dyktighet og gi dem bedre kjennskap til vedlikeholdsoppgavene,
Valg av emner, foredragsholdere og ikke minst
framferingsformen ber verc avpasset etier dette,
Som det sees antar en at oppleringen ved kurser
for en vesentlig dek ber ordnes av fylkene selv ved delvis
bruk av tilkalte spesialister og supplering ved spesialkurser,
Kursene vil imidlertid gke § nytte nar ingenisrene selv har

en sikrere og videre plattform, likesom instruksjonen i
marken direkte eller indirekte m& utzd fra ingeniereane,

Det md da bli sentraladministrasjonens sak & holde ingenierene
hyarme" ved nedvendigi utdannelse og aktiviscring ¢ jennom
felleskursecr,

"Ved kursene vil en videre 1 lepet av nocen &r fa
trukket fram s& myc materiale at en forhipentlig vil ha et
grunnlag for & £i ut trykte rettleiinger ellcr héndbeker for
de forskjellige grader,

. Roscndahl,
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Jeg her tidligere nttalt min tilslutning
til denne planren og kunée for s& vidt henholde
meg til det. Det er ikke lett for de enkelte
funks jonmrer 3 folge med 1 alle de framskritt
og de nye mejoder som kommer opp., En mf hilse
kurset med glede. Progranunet er meget bra, men
jeg vil framholde noen ting. Pelles for alle
kurser ber det innskjerpes bestenmelse om "pi-
skrift og mAlestokik". Fér ingeniorenes ved-
kommende vil jeg henstille at det blir foredrag
ogsd om vegloven, Det er en erfaring som flere
har gjort, at de har en viss forakt for formalia,
Det er utmerket at Vegdirektoren har flere
jurister., I forbindelse med det, vilde det vare
bra & £4 et foredrag ﬁouQ'ppm@re behandler be=
tydningen av en klar og tydelig sakaframstilling,
De befatter seg med disse tekniske tingene, men
det er jo ogsd andre ting som bsr klarlegges
ndr det kommer ut, Utgiftene md deles mellom anlegy
0g rikavegvddlikeholdet.

I Rogaland har Vert planer om ot kursus,
men det er freudsles bare planer. Vi er like
kommet g3 langt at det er satt ut £ livet., Men
det or angre tillap pi dette omrddes Oppaynse
Aanngmeter, Til de har det da mett fram en av
Vegvesenets ingenierer og holdt foredrag oa f.oks,
stabilisering av veguaterialer pd grusveger,
Gaskinvedlikehold pb vepgdekier, salveskyting,

Dot var ator iamteresse for disse foredragene
blent oppsynsuenneuve. Men en avéelingsingeunier

holdt foredrag om redekapssentralew, eg dette

P——
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foredraget varte 1 2 timer og var si dateal jert at
Jeg 1kke har hert ett ord til takk fra opPSyns«
mennene om dette. Man mi forscke & svetemnme
foredraget etter det publikum som skal hare pA
det. Vi mk gripe saken noksd praktisk og populmsrt
e, Dette ken selveagt ikke erstatte kurser.
Oppsynemennenes ardeid er meget viktlsg, Disse
kursere for iﬁgeni@rer bar ta sikte pd & skeffe
oppleering for de som skal holde foredrss for
oppsynsmennene 0g 0g=4 arbeiderns,

.deg vil { tilelutning til det Waage sa
uttale min glede over at denne seken ser ut til &
bli realisert, Vi er oppvokst under ganske andre
ferhold enn de som komuer nye fra hayskolen., De%
ber vi vere oppmerksom pl., Vi ofrar icke de nye
gom begynner i etaten den nedvendige oppmerksomhet
0g gir dem iXke den nedvendige undervisning,

Hos oss ble det snsstt 2 arbeidere som oppsynsmenn.
De ble tnnkalt t1) Namsos, 04 Jeg ble satt til
& holde opplering for dem 1 8 dager. Ieverkraften
var ikke sl pomplig evet, men de snskkel kele
8itt liv om pvep takknenlige de var for disse
kursene,

Jeg er kanskje den eneste som mener vi

ndtte vente med dette ogf heller begynne med

overingenigrene. De skulde diskutere sekene

£orst og lege et program, fastsld hva man foret
skulde ta fatt ph. Ingenisren: md forat begyans
£ skjelns meilom det vesenilige o det uvesents
iige, lntereseere seg mer for sakebehendlingen og

de viktigere tingens, Da iaterceserer sayg mer
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for det som er detaljer og det som er morsoat,
Jeg vil si at disse kursene ber peke phk disse
tingene som er av betydning for en ingenier som
gtter hvert skal bli leder, o0g at de viktigste
tingene 1 all fall blir omhandlet, ikke bare
om feste dekker og spesialredskapery men alminne«
lig administrasjon og det sterste arbeidet
grusvedlikeholdet, Av den grunn foreslir jeg &
vente 1litt med dette., Vi bor forst vite hvem skal
vi belmre og hve skal vi lmre forst?

Jeg vil sette fiégren pé det som Fixdal

Yegdirektoremt

Eggges

Qlafgens

er inne pl ~ administrasjon., Det er ikke spesielt
franhevet 1 Rosendahls framstilling, men det epy

et sporsmél som ingenierene bor gis opplaring 1.
De f&r ingen utdannelse i dette ved Heyskolen,

og den eneste institusjon som gir opplering
dette er Hendelsheyskolen i Bergen. Jeg har §
alle fall fAtt opplyst st de kursene der er

meget betydningefulle, Vi ingeniorer ml
interessere Qsa;zgg\ﬁgt, ellers risikerer vi at
disse handelskendidatene glr forbi oss og blir
vére sjefer med tidenm.

takket overingenierene for interessante for-
handlinger som hadde lart oes alle sk meget,
Tradisjonen med slike meter nd leve,

takket Vegdirekisren = pd vegne av overingenisreng &
for ypperlig ledet og adminiadrert metie,

takket til siutt alle Vegdirekterens meﬂh59$perg.

L3

Netet hevet ki. 13,
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