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oppl^ring
LOKALT

Vi vil denne gang drive litt PR for
det som er omtalt annet sted i avisa

cm a starte organisert opplaerings-
tilbud for alia ansatte i vegvesenet
pa lokalt plan.
Interessante emner er vi sikker pa
det finnes nok av, enten det na

gjelder veggeometri eller grunn-
undersokelser. Med den faglige
interesse og yrkesstolthet de aller
fleste innen vegvesenet legger for
dagen, tror vi ogsa at svasrt mange
vil vise interesse for de kurstilbud

som etter hvert vil komme.

Det er en funksjon litt «pa siden» vi
her vil papeke at opplaerings-
virksomheten kan ha.

«Kommunikasjonssvikt» er et vanlig
begrep i dag — alle kommunika-
sjonsmuligheter til tross. Ogsa innen
var etat er vi nok sterkt plaget av
problemet. Vi kjenner alle til
«syningens» mangel pa sunn fornuft,
vegkontorfolkas sendrektighet og
Vegdirektoratets forunderlige be-
stemmelser og vedtak. Generelt bar
vi vel mer a utsette pa folk jo mindre
vi kjenner til vedkommendes opp-
gaver. Dette er vel mye av
bakgrunnen for at vi irriteres over
vare overordnedes uforstand, trafi-

kantenes uvitenhet og alt <(rart» som
skjer rundt omkring.

Pa dette feltet mener vi opplasrings-
tiltak kan ha en meget stor misjon
om det legges opp pa fornuftig vis.
Nettopp i droftinger om vare felles
faglige problem kan det vsere mulig
for hver enkelt a fa innsikt i
vegvokterens, overingeniorens, plan-
leggerens og anleggsmannens syn pa
ett og samme emne. Slik kunne vi
altsa «rystes» bedre sammen.

Kunne vi, ved allsidig sammensatte
opplaeringsgrupper» rundt om, fa til
slik faglig drafting ville det nok
komme fram at det ikke er sa mange
«luringer)> eller «undermalere» som
vi til daglig gir uttrykk for i
vegvesenet. Muligheten for a kunne
betrakte vegvesenet som en etat og
eliminere uheldig sektortenking ville
nok ogsa oke betraktelig om slik
virksomhet kom i gang.
I avisa vil vi gjerne i kommende
nummer sta til tjeneste med a
formidle opplysninger om opplaer-
ingstiltak — et emne det er pa hoy
tid a prioritere!
Appellen denne gang ma bli at det
vises interesse fra hver enkelt nar det
na om kort tid blir satt i gang
undersokelser for a fastlegge pro
gram, samlingssteder osv. for opp-
laenngstiltakene.



«BILBEISTET»

Mange kjenner Kjell Aukrusts
fantasiflille strek og malande ord i
skildringa av fartsglad koyring.
Faerre hugsar kanskje at bans
alvorlege farbror diktaren Olav
Aukrust i diktsamlinga «Hamar i
bellom» med salt og med burner
skildrar «Bil-beistet». Det var cm

«byberket»;
«folk av det bogaste standet,
byfolk som plent skul' pa landet»

som «velte seg inn i ein bil)> og tok ut
pa bygda.
Smafolk — gamle og unge — matte
ty til grofta. «H0num flaug ende til
vers!» Hestar vart skremt, sprang ut
og renska seg. «Sela og sundslegi
kjerre pa roysi lag att som eit vrak».
Men «kringum bilbeistet bles det og
susa», vidare oppoyer dalen — som
om ingenting var bendt. — Han Per
som dreiv og koyrde talle pa gamal
gjerd, fekk bade materiell og mental
skade ved det forste motet med
«bil-beistet». Han fann desse orda
om nytida og biltrafikken:

«Det va' Satan, ban salte, fortaere
og sokkje dokk ende i veret,
og bakke og trakke dokk moyre,
—slik belvites elde som dokk,
det skul'n betterde koyre
ut over marki som mokls

Dette var motet mellom bilismen og
bygda.
Ogsa i var tid fell det dom over
«bil-beistet». Kanskje skjer det med
mindre talent enn bos Olav Aukrust.
Kanskje er slikt som vert sagt lite
sjolvskapt og mykje grammafon,
tort i tekst og tynt i tanke. Men det
er likevel tydeleg a merke at mange
er skremt av «bilbeistet». Bade i

bygd og by tykkjest det a vere ei
plage verre enn varg og bjonn var
det for, bade til a ta liv og gi mein.
—Men fa seier at skotpremien bar
vore for liten, og somme vil ikkje
vera si plage forutan!
Det bar blitt svmrt sa mange

«bilbeist)> etter kvart:

Pr. 1. januar 1975 var det i beile
landet (og tilsvarande tal for More
og Romsdal fylke i parantes)
1423706 (71029) registrerte motor-
kojrrety. Av dette var 890361 (45736)
personbilar, 8341 (570) bussar,
83109 (4052) varebilar, 61885 (3458)
lastebilar, 92789 (6110) traktorar.
Til samanlikning: Hestetalet i Norge
var i 1973 ca. 24700.

Stort sett skikkar desse <(bil-beista)>
seg bra kvar for seg. Men somme
tykkjer dei er ille i flokk, kanskje
verre enn grasboppene i Moseboke-
ne og vargeflokken pa vidda i gamle
dagar. — Diverre tar «bilbeista»
mange menneskeliv og. I 1973 var
det 511 ber i landet, og 3707 vart
alvorleg skadd og 7265 lettare skadd
ved mote med bil-beistet. Til

svarande tal for More og Romsdal
fylke var 21, 210 og 409. — Slike
bendingar ma vi vare oss for og verje
OSS mot.

Trass i dette overlag triste ma ein
seie at «bil-beistet» er blitt temt til

tenleg verk og trivnad: Bilen og veg-
bygginga bar meir enn noko anna
bunde dette lange landet saman fra
ytste bavstrand til ovste plass oppi
dalen. Bilen bar gjort avstanden
mindre, samkvemmet betre, bar tatt
bort blodslitet i transporten, bar eitt
utkant og sentrum individuell trivsel



i tilbod for utferd.

Det var liten idyll a slite med
lasskoyring over lange avstandar
med slede i sprengkulde eller med
best og vogn i lange stigningar opp
gjennom dal og li. Lastebilen bar
revolusjonert godstransporten over
belle det lange landet vart.
Rutebilane bar gitt oss rimeleg,
trygg og snar reisemate. Person-
bilane bar vorte lettvint a ta til anten
ein skal til arbeidsplassen, gjere eit
snarsrend bos bandelsmannen eller
om ein snogt ma fa nokon til Isekjar
og sjukebus — og del bar gjort det
mogleg for oss a velje mellom mange
varierte utferdstilbod. Traktoren
bar letta mok-koyringa bans Per.
Mellomkrigsgenerasjonen bar vore
sa beldig a ba fatt oppfyllt del fleste
av onska sine ber i Norge; Det bar
vorte arbeidstilbod. Folk slepp a
svelte. Utdaningstilbodet er blitt
stort. Det gamle blodslitet er borte.
Den materielle velstanden er bog.
Storsteparten av folket bar bra
fritidstilbod. Storre sosial og okono-
misk utjamning, vel utbygd belse- og
sosialteneste. Vi fekk landet vart

fritt etter storkrigen.
Det er no 30 ar sidan vi fra mellom
krigsgenerasjonen tok til med var
byggjeperiode etter ei stor oydeleg-
ging under 5 ars krig (m.a. 366
sprengte bruer og over 500 andre
vegbrot berre i Finnmark tylke) —
og etter vonloysa i ei lang
depresjonstid foreat. Etterpaklokt
kan ein seie at mangt kunne ba vore
gjort annleis. Dei okonomiske
rammene, andre ressursar, priori-
teringssynspunkt og mange krav bar
endra seg mykje i desse 30 ara etter
krigen. Vrangsider bar folgd med
nye tiltak, ogsa med utviklinoa i

samferdsla. — Likevel: Svsert mykje
av den noverande materielle vel

standen og trivselen i Norge kan vi
takke vegbygging og kraftutbygging
for. Investeringar til desse utbyg-
gingstiltaka ga grunnlag for arb-
eidsplassar, produksjon og omset-
nad av produksjon, betre servicetil-
bod, nye beimar og lette og trivnad
til mange i det daglege tilvseret.
Det kan ikkje vere noko gale a syne
takksemd for del goder vi alt bar
fatt. Kanskje kan mykje av dette
vere eit grunnlag av noko verd for
neste generasjon og, sjolv om denne
kan ba andre malsetjingar.
Nye tider, nye verdiar — og ny
malsetjing.
I ar som kjem lyt kanskje ein ny
generasjon ber i landet skjere ned
forbruket sitt, arbeide meir, lide
meir og krevje mindre enn i dagens
velstandssamfunn. Skal tru om del

da er snar til a drepe «bil-beistet»?
Ame Inge Torvik



Om jiilekaffi og noko attat

For OSS i redaksjonen er det denne
gongen ekstra hyggeleg a kunne
fortelle at det heilt frivilleg og utan
patrykk er komne fleire brev til oss.
Mange bar skrive om den ekstra
hyggelege avslutninga av arbeidsaret
det varhove til i ar, da Samar-
beidsutvalget kunne «spytte i» nokre
kroner til julekatfi pa del arbeids-
plassane forholda lag slik til rette at
ein kunne samlast.

«I forbindelse med tilskottet til
julekaffi og ein enkel tilstelning
for dei sist pensjonerte vegarbei-
darane fra T-2-omradet, bar alle
tilsette i vegvesenet innan omradet
(bade fra anlegg og vedlikehald)
awikla ein samankomst. I alt 74
var fredag 13. desember 1974
samla pa Viking kafe i Volda.
Dette var forste gang at ogsa
damene (fruene) fekk vere med pa
ein slik tilstelning.
Serveringa var ein enkel tallerken-
rett med kaffi etterpa. Pro-
grammet sto vegvesenet sine folk
sjolve for med berre eitt unnatak,
og det var Hjartabygda spel-
mannslag som sytte for lift gam-
maldansmusikk som avslutning
pa arrangementet.
Elles var pa programmet musikk
av brerne Henry, Fetter og Odd
Vatne pa elektronisk orgel og
trekkspel. Pal Grevsnes las pro
log, viste fdm og var med i ein
trio, eit samansett orkester av

berre vegfolk (bilde) og til slutt og

Dei spontane takkebreva som er
komne til redakjsonen — og som vi
med glede sender vidare — skulle i
seg sjolve vere godt nok prov pa at
velferdsmidlane er blitt godt brukte
denne gongen og ein vil vone at dette
tiltaket kanskje kan verte arvisst.
Vi lar helsinga fra Orsta/Volda
representere alle dei vellukka
tilstelningane vi bar boyrt om som
danna avslutninga pa arbeidsaret
1974:

i  Hjartabygda Spelmannslag.
Oppsynsmann Monsbolm viste
nokre fargedias som var fra ymse
vegarbeid i distriktet ber.
Fire pensjonistar fekk overrekt
diplom og gaver fra etaten for
fortenestefullt arbeid i mange ar.
Det var Reidar R. Bjorkedal, Nils
Nybo, Sverre Moe og Lars Egset.
Distriktsleiar Sverre Digernes var
tilstades og foretok overrekkelsen.

Etterpa bar det vore snakka om
denne forma for samankomst for
dei som bar sitt arbeid i veg
vesenet, og resultatet er at om dei
bevilgande myndigbeter fortsatt
kan tilgodesja oss med eit tilskott,
sa vert dette eit arvisst arrange
ment!

Helsing Jens Monsbolm

Vegvesenet sin trio er fra venstre
Henry Vatne, Pal Grevsnes og Fetter
Vatne.



PROLOG TEL JULEKAFFIEN

God kveld alle saman, og velkomen til fest
til koseleg prat og gaman.
Det er eit ynskje til kvar einaste gjest
at vi skal hygge oss saman.
For kvardagen har sa inderleg nok
av arbeid og strid og mode.
— det friskar opp a kome i flokk,#
og fa litt andeleg fode.
Og det er var von at alle i kveld
nar «Etaten» denne festen held,
kan kjenne seg glade og lette,
og finne seg vel til rette.
For fruene vare vi gjer litt stas.
— Dei er serlig velkomne til festen.
Borte fra kjoken og mannfolkmas
skal del vere heidersgjesten.

Ungemas og sure menner

det er ting som kvinna kjenner.
Tidlig morgon ma ho opp,
lage mat og vaske opp,
sende mannen sin pa dor,
vere blid og blank som smor.
Stelle huset, reide senger,
fly som om ho hadde venger,
koke middag, duke bordet
vere klar med velkomstordet
til ein troytt og sliten mann
Slik ei kvinne det har han.

Maskiner surrar sin jamne gang
dei berre krev og krev.
Djupgrofta er sa uendelig lang
sjolv i trottigt arbeidsstrev.
Mannen gar der og peikar og trur
at han er flink og klok.
Kvinna pengepungen snur
og les si kokebok.
Ei sukkerskei og ein klatt med smor
ho salt og peppar i deigen knor.
Ein kopp med mjolk og ein neve mjol,
og kaka kvitnar pa bakstetjol.
Mannen vaknar fra sofasomnen

nar kaffilars putrar pa omnen. - - -
Visst gar der ei kape ein hende gong,
ein kjole eller ein hatt.
Det er kvinna sin underfulle trong
til a pynta seg for sin skatt.

Kva ville vel hende i verda

om kvinna vart kobla ut?

Skygra og trist vart ferda,
og maten ei einaste sut.

Ute ved havet, det blanande hav

lig landet med fjordar og fjell.
Smilande grender og blomande vollar,
steinete strender og lyngbrune kollar,
gronkande lier der varfuglen floyter,
verslitne baar der havbara sproyter sitt

kvite skom.



Vegvesenet sitt eige orkester: Fra
venstre: Fetter Vatne, Henry Vatne,
Pal Grevsnes, Odd Eikas, Inge
Havik og Ola-Arne Berg, — del tre
siste pa «slagverk» fra vegstasjonen.
Ein b0r merke seg orkesteruni-
forma.

Pensjonistane med giver og diplom
er, rekna fra distriktsleder Digernes:
Vedlikeh.arb. Sverre Moe og Lars
Egset og anl.arb. Reidar R. Bjorke-
dal og Nils Nybo.



Hog over fjell og rindar
ei varsol stralar og skin.
Gyller dei hoge tindar,
varmar dei nattkalde vindar.
Glitrar pa blanksvarte vatnet der nede
skaper ei tindrande morgonglede,
smiler mot bryddande blomar og stra,
smyg gjennom skogen med froknuppar pa,
nterer all vokster til liv. —
Men stormen kan rase fra Nord-Nordvest
fra havet og inn mot land.
Det hyler i fjella, det brotnar og brest
og skomsproyten piskar mot strand
Storskreda losnar i Hogenut
med bolder sa jorda dyn.^
Vegmannen veit at da ma ban ut,
for vegen treng ettersyn.
1 morker og kulde, i sno og flaum,
— vegmannen stott er pa vakt.
Ferdsla skal ga sin jamne straum
bar vegmannen alltid sagt.
Borhamrar kling i det bratte tjell
under leiing av trauste menner.
Vegar i anlegg, skot som smell
er arbeid vi alle kjenner.
Kveldar i brakka, lange som ar,
i  lengt etter heimen og kvinna
bar alltid vore vegmenns kar
der arbeidet var a fmna.
Det var ei tid da naud og sorg
var gjest i bus og bytte.

Arbeidsloyse, mat pa borg.
og slit til inga nytte.
For lenge sidan. ein baustkald dag.
duka «slusken» dette bordet.

da baud dei oss til dette lag.
I dag er det vi som bar ordet.
Lat vi minnast dei menu som med framsyn

og tru

dtika dette bord, og bygde ei bru
fram til i dag da maten kan vitna
at bana dei knytte aldri bar slitna.

Vegar skal byggast. mil etter mil,
trafikken skal auke i styrke.
Vegmannen alltid legg godviljen til
og vyrdslar sitt gamle yrke.
— I morker og kulde, i sno og tlaum
— vegmannen stott er pa vakt.
Persia skal ga i ein ubindra straum,
det bar vegmannen alltid sagt. —
For landet ligg ber, eit eventyrland
sveit i unge draumar.
i solstraleljos, i maneglans,
i kjiErleiksfylte straumar,
der vegane gar langs t]ord og tjell,
langs stormfulle verslitne strender,
eller ligg i folnande avdagseld
gjennom solmetta glomande grender.

Pal Gret'snes

Og her eitt utsnitt fra festborda med
Harald Ssetre og frue og Daniel
Bjorkedal m/frue fremst.
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Fastlandssamband i nord

Kommunikasjonsforholdene i Aure
kommune er ikke noe en skryter av.
Skrale veger og mange ferje-
samband gjor reiser tidkrevende og
tungvinte. Store utgifter for det
offentlige er det ogsa a holde
tilfredsstillende frekvens for ferje-
rutene nar bosetninga er spredt og
trafikken moderat.

Ei av ferjerutene — trekantruta
Stemshaug — Vihals — Vikan —
skal forhapentligvis kunne ned-
legges fra 1. april 1976. For dette
kan skje ma Skarsoya skaffes
fastlandssamband med bru over
Torsetsundet og Vikan ma gis
vegsamband med Fsevelen pa
nordsida av Arvagsfjorden.

□ ROMNFSbKIPNES ALST/iD

more og Hogfj&Jet

ronnaSKARDSOY
395

MELLAN

SANDVIK

AKVIK

STEMSHAUG
KOLLEVIKGrisviigoy
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Meland N kammen

^  GieUklakken^^°
oJERDE EIDSTRANDA

EIDET

AUROALS/cTER

S(e/nge;7a
RLAUPEN

□RMSET
AURE

Entreprenor Arne Fjeldset med sine
folk og maskiner bar na siden 1972
vaert i full sving med vegarbeidet
Faevelen — Vikan. Na, ett ar for det
hele skal sta ferdig, er ca. 7,5 km av
den totalt 10 km lange vegstrek-
ningen grovplanert. Terrenget er
mildt sagt lite egnet til vegbygging
med bratte flag rett til fjords. Det er
anleggsleder Einar Drugli og
oppsynsmann Neraas som ved
«Jenks lov» trekker kurvene i
terrenget. Kostnadsramma for pro-
sjektet er kr. 5 mill., hvorav en stor

post gar til rekkverk og tryggingstil-
tak.

Entreprenorfirmaet Brodr. Aakvik
A/S bar siden arsskfitet vaert i sving
med bygging av den andre delen av
prosjektet— bru over Torsetsundet.
Vegvesenet bar i egen regi allerede
bygd adkomstvegene fram til brua
pa begge sider av sundet. Selve brua
blir 354 m lang, far enkel kjorebane
og 16 m fri seilingsbogde.
I vinter bar tidevannsstrom og en del
darlig vaer bydd pa problemer, men
arbeidet glir na bedre, og sjolve
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brubanen regnes pabegynt i mai.
Bildet gir forhapentligvis et visst
inntrykk av at det er strom i sundet,
og det er kontrolloren, Helge
Settemsdal som er i sving med
strommaleren.

Kostnaden for bru og veg antas
tilsammen a bli nsermere 9 millioner

kroner, og ferdigstillelsesdato altsa
1. april 1976.

PASKA

er for de fleste vellykket overstatt.
Fra «hyttefronten» meldes om stor
aktivitet, og utleieformidler Munk-
vik ved vegkontoret beretter om ko
for a nytte de mest populaere
stedene. Vseret slo jo ogsa i hoy grad
til, og det meldes om at bade det
sportslige og festlige ble brukbart
ivaretatt.

Dette bare ment som et hint om at

det lonner seg a vaere ute i tide med
onsker om a tilbringe ferien — det
veere seg i pinsa eller i sommer — i
vegvesenets hytter og brakker rundt
om i fylket. Meld deg na!
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MIU0 LANGS VEGEN?

Vestlandsnaturens forrevne forma-

sjoner kan aldri betegnes som ideell
for vegbygging. Tunneler, bruer og
smale «Qellhyllestier» er ofte den
trad som binder bygdene sammen.
Terrenget er liksom ikke skapt til a
passe sammen med dagens kurve-
radier og stigningskrav.
I vare forfedres tid med spade og
trillebar begrenset innhoggene i
landskapsformasjonene seg selv. En
kan fole harmonien mellom veg og
natur der den liksom smyger segfram
gjennom terrenget og kan se de sma
justeringer pa as og idal som med
nennsom hand er foretatt for a

komme fram.

I dag skal ikke lenger vegen framom
de mange tun for i forste rekke a
tjene oppsitterne. Na er det
gjennomgangstrafikken som skal
bys en god og hurtig veg. Denne
malsettingen — sammen med de
muligheter som ligger i a kunne
disponere moderne maskiner — gjor
at en ofte gar pa tvers av terreng-
formasjonene i en belt annen grad
enn far. Hele landskapsbildet kan i
enkelte tilfeller bli endret.

Det ma vsere planleggerens oppgave
a  ivareta de store linjer slik at
veglinja kan passe sammen med
landskapet pa en harmonisk mate.
Pietetsfalelse og estetisk sans ma
kombineres med teknisk innsikt og
akonomisk vurdering om resultatet
skal bli bra. Det finnes eksempler pa
at denne balansen ikke bar vaert
tilstrekkelig, men de siste ars
utvikling synes absolutt positiy^

Et forbold av spesieli art er forbruk
av dyrket jord til vegformal.
Dessverre ligger vart fylke stygt an
pa statistikken ber. Delvis kan dette
skyldes terrengforbold som ikke gir
OSS noe valg dersom vegen skal fram,
men det fmnes nok ogsa eksempler
pa «stivbeinte» linjevalg. Her ma vi
nok bedre oss vesentlig og berede oss
pa en annen okonomisk vurdering
enn bittil.
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Minst like stort ansvar som

planleggerne bar de som bygger
vegen. Det er na terrenginngrepene
skjer. Det er na de tusen sma valg av
arbeidsmetode og massedisponering
biir gjort og som viser seg a vsere belt
avgjorende for utseendet av vegen og
dens naerbet.

Vi tenker pa skjemmende sidetak,
unodvendig rasering av vegetasjon,
uoverveidd disponering av over-
skuddsmasse og manglende opp-
rydding. Ogsa ber kan vi drive selv-
ros og si at mange av disse forbold er
vesentlig bedret de siste ar, men
svaert mye kan ogsa gjores.

Det er de mange smiting som avgjor
resultatet. «Finisben» er avgjorende
for anleggsmannens omtale: Nar
vegen er ferdig er det ikke lenger
vanskeligbetene i anleggstida som
blir omtalt, — det er det ferdige
produkt som tas opp til doms!
Et spesielt bjelpemiddel vi bar fatt
de siste ara som vel bor nevnes uten

at det blir tatt til inntekt for noe

«frofirma», er den grasetableringa
som skjer ved sproyting avs
skraninger. Det er utrolig bvor
karrig jordsmonnet kan vsere og
resultatet likevel bli vellykket.
Vekstene bar oftest g^odt rot-

r D -1 'O .f
E V»> v; W' "• l!
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system som binder skraningene
gcxlt. Et minus kan vsere at slikt gras
ofte adskiller seg fra det «naturlige» i
farge, men dette endrer seg etter
noen ar. Mang en liten «synd)> er
blitt bntt pa ved spreyting.
Den ferdige veg ma videre vedllke-
holdes. Det kreves stell av savel
vegbane som tilstotende omrade.
Vegetasjonen ma holdes under
kontroll, Qellskjaeringer ma renskes,
det ma stros og det ma lappes, eg
grofter og renner ma holdes apne.

derfor innga arbeidet med a gi alle
trafikantkategorier trygghet. Dette
er neppe tilfelle i dag med de
skremmende ulykkestall vi opererer
med.

Vi vil spesielt nevne okt innsats pa
det sorgelig forsemte feltet med
separering av trafikken. Sterkt
okede ekonomiske ressurser og full
innsats av vegvesenet og kommu-
nene ma her til om en hurtig skal
kunne by vare «myke trafikantero
akseptable vilkar i trafikkbildet.

Ikke minst viktig er de oppgaver
som direkte henger sammen med
trafikantenes trivsel, — som skilting
og annen informasjon, bygging og
drift av rasteplasser, og et renhold
som kan innby til stans pa aktuelle
steder. Ved vare egne anlegg bor en
her ga fram med eksemplarisk
orden og renhold.
Den viktigeste trivselsfaktoren er vel
likevel trygghetsfelelsen. Som en
meget viktig del av a skape et
hyggelig miljo langs vare veger ma

FOTGJENGERNES

langmodighet og situasjon i tra
fikken kommer vel godt fram i dette
Idle intermezzo fra 0rsta-kanten:

Den illsinte bilforeren river opp
dora og glefser ut: «Ka i all verda
fmn' du pa, mann! Ga ut i vegen
pa denne maten — du ma vere
galen!»
Fotgjengeren, ille tilgriset, men
trolig likevel heil etter «dulten» fra
bilen, titter opp fra vegskra-
ninga og ytrer: «Ja, ikkje sant! Ka
skal ein fotgjengar pa vegen a
gjere nar ein har so fine grofter a
halde seg i!»
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OLA OUESJEIK bilpark pa Orskogijellet en brukbar
er sannelig velstaende allerede. Her skidag. E-69 er ikke bare gjennom-
er et lite utsnitt av sunnmnringenes fartsveg!
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Overgang til manedslann
i vegarbeidsdrifta

Ifolge overenskomsten, gjeldende
fra 1. oktober 1974, skulle faste

tjenestemenn i vegarbeidsdriften ha
utbetalt manedslonn. Tillempingene
av lonnssystemet bar medfort en
rekke problemer, og utbetalingen av
manedslonn bar ikke kunnet skje
for fra april maned 1975. Utbe
talingen den 20. april vil saledes
innebolde bade full lonn (inklusive
alle tillegg) for mars og manedslonn
for april. Manedslonnen omfatter
bare regulativlonn og tillegg I.
Tillegg II, akkordoverskudd og alle
andre tillegg for maneden vil bli
utbetalt samtidig med maneds
lonnen for neste maned. I maneds

lonnen for april blir det — i
overensstemmelse med skatte-

bestemmelsene — foretatt skatte-

trekk etter present ogsa for de
tjeneste menn som bar tabelltrekk.
Fra april gjelder bestemmelsen i
overenskomstens pgrf. 23 om
utbetaling (utsending fra vegkon-
toret) av manedslonn senest den 20.
bver maned og om utbetaling
(utsending fra vegkontoret) av
forskudd den 5. i bver maned. Dette

gjelder ogsa lonningene for korttids-
arbeidere.

Arbeiderrapporter/egemanskinrap-
porter ma fortsatte fylles ut bver
periode pa samme mate som
tidligere. Bl. a. av bensyn til
eventuell utbetaling av tillegg II og
akkordoverskudd er det viktig ai det
blir brukt riktig yrkesgruppe pa
arbeider- og egenamskinrapportene.

Det presiseres at alt lonnet fravasr
innenfor ordinaer arbeidstid ma

fores pa arbeiderrapporten/egenma-
skinrapportene. I den utlstrekning
det ikke blir foretatt rapportering av
fullt antall arbeids- og fravaerstimer
i maneden, vil det blir foretatt
fratrekk i lonn i etterfolgende
maned.

Det bar vsrt en del misforstaelser

idet enkelte arbeidere mener de vil

tape okonomisk pa at vi ikke bar
kunnet innfore manedslonn tid

ligere. Dette er ikke tilfelle, idet
timelonningene er basert pa arslonn
dividert med 2210 timer. Dette betyr
at bvis en arbeider far lonn for

184 1/6 time eller 21 2/3 dag i
manedene vil det gi samme belop
som a fa utbetalt manedslonn.

Arbeiderne far full lonn for utfort

arbeid ifolge arbeiderrapporten/
egenamskinrapportene og for beve-
gelige belligdager, sykdom og annet
legitimert fravsr ifolge rapporten
for indirekte lonn. Det betales for

folgende antall dager i manedene:
Oktober 1974: 23 dager
November 1974: 21 dager.
Desember 1974: 22 dager (inkl. 1.
og 2. juledag).
Januar 1975: 23 dager (inkl. 1.
nyttarsdag).
Februar 1975: 20 dager.
Mars 1975: 21 dager (inkl. skjser-
torsdag, langfredag og 2. paske-
dag.)
Sum for de 6 maneder: 130 dager.

Delt pa de 6 maneder gir dette
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gjennomsnittlig 21 2/3 dag pr.
maned. Dermed har arbeiderne over
disse 6 maneder fatt utbetalt
noyaktig del samme under time-
lonnssystemet som de ville ha fatt ■
under manedslonnssystemet.
Det er tydelig en viss irritasjon bos
en rekke arbeidere idet de ikke
skjonner at det har gatt sa lang tid
for en kunne gjennomfore maneds-
lonssystemet. En vil gjerne presisere
at nar en ikke har kunnet innfore
manedslonnsystemet for, sa skyldes
dette ikke EDB-systemet, men en
reke andre forhold.
1) Det var mange uklarheter i
overenskomsten som forst matte
tolkes: det gjaldt bl. a. ferielonns-
bestemmelsene og regler om trekk
for fravser. Ved den nye overens
komsten matte det innfores en belt
ny yrkesgruppering idet inndelingen
i stillingsgrupper under pgrf. 8 ble
endret.

Det ble gitt en del nye lonnstillegg
som matte innarbeides i systemet.
Bestemmelsene om akkordbereg-
ningen ble gjort mer komplisert. Nye
lonnstilleggsrapporter og rapporter
for indirekte lonn matte trykkes.
3) En matte fa til sammenhengen
mellom utbetaling av manedslonn til
den enkelte arbeider og registrer-
ingen — som kommer etterpa via
rapportene — av lonnsutgiftene pa
de enkelte kostnadssteder. Det vil si

a fa frem fordeling av lonnsutgiftene
pa stat og iylke, pa vedlikehold og
anlegg og pa de enkelte strekninger
under anleggene.
4) Det tok tid a fa registrert hvilke
arbeidstakere som var faste arbei

dere og hvilke som var korttids-
arbeidere. Og en hadde problemer
med hvorledes en skulle fa registrert
overgangen fra korttidsarbeidere til
faste arbeidere, og omvendt nar
faste arbeidere slutter som faste og
blir korttidsarbeidere.

5) Det ble innfort nye lonnssatser fra
1. oktober 1974, senere enna nyere
lonnssatser fra 1. desember 1974 pa
grunn av indeksreguleringen. Ytter-
ligere nye lonnssatser for tunnelar-
beidere m.v. fra 1. januar pa grunn
av nedsettelse av arbeidstiden fra 40

til 38 timer pr. uke for disse.
6) En hadde problemer med
innforing av den geografiske diffe-
rensiring av arbeidsgiveravgiften fra
1. januar 1975.
For korttidsarbeidere vil det ikke

skje noen endring i lonnsrutinen,
men de som na blir faste tjeneste-
menn i vegarbeidsdriften, vil fa lonn
for 13 manedere i inntektsaret 1975,

safremt de har vaert ansatt hele aret.

Videre vil de fast ansatte bare fa

utbetalt lonnsforskott etter at de gar
gitt beskjed om det. Dette blir et fast
forskottsbelop som vil bli utsendt
den 5. hver maned inntil melding
om endring gis. Forskottsbelopet er
begrenset oppad til halv netto
manedslonn.

Sa rart det enn bores ut, vil fast-
lonnssystemet fore med seg ganske
stort merarbeid. I vart fylke regner

man med ett arsverk. Lonnsut-
regningene er na sa komplisert at
uten hjelp av EDB-maskiner, ville
tidsfristen for lonnsutbetaling neppe
kunne holdes. Tjenestemenn i
vegarbeidsdriften bor vaere klar over
at ved enhver lonnsforhoyelse i de
senere ar, har EDB-systemet gjort
det mulig a ga over til de nye
lonnssatser pa et tidligere tidspunkt
enn for funksjonaerer i vegvesenet og
de fleste offentlige etater.
Sa far en hape pa en knirkefri
overgang til manedslonn. Imidlertid
tillater jeg meg en spokefull
bemerkning: Dersom det viser seg at
en arbeidstaker ikke passer inn i
vegvesenets EDB-system, blir en
nodt til «a sla vedkommende i hel».

0.0,
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OM AVKJ0RSLER

«Avkj0rselsproblemet» kjenner vel
de aller fleste i vegvesenet til. Bade
for plan-, anleggs- eg vedlikeholds-
folk er de problemer som oppstar i
samband med avkjorselsanordning-
er av de som er vanskeligst a lose pa
en totalt sett heldig mate. Hensynet
til sikkerhet for trafikkantene,
onsket cm en lettvint adkomst for

tUstotende oppsittere, okonomisk
omfang av nodvendige tiltak og
estetiske krav skal her forsakes

smeltet sammen tU noe aUe berorte

parter kan akseptere. Gjeldende
lowerk er heller Ikke bestandig sa
lett a tolke, — iallfall kan det vsere
vanskelig alltid a kunne fastsla hva
en pllkter og ikke plikter i en
bestemt sak.

Mange av de problemer en bar a stri
med ble muligens lost ved den
kjennelsen Hoyesterett 23. mars
1973 avsa. Saken er kjent som
«Forbrigddommen» og gjaldt veg-
vesenets ansvar ved avkjorselsregu-
leringer.
Landskapet vart kjenner vi jo:
bebyggelsen «klorer» seg fast i bratte
dalsider, langs fjorder og elver, og
fra den smale, slyngete hovedvegen
gar bratte avkjorsler oppover og
nedover til de enkelte oppsittere.
Det er ofte umulig a unnga at selv en
liten vegutvidelse vil skape vanske-
lighet for avkjorslene, — iallfall pa
den ene siden av vegen. Ofte blir
forholdene belt uholdbare dersom

krav til sikkerhet skal overholdes.

I slike tilfeller ma ofte omfattende

reguleringer av de eksisterende
avkjorsler til. De gamle avkjorslene
ma stenges, og brukeren blir anvist
adkomst til offentlig veg via en
annen avkjorsel. Ofte ma det bygges
ny adkomstveg for a knytte ham til
denne avkjorselen, og adkomstvegen
fram til offentlig veg kan bli lenger
enn for.

Dommer i Hoysterett bar tidligere

slatt fast at avkjorselsinnehaver
normalt ikke bar krav pa erstatning
for ulemper nar bans adkomstveg
blir lengre enn for av grunner som er
nevnt foran. Bade ulemper og
eventuelt auket vedlikebold ma ban

selv bffire. Dette er vel vanlig
praksis.
Striden star ofte om bvem som skal

bygge den nye adkomstvegen —
altsa den nodvendige veg fram til ny
anvist avkjorsel, samt bvem som
skal betale kostnadene til grunnen
som gar med ved omlegginga.
Her bar vel vegvesenet ofte vaert
«snill», idet det i samband med

opprustingsarbeidet pa den offent-
lige vegen ofte bar vaert praktisk
ogsa a foreta andre, tilgrensede
tiltak.

I den sakalte «Forbrigdsaken» ble
nettop dette sporsmal satt pa
spissen. Vi tillater oss a sitere Per
Andb ergs ( ) kommentar til
saken:

«Saken gjaldt her omleggingen av
riksveg E6, parsed Elstad bru —
Skjeggestad bru i Ringebu. I
forbindelse med vegutbedringen ble
det her ogsa foretatt en del
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avkjorselsreguleringer. Dette med-
ferte bl.a. at en jordbruksavkjorsel
ble stengfcog eieren ble anvist ny
adkomstveg via en avkjorsel ca. 800
m lenger syd. For a komme fram til
den nye avkjorselen, hevdet eieren at
ban matte anlegge en adkomstveg,
(avlingsveg) og krevde i den
forbindelse erstatning for utgifter til
opparbeidelse av denne vegen samt
erstatning for grunn. Ved under-
skjonnet ble erstatningen satt til kr.
31.000 for «anlegg av avlingsveg
(inkl. grunn)». Ved overskjonnet ble
erstatningen satt til kr. 10.000 for
«ulemper ved anlegg av ny anleggs-
veg». Overskjonnet ble av eieren
paanket til Hogsterett som opphevet
overskjonnet og hjemviste saken til
ny behandling. (Nytt overskjonn er
holdt, men ikke avhjemlet enna.)
I domspremissene droftet Hogsterett
utforlig de forskjellige problemer i
forbindelse med en avkjorsels-
regulering. leg vil anta at en pa
bakgrunn av denne dommen ma
kunne trekke folgende slutninger:
1. Vegvesenet bar bittil i betydelig
utstrekning bygget nye adkomst-
veger og tildels ogsa betalt
erstatning for den grunn som bar
medgatt. Hogsterett tillegger denne
praksis ingen betydning ved be-
dommelsen av vegvesenets generelle
erstatningsansvar etter vegloven.
Vegvesenet vil saledes for fremtiden
ikke vsere bundet av den noe
vekslende praksis en bar batt til na.
2. Det er fra grunneierbold blitt
bevdet at det alltid er arsaks-
sammenbeng mellom en vegut-
bedring (ekspropriasjon) og en
avkjorselsregulering nar begge deler
skjer samtidig. Hogsterett forkastet
denne pastand og konstaterte at det
i den aktuelle sak var det i hvert fall

ikke slik arsakssammenheng.

3. Det bar til na vaert tvil om
begrepet «avkjorsel» i vegloven bare
omfattet den del av avkjoringen som
la pa vegomradet, eller om det ogsa
omfattes av adkomstvegen (tilfor-
selsvegen fra bebyggelsen og til den
offentlige vegen). Her uttaler Hog
sterett at tilforselsvegen inne pa den
private eiendommen ikke kan anses
a  falle inn under veglovens
avkjorselsbegrep. Hvor den fysiske
grense mellom avkjorselen og tilfor
selsvegen skal trekkes, gir ikke
Hogsterett noen klar anvisning for.
Pa bakgrunn av de uttalelser som
fremkom, vil en imidlertid anta at
vegvesenet normalt vil ba oppfylt
sine forpliktelser bvis den nye
avkjorselen bygges til det som gjerne
kalles «terrengniva».
Dette er et forbold som en ber i
buset ma merke seg. Etter denne
dommen er det na klart at veg
vesenet ikke plikter a foreta den
byggingen av private adkomstveger
som bittil i betydelig grad bar vsert
vanlig.
4. Nar innebaveren av avkjorselen
selv skal foresta byggingen av
avkjorselen, vil ban for det forste fa
utgifter ved selve anlegget. Dernest
vil det medga grunn til vegen og ban
far kanskje avlingstap, og i de
tilfeller vegen ma legges over annen
manns grunn, ma ban betale
saerskilt for vegrett. I praksis kan en
ber ofte komme opp i tildels
betydelige belop, og sporsmalet er
da straks bvem som skal betale dette
— Vegvesenet eller eieren selv.
Ogsa dette sporsmalet tar Hogste
rett standpunkt til. Utfra analogi-
betraktninger fra Grunnlovens pgrf.
105 kommer retten til at visse

utgifter ma eieren selv bsere. Det er
forst nar «de ulemper som eien-
dommer er pafort ved at den gamle
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avkjorsel stenges og erstattes med en
ny pa at annet sted, er andre eller
storre enn det eieren i utviklingens
medfer matte regne med a fmne sag
i», at ansvaret vil oppsta for
vegvesenet. Hva dette vil innebaere i
praksis, er i dag vanskelig a si.
Hogsterett angir en del momenter
for hva som ma tales. Bl. a. bor det

tas hensyn til alder og fasthet i bruk
av den adkomst som blir regulert og
den fordel for eiendommen den nye
adkomst matte innebaere. Ikke

minst det siste moment ma etter min

mening tillegges vesentlig vekt. Har
en eiendom i dag en teknisk darlig
og en apenbart trafikkfarlig av-
kjorsel, bor eieren fmne sag i a bore
betydelige utgifter nar ban av veg
vesenet far anvist en tidsmessig
avkjorsel.
En ma regne med at uttrykket «hva
en i utviklingens medfor ma finne
sag i», vil bli gjenstand for mang en
prosedyre ved kommende veg-
skjonn. Det er a hape at en
etterhvert far en entydig skjonns-
praksis som klargjor hva som
egentlig skal legges i begrepet. Veg-
vesenets prinsippielle standpunkt

ved avkjorselsreguleringer ma imid-
lertid fra na av bli at den nye
avkjorselen kun skal bygges til
terrengniva. Det arbeid som ma
utfores utenom dette, samt utlegg til
nodvendig veggrunn for adkomst-
vegen, ma hevdes a v$re vegvesenet
uvedkommende.

Det far sa bli

skjonnrettens oppgave a avgjore
hvorvidt vegvesenet pa bakgrunn av
det prinsipp Hogsterett na har
knesatt, er erstatningsansvarlig.

Per Andberg

Bedriftslegeordninga

vil i 1975 vsere ytterligere utbygget,
idet en i den senere tid bar engasjert
flere leger som vil ta seg av veg-
vesenets ansatte rundt om i fylket.
Folgende leger vil i innevaerende ar
vaere i virksomhet.

Dr. Per Grimeland, Molde
Dr. Ole Myklebostad, Andalsnes
Dr. Sivert Asphaug, Eidsvag
Dr. Olaf Viksand, Sunndalsora
Dr. Erling Sather, Surnadal
Dr. Torstein Tjelle, Vestnes
Dr. Hans Chr. Paulsen, Stranda

Dr. Olaf Vidnes, Fiskabygd
Dr. Bjorn Enstad, Tjorvag
Dr. Hans Kragset, Orsta
Dr. Ivar Sorbo Kristiansen, Aure
Dr. Ragnar Lodoen, Valldal.
Videre har en kontakt med leger i
Alesund som en haper vil gi positive
resultater. Bedriftslegeordningen
skulle saledes vsere i god gjenge for
store deler av vegvesenets folk, selv
om en fortsatt er klar over at det
gjenstar en del for alle avsnitt av
fylket er dekket.
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SetningsmMing i felten

Istra bru skal ombygges, og
distriktslaboratoriet bar undersokt

grunnforholdene pa det nye bru-
stedet, like oppstroms for navasr-
ende bru.

Boringer bar vist at det finnes
forboldsvis lost lagrede sandig/
siltede masser til stort dyp pa
brustedet. En aktuell fundamen-

teringsmate er direkte fundamen-
tering pa sale.
For a fa et grunnlag til a forutsi
setningene under den nye brua bar
laboratoriet fatt utlant utstyr fra
Norges Geotekniske Institutt til a
male losmassenes sammentrykkelig-
bet i marken. Forsoket med felt-

kompressometeret, som utstyret
kalles, ble utfort 2. — 4. april med et
borlag fra veglaboratoriet under
ledelse av oppsynsmann O. Flod-
strom fra Veglaboratoriet.
Kort fortalt bestar utstyret av en
sirkulaer skive med diameter 20 cm,

som skrus ned i bakken og belastes
med varierende iasttrinn i for-

skjellige nivaer under terreng.

Instrumentene ved dette utstyret er
meget folsomme overfor rystelser, og
trafikken skapte sa store vansker for
gjennomforingen av forsoket at
vegen matte sperres i korte perioder
mens avlesningene ble tatt.
Bildet viser Flodstrom i aksjon
sammen med vare folk (fra venstre;
Hyldbakk, Hanes, Torvik, Foss,
Fladstrom og Dorsland).
Dette forsoket suppleres med
sammentrykkingsforsok (sk. odo-
meterforsok) i laboratoriet, pa
opptatte uforstyrrede prover. Nar
brua bygges, vil vil folge setningene i
lopet av og eventuelt etter anleggs-
perioden.

B. Wi.
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Kontaktsmeter

I  1974 har Samarbeidsutvalget
awiklet 3 kontaktmoter rundt om i

fylket. Hensikten med motene er a gi
representantene fra administra-
sjonen og de som arbeider rundt om
pa de forskjellige arbeidsplassene
anledning til a treffes og diskutere
saker av interesse bade for den

enkelte og for etater.
En har absolutt inntrykk av at disse
sammenkomstene i Samarbeidsut-

valgets regi blir satt pris pa av alle
parter. Oppmotet har alltid vaert
godt, og etter hvert som stemningen
mykes opp rundt bordene blir ofte
bade store og sma problem og
hendelser trukket fram til drofting.
Slik meningsutveksling som her ofte
framkommer ma vaere et riktig godt
eksempel pa samarbeidstanken.
Ogsa i ar vil Samarbeidsutvalget
fortsette med slik motevirksomhet,
og en haper at ogsa de kommende
kontaktmotene vil vaere med pa a

skape god etatsand og styrke
folelsen av at vi alle er i samme

«bedrift».

I  1974 har en lang rekke av
vegarbeidere gatt av med pensjon.
Kontaktmotene har delvis vaert
arrangert slik at noen pa motene har
fatt sin velfortjente hyllest etter
avsluttet arbeidsinnsats. Saledes ble

det bade pa motet i Averoy og i
Surnadal overrakt diplom og gave til
de som der tradte over i pensjo-
nistenes rekker. Vanligvis er det
likevel oppsynsmannen eller veg-
mester som tar seg av arrange-
mentene ved slike anledninger.
En annen og ny form for
kontaktmoter her i fylket ble
awiklet i forbindelse med juleferien
1974. Det var tiltaket med a tildele

et mindre belop for a arrangere
«julekaffe» for de som rundt om i
fylket hadde muligheter for a samles
til en enkel avslutning pa arbeids-
aret. Vi lar artikkelen annet sted i

avisa borge for at dette var et
populaert tiltak som nok bor gjentas!

Bryllaup og vegarbeid
I  sin rapport fra juni 1834 om
vegarbeidet den sommaren skreiv
lensmann Sylte i Vestnes m.a.:
«Saa og de 2 oppsiddere paa Flade,
har heller ikke sadt silne veistokke
island pa hovedveien til den
bestemte dag, men maaske det har
en aarsag af et Bryllop pa Flade i de
bestemte dage saa at dem kanske ru
har sadt slin vei island, men det ved
jeg ikke. »

I  September 1834 sende lens-
mannen stadfesting pa at gard-
mennene pa Flate hadde sett veg-
stykka sine pa hovudvegen i Vestnes
i  «fullkommen god og forsvarlig
stand)).

Gardbrukarane slapp mulkt, sa
bryllaup som grunn for utsetjing
med oppfylling av arbeidsplikta var
truleg formildande.

B.R.
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NY FERJEKAI PA AUKRA

Det har lenge vaert behov for
utbedring av Aukra ferjekai. Opp-
stillingsplassen har lenge vffirt alt for
liten, og mulighetene for utvidelse er
sma.

Tidens tann og pakjorsler har
svekket selve kaikonstruksjonen, og
bildet viser en av de mange
anledninger vegvesenets verksted-
vogner ma besoke kaia.
Det skal na bygges ny ferjekai noe
lenger vest. Arbeidene med til
komstveg og oppstillingsplass er —
,som det gar fram av bildet —

allerede kommet godt i gang. Her
skal det i tillegg til selve oppstillings-
arealet ogsa bli plass for parkering.
I 1974 var strekninga Hollingsholm-
Aukra en av de ferjestrekninger som
viste storst auke. Delvis har vel dette

sammenheng med «transitt»-
trafikken over Smage videre til
Sandoy. Utviklinga ventes a fort-
sette, og vi far hape at den nye
fejekaia, som er ventet anlopsklar ut
pa hosten, vil bli en tilfredsstillende
og verdig innfallsport til «gossen».
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Vannrett Loddrett

1. 0yeblikkelig 1. Brake

12. Elv 2. Makthaver

13. Mannsnavn 3. T—, melodien

14. Lyriske 4. Tankesprak

16. Studio 5. Lite grann
18. Ease 6. Tennisuttrykk
19. Sjanse 7. Nyhetsbyra
22. Usams 8. Kretsen

24. y, Har man i skapet 9. Vokse

25. Tallord 10. Kvinner og Kter
26. Grunnstoffefc 11. Boliger

29. Klatreplante 12. Elv

30. Legemsdel 15. Spoke

31. Prep, og adv. 17. Assiden

32. Spion 20. Fotfolk

34. Solgud 21. Hjelp

35. Interesse 23. Identisk

37. Badstue 24. 50

38. Element 27. Lusangel

41. Trelastmal, fork. 28. Spedbarn

42. Fotsale 33. Sunnmore Arbeideravis

44. Pakke, fork. 34. Katastrofe

46. Nr. 1 35. Bearbeide

47. Norsk Brannvern Forening 36. Mynt (fork.)

50. Godkjenne 39. Superb

53. Asiater 40. Handverker

56. To like 43. Nr. 12

57. Kjerne 45. Steinstotte

59. Instrument 48. Musikkinstrument

61. Tone 49. Braler

62. Tallord 51. Flukt

63. Fiskeredskap 52. Tallord

64. Fatamorgana 54. Snau

66. Karl. S. Sund 55. Eksisterer

67. To like 58. Brake

68. Bakevje 60. Interj.

69. Sjodyr 64. Rovfisk

71. Sporeplante 65. Ofre

72. Kat 67. Flatemal

70. Natle
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De tre forst uttrukne rette lesninger premieres med 1. hellodd i
Pengelotteriet.
Losningen sendes vegkontoret, Fylkeshuset, 6400 Molde, innen 1. juni 1975.
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«DETTE STAR LIKEVEL»

All bygging bar en form for
dimensjonering som grunnlag. Ut
fra de krefter og pakjenninger vi
antar vil virke pa konstruksjonen,
velger vi en utforelse som vil tale
dette uten a ta skade.

For vanlig vegbygging kan det vaere
vanskelig a foreta slik noyaktig
dimensjonering. Mange usikre fak-
torer er med, bade hva materialer,
utforelse og senere lastpakjenning
angar.

Lift spesielt stiller dette seg for
BETONGKONSTRUKSJONENE i

vegbygginga. Dimensjoneringsforut-
setningene er her kanskje noe
klarere, og det er lettere a holde
kontroll med at konstruksjonen blir
som forutsatt. Usikkerheten med

hensyn til lastpakjenning er imidler-
tid like stor.

Levetida for bruene i vegnettet er
stor — kanskje 30 — 50 ar — og
med tanke pa framtida dimensjo-
neres idag betongkonstruksjonene
for et kjoretoy (som vist pa bildet)
med aksel/boggitrykk pa 13/22
tonn. Medreknet effekten for
rystelser rekner en at konstruksjo
nen kan fa slag pa 22/29 tonn fra
henholdsvis aksel/boggi.

Dette er krefter pa grunn av lovlig
belastning en gang i framtida.
Overbelastning vil nok forekomme
ogsa nar tillatt akseltrykk blir 13
tonn. Her ma vi velge en sikker-
hetsfaktor som gir rimelig garanti
for at skade ikke oppstar, samtidig
som det skjeles litt til okonomien.
Denne faktoren velges i omradet 1,2
— 1,8.

Eksempel: Ei vanlig platebru, 15 m
lang, og med 1 kjorebane vil veie ca.
130 t. Vi nytter en «sikkerhets-
faktor» pa 1,2 her og sier saledes at
dimensjonerende vekt blir 156 t. For
kjoretoyet rekner vi en sikkerhets-
faktor pa 1,8, dvs. i verste fall kan
brua tale et akseltrykk pa 21 x 1,8=
31,8 t. Et slikt kjoretoy som nevnt
foran vil da totalt gi en pakjenning
pa 170 t. og medreknet egenvekt
sno osv. vil totallast pa bruplata var
bli ca. 340 t.

Dette er stor vekt etter dagens
forhold, og det er forst nar lasta blir
enna storre at armeringsstalet i
plata blir toydd, slik at vi far en
kraftig, synlig nedboying. Stalets
styrke vil oke noe ved en slik toying,
og skaden vil derfor sannsynligvis
begrense seg til odelagt bruplate.
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Vi har stor respekt for «brukon-
struksjoner», og det kan rapporteres
om stor interesse bade for skikkelige
tegninger og en nitid utforelse.
Desverre kan det ikke spores samme
interesse verken fra arbeidsledere

eller arbeidere nar det gjelder
forstotningsmurer, landkar osv.
Med vingemurer og mindre stotte-
murer gar det ofte pa <(Gefuhlen»,
og det har forekommet at bade
dimensjoner og armering er blitt
kraftig redusert av den «utf0rende»,
uten at den som har laget tegning er
forespurt.
Dette er en stor risiko a ta. Ogsa her
vil overbelastning fore til at stalet
toyes, og mens dette skjer, kan en fa
kraftig dump i vegbanen, kanskje
med velt til folge.

konstruksjonen, og sannsynligheten
for brudd blir sa stor at den ma

betegnes som mindreverdig. Har vi
sa egentlig «spart» noe ved
tilsnikelsen?

Det kan alltid diskuteres hvor langt
fram i tida en skal planlegge og
hvilket akseltrykk en skal forutsette
i  dimensjoneringene. Dette er
imidlertid for betongkonstruksjo-
nene fastsatt pa internordisk plan,
og det eneste fornuftige ma vaere a
gjennomfore en konsekvent linje.
Til slutt et bilde som viser Qreelv

bru, f. veg. nr. 287, bygd i 1949.
Selve brua er i utmerket stand mens

vingemurene har store spreklcer.
Utbedringen er reknet til kr.
115.000,-.

Begrunnelsen for a «spare)> pa slike
konstruksjoner er som oftest at
«dette star da likevel». Som oftest er
dette helt sant, iallfall med dagens
akseltrykk. Pa papiret blir imidler
tid disse konstruksjonene registrert
til a tale 13 t akseltrykk. Nar en
gang dette blir tillatt vil en ikke
lenger ha noen innebygd sikkerhet i
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OVERA — LEVGE

Onsdag 2. april 1975 vil nok bli
husket som en gledens dag i Valldal.
Presis kl. 17.49 smalt nemlig den
350 kg store dynamittladningen som
i]erna «proppa» i den siste og lengste
av tunnelen pa sambandet Linge —
Overa — vintersambandet vil

Valldal og Fjora.

Overatunnelen pa 1570 m og de
1570 m veg i «det fri».
Det som na star igjen er a

komplettere med pukk, penetrere
og asfaltere vegdekket, montere
refleksbrikker og belysning, samt
montere en del rekkverk. Aller

viktigst er likevel sluttrensken i
Overatunnelen ma gjores grundig
for trafikken kan settes pa.
Ferdigstillelse i ordets rette forstand
blir det neppe i ar. Da ma portaler
vaere stopt, alt lys vaere montert, osv.

Vegen er dermed grovplanert i hele
strekningen fra Linge, gjennom
Lingetunnelen pa 865 m, Bliks-
hammartunnelen pa 1245 m,

Men det vil bli satt alt inn pa a fa
awiklet turisttrafikken gjennom de
nye tunnelene, og nodvendig sikring
for dette vil na bli utfort straks.



29

Folka pa anlegget med Sigurd
Langdal og Ivar Marak i spissen kan
snart se slutten pa flere ars iherdig
innsats, og det vil nok vaere mange

takknemlige sjeler som i arena
framover til benytte sag av dette
imponerende sambandet.

Daglig arbeidstid i vegarbeidsdrifta

I den nye overenskomsten av 1.
oktober 1974 er det fastsatt

arbeidstida skal vaere den samme for

alia arbeidsplasser i fylket, og det
skal avtales faste tider for spise-
pauser.

Fra 1. januar 1972 bar det her i
fylket vsert en «pr0veordning» med
arbeidstid fra kl. 07.30 til kl. 16.30

med en daglig matpause pa 1/2
time. Det skulle altsa ikke vaere

noen frokostpause i tillegg til dette.
Imidlertid er det slik at frokost-

pausen i 10-tida i stor utstrekning
eksisterer enna. Mange arbeids
plasser bar to matpauser. Enbver
som bar provd, vet at det i praksis
ikke lar seg gjore a stoppe arbeidet i
bare en balv time dersom det skal

awikles to matpauser. En time er vel
nsermere den reelle arbeidsstansen .

Skal effektiv arbeidstid pa 8 1/2
time overboldes slik det star i

overenskomsten, ma derfor frokost-
pausen belt bort. For samtlige av-
vegvesenets arbeidsplasser er na
arbeidstida bestemt til a vaere fra kl.

07.30 til kl. 16.30 med matpause fra
12.00 til 12.30.

Proveordningen med slik arbeidstid
skal vare til mai, da erfaringene skal
innbentes. Ut fra de resultater en

kommer til skal da ledelsen i samrad

med bovedtillitsmannsutvalget av-
gjore om ordningen kan fortsette,
eller om arbeidstida ma teyes lenger
utover ettermiddagen for a gi plass
til lengre spisepause(r).
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NYTT SAMBAND PA

GAMMEL BOPLASS
Fra 1. april 1975 er ferjekaia pa
Syvdsnes i Vanylven kommune tatt i
bruk etter en hektisk innsats. Ruta

Arvik — Koparnes i rv. nr. 61 er
dermed utvidet til trekantrute

Arvik — Koparnes — Syvdsnes,
samtidig som Velsvik ferjekai er
nedlagt. Det bar vaert mye strid
omkring denne omlegginga. De
politiske vedtak foreligger imidlertid
klare nok, eg da er jo vegvesenets
oppgave bare a utfore de palagte
oppgaver — Ikke a diskutere
hensikt og fornuft.
Oppgaven denne gang var altsa a fa
ferjekaia klar til anlop fra 1. april,
og det holdt akkurat. Adkomstveg
og betongarbeider er utfort av
vegvesenets egne «landstyrker» i
omradet, mens selve kaiarbeidet er

utfort av pelebaten «V0laren»s
mannskap.
At tiden ble noe knapp denne gang
far vare forfedre ta ansvaret for. Av

alle steder pa var kyst bar nemlig de
gamle n ordmenn hatt boplass pa
Syvdsneset, og under arbeidet ble
det gjort oldfunn som mate nmrmere
undersokes.

Som kjent bar vi «Lov av den 29. juni
1951 om fornminne» som klart
palegger vegvesenet som vegbygger a
melde alle oldtidsfunn til anti-
kvariske myndigbeter.
Funnene ble gjort i forbindelse med
forberedelsene til sprengningsar-
beidene rundt Syvdsneset, men
beldigvis slik at bygging av kai og
boldeplass kunne utfores. Planene
for tilkomstene matte imidlertid
endres slik at det na er bygget en
midlertidig forbindelse.

Dette bar forarsaket store ekstra-

kostnader for vegvesenet i tillegg til
det selve utgravningene vil koste.
En bar imidlertid batt et meget godt
samarbeid med Historisk Museum

v/konservator Bjorgo som sammen
med oppsynsmann Hustad bar
sorget for at vare venner fra fortida
far vsere i fred til mai/juni neste var,
da utgravningene etter planen skal
begynne. For dette er utfort, kan en
ikke fullfore den nye vegen rundt
Syvdsnes.
Vi benytter anledningen til a minne
om bovedpunktene i lowerket om
slike funn, som vi altsa bade plan-
og anleggsfolk ma ba i bakbodet:
— Alle fornminner fra forbistorisk

tid og middelalder er automatlsk
fredet. Det er altsa ikke nodvendig
med noen spesiell fredning eller
tinglysing av et fornminne for at vi
skal ta bensyn til det. Ogsa «sserlig
merkelige ferdselsveger» borer med
ber.

— Det pabvilker grunneiere og
planleggere innen stat, fylke,
kommune og privat firma a fmne ut
om det finnes fornminner bvor
arbeid i marka skal utfores. Det er
altsa planleggeren som skal ta initia-
tiv til a klarlegge dette og i god tid
melde planlagt arbeid til arkeo-
logisk museum.
— Videre gjelder selvsagt at
dersom man under arbeidet stoter

pa fornminner som ikke bar vaert
kjent, skal arbeidet straks stanses,
og bade synlige og ikke synlige
fornminner ma anses som fredet.

— Rutinen idag er vanligvis at
planene som utarbeides ved veg-
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kontoret pa tidlig stadium sendes de
regionale arkeologiske myndigheter
for gjennomsyn eg disse uttaler seg
(eventuelt etter befaring) cm forn-
minner kan tenkes berort. I fall det
er slike, vil vanligvis utgraving skje
og senere vil eventuell heving av
fredningen skje fra det arkeologiske
distriktsmuseum.

— Nar det gjelder okonomi ma
byggherren — altsa i vare tilfeller
vegvesenet — bekoste slike utgra-
vinger. Alle ting som finnes — f. eks.
vapen, smykker, mynter — er
statens eiendom. Men fornminner
behover nodvendigvis ikke a ha slik
direkte «jordisk» verdi for a vsere
verdifulle.

— For alle gjelder at overtredelse av
bestemmelsene er straffbart. Vi
plikter a kjenne til hvordan vil skal
oppfore OSS og loven er selvsagt til
for a verne var kulturarv slik at en
ikke av uvitenhet eller kortsynt
okonomisk tenking skal odelegge
uerstattelige minnesmerker.

BEDRIFTSIDRETTEN

bar blomstret som kanskje aldri for
den siste tida. I de forskjellige
disipliner kan det vises til resultat av
totalt forskjellig art. Vi sier ikke
mer, men vil komme tilbake med
utforlig omtale i neste nummer.

VERNEUTVALGETS VIRKSOM,
HEX I 1974.

Verneutvalget bar i 1974 avboldt fire
moter; — berav et utvidet mote bvor

det foruten utvalget motte fem
verneombud, en vegmester, to opp-
synsmenn og en representant for
Arbeidstilsynet. Dette motet ble
boldt i brakkeleiren i Fremmerbolen

og ble arrangert for a forsoke a oke
samarbeidet mellom verneutvalget
og de som driver vernearbeid i
marken.

Arbeidstilsynet's representant orien-
terte om deres ansvarsomrade, og en
mener at dette motet ga en meget
positiv virkning for det videre arbeid
med a drive et aktivt vernearbeid.

En vil ogsa for ettertiden soke a
skape en god kontakt mellom
arbeidsledere, verneombud og
verneutvalg.
Ogsa i 1974 bar verneutvalget
sammen med Vern og Velferd fore-
tatt inspeksjoner med arbeidsplass-
moter og informasjon pa en rekke
arbeidsplasser. En kan med glede
konstatere at viljen og forstaelsen til
a forebygge sikkerbeten fortsatt er
tilstede og i okende kraft.
Det er i 1974 registrert 21 skader
som tilsammen bar medfort 543

fravaersdager. En av arsakene til at
en bar batt en sa merkbar okning
fra 1973 (da en badde 19 skader

og 234 fravaersdager), er at 4 av
skadene inntraff i 1973, men er
kommet med pa 1974 — stati-
stikken, da friskmelding forst bar
skjedd i 1974.
En bar ogsa fatt rapport om flere
tillop til ulykker som er avverget ved
bruk av verneutstyr. Dette er et godt
bevis for at verneutstyr og verne
arbeid er en nadvendighet og et
meget viktig ledd i den daglige drift,

A. Gamtusi.
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OSS MASKMER I MELLOM

Kan du forsta, sa den gamle
borvogna, na bar jeg boret jevnt og
trutt rundt i hele fylket i 10 ar og
etter sigende gjort et godt arbeid,
men na er det slutt.

Den fnyste og skalv i alle sine
sammenfoyninger. Kan du begripe
at alle private borvogner gjor det sa
meget bedre og billigere enn vi?
Det skal jeg si deg, sa en av lastebil-
tilhengerne, den hadde statt like gul
og fm og ubrukt det siste aret. For
det forste sa kan du ikke greie
boringa uten 2 mann, mens de
private bruker 1. For det andre er du
na for gammel. Jeg skal gi deg et
godt rad gamle venn, forbered deg
pa pensjonstida. Se pa sostera di
som ble pensjonert i Qor der bun
star og nyter sitt otium, nymalt og
fin ved veggen inne pa Hjelset.
Du skal ikke vsere sa aerekjaer, sa
tilbengeren. Vil de ikke ba deg i
arbeid, sa er det bedre a sta stille. Se
pa OSS tilbengere, vi bar statt ber
over et ar uten a vsere i bruk. Alle vet

jo at det er billigere a kjore med
benger, men det er fa som vil gjore
det. Her er godt og varmt a sta og
kose seg i varsola inne pa Are na
fremover, mens de private far slite
og kjore.
Jeg er sa enig, sa «Dynapackvalsen»
og strammet opp trommelen. Se pa
OSS valser, ber bar vi statt i bele
vinter og godgjort oss alle sammen.

Snart kommer det visst to nye til og-
sa bar jeg bort. Jeg ma virkelig spor-
re, nar bar de tenkt a bruke oss i
vinterbalvaret, sa den store «Dyna-
packvalsen», grov i malet. «Satana
perkla», sa «Lokomovalsen». Den
svor pa fmsk i bare argsinne og
fortsatte: I Qor var jeg ute og valset,
og da badde jeg en voksen kjorer. Vi
valset og valset pa toppen av fyllinga
inntil det var sa bardt at det ingen
vits var a valse mere. Da sa kjoreren
stopp, og koblet ut vibrasjonen for a
unnga a odelegge meg. Vet dere bva
som skjedde. — Han fikk tilnavnet
«Han som kjorte valsen uten
vibrasjon.»

Nar tror dere de bar tenkt at begyn-
ne a legge ut massene lagvis og valse
ned etter bvert ber i amtet? sa den
gamle «Pedersbabvalsen», den snak-
ket enda delvis dansk.

Men vent na til etter paske, da skal
alle ba valser. Da blir det et
«Helsikes spetakkel» for a skaffe
valser. Da blir vi kjort bade sent og
tidlig med alle typer kjoredoninger
av alle slags folk, bonder, studenter
og fiskere.
Jeg ma si vi ma ba god belse for a
tale bebandlingen, sa «Bomag-
valsen». Jeg orker det simpelten
ikke. «Bestimmt nicbt)), la den til pa
tysk.
Na er jo beller ikke De infodt
«nordbo», bemerket Dynapack-
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valsen overlegent. Men jeg kan na
allikevel ikke forsta hvorfor de ikke
bruker oss mere, sa «Scheidvalsen»
bestemt. Pa reiser rundt fylket er det
mye som vitner om at det er mye
ugjort av OSS valser.
Na, na, ikke sa kategorisk min gode
venn, sa den store veghovelen. Det
kan kanskje vsere andre ting ogsa
som gir darlige resultater, bemerket
den gammelklokt.
Ja, «Daeven tute», etter paske er det
slutt pa vinterfreden, skvatt olje-
grusutleggerne i. De hadde ikke
glemt faguttrykkene fra itjor.

Ja, det ma vaere fornuftig, mente en
av veghovlene. Jeg kjorer mange
ganger forbi vedlikeholdslag som
bar lastebil med noen ror oppi i
lasteplanet eller det kan vrere
skiltutstyr. I tillegg bruker de
«Pickup» til a kjore seg selv i. En slik
bil vil nok sikkert kunne erstatte

lastebilen i mange tilfeller, mente
veghovelen, og senket bestemt
skjaeret ned i bakken.

MERCEDES BENZ L 60S D

En ny Volvo lastebil kom inn
gjennom porten, hog og overlegen
som sine landsmenn.

Den betraktet med forakt firehjuls-
trekkerne inne pa verkstedet og
bemerket kaldt: I min familie

behover vi ikke a bruke fire-
hjulstrekkere. Jeg kom nettopp fra
Filetjell. Der broyter en eldre bror av
meg som bar loftbar boggi. Det gar
sa fint sa. Den bar jo riktignok
storre motor enn jeg, men ellers er
ban likedan.

Gid er det sant?, svarte en av
verkstedvognene, en Mercedes. Den
omtalte alltid sin familie som Daim

ler Bentz med lang a og i.
Tenk, jeg bar bort, sa den at i andre
fylker er det na tatt ibruk en storre
type av min familie med dobbelt
forerbus, liten kran og liten
lastekasse med tipp som i mange
tilfeller erstatter lastebilen.

Slik gikk samtalen mellom maskin-
ene om dette temaet som aldri blir
utdebattert.

Har dere merket at vegvesenets
maskiner i det bele tatt blir mindre

brukt i den siste tiden? spurte en
sprek hjullaster. Ja, jeg tror nok jeg
delvis ma si det spesielt fra oktober
maned, opplyste den gamle bor-
vogna i balvsovne.
Kan dere begripe dette, vi bar jo sa
mange dyktige folk som ellers gar
inn for statsdrift, buste en sand- og
saltspreder ut bogt og skjserende.
Det er ikke forste gangen, det er stor
forskjell mellom liv og laere, sa den
store verkstedvogna og tenkte pa
sitt.

En gammel rusten spade syntes ogsa
den matte si noe og bemerket: Ja
tidene forandrer seg. I min tid matte
de betale for meg, for de kunne ta
meg ut av lageret, og arbeids-
tempoet vil jeg ikke snakke om en
gang.
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leg husker hvor fin alle syntes jeg
var forste gangen jeg kom, snufset
firemannsbrakka nesten pa graten.
Tenk, idag skal det vaere enmanns-
rom og ikke nok med det, na
snakker man ogsa om at «et ytre rom
skal vaere tilstede», hva na det skal
bety, sukket firemannsbrakka og sa
lengselsfullt opp mot stjernene.
Ja, og sa skal det vaere gratis kokke
med kokkebolig og alle slags
bekvemligheter. Neste krav blir vel
at det skal ordnes slik at de ikke

behover a reise hjem til kona i
helgene na da, kveste tomanns-
brakka. Den var sa sint at den

hadde nser vippet bakover.
Ja, assa alle arbeidsklaerne da gitt,
bemerket «Gaffeltrucken» inne pa
lageret. Har dere sett alt som gar ut?
Vet dere hva en oppsynsmann sa til
meg? «Na er det bare bleien som
mangier, sa'n.»
Nei, det begynner kanskje a bli dyrt
a leie oss, det ligger nok noe der,
bemerket regnemaskina til

Blomsnes. Den lenkte alltid oko-
nomisk pa sakene.
Men det blir vel enda dyrere a ha oss
staende her, skar «Lokomovalsen»
inn. Den hadde begynt a fa en snev
av varfornemmelse. Det vil pa
valsespraket si arbeidslyst.
Ta det med ro, brummet den store
«Dynapackvalsen» igjen. Vi bar jo
fatt Distriktslaboratorium na. Har
dere ikke sett alle disse «pose-
mennene» som flyr rundt og plukker
grus Og stein i poser? Gud vet hva de
gjor med alle posene forresten. Tror
dere resultatet blir at vi far mere
arbeid, kvekket «Dynapackvalstvil-
lingene» ivrig. De var unge og
energiske. «Vi far hape det», istemte
alle i kor.

Ja na tror jeg vi far slutte a skravle
og isteden gjore oss istand til a
begynne a arbeide etter paske, sa
veghovelen.
Og sa stilnet praten av litt etter
hvert.

OA

Skipsror vart vegbm

I  1725 forliste det nederlandske
skipet «Akerendam» ved Runde.
Best kjent er vel dette forliset fra
myntfunna nokre froskemenn fra
Alesund gjorde for eit par ar sidan.
Men «Akerendam» har visst vore til
glede for distriktet for og.
Soleis skriv fogden i Sunnmore 16.
desember 1779 til amtet at ban bade

pa sommartinget og hausttinget
same ar hadde sett pa brua ved
Orsta kyrkje, og at ban hadde funne
brua forsvarleg. Han la til at elva
ikkje er storre enn at det til bru har
vorte nytta roret av det store skipet
som stranda ved Runde for over 40
ar sidan.

B.R.
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ARBEIDSSKILllNG

Riktig bruk av arbeidsskilt bar
bedret seg de seinere ara, bade
innen anleggs- og vedlikeholds-
drifta. Skiltingen bar imidlertid en
tendens til a bli <(Overdrevet)) og
dermed uriktig, skilt som skal
ijernes ved arbeidstidens slutt blir
staende bade over natta og helga, og
slik blir trafikantenes forstaelse og
respekt for de vanlige arbeidsskilt
darlig.
Skilt nr 109 «Vegarbeid» skal fjernes
nar arbeid ikke pagar. Det samme
gjelder underskiltet «Anleggstra-
fikk» som ofte brakes sammen med
skilt nr 109. Dersom skiltingen ved
et mindre anleggs-messig arbeid er
riktig, skulle etter dette skilt nr. 135
«Annen fare# med underskilt
«Vegarbeid» bli staende ogsa uten-
om arbeidstiden safremt en ogsa da
fmner det nodvendig a varsle
trafikantene om arbeidet.

Problemet med fjerning av skilt nr.
109 bestar vel de fleste steder i a

finne en enkel og hensiktsmessig
mate a fjerne/tildekke skilt nr. 109
m/underskilt. Vegvesenet i Sor —
Trondelag bar lost dette pa en mate
som synes sa praktisk at en vil
bringe metoden videre. Hovedskiltet
(nr. 109) og underskiltet er som
skissen viser bengslet sammen.
Underskiltet er festet til stolpen/
roret, mens bovedskiltet enkelt kan

loses i overkant. Skiltet vil ved

nedfelling dekke underskiltet og
dermed gi en tilfredsstillende
tildekking.
Det er sikkert mange mater a feste
bovedskiltet i overkant pa. Eks-
empel nr. 1 med krampe og
lasesplitt, nr. 2 med sirkulaer streng
og nr. 3 med sakalt burtigklemme.

Knut Braute

m
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OPPL^RING

na ogsa i Vegvesenet
Samarbeidsutvalget bar hatt inn-
stillinga om «Opplsering i statens
vegvesen» til uttalelse. Oppsyns-
menn, vegmestre og andre bar ogsa
fatt den tilsendt, sa innholdet er

muligens kjent av mange.
Det er ei omfattende utredning som
foreligger. Her summeres opp det
som finnes av opplaeringstilbud og
det foreslas hva som bor gjores for a
bedre disse tilbud innen vegvesenet.
Samarbeidsutvalgets merknader gar
mest pa det som bar med (bittil
manglende) opplaering pa lokalt
bold. Vi siterer:

»Opplaering pa lokalt plan er det felt
som til na etter var mening er mest
tilbakeliggende og der den domi-
nerende innsats bor ytes. Det tenkes
da pa 1) viderespredning av stoff fra
sentrale kurser, 2) utveksling av
erfaring og kunnskap mellom
kolleger med likeartede arbeidsfelt
(uformelle konferanser/teamarbeid)
og 3) opplaering pa den enkelte
arbeidsplass knyttet til daglige
gjoremal.
En mener det ber klart bor
prioriteres slik at emner som direkte
er til daglig nytte i arbeidet (f. eks.
stikning, veggeometri, material-
kunnskap) ma komme foran emner
av mer generell karakter. Likedan
bor etaten sorge for styring av
opplaeringstilbudene slik at det
innenfor nevnte prioritering satses
der bebovet etter en samlet
vurdering er storst.
Organlsering av opplaeringen pa
lokalt plan er en enig i hensiktsme-
ssig kan legges til et lokalt opp-

laeringsutvalg, gjerne i naer kontakt
med samarbeidsutvalget. Dette ut-
valgets oppgaver ma vaere 1) a
registrere de interesser og bebov som
finnes for lokale opplaeringstiltak, 2)
prioritere emner og sted for kurs,
samt 3) i samarbeid med de enkelte
distrikt sta for selve kursawik-
lingen. Utvalget bor ba en fast
kontakt med Vegdirektoratets sen
trale opplaeringsavdeling for drof-
ting av kursmateriell, veiledning til
foreleser, kompendieutarbeidelser
osv. Det rent faglige ansvar for
kursgjennomforelsen antas det ben-
siktsmessig a tillegge administra-
sjonen ved den avdeling eller den
person som skal forestainformasjo-
nen/forelesningen.
Skal opplaering vaere effektiv, ma
den dekke et bebov, vaere lystbetont
og gjennomfores pa riktig niva og
fornuftig mate. En anser det derfor
som viktig at det enkelte fylke selv
innen visse rammer far bestemme
omfang og tempoplan i opplaer
ingen, slik at de overnevnte faktorer
best mulig kan legges til rette.
En anser det videre som meget viktig
at de bestemmelser som sentralt gis
angaende avvikllngen av opp
laeringstiltak pa fritid/arbeidstid,
kompensasjon for ekstraarbeid for
foreleserne osv. gjores sa lempelige
at praktiseringen kan stimulere til
interesse for flest mulig og tilpasses
vegvesenets arbeidsdrift.
Det bor legges opp til samling av
erfaring fra alle fylker og snarlig
formidling av denne til andre.
Likeledes bor det i stor grad
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utarbeides standardopplegg for kurs
i forskjellige emner, slik at hvert
enkelt fylke unngar a stri med
problemer som er lost av andre.
Dette anses som viktig punkt for den
sentrale opplaeringsavdeling.
En vil videre pake pa viktigheten av
a legge opplaeringen slik an at det
apnes mulighet for kommunikasjon
og meningsutveksling ved opp-
laeringstiltakene. Ved i stor grad a
satse pa folk fra egne rekker som
forelesere/instruktorer og holde en
uformell ramme, mener en at det
kan oppnas storre enhet og
forstaelse innen etaten, samtidig
som problem blir belyst fra flere
sider. Ikke minst viktig anses
«returkunnskapen» til foreleseren a
vsere. Kursene kan pa denne mate
ogsa lett tilpasses lokale forhold og
situasjoner. En mener saledes det
ma vaere riktigere a gi vegfolk
nodvendig pedagogisk skolering
enn a la spesielle pedagoger forelese
om vegvesenets gjoremal. Den belt
dominerende del av opplaeringen
antas saledes a kunne ivaretas
forsvarlig av egne krefter.
Avslutningsvis vil en bemerke at
innstillinga i seg sjol kan gi grunnlag

for mange refleksjoner og kanskje
ogsa inspirere til umiddelbare tiltak
pa lokalt hold.))
Etter det vi borer er det nettopp
slike «umiddelbare tiltak)> som er i
ferd med a skje, idet det ryktes at
administrasjonen allerede bar ut-
pekt et lokalt opplseringsutvalg.
Vi bar jo batt en del opplaering bittil
ogsa, som for de som omfattes av
den er fullt tilfredsstillende.

Det tenkes da pa Vegsentralens
maskinforeropplaering med Gautun
og Brudeseth i spissen, samt de
vernelederkurs som bar vaert boldt i
samme regi.
Det «nye)) opplegget er at alle skal
tilbys muligbeten til supplerende og
spesialiserende kunnskap om arbei-
det sitt, enten det angar plan,
vedlikebold, anlegg, maskiner eller
andre funksjoner.
Andre fylker er allerede kommet i
gang med slik systematisk «kurs»-
tilbud, og vi onsker opplaeringsut-
valget lykke til. Vi er ikke i tvil om at
interessen vil vaere stor for opp-
laeringstiltak bos de aller fleste av
OSS innen etaten, bare det bele blir
lagt opp pa fornuftig og «matnyttig))
vis.

FORSKUDD PA L0NN

Det er na gift adgang til a utbetale
ogsa vegarbeidere med tjeneste-
mannsstatus (manedslonte) en ma-
nedslonn forskuddsvis.
Bestemmelsen tar forst og fremst
sikte pa sykdomstilfelle, men det er
ogsa adgang til a utbetale en
manedslonn pa forskudd til tjeneste-
menn som skal betale innskudd i

boligbyggelag og i forbindelse med
oppforing av enebolig. Tilbakebeta-
ling skal skje over hoyst 12 maneder.

Melding med fyldigere kommen-
terer er sendt vegmestre og oppsyns-
menn.

Soknaden om lonnsforskudd ma
vaere skriftlig, og ma innebolde
tilstrekkelige opplysninger til at
man kan se at betingelsene for a
innvilge soknaden er til stede.
Soknaden leveres vegmester eller
oppsynsmann, som attesterer de
gitte opplysninger og videresender
soknaden til vegkontoret.
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G^gbane for fotfolk

More og Romsdals Fylkesbater bar
kjopt bilferja «Bj0rgvin» fra Horda-
land fylke. Dette er en «spesialbat» i
forhold til den vanlige ferjetypen her
i  tylket, idet bildekket ligger
adskillig hoyere enn pa standard-
ferjene, og passasjersalongen er pa
det niva bildekket vanligvis ligger.
Ferja er tenkt innsatt i sambandet
Alesund — Valderoy, der det er en
meget stor passasjertrafikk uten
tilknytning til bil. For a lette og sikre
slik separasjon av trafikken, — f.
er terja utstyrt med egne utganger
pa siden for fotfolk, mens bilene pa
vanlig vis nytter bilbrua.
Det bar ogsa tidligere vaert droftet
slik reparasjon av trafikken, — f.
eks. er dette onskelig pa sambandet
Hareid — Alesund. Her bar
imidlertid vsert forutsatt komliserte
innretninger for a «tilpasse kaia» til
flo- og Ijore-variasjonen. Dette er
lost svaert enkelt for sambandet

Alesund — Valderoy, idet den ca. 4
m lange «fallporten» slas ut pa en
tilpasset skrarampe i kaia.
Kan slike enkle losninger nyttes
ogsa for andre samband kan nok
tenkes gjennomfort separasjon av
fotgjengere og bilende ogsa i andre
ferjesamband der forboldene ligger
til rette for det.

Her er det karer fra «ferjekai-
gjengen» som utforer kaiombyg-
gingen i bui og bast for ferja skal
settes inn.

r/L'. 'lill Vf

DEMENTI

I forrige nummer av avisa lot vi Olav
Berg ga av med pensjon. Dette var i
aller boyeste grad en overdrivelse,
idet den gode Olav Berg kjorer bil
som aldri for i vegvesenets tjeneste.
Kanskje burde vi beklage det
inntrufne, men det er ikke alle som
slik belt uten grunn kommer i
personaliaspalten.
Derimot bar bans bror — Sigurd
Berg — avsluttet en lang tjeneste for
vegvesenet, og det er bam vi na noe
forsinket onsker lykke til i arene
som kommer.
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ADVARSEL

Ved handtering av AMINER skal folgende iakttas:

1. Aminer for bruk ved produksjon av oljegrus eg asfaltlos-
ningsgrus er GIFTIGE eg virker ETSENDE ved kontakt
med hud.

2. VARM og FLYTENDE amin gir raskere skader enn fast
amin.

3. Ved handtering av amin skal det hrukes PLASTHANSKER
og VERNEBRCLLER (gassmaske).

4. Amin og tomemhallasje opphevares UTILGJENGELIG for
uvedkommende.

5. Amin som fortaeres av husdyr eller andre dyr kan gi
FORGIFTNINGER med alvorlig utfall.

MERK: Far en amin pa huden vil omhyggelig vask med sape i
regelen vaere tilstrekkelig, men forvask med fortynnet eddiksyre
(3 %) anhefaies. Sprut i eye skal hehandles med 0,5 % eddik-
opplosning etterfulgt av flere skyllinger med rent vann.
Arheidsklaer tilsolt med amin skiftes straks og henyttes ikke for
etter vask.

Kart og ten-eng

I 1868 sende amtmannen eit kart

over ein del av Romsdals amt til
veginspektor R. Siewerts til retting. I
det hovet skreiv veginspektor
Siewerts til amtet den 23. mai 1868

m.a.: «Efter lang overveielse ma jeg
bede mig fritaget for at saadant
arbeide, da det overstiger mine

krsefter,. Det mig tilstillede kart er
nemlig iden grad feilagtig, at jeg
ikke er istand til at rette det,
fuldstaendig omtegning maatte til.
Jeg skal fremssette et eksempel:
Naaselven i Isingvaagen falder ud i
Naasvandet ikke i Isingvaagen, skal
jeg rette dette, maa jeg lade elven
gaa opad et brat fjeld og nedad dette
paa den anden side »

B.R.
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Bnik av fiberduk i vegbygging

I  lopet av de siste par-tre ar bar
fiberduk sporadisk vsert brukt i veg-
vesenet. I de fleste tilfeller bar
duken vsert lagt ut pa lite biEredyk-
tig, fmkornig grunn under fyllinger,
i den bensikt at darlige, telefarlige
masser presses opp i tyllingen.
Duken bar ogsa vaert brukt i drene-
ringsarbeider.
En kan vente at fiberduk etterbvert

vil fa okt anvendelse, og det kan
derfor vaere nyttig a gi en kort be-
skrivelse av materialet og skissere de
muligbeter det bar.
Fiberduken bar filtstruktur og
materialet i fibrene er syntetisk
(polyester, polypropylene, nylon).
Det er en rekke typer og tykkelser a
velge mellom. De fleste av typene
later ikke til a skille seg vesentlig fra
bverandre. Valg av merke er pr. idag
bovedsakelig et sporsmal om leve-
ringstid.
Fiberduken bar flere gunstige egen-
skaper;
— Hoy mekanisk (strekk) styrke
kombinert med stor bruddeforma-
sjon. Dukens styrke kan best illu-
streres med at den taler a legges ut
pa blot grunn og pafylles direkte
med sprengstein. Riktignok vil
spisse kanter gjennomlekke duken,
men filtstrukturen bindrer at den
revner. Det er selvfolgelig visse gren-
ser for styrken, slik at en ma avpasse
tykkelsen pa duken etter bvor blot
grunnen er, fyllboyden og bvor
grovsprengte fyllmassene er.
Et eksempel pa denne bruken av
duken er vist i et foto (Telemark
vegkontor, 1974).

— Stor vanngjennomslippeligbet
samtidig med at porene i duken er
sa sma at fmkornige jordarter ikke
kan passere. Her viser riktignok
undersokelser ved veglaboratoriet at
filtervirkningen bar visse begrens-
ninger. Duken bindrer gjennom-
gang av koresjonsjordarter (leirige
jordarter) og velgradert materiale,
f.eks morene, mens ensgraderte silt-
masser vil passere. En ma derfor ba
godt kjennskap til grunnforboldene
der duken skal benyttes i drene-
ringsarbeider.
I praktisk bruk legges ofte duken
direkte rundt drensroret. En annen

utforelse er a legge duken rundt
groftens omkrets og bakfylle med
godt drenerende materiale, f.eks.
pukk eller ren, grov grus.
Filtervirkningen bar ogsa vsert ut-
nyttet for a bindre erosjon i skranin-
ger av fmkornige jordarter. Duken
er ber lagt direkte ut pa skraningen
og dekket med grove, erosjonssikre
masser. Denne utforelsen bar vaert

brukt bade over og under vann.
— Fiberdukens lave vekt gjor at den
er lett a arbeide med. Vekten varie-

rer mellom ca. 150 og 500
gram/kvm, alt etter tykkelsen.
Duken leveres i ruller av varierende

storrelse: bredden kan vaere 2—5

meter, og lengden 50—200 meter.
— Materialet i duken er motstands-

dyktig mot angrep av alle kjemiske
stoffer som vanligvis finnes i grun
nen, og mot bakterier. Utsatt for
direkte sollys i lengre tid (maneder)
mister duken noe av styrken. Dette
bar imidlertid mindre praktisk inte-
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resse nar duken i bruk overdekkes.
— Endelig er duken rimelig i an-
skaffelse og kan gi en meget god
okonomisk losning der det er man
gel pa egnede sand- eller grusmasser
til filterlag. Anlegget rv. 680 Eide-
stranda — Stemshaug la i Ijor host
ut ca. 2000 kvm duk av midlere tyk-
kelse under fylling og motfyllinger
over bunnen av ei sjobukt ved 0y-
garden. Duken kom pa kr. 5,50 pr.
kvm ferdig utlagt.
Seinere bar fiberduk med godt re-
sultat v$rt brukt under tillopsfyl-

lingen til Ba bru pa Averoya, og
under forsterkningslaget i en skjae-
ring i leirige masser pa anlegget
Hareid sentrum — Slettebakken. I

det siste tilfellet var det viktig a
hindre leirmassene i a trenge opp i
overbygningen.

Denne korte presentasjonen vil kan-
skje vsere til nytte for anleggsfolka.
Distriktslaboratoriet star til tjeneste
med mer utfyllende opplysninger og
vil gjerne assistere ved aktuelle
prosjekter.

B.Wi
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Tverrfall pa vegdekker

Vi star na framfor ein ny sesong med
legging av svarte dekker.
I samband med dette er det grunn til
a hugse pa utforminga av kjnrebana,
tverrfallet.

Av og til bar vi sett at pa vegar med
nylagt dekke, samlar vatnet seg i
dammar utover vegbana. Oftast ser
vi dette nar fullforing av fnre-
arbeidet skjer i hastverk, slik at
oppretting og komprimering blir
mangelfull.
I vegnormalane star det i kap. 6.1.1:
KJ0REBANEN

Pa 1- og 2- felts veger og pa 4- felts
veger uten midtdeler utformes
kjorebanen pa rettstrekninger med
takprofil slik at kjorefeltene faller
fra senterlinjen mot skulderen.
Senterlinjen for de gjennomgaende
Qorefelter er brytningslinjen i
tverrprofllet ogsa nar kjorebanen
utvides med krabbefelt, retarda-

sjonsfelt 0.1.
Pa 4- felts veger med midtdeler gis
kjorebanene ensidig tverrfall fra
kjorebanekanten naermest midt-
deleren.

Det normale tverrfall er 1,5 — 2,5%
for veger med betongdekke, 2,5
3% for veger med asfaltdekke og 3
— 4% for grusveger og veger med
oljegrusdekke.
Pa parkeringsplassar, ferjehalde-
plassar og andre stader der folk
samlast, ma vi syte for at
dekkeoverflata bar slikt fall at
vatnet renn lett vekk.

Ikkje noko er meir utriveleg for
ferdafolk enn a bli tilskvetta av
solevatn fra vegane.
Vatn som blir staande pa vegbana
kan og vera trafikkfarleg, saerleg ved
frysing, og fare for vassplanning,
soleskvett ved moting av bilar o.l.
Set net sikten og skerpar farlege
situasjonar.
Vatn pa vegbana paverkar og
slitasjen i sterk grad.
Difor: Fa rett tverrfall pa vegane, og
bugs at dekkeoverflata blir akkurat
sa jamn som overflata pa banelaget
er.

G.Nordal

.a
— Her er det rasjonaliserings-
eksperten mener sakene hoper seg
opp —■
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VERNE- OG MnJOUTVALG

St0y, stov, gass, giftig avfall og stress
er begrep vi stadig horer om. Ogsa
her i vart tynt befolkede og
naturskjonne Norge bar de siste
arene disse betegnelsene stadig
oftere matte tas i bruk.
Ogsa vi i vegvesenet berores i hog
grad av de skadevirkningene vart
levesett forer med seg. En svensk
undersokelse (sakset fra «Arbets-
miljo») viser at sa a si alle arbeidere
bar en eller flere framtredende plage
a peke pa. Da forholdene anses for a
vaere noksa like vare, gjengis noen av
resultatene. Antall prosent av de
spurte som angir a ha de forskjellige
plager er angitt i parentes:
SJAF0RER er mye plaget av stoy
(70 — 90%), avgass (48 — 73%),
vibrasjoner (39 — 71%) og trekk (43
— 64%). Stoy er arsak til mange
skader, mens skadevirkning av de
andre plager er mindre klarlagt.
MASKINF0RERE ved knuseverk
0.1. er ogsa mest stoyplaget, ved
siden av stov (75%), kulde (64%) og
trekk (43%). Erykt for silikose er
utbredt.

FJELLB0RERE er 100% plaget av
stov, mens stoy (86%) og vibrasjoner
(79%) er framtredende ulemper
ellers. 0bjektive malinger viser at
alle tre faktorer kan medfore

skader.

BET0NGARBEIDERE er spesielt
utsatt for kulde (60%), luftfuktighet
(60%), stov (50%) og eksem. Stoy er
ogsa her et problem.
REPARAT0RER synes sveising,
ekshaust og stoy er mest plagsomt.

0gsa farvestoffer, losningsmidler
m.v. er problemer.
For KONTORFOLK OG ANDRE

INNEARBEIDENDE kan ens-

formig arbeide fore til stress og
uheldige arbeidsstillinger. Det
klages ogsa pa darlige 1yd- og luft-
forhold.

Dette er forhold som gar igjen over
alt i arbeidslivet, og myndighetene
bar som folge av denne utvikling
lagt fram forslag til ny lov om
arbeids- og miljoforhold. Lovens
malsetting er a sikre et arbidsmiljo
med full trygghet for arbeidstakerne
i  forhold til fysiske og psykiske
skadevirkninger og en verneteknisk

VERN
muuu

■  lA ■•••
VEWEi/rerr^v
?BliTiiN :

fcUSTNiW

Og yrkeshygienisk standard som til
enhver tid er i samsvar med den
teknologiske og sosiale utvikling i
samfunnet.
For vegvesenets del vil i forste
omgang skje en omorganisering slik
at verneutvalgene omdannes til
«Verne — og miljoutvalgs. De
forskjellige verneombud vil direkte
bli orientert om forandringen med
det forste ved kurser pa 1 dags
varighet holdt pa 4 steder i fylket.
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Mordalsvagen — Solholmen

hoi«o/vua>-

For a bedre kommunikasjonene
Molde — etroy — eg kanskje ogsa
videre over Dryna til Brattvag
skal det opprettes nytt ferjesamband
Mordalsvagen — Solholmen. Ved
Solholmen er allerede i full gang
forberedende arbeider ved ferjekaia.
Pa bildet er innrisset plasseringa av
den nye kaia som vil komme godt i ly
av Solholmen. Overfarten til Mor

dalsvagen vil ta bare 10 minutter, og
holdeplassen vil gi plass ogsa til
langtidsparkering av biler.
Sambandet ventes etablert forst et

godt stykke ut i 1976, da det enna er
en del usikkerhet angaende grunn-
erverv ved Mordalsvagen og ferje
kaia her da folgelig ikke kan
pabegynnes enna.
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Kvalitetskontroll av

overbygningsmassei'

Som kjent er det minst to faktorer
som er avgjorende for hvordan
vegers overbygning skal bli: Hvilke
masser vi bruker i vegen og hvordan
vi anvender disse massene.

Stort sett er det samfengte
grusmasser vi her i fylket nytter til
forsterkningslag, og knust grus er
vel det vanligste som baerelag.
Etter at Distriktslaboratoriet na
gjennom en periode har fatt «kj0rt
seg inn», vil det framover aret bli
satt i gang en mer systematisk
kvalitetskontroll av de masser som

nyttes til vegbyggingen.
Anleggsledere, oppsynsmenn osv.
har ogsa tidligere sporadisk tatt
prover nar det har vasrt tvil om
kvalitet og anvendelighet pa de til-
gjengelige masser. Dette er na tenkt
bygd ut slik at en i storre grad skal
vite hva vegen bygges av.
Det sier seg selv at det er av stor
okonomisk betydning — kanksje
saerlig pa noen ars sikt — at
materialvalget optimaliseres. Store
transportlengder slar jo voldsomt ut
pa okonomien. Det gjelder derfor a
finne brukbare masser sa naer

anleggsstedet som mulig, samtidig
som det ma vaere et absolutt krav at

de masser som blir anbragt i
vegkroppen virkelig er brukbare.
Det er a hape at anleggsledelse og
laboratorium i samarbeid kan

komme fram til en brukbar

kontrollform for dette viktige
omradet.

gfatulefef

folgende medarbeidere som i lopet
av 2. kvartal 1975 passerer aremals-
dager:

50 AR:

Jon J. Hoas 7420 Groa pa N. 2. april.
Ole B. Gamsgro, 6460 Eidsvag i R.
6. april.
Nils Sffiterbo, 6650 Surnadal, 13.
mai.

Ole Robekk, 6452 Robekk, 25. mai.
Agne L. Leirstad, 6414 Raknes, 16.
juni.

60 AR:

Anders O. Hagen, 6444 Farstad, 2.
mai.

Leif Kongshaug, 6533 Karvag,
2. mai.

Pal Mork Grevsnes, 6100 Volda,
27. juni.
Martin Bakken, 6080 Gurskoy, 29.
juni.

KRYSSORD —

vinnere ble denne gang etter
uttrekning
1. Ellen Engdal, 6689 ENGDAL
2. Sverre Hjelvik, 6400 MOLDE
3. John Sanden, Fiva,

6300 ANDALSNES

Vi gratulerer de heldige og onsker
samtlige kryssordlosere lykke til
med ny oppgave.
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FolkemM/Departementstil

Dette er ikke opptakten til noen
sprakdebatt om bruk av fare to
malfore, men vi onsker bare a sette

fmgeren pa den stilen de fleste av oss
i offentlige etater mer eller mindre
uniformerer oss med. Det er nok

ingen tilfeldighet at de aller fleste
etater bar fatt medlemskap i
«Dusteforbundet» grunnet sin snirk-
lede penn.
Men er det virkelig nodvendig a
skrive sa trott og stivt? Bor en ikke
svare i den stil en blir tilskrevet?

Et vidkjent unntak fra «tr0ttheten»
er vel vegsjef Nesje i Buskerud som
ga dispensasjon fra byggegrense-
bestemmelsene pa denne formen:

«EIle melle deg fortelle,
X

skitt la ga,
huset kan fa sta».

X fylles best ut av sokeren.
Dette var svaret pa en «lyrisk»
soknad der det i mange vers ble gjort
rede for de vanskeligheter sokeren
hadde. Avgjort et lyspunkt i den gra
korrespondansehverdag!
Gar vi tilbake til vart eget fylke, er
det ikke uvanlig a fa brev omtrent i
denne formen;

«Vegvesenet pa Molde.
No ma De fa ordna denne plaga
med vatn over marka mi som eg
bar batt i arevis. Oppsynsmannen
kjenner godt til saka.

Helsing N.N.

Nar vi skal svare pa et slikt kort og
greitt brev, logger vi ansiktet
i alvorlige folder og skriver f. eks. et
slikt snirklete svar:

«Hr. N.N.

Pastatte vassulemper pa Deres
eiendom.

En referer til Deres benvendelse
av angaende de rubriserte
forbold. Etter en samlet vur-
dering og spesielt pa grunn av de
generelle konsekvenser slike tiltak
vedrorende de pastatte vassulem
per vil kunne fa, bar en ikke
funnet a kunne imotekomme
Deres anmodning.
En bar imidlertid notert seg det
anforte og vil ved en passende
senere anledning gjerne konferere
om forboldene pa stedet sammen
med Dem».

Det badde nok vasrt minst like
byggelig og belt sikkert klarere tale
om vi f. eks. ordla oss slik:

«Takk for brevet du skrev til oss
den Uten videre kan vi nok
ikke love a ordne vassulempene
dine. Det er mange som bar
liknende problemer, og vi ma
vsere noye med a bebandle alle
likt. Vi mener derfor det beste er a
se pa forboldene pa stedet og
prate om en ordning der. Vi vil
derfor komme oppom sa snart vi
i omradet».

Eksemplet ovenfor er ikke av de
mest utpregede. Da matte vi nok
soke bjelp i fremmedordboka mange
ganger for af a mening i innboldet.
Meningen er ber bare a peke pa at vi
kanksje kan spare bade tid og skape
storre «goodwill» om vi gjor greie for
oss pa en mer folkelig mate. Vare
skriverier blir ikke mer betydnings-
fulle om vi «snirkler» dem til.
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H0YFJELLSVEGENE VARE

Riksveg 63 fra Romsdalen over
Trollstigen til Valldal og riksveg 58
fra Eidsdal over Qellet til Geiranger
og derfra videre til Oppland grense
skal snart apnes igjen.
Dette ventes a skje 20. mai til 1. juni,
og i ar skal det her bli tillatt med 8
tonns akseltrykk og 2,45 m bredde.
Dette bar bakgrunn i det «oppstyr»
det iijor var omkring turistbussene
som ulovlig kjorte disse rutene.

borte! La oss for all del vaere
varsomme med bva vi gjor!
Bakerste omslag viser denne gang
Gudbrand bru i Valldal, ei av
bruene som skal ombygges. Her
forteller sagnet at en romling pa
1500-tallet bar gitt navn til stedet
da ban sprang over det ca. 5 m brede
og 25 m boge juvet i sin flukt. Juvet
er et yndet turistmotiv og er et
virkelig imponerende syn.

Trollsligen.

Na foregar en bektisk opprusting av
vegen. Det skal bygges moteplasser
og 5 bruer er under ombygging.
Vanligvis er det gledelig nytt a
kunne melde om opprustingstiltak
som det vises resultat etter. Denne
gang er gleden noe betinget. Det er
noe spesielt ved disse vegrutene. De
er internasjonalt kjent for sine
sffirpreg, — sine slynger, stabbe-
steiner og dristige trasseer. Tusenvis
av turister bevitner dette bvert ar.
Pa denne bakgrunn synes det
betenkelig a «kludre» med det
bestaende. Litt utbedring ber og der
— betong istedetfor stein, oljegrus
og guardrail der det for var stabbe-
stein og grus — og vips er stilen

Vi bar mange bvelvbruer enna —
noen sserskilt vakre, andre kanskje
mer «lurvete». Vi bar kanskje enna
rad til a bygge om noen av dem —
kanskje lage kvasilosninger av
gammel og ny tid og blande stilarter.
Men bvem passer pa nar vi ikke
lenger bar rad til dette? Stein-
murene og stabbesteinsrekkene
langs vegene bar vi ogsa nok av
enna, men bvor lenge?
Er det snart pa tide a stoppe opp og
tenke seg om? Skal vi i vegvesenet
snart fa'var «verneplan», — der vi
setter fredningsmerket pa enkelte av
vare klenodier og saledes verner
gammel byggekunst for ettertiden?
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