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1980-ARA

Tilrettelegginga av kommunikasjo-
nane er i stor monn med og avgjer
anna utvikling i det moderne sam-
funnet. Planlegging av kommunika-
sjon er saleis ein viktig del av ei fyl-
kesplanlegging.

Vi som i samanheng har fatt vore
med i dette planleggings- og priori-
teringsarbeidet gjennom dei siste
25 &ra har og hatt hove til & registre-
re ei veldig endring i komunikasjons-

tilbodet i denne tidbolken. | eit atter-

syn er det kanskje naturleg for oss
som har statt midt oppe i striden og
problematikken & samanlikne fore-
setnader, prognosar, spadomar og
ulike stridbare standpunkt med det
resultatet som vart.

Vi kan lett registrere samanhengen
mellom kommunikasjonsutviklinga
og den veldige samfunnsutviklinga
som elles har skjedd i fylket vart i
dei siste 20-30 ara.

No star vi ved inngangen til 1980-
ara. Korleis vil utviklinga bli?

Vi veit at vi opnar 1980 i ei gkono-
misk innstrammingstid. For dei for-
ste ara forer dette til mindre innsats
i kommunikasjonsutbygginga. .

Aret 1979 kom med nedsette lgyvin-
gar. Opplegget for 1980 og 1981 ty-
der pa at programmet som for er
sett opp for 1978-81 1 Norsk Vegplan
og andre rettleiande planar pa langt
naer kan bli oppfylit. Dette forer
med seg etterslep i gjennomferinga
av for godkjente 0g prioriterte an-
legg som delvis alt er oppstarta. My-

kje av arbeidet i 1981 heng naturleg
saman med arbeidsoppgavene for
1980 (fullfering av igangsette an-
legg). Redusert fullfering i 1981 fo-
rer tilsvarande til utsetjing til 1982.
Gjennomferinga, bade loyvingsmes-
sig og arbeidsmessig, vert saleis for
mange prosjekt og tiltak skuva ut i
perioden 1982-85. Fullfering av slike
pabyrja eller utsette prosjekt kan
lett fore til at minst 200 millionar
kroner av programmet for riksveg-
bygginga alt pa ferehand er bunne
for neste prioritetsperiode, nemleg
4-arsbolken 1982-85.

For riksveginvesteringar i dette fyl-
ket for perioden 1982-85 er det gitt
ei ramme pa 515 millionar kroner.
Kanskje ein her berre reelt kan nytte
300 millionar kroner for tiltak som
ikkje alt er i gang eller pa annan ma-
te fastlast, (refusjonar, kvalifisert
prioritering). Det blir ei viktig oppgé-
ve & gi svar pa korleis ein best skal
nytte ut dette belopet i tiltak som
kan gi trygg trafikk, skonomisk tran-
sport og elles betre tilbod og trivsel
kommunikasjonsmessig. Nar vi re-
gistrerar alle enske, krav og behov
som gjeld tiltak av riksvegkarakter
her i fylket, kjem vi til eit samla inve-
steringstal pa ca. 5400 millionar kro-
ner. Den investeringsramma som
gjeld for 1982-85 femner berre om
ein tiandepart av dette belopet.

Det ser ut til & veere ei almenn inn-
stilling at det ma bli ei storre sat-
sing pa ei betre og tryggare avvik-




ling av vegtrafikken. Her er det man-
ge moment som gjer seg gjeldande
0og som krev samarbeid over vide
felt, bade pa veg- og trafikantsida —
og ikkje minst i arealdisponeringa
langs vegane. Innan vegsektoren
blir det spersmal om investeringar
til bygging av gang- og sykkelvegar,
omkj@ringsvegar (for byar, tettsta-
der og bygdesentra), utbetring og
ombygging i ulukkespunkt, trygging
i rasomrade (ved overbygg, omleg-
ging i tunnel, bygging av bremse-
kjegler og feringsvollar), avkjgrsels-
regulering og andre trafikkregule-
ringstiltak.

Det eksisterande vegnettet krev fram-
leis ei framhaldande utbygging med
sikte pa betring av vegstandarden.
Dette gjeld m.a. det tillatte aksel-
trykket béde i telelgysingstider og
elles gjennom aret. Det gjeld og veg-
breidd, kurvatur, fast dekke, tronge
jarnvegsundergangar m.v.

Etter dei ferebels budsjettframlegg
og skisseringar vi har for program-
met i 1980 og 1981 reknar vi med at
det pr. 1. januar 1982 framleis vil ve-
re 263 km grusveg i riksvegnettet i
fylket. Dette svarar til 15% av riks-
vegnettet. Desse grusparsellane
fordeler seg pa 18 vegruter (riksve-
gane 58, 60, 61, 63, 64, 67, 620, 651,
652, 655, 659, 660, 661, 663, 665, 666,
669, 680).

| vegplanen for 1978-81 vart det lagt
mykje vekt pa forsterking av vegnet-
tet til 9 tonn akseltrykk. Siktemalet
var at ca. 46% av riksvegnettet pr. 1.
januar 1982 skulle vere tillatt for 9
tonn akseltrykk med restriksjonar i
telelpysinga. Budsjettutviklinga

gjer at det nett i dette programmet
vil bli ein sveert stor svikt i gjennom-
feringa. Dei sentrale opplegg for
Norsk Vegplan for dei komande pe-
riodane har derimot pa si side som
siktemal & f4& sommarbereevne for
10 tonn akseltrykk og heilarsbereev-
ne for 8 tonn akseltrykk. Etter om-
fattande nedbeyingsmalingar og
provetaking er det sett opp program
for forsterkningsarbeid for heile
riksvegnettet i fylket. Ei utbygging
for 8 tonn heilarsbereevne og 10
tonn sommarbereevne er utrekna &
koste 279 millionar kroner. Det seier
seg sjol at ei slik opprusting ikkje
let seg gjennomfere gkonomisk for
heile riksvegnettet i perioden 1982-
85. Spersmalet vert no kva vegruter
som skal bli prioritert for hegre ak-
seltrykk og/eller for mindre telere-
striksjonar.

Mélingane syner at i teleloysingsti-
der har store deler av riksvegnettet
vart bereevne mindre enn for 6 tonn
akseltrykk, og i berre lite omfang s§
hegt som 8 tonn. Her i fylket har vij
vore lite streng i gjennomfering ay
nedsett akseltrykk. Difor har vi fatt
store dekkeskadar. Varen 1979 var
telemengda uvanleg stor. Vi matte
difor ga til meir omfattande tiltak
med nedsett akseltrykk (fr& 9 tonn
til 8 tonn og fr& 8 tonn til 6 tonn).
Dette forte til reaksjonar saerleg fra
landbruket (mjolkehenting i tankbi-
lar). Det ma vere heilt klart at der-
som ein her i fylket vil keyre med 8
tonn akseltrykk (t.d. mjolketankbilar
og temmertransportar) ogsa i tele-
loysingstider, s& ma svaert store be-
iop setjast inn i forsterkingsarbeid



for berelag og vegdekke i riksveg-
nettet.

Innkorting og avleysing av ferjesam-
band ved veg- og brubygging utgjer
dei storste postane i den registre-
ringa som er gjort av alle dei onske,
krav og behov for investeringar som
gjeld tiltak av riksvegkarakter. Med
dei rammer som er nemnt framafor
og dei oppgaver som elles melder
seg som naudsynt, lyt ein vere glad
til om det for perioden 1982-85 tilsa-
man kan bli avsett s& mykje som 50
millionar kroner til eit eller fleire av
slike nye veg- og bruprosjekt.

Noko som talar for ein sterk innsats
for innkorting og avleysing av ferje-
strekningar er det stendig aukande
behovet til subsidiar som ferjedrifta
forer med seg. For 1980 kan ein kan-
skje rekne med at subsidiebelopet
fra vegbudsjettet til riksvegferjedrif-
tai Mere og Romsdal vil komme opp
i 70 millionar kroner. Dertil krev ved-
likehald av ferjekaier eit arleg belop
8-10 millionar kroner fra riksvegved-
likehaldet. Tilsaman vert dette eit
belep som er omlag 10 millionar kro-
ner storre enn det som elles blir nyt-
ta til vedlikehald og stell av riksveg-
nettet i by og landdistrikt i heile Meo-
re og Romsdal fylke (medrekna for-
nying av asfalt- og oljegrusdekke,
broyting m.v.).

Med dei gkonomiske rammene Vi
har og dei utal av oppgaver som
melder seg i trygging og standard-
heving i det vegnettet vi alt har, er
det etter mitt syn urealistisk atru at

det i perioden 1982-85 gjennom
statslgyvingar i nemnande grad kan
bli realisering av storprosjekt som
omfattar nye vegar og bruer. Dette
gjeld ogsa dei ofte eller mest omta-
la og omskrivhe prosjekta som:
Flofjellvegen, Kvivsvegen, veg- og
brusamband Eiksund-Berknes,
Urke-Velledalen, bruer Alesund-
Ellingsoy-Valdersy, bruer i Haram,
veg utanom Sjoholt, bru over Tres-
fiorden, brusamband Otrey-Aukra,
«Atlanterhavsvegen», Kristiansunds
fastlandssamband, ny riksveg over
Valseya, veg rundt Todalsfjorden,
bruer i Aure og mange fleire.

Det er fylkets samferdselsutval som
skal kome med tilrdding til fylkes-
tinget om prioritering for 1982-85.
Med spaning ventar vi hausten 1979
pa denne tilradinga.

| ara 1982-85 er det kanskje lite &
vente av nye store tiltak. Korleis dei
siste av 1980-ara (perioden 1986-89)
blir, er det for tidleg & seie noko om.
Det er ytre tilheve som avgjer mykje
i var skonomi og i det som elles er
mogleg for oss. Det kan seinare bli
bade storveges godt og retteleg ille!
Om 4 ar skal ein etter feresetnaden
ga til detaljert prioritering av inve-
steringane i perioden 1986-89. Eg vil
onskje betre lukke da til dei som blir
vonbrotne i den prioriteringa som
fylkestinget seinhaustes i ar gjer for
perioden 1982-85.

Arne Inge Torvik.
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Det nye ferjesambandet Stranda-Liabygda w/ fa overfartstid pa under 15 mi-

nutt og vil saledes ha god kapasitet og korte inn reisetida i forhold til de sam-

banda som blir overflediggjort — Stranda-Stordal (35 min.) og Stranda-
Overaneset (ca. 30 min.)

En av tunnelgjengene i gang med & boltesikre et parti i tunnelen.



Kryssing av det djupe gjolet ved Liabygda Trevare skjer over en stor kulvert —

ter av Petter Aarset & Co. Bildet viser noenlunde hvordan den nye ve-

bygd ivin
gen kommer.

Liabygda ferjekai ligger ved de gamle nausta pd Gravaneset og er bygd i «stan-
dardutforelsen» i betong for 50-bilersferje - forhapentligvis med plassering

som bade for biltrafikken og maritimt hold er gunstig.




Anlegget ble pabegynt i august
1977 med bygging av veg fra Liabyg-
daTrevare til Ringset tunnel. Tunne-
len ble pabegynt i oktober 1977 og
ble drevet gjennom i mars 1978.
Tunnellengde 590 m. Entreprener
startet i slutten av september 1977
med sprengningsarbeid mellom
tunnelen og ferjekaia.

Dette arbeidet skulle veere ferdig i
april 1978, men ble forst ferdig i sep-
tember 1978.

Vegvesenet planerte veg i tiden
mars-september 1978 med etterpla-

nering utover hgsten. Bygging av
ferjekai startet i oktober 1978 og ble
ferdig i juni 1979. Fer apning 30. juni
1979 vil anlegget bli ferdig med pe-
netrert vegdekke og rekkverk samt
skréningspuss. Lys i tunnelen gjen-
star.

Anlegget er 3,1 km langt. Sterste
stigning 76 0/00 over en lengde pa
ca. 2,8 km. Det er forutsatt vegklas-
se Il E dvs. 6,5 m planeringsbredde.
| praksis er bredden 7 m.

Anlegget vil koste ca. kr 13 millio-
ner.

Anleggsieder Samdal i samtale med tunnelreparator Hanestadhaugen ved den
590 m lange Ringset-tunnelen.



Fordelt pa:

Ringset tunnel 4,6 millioner
Liabygda ferjekai 2,0 millioner
Ringset kulvert 0,5 millioner
Riksveg 58 - Liabygda

ferjekai inklusiv holde-

plass 5,9 millioner
Sum 13,0 milloner

Byggetrinn | var kalkulert til kr. 12
millioner (i 1977 prisen).

Byggetrinn Il ble forandret i forhold
til opprinnelig plan. Dette er na bygd
samtidig med byggetrinn I. En vil
anta at byggetrinn Il koster ca. kr 2
millioner.

John Samdal

e

Oppnevnte medlemmer av
redaksjonsrad og redaksjonsutvalg

BEDRIFTSAVISA VEG OG VIRKE | MORE OG ROMSDAL FYLKE
REDAKSJONSRAD OG REDAKSJONSUTVALG

Ved melding nr. 6/79 Info har Vegdi-
rektoratet fastsatt folgende ret-
ningslinjer for bedriftsavisene i Sta-
tens vegvesen:

1. Bedriftsavisenes formal er & in-
formere de ansatte om det som
skjer i etaten.

Bedriftsavisene skal veere et forum

for fri meningsutveksling.

Bedriftsavisene skal gi et tverrsnitt

av det som skjer i etaten.

2 Bedriftsavisen er administrativt
direkte underlagt vegsjefen — el-
ler den han bemyndiger til dette.

3. Bedriftsavisen ledes av en an-
svarlig
redaktor/iredaksjonsutvalg som
ma gis reelle forutsetninger ar-
beidsmessig innenfor ordinaer
arbeidstid til & oppfylle det for-
mal som er uttrykt under punkt 1.

4. Bedriftsavisens redaktor/
redaksjonsutvalg oppnevnes av

vegsjefen etter innstilling fra
Samarbeidsutvalget.

5. Bedriftsavisen ber ha et redak-
sjonsrad pa minst 5 medlemmer.
Folgende bor veere representert i
radet:

— Ledelsen ved vegkontoret
— Personalet ved biltilsynets
stasjoner

— Tjenestemenn i driften

— Oppsynsmennene/oppsyns-
mannsassistentene

— Personalet ved vegkontoret

6. Redaksjonsradet oppnevnes av
Samarbeidsutvalget etter innstil-
ling fra redakter/redaksjonsut-
valg. Funksjonstiden er 2 &r med
mulighet til gjenvalg.

7. Bedriftsavisens budsjett og drift
skal settes opp og utferes etter
neermere retningslinjer fastsatt
av Vegdirektoratet.



8. Bedriftsavisen skal ikke innholde
betalte annonser.

9. Honorarer kan gis til etatens pen-
sjonister og bidragsytere uten
fra i spesielle tilfelle.

| mate den 26. februar 1979 foretok
samarbeidsutvalget oppnevning av
folgende redaksjonsrad:

Plansjef Ulf Myhre

Stasjonssjef Tore Hoém
Maskininstrukter Ottar Brudeseth
Spesialarbeider Per Dalsba
Oppsynsmann Thoralf Neraas

10

Oppsynsmann Olaus Winther
Overingenier Oddmund Gussias

| overensstemmelse med innstillin-
gen fra samarbeidsutvalget oppnev-
ner vegsjefen folgende redaksjon-
sutvalg:

Overingenigr A. Wicken
Biltilsynssjef Arne Johnsen
Administrasjonssekreteer Terje Haug

Funksjonstida for redaksjonsradet
og redaksjonsutvalg er to ar.

Caspar Lossius
administrasjonssjef

PENSJONISTTREFF

Pensjonister i Nesset og Gjemnes
kommuner deltok onsdag den 30.
mai i et fellesarrangement som star-
tet opp med busstur fra Toven veg-
stasjon kl. 9.00 om morgenen.

| alt 18 pensjonister hadde tatt imot
innbydelsen og sammen med veg-

Overing. Kjell Loen i midten orienterer om byggingen av Nordsund bru.

-

mester Lyster og tjenestemenn fra
vegkontoret gikk turen over Gujord
til Hegset og videre med ferje til
Kvitnes og deretter til Kristiansund
med ca. 20 minutters stopp ved den
nye Nordsundbrua. Etter en svipp-
tur ned til havneomradet samlet alle




Turdeltakerne samlet utenfor Grand Hotell i Kristiansund.

turdeltakerne seg rundt et festlig
dekket middagsbord p& Grand ho-
tell.

Bjarne Rekdal var i «ilden» som
fengslende kaser om tidligere ti-
ders veghistorie pa de strekninger
ferden gikk savel under bussturen
som umiddelbart etter endt mid-
dagsmaltid. Kjell Loen ga sine tilhe-

rere en fyldig og interessant orien-
tering om fremdriften av bruanleg-
get og det tilstotende vegprosjekt.

Turen gikk videre over Tingvoll-
halveya med ferje til Angvik og ble
avsluttet ved utgangspunktet pa To-
ven vegstasjon.

Hj.

X

Da vegen Leikanger — Larsnes
(seinare riksveg 61) stod i toppklasse.

| eit sirkuleere som amtmann
Thesen den 9. september 1851
sende til dei 4 veginspektorane i
Romsdals amt skreiv han m.a.

«Den bedste Veistreekning i Amtsdi-
strictet, saavidt vedkommer Lehns-
mand, Rodemestere 0g Arbeids-
pligtige, er Hovedveien over Gursk-
oen i Herre Thinglag, hvor ogsaa
Veifladen paa det allerneermeste er

horisontal med passende Ophoi-
ning i Midten, saaledes at denne
Veistraekning omtrent staaer ved Si-
den af nogle Veistraekninger i Son-
dre Trondhjems Amt, som jeg har
havt Anledning til at see, og som i
denne Henseende have et avgiort
Fortrin for de romsdalske Veie.»

B. R
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Vedlikeholdsomradet T-5 fikk en-
dret en del pa sine grenser etter at
tunnelene mellom Overd og Linge
ble apnet.

P& E69 er na indre grense ved Vage
(Vagstranda) og ytre grense ved
Dragsundet (Skodje). Strekningen
Sjoholt - Linge pa riksveg 58 og Lin-
ge - Langdal i Valldal pa riksveg 63
herer med til T-5. Likesa riksveg 661

p4 Kijelbotn/Skorgenes til grense
mot Haram kommune (ca. 3 km vest
for Rekdal bru).

Innen disse omrader har en da de
fylkesveger som naturlig sokner til.

Fylkesveg i Tafjord, Sylte-Fjora-
Sjolbeskar og Marken-Fiksdal blir
vedlikeholdt av kommunene (Nord-
dal og Vestnes).
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T-5 har 168 km riksveg og 75 km fyl-
kesveg. Vegstandarden er variabel.
Det meste av riksvegene har né fatt
fast dekke, men ogsa der er standar-
den hegst forskjellig.

Strekningen Tomra-Haram grense
har enna grusdekke, og er i pressen
blitt benevnt som svinesti. Det kan
her bemerkes at, sa vidt vites, ingen
fra vegvesenet har mett noen eller
antydet at det forekommer noen tra-
fikk pa strekningen som skulle tilsi
en slik benevnelse. En annen ting er
at alle gjerne har ensket en bedre
veg her - med fast dekke.

Ellers har ogsa T-5 vegstrekninger
som er rasfarlige, seerlig snoras.
E69 i Skorgedalen har flere rasparti,
og det vil bli forsekt med bremse-
kjegler for & sikre trafikantene. En
har allerede i 1979 midler til & utfere
en del av dette. Riksveg 58 mellom
Vaksvik og Stordal er farlig bade
for steinsprang og sneras.

En kontinuerlig bedring har foregatt
her, med rasoverbygg og i hest vil
ny tunnel forbi Stabbegjelet bli tatt i
bruk. Strekningen fra Linge til Lang-
dal pa riksveg 63 har en mengde
voldsomme snoskredlgp. Den mest
kjente er kanskje Grenningfonna.
Her er det bygget omkjeringsveg

Stoy kan dempes

" og
skade bekjempes

15

som brukes om vinteren. Sist vinter
kom det et stort snoeras ved Valldal i
Valldal. Det var 700 m bredt og tok
med seg bade campinghytter og
hus.

Vi har ogsd en del vegsperringer
p.g.a. stein og jordras i distriktet.

T-6 har kontoret pa Skorgenes (Vest-
nes), som er i brakker.

Det er innkjopt tomt til ny vegsta-
sjon her, og den vil bli pabegynt i
sommer. Pa vegstasjonen vil det bli
plass bade for anlegg og vedlike-
holdskontorer og verksted, garasje
og sandsilo, noe som sart trengs.

| Valldal er det under fullferelse et
garasjebygg med hybler, spiserom,
saniteerenlegg osv. av meget god
standard.

Foruten vegmesteren med assi-
stent er det f.t. 15 faste ansatte i T-
5, de fleste kommer vel under kate-
gorien sjaferer/maskinforere eller
kan disponeres som sadanne.

Til tross for at det enna synes mye
ugjort pa vegsektoren i T-5, og det
er mange ensker om forbedring pa
flere felter s& er det vel enighet om
de kjente ord her:

«Me he det godt, kara»: «God seng,
god mat og god betaling.»

Kare Lislien.

Spruten kom
som lynet

Vernebrillen
sparte synet




Ogsa for vegvesenet star slattonna
for dera. | desse dagar driv vegsent-
ralen oppleering av nye slattedren-
gar, samstundes som maskinene
far den siste sjekk.

| &r vil ein sette pa sesongen med 8
maskiner. 7 maskiner i eigen regi og
1 privat.

Fordelinga av desse maskinene er
tenkt slik:

SLATTONN

maskin i T-1 og T-2
maskin i T-3 og T-4
maskin i T-5 og T-6
maskin i T-7 og T-9 (privat)
maskin i T-8 og Averoy
maskin i T-11

maskin i T-12 og Frei
maskin ved Vegsentralen

G (U (T U G T G

Denne siste maskina er av typen
Méahler, og har eit klippehovud med
roterande skiver, og ein bom pa 7
meter. Mange kjenner nok denne
maskina fra fer, da den har vore sta-
sjonert i T-5. Nytt av aret, er at ogsé
denne maskina er utstyrt med eigen
drivmotor, og dermed kan ein halde
eit konstant turtal pa rotorskivene.
Dette lettar bruken av maskina.

Denne maskina er seerskilt egna til
a slé kratt og kvisting av tre. | kurver

gjer den ogsa ein god jobb pa grunn
av si lange rekkevidde.

Ein har tenkt at denne maskina skal
vere eit supplement til dei andre
maskinene, og ha heile fylket som
arbeidsomrade.

Vegsentralen stiller maskina med
forar til disposisjon for dei omrada
som gnskjer & nytte den.

M. Markedal.



ANLEGGSDRIFTEN I T-5

Anleggsdriften i nordre del av T-5
har i de senere ar i det vesentlige
foregatt pa riksveg 661 mellom
Tomra sentrum og Stokkelandslo-
ken (Flate vegkryss) en strekning pa
8,1 km.

Parsellen Tomra sentrum - Krogs-
bakken 1,6 km ble utfert i 1975 -
1976 etter at det i 1973 - 1974 var
gjennomfert meysommelige plan-
leggingsarbeider samt grunnerverv.
Deler av grunnervervet ble til slutt
behandlet av Hayesterett.

Anleggskostnadene for 1,6 km veg
inklusive 700 m fortau ble 3,7 mill.
kroner, tilsvarende kr. 2 300,-/Im.

Av planleggingshensyn ble parsel-
len Tomra Nord-Vik vegkryss hop-
pet over og parsellen Vik-
Stokkelandslgken (Flate-krysset)
ble utfert i &rene 1977 og 1978.

Her ble grunnervervet ordnet ved
minnelige avtaler med 30 grunneie-
re. Parsellen er 3,0 km og kostet 3,9
mill. kr. Kr 1 300,- pr. Im.

S

Fra v. Robert Bergum, Oddmund Skavnes og Ingemann Krogset

For tiden pagéar arbeidet med par-
sellen Tomra Nord-Vik 3,5 km. Tra-
fikken ble satt pa p& halve streknin-
gen hesten 1978 og trafikken pa re-
sten vil bli satt pa fer vinteren 1979.

Denne parsellen har en ca. 30 m

lang bru over fremtidig kommune-
veg ved «ldahallen». Brua vil koste
ca. kr 550 000,-.

Samlet vil parsellen koste ca. 75
mill. kr eller ca. kr. 2 100 pr. Im.
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Hele den 8,1 km lange strekningen
bygges i vegklasse Il E og blir for-
synt med penetrasjonsdekke som
beerelag og asfaltlgsningsgrus som
slitedekke.

Oppsynsmann har hele tiden veert
Asbjern Seeter. Saeter skal na slutte
ved anleggsavdelingen for & overta
stillingen som vegmester i T-6 etter
avtroppende Olaf Wiik.

Anleggsledelsen ved vegkontoret
vil i denne forbindelse nytte anled-
ningen til & takke Asbjern Seeter for
seerdeles godt arbeide og godt sa-
marbeid i den tiden han har veert an-
leggsoppsynsmann, og onske ham
til lykke med framtiden i sin nye stil-
ling og i sitt nye virkeomrads.

Asbjorn Saeter M. Bergsli.
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BRANNSLOKKINGSKURS

Mandag 21. mai blei det arrangert Kurset var delt opp i to, ein teoretisk
eit kurs som tok fere seg handsa- og ein praktisk del. Feremiddagen
ming, lagring og sigkking av brann- brukte ein til & gjennomga ymse far-
farlege vaesker, gass og bensin un- lege veesker og korleis desse ber
der trykk. handsamast. P4 ettermiddagen had-

de ein ei praktisk gving i slekking av
ymse branntypar. Kvar deltakar fekk
vere med & slokke.

Kurset var spesielt tiltenkt mann-
skapa som steller med penetrering
og ottadekkelegging. Forutan desse

deltok ogsa folk fra vegsentralen, Dei som steller med dekkeproduk-
distriktsveglaboratoriet og oppsy- sjon og dekkelegging har lenge folt
net — tilsaman 18 deltakarar. Kur- eit behov for a kjenne meir til korleis
set blei arrangert i samarbeid med ein eventuell oljebrann vil oppsta og
firmaet Skuteng A/S, der undervis- korleis den best kan slgkkast. Den-
ningsleiar Finn Myhre og firmaet sin ne praktiske gvelsen ga eit godt inn-
representant i Alesund, John blikk i dette.

Thompson, stod for undervisninga. M. Markedal.
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Olaf Hanset saman med instrukteren prover a slekke ein oljebrann.

«Brannsjefen» pa vegsentralen (Harnes) i aksjon.



ENDRINGER
AV
SARSKILTE
FARTS-
GRENSER

Ved behandlingen av St.meld.nr. 72
(1977-78) «Om fart og fartsgrenser»
ble det i Stortinget gitt uttrykk for at
en burde legge opp til en skjerping
av bestemmelsene med utstrakt
bruk av fartsgrense 60 km/t langs
veger med randbebyggelse.

I ovennevnte Stortingsmelding er
det redegjort for de ulike forhold far-
ten har betydning for. Vi vil i denne
forbindelse spesielt vise til opp-
summeringen i avsnitt 3.7 (side 17)
hvor feolgende aspekter er trukket
fram:

«a. Sikkerhet og trygghet for géen-
de (seerlig barn og eldre) og syk-
lister som oppholder seg pa el-
ler ved vegen tilsier maks fart
ca. 30 kmi/t.

b. Voksne gaendes mulighet for &
bedemme bilers hastighet til-
sier maks fart ca. 60 km/t.

c. Storre sikkerhet for de kjorende
tilsier mindre spredning i farten.

d. Storre sikkerhet i marke tilsier
lavere fart om natten og/eller
den marke arstid.

e. Maksimal trafikkavvikling skjer
ved fart rundt 50 km/t, men tra-
fikken vil selv velge en slik ha-
stighet ved stor trafikkbelast-
ning.

f. Minimalisering av drivstoff-

forbruket tilsier jevn fart pa 50-

60 km/t.

Minimalisering av kjerekostna-

dene (driftskostnader + tids-

kostnader) tilsier jevn fart p& 80-

90 km/t.

Minimalisering av forurensnin-

gen tilsier jevn fart ca. 60 kmi/t.

i. Minimalisering av stoy tilsier
jevn fart under 50 km/t.

e

Oppsummeringen viser at kra-
vene til fartsnivad ut fra de for-
skjellige hensyn til en viss grad
er sammenfallende.

Den store kontrasten ligger i det
lave hastighetsniva, som er gn-
skelig i forhold til géende (seer-
lig barn) og det hoye hastighets-
nivéet som er gunstigst i forhold
til kjorekostnadene (driftskost-
nader + tidskostnader).

Dette gapet er sd stort at man
vanskelig kan tilfredsstille noen
av partene ved bare & velge mid-
delverdien mellom de to.

Man ser her klart hvorfor ulyk-
kesrisikoen nettopp er hoyest
pa de veger som samtidig tjener
som bolig/adkomstveg og gjen-
nomfartsédre. De to funksjoner
er derfor ikke forenlige.»

I nevnte Stortingsmelding har ogsd
Vegdirektoratet kommet med sine
anbefalinger. Konklusjonen pa dis-
se avsnitt er at det ikke kan anbefa-



les fartsgrenser over 60 km/t langs
veger i randbebyggelse.

Med utgangspunkt i St.meld.nr. 72
(1977-78) har Vegdirektoratet arbei-
det med & justere kriteriene fra 1968
for saerskilte fartsgrenser. | forhold
til de tidligere kriteriene legges det
na starre vekt pa hensynet til lokalt-
rafikken, saerlig hvor randbebyggel-
sen preges av at boligene ligger re-
lativt tett inntil vegen. Boliger som
ligger slik til at det er kortere enn
100 m fra boligen til vegen, regnet
langs avkjerselen, tillegges stor
vekt. | forskjellige sammenhenger
peker 100 m seg ut som den avstand
som for sma barn kan regnes som
boligens naeromrade.
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Disse kriteriene gjelder fastsettelse
og skilting av seerskilte fartsgren-
ser langs alle veger som ikke kan
betraktes som rene boligveger. Re-
ne boligveger faller inn under de ge-
nerelle regler for tettbygd strok
samt eventuelle regler som matte
bli utarbeidd for skilting av farts-
grenser lavere enn den generelle i
tettbygd strok.

Med utgangspunkt i de justerte
fartsgrensekriteriene vil vi i lgpet av
sommeren gjennomga vegnettet sy-
stematisk med henblikk pa & bringe
fartsgrenseskiltingen i samsvar
med de nye kriteriene. For & kunne
giennomfere dette sd raskt ma vi
sette relativt mange personer pa ar-
beidet.

Pause i fartssoninga.
Fra venstre Terje Urdshals, Kjetill Kjersem og Bjarn Andersen.



Onsdag 6. juni startet vi pa dette ar-

beidet, og i lopet av ei vekes tid reg-

ner vi med & ha utarbeidd forslag
til endring av fartsgrensene pa 6
riksvegstrekninger spredt over hele
fylket. Disse strekningene — som vi

anser som «prgveprosjekt» — er:

1. E69 Vikebukt-Tresfjord
Skorgenes

2. Rv.14 Rjanes-Volda

3. Rv.61 Hareidsdalen

4. Rv.62 Molde-Istad (x riksveg
665)

5. Rv.66 Bjerkeset-Hogset

6. Rv.661 Vestnes-Kjelbotn

Nar forslag til skiltplasseringer er
utarbeidd, vil vi sende forslagene
via de respektive politimestere til
Vegdirektoratet, som fatter vedtak
om skiltingen. Né&r vedtakene er
kommet hit, vil vi serge for at de nye
0g endrede fartsgrenser pa disse
strekninger blir etablerte snarest
mulig, forhapentligvis til fellesfe-
rien.

22

Sa snart disse «prgveprosjekt» er
ferdigbehandlet her, vil nevnte sy-
stematiske gjennomgang av vegnet-
tet for alvor bli startet opp. Vi haper
a fa satt opp de nye skiltene til ho-
sten eller senest i Igpet av varen ne-
ste ar. Da det er nser sammenheng
mellom fartsgrenser og vegoppmer-
king, vil oppsetting av skiltene i det-
te tidsrommet veere gunstig for da
kan vi trolig slippe & endre merkin-
gen pavegbanen i noen saerlig grad.

Dersom en skal oppné den gnskede
trafikksikkerhetsmessige effekt av
de nye fartsgrensene, er det ned-
vendig at trafikkhastigheten pa ve-
gen virkelig senkes. For & kunne fgl-
ge med i hastighetsutviklingen pa
vegene i tida framover vil vi derfor
legge opp et omfattende fartsma-
lingsprogram med radar for endel av
de strekninger som vil fa lavere
fartsgrense.

Svein Solbjorg

MINNEORD

Ved en tragisk arbeidsulykke den
15. mai 1979, under byggingen av
den nye Nordsund bru, omkom den
43 ar gamle Odd Birger Leren.

Da ulykken skjedde, var Leren an-
satt i entreprenerfirmaet Hoyer -
Ellefsen som forestar byggingen av
brua. Han har tidligere ogsa arbei-
det i vegvesenets tjeneste i sin
heimkommune Tustna.

Odd Birger Leren var kjent som en
pliktoppfyllende mann som alltid ut-

forte si rbel e pa en samvittig-
hetsfull méate.

Vi lyser fred over hans minne.

Einar Drugli.



v VEG OPPMERKIN G

Vegvesenet i Mere og Romsdal har
hittil utfert all vegoppmerking med
maling i egen regi. Selv om en arlig
maler ca. 1.300 km stripe er det
imidlertid vanskelig & arlig n& over
alle strekninger med nedslitt kant/
midtlinje eller nytt dekke. Seerlig
veerforholdene er en avgjerende fak-
tor for hvor mye en far utfert. | &r har
en derfor satt bort til private firma &
utfere ca. 400 km av malingsarbei-
det slik at en star «friere» med egne
maskiner til & na over saerlig de veg-
strekningene som utover sommeren
far nytt dekke.

Ved siden av vegoppmerking med
maling har en i stadig sterre omfang
gétt over til plast istedenfor maling
til kant- og midtlinje. Séledes skal
en i ar utfere plastarbeider pa flere
av de sterkest trafikkerte riksveg-
strekningene i fylket.

Knut | Braute.

Kjell Fylling (t.h.) og Svein Saeterbg
under oppmerking i Sunndalen i mai
1979. Foto: Driva.

] 1y .";
AU
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Tidligere vegsjef

Kristian Hiorth Oppegaard

dode 1. juni 1979.

Kristian Hiorth Oppegaard, fedt 20.
juli 1898 i Horten, bygningsingenior
fra Norges Tekniske Hegskole 1921,
gjorde ferst tjeneste i vegvesenet i
Mgre og Romsdal 1922-24, men vir-
ket deretter i New Jersey State High-
way, Bethlehem Steel Corporation
og private ingeniorfirma i USA i
tidsrommet 1924-32. Fra 1932 var
igijen arbeidsplassen i More og
Romsdal, som avdelingsingenier fra
1936 - og da med kompensasjons-
planen som saerlig ansvarsomrade.
Etter frigjoringen i 1945 ble Oppe-

gaard konstituert overingenior |
(vegsjef) i Finnmark til utgangen av 1946,
Oppgaven var her forst og fremst &
fa reorganisert vegadministrasjo-
nen, begynne pa bar bakke med byg-
ninger og anskaffelse av alt utstyr
og materiell, og snarest mulig & fa
etablert vegsamband gjennom fyl-
ket etter de omfattende krigsede-
leggelsene og tvangsevakueringe
ne. Dette er trolig en av de mest kre-
vende organisasjonsoppgaver som
noen vegsjef har startet med.



| &rene 1947-48 var Oppegaard over-
ingenior 1l og vegsjefens faste
stedfortreder i Mere og Romsdal.
Fra 1948 var Oppegaard vegsjef i vart
fylke, og fra dette arbeidsfelt er han
kjent for en stor del av leserne av
denne bedriftsavisen.

Ved siden av arbeidet i vegvesenet
rakk Kristian Hiorth Oppegaard &
yte meget ogsa pa en rekke andre
omrader i samfunnet. Han vil vel
seerlig bli husket for initiativ og le-
derskap ved reising av Hellandhei-
men og for innsatsen i en arrekke
som formann i Mere og Romsdal
stottelag for andsvake og som for-
mann i Samordningsradet for
andssvake i Norge. | perioden 1958-
6l var han Stortingsvaramann for
More og Romsdal, og hadde gjen-
nom &rene mange tillitsverv ellers.
For sin allsidige samfunnsmessige
innsats ble han ridder av St. Olavs
Orden. Minnes méa ogsa hans faste
eksemplariske holdning i krigséare-
ne. da han ogsa hadde lederfunksjo-
ner i kampen for frihet og fred. Oppe-
gaard var i sannhet en god nord-
mann.

Her vil vi forst og fremst minnes Kri-

stian Hiorth Oppegaard som en stor
leder av vegvesenet i Mere og
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Romsdal. Han var heyt respektert
og verdsatt bade i sentrale og lokale
organer. F& enkeltpersoner har vel
hatt slik innflytelse pa utviklingen i
dette fylket. Gjennom 38 ar viet han
Mgre og Romsdal sin store ar-
beidskraft og sitt vidsyn — med alle
de personlige egenskaper som ska-
per kontakt, vinner tillit og beerer
fram til de beste resultater.

Ogsa som pensjonist hadde Oppe-
gaard oppdrag for Statens Vegve-
sen, blant annet ved redigering av
faglige handbeker for Vegdirektora-
tet. | 1977-78 skrev han en utferlig
framstilling om «Kompensasjons-
planen i Mgre og Romsdal (bil- og
ferjeforbindelser)» som ble trykt og
distribuert blant annet som vedlegg
til var arsmelding for 1977.

Vi som har vaert hans medarbeidere
har i den fremragende lederskikkel-
sen alltid kunnet glede oss over en
forstaelsesfull sjef og velvillig med-
arbeider og det helt igjennom gode
mennesket. Kristian Hiorth Oppe-
gaard var fullt ut en godviljens
mann.

| takknemlighet og eerbedighet for
det han har gitt samfunnet og hver
enkelt av oss lyser vi fred over Kri-
stian Hiorth Oppegaards minne.

Arne Inge Torvik.
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Vegsjef K. H. Oppegaard

MINNEORD

Det var med vemod jeg tok imot
budskapet om at tidligere vegsjef K.
H. Oppegaard er gétt bort.

Jeg motte ham forste gang i desem-
ber 1935, da jeg begynte i statens
vegvesen. Gjennom mitt arbeid der
kom jeg s & si daglig i kontakt med
ham og fikk pa denne mate lov til &
gé i en skole som jeg ikke for noen
pris hadde villet unnveere.

Oppegaard var den gang avdelings-
ingenigr og leder ved kompensa-
sjonsplanens anlegg.

| 1948 ble han var nye vegsjef. | sin
hilsen til oss ved tiltredelsen sa han
blant annet: Jeg haper at funksjo-
neerene vil komme til meg — ikke
bare nar det gjelder kontorets anlig-
gender, men ogsa om det matte vae-
re ting av mer privat karakter som
det kunne veere godt a fa dele med
noen. Dette ble ikke bare en tom hil-
sen — i de 20 ar han var var sjef og
leder, omsatte han sine ord i prak-
tisk handling.

Med den rivende utvikling som etter
hvert fant sted innenfor vegsekto-
ren, meldte det seg ikke sé& sjelden
storre eller mindre problemer — det
vaere seg pa den tekniske sa vel
som pa den merkantile front. Da var
det godt & vite at vi kunne ta med
oss problemene inn til ham, be om
hans rad og fa den stotte vi trengte

for & fore saken i havn. Midt i sin
travle arbeidsdag hadde han alltid
tid for den enkelte, tid til & Iytte, tid
til & svare. Aldri gikk noen uhjulpet
bort fra hans kontor.

Etter som arene gikk, kom vel de fle-
ste av oss til & mate motganger og
provelser av forskjellig art, provel-
ser som uvegerlig matte gripe inn
ogsa i var arbeidsdag p& kontoret.
Da fikk vi ogsd komme til ham, og
han mgotte oss — som medmenne-
ske.

For alt dette ville jeg enda en gang
ha takket ham — ja, ogsa for over-
bserenhet ved de anledninger, der
jeg vet at det sviktet hos meg selv.

Jeg kom ogsa til & ha et arelangt sa-
marbeid med ham under reisningen
av Hellandheimen.

Om jeg skulle fa sette en overskrift
over alle de arene jeg hadde den gle-
de & arbeide under vegsjef Oppe-
gaards ledelse, da ville jeg ha skre-
vet — Trygghet.

Nu er han borte, og jeg sitter og ten-
ker tilbake pa en avholdt vegsjef og
medarbeider — tenker tilbake p& et
stort menneske.

Matte minnet om ham leve videre i
vare hjerter.

Gunnvor Gjellan Sund.



Det vil i &r bli arrangert fotokonkur-
ranse for samtlige ansatte i Statens
vegvesen. Man kan delta i klasse for
svart/hvitt-bilder og i klasse for
dias/fargebilder.

Bildemotiv kan hentes fra alle omré-
der som har tilknytning til virksom-
heten i vegvesenet. Det kan f.eks.
vaere temaer som stemningsbilder
av veger som smyger seg gjennom
landskapet, brukonstruksjoner dri-
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VEGCUPEN 1979

Vi stod i &r som arranger av innle-

dende runder i pulje 2. Kampene ble
avviklet pa den nye kunstgrasbanen
i Molde lerdag 26. mai under gode
vaerforhold. Som det framgér av re-
sultatene ble det en usedvanlig jevn
turnering.

Ser-Trondelag hadde pa forhand
trukket sitt lag fra turneringen.

Sogn og Fjord. — N. Tr.lag 0-1
Sogn og Fjord. — M.ogR. 21
N.Tr.lag — Mere og Romsdal 0-1

Bli med |
FOTOKONKURRANSEN

stige linjer, reportasjebilder som an-
der av jord og maskinolje, kompres-
sorer og aktivitet. Kort sagt, motive-
ne er mange. Sett fantasien i gang
og planlegg hva du vil ta bilde av.

De beste bildene i hver klasse vil bli
premiert. Bildene ma& sendes Veg-
kontoret, Fylkeshuset, 6400 Molde,
innen 15. oktober 1979. Merk konvo-
lutten med «Fotokonkurranse» og
bildene med navn og hvor de er tatt.

Dette gir folgende tabell:

Sogn og Fjordane 2 2-2 2
More og Romsdal 2 2-2 2
Nord-Trgndelag 2 1-1 2

Det var dermed klart for straffe-
sparkkonkurranse mellom Sogn og
Fjordane og More og Romsdal. Den-
ne vant vi med resultatet 3-2 og Mo-
re og Romsdal gar dermed videre til
sluttspillet pa Lillestream stadion
lordag 25. august.

Fotballoppmannen.



Vannrett

1
14
15
16
17
18
19
20
23
25
26
27
30
31
32
33
34
36
37
38
39
40
43
45
47
49
50
52
53
55
56
57
60
61
62
64
67
68
69
70
73
74
75
76

Spilloppmaker
Kommune i Hedmark
Forening

Klut

Farge

Struts

Tall, (nyn.)
Kvinnenavn
Slapp

Birger Dahl
Dyrebolig

By i Spania
Naboer
Tvillinger

Konj.

Romersk dikter
Intelligent

Leif Husby
Skilsmissenes by
Det er (fork.)
Utoy

Partert

Gresk landskap
Grille

Lx

Korgen

4860
Akseptere
Vokse

---stat, motstand
Sjarm

Oke

Roy Gran
Anfall

Rekke

@y i Vestindia
Organisasjon
Eksisterer
Befaling
Guttenavn
Manefase
Bilkjennetegn
By i USA
Tulling
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Loddrett

OCONOOODSWN-=

10
11
12
13

Han overdriver ikke
Ugjerligheten
Enkelte
Telegrambyra, fork.
Far, arab.
Republikk i Mellom Amerika
Yngstemann
Innsjo i SSSR

Lett

Sove

Sporte

Pikenavn
Hovedstad i Afrika

15A Adv.

21
22
24
28
29
34
35
38
41
42
43
44
46
48
51
54
58
59
63
65
66
71
72

Nedskrivning
Nyn. pron
Palegg

Katolsk bann
Radiolinjene
Bager
Temmelig
Sjedyr

Tid

Lager ost, fl.
Vitenskapsmann
Hovedstad i S. Amerika
Kolbjern Engen
Purker

Elv i Romsdal
Aftentilstelning
Adelstittel
District of Columbia
Arterie

Maryland
Havern

Zero

Slagsted
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av avd.ing. Kristian Furland
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De tre forst uttrukne riktige l@sninger premieres med 2 lodd i Pengelotteriet.
Losningen legges i konvolutt merket «Vegkryss nr. 3 -79» og sendes Vegkonto-
ret, Fylkeshuset, 6400 Molde, innen 1. september 1979.
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felgende medarbeidere som i 3. kvartal 1979
passerer aremalsdager:

Arvid Steinar Midtbo 6130 Rovde 29.7 79
Tor Holten 6485 Torvikbukt 11.8 79
60 ar

Magnar O. A. Heggem 6488 Flemma 19.7 79
Ola Fivelstad 6218 Hellesylt 18.8 79
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Lasning pa «Vegkryss nr. 2 -79»
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NYE SPORRESK JEMAER FOR SKRIFTLIG
DEL AV FORERPROVEN

Noen og hver har vel opplevd under
eksamen at de ikke har klart & finne
svar pa alle spgrsmalene. Skylden
for det har som regel den arme sen-
sor eller eksaminator fatt, mens
kunnskapsbrist som oftest har veert
den virkelige arsaken.

Mange har forlystet selskapslivet
med «morsomme» spersmal de har
fatt til fererpreven. Underfundige
feller har den bilsakkyndige lagt ut,
men man har klart & unngé dem alle
(man er da ikke dum).

Det mest kjente sporsmal til forer-
proven (som undertegnede har inn-
trykk av at 90% av de som har gatt
opp til preven har fatt) er: hva skal
du ha over bilen? Riktig svar er ver-
ken presenning eller garasje, men
full kontroll. Om spersmalet noen
gang har veert stilt, ja, det aner jeg
ikke.

Dessverre er nd ogsd denne faren
for selskapsunderholdning slutt. Na
har vi fatt helskriftlige prover hvor
sprarsmélene er utarbeidet av lan-
dets fremste eksperter hva angér
trafikk og pedagogikk. Dette er gjort
fordi en ensker & f& en mer objektiv
vurdering av kandidatens kunnska-
per, samt mer ensartet praksis pa
Jandsbasis. Dette betinger da at den
skriftlige proven dekker pensumet
bedre enn forholdet har veert tidlige-
re. Antall spersmal er derfor okt fra
25 til 50 pa de nye sporreskjemaene.

Prover med 7 feil eller mindre blir
automatisk bedemt til bestatt,

mens 12 feil eller mer gir ikke be-
statt. For kandidater, som har fra 8
til 11 feil skal det gis tilleggsspers-
mal fra de temaer det er svart feil
pa.

De nye sporrelistene begynte & gjel-
de fra 1. juni 1979.

Til deg som skal preve & finne de rik-
tige svar sier vi lykke til.

Arne Johnsen.

/. sans 1980.

Tiden er inne til & forberede utgivel-
se av 7. sans 1980. Redaksjonsutval-
get vil minne om at vi gjerne tar imot
rad og forslag fra dem som bruker
boka.
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BILVERKSTEDENE SKAL MEDVIRKE
VED BILTILSYNETS ETTERKONTROLL

AV KJORETQY

| stortingsmelding nr. 79 (1974-75)
«Om bilsakkyndigetatens virksom-
het m.v.», er det skissert et nytt opp-
legg for periodisk kontroll av kjore-
tey. Det tas sikte pa, nar biltilsynet
er ferdig utbygd i 1981, at personbi-
ler skal til kontroll hvert annet éar,
men slik at ferste kontroll skal skje
nar bilen er 4 ar. | stortingsmeldin-
gen er det uttalt at de autoriserte bi-
Iverkstedene ber kunne overlates
ansvaret for & godkjenne at en del
av de mangler biltilsynet papeker
ved kontrollene er utbedret.

Kursledelse og kursdeltakére.

Spesielt i vart fylke med til dels sto-
re avstander og ofte med avhengig-
het av ferjer, og hvor en har et nett
av autoriserte bilverksteder, ser en
det som en meget stor fordel for pu-
blikum at verkstedene foretar god-
kienning av etterkontrollen. Dess-
uten vil en slik ordning eke kontroll-
kapasiteten ved biltilsynet.

Bilverkstedene blir med dette over-
latt et meget stort ansvar, men vi
tror at verkstedene ledes av s& an-
svarsbevisste mennesker at de vil
veere seg ansvaret voksen.

Fra venstre Hoém, Ruud, Larsstuen, Halvorsen, Dragset, Ommedal, Otterlei,
Aam, Flisnes, Hurlen, Veibust, Ramstad og Krogstad.



Tre glade forelesere.

Fra venstre Ruud, STI, Larsstuen og Krogstad, Vegdirektoratet.

Na er det imidlertid slik at mange av
dem som har bil egentlig ikke har
rad til det. Vi ser ikke bort ifra at en
del mennesker vil forsoke & presse
verkstedene til & «overse» noen
mangler. Verkstedene vil séledes av
og til sté overfor en vanskelig situa-
sjon — hensynet til trafikksikker-
het.

Riset bak speilet for verkstedene er
imidlertid at personell fra biltilsy-
net, uanmeldt vil dukke opp pa verk-
stedene for & kontrollere utfarte re-
parasjoner. Dersom det skulle vise
seg at verksteder godkjenner man-
gellapper fra biltilsynet uten at
manglene er utbedret vil det kunne
fa alvorlige felger for vedkommende
verksted.

| tiden 28. - 31. mai 1979 deltok per-
sonell fra biltilsynet i fylket i et kurs

i kvalitetskontroll p& utfert arbeid
pé kjeretoy. Kurset ble avholdt pa
Borgund yrkesskole hvor forholde-
ne var lagt meget godt til rette.

Kurset var arrangert av Vegdirekto-
ratet i samarbeid med Statens tek-
nologiske institutt. Under kurset
var det lagt opp til befaringer pa bi-
Iverksteder i Alesund. Det var meget
hyggelig & registrere den velvilje
kursdeltagerne ble mett med pa
verkstedene.

Kurset ble avsluttet med et ord-
skifte mellom representanter fra bil-
bransjeforbundene, tekniske lede-
re fra bilverkstedene og kursdelta-
kerne.

Under ordskiftet ble det klart at bil-
bransjen s& meget positivt pa ny-
ordningen. Bilbransjen vil ikke be-



regne seg gebyr for godkjenningen,
men selvfglgelig ta seg betalt for
den tid som medgar til & utbedre
mangellappene. Bilbransjen hadde
ikke noe & innvende imot at biltilsy-
nets personell kontrollerte det ut-
forte arbeid.

Like over ferien vil biltilsynet arran-
gere allmannamgter for verksted-
personell pa sentrale steder i fylket.
Her vil en komme naermere inn pa
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nyordningen samt gjennomga en

del tekniske ting vedrerende kon-
trollen.

Neste gang kan du kanskje fa god-
kient mangellappen hos ditt bilverk-
sted, men ordningen er frivillig. Der-
som du helst vil at biltilsynet skal
godkjenne bilen din s& har du anled-
ning til & be om det.

Arne Johnsen.

Ordet fritt.

Etter Flemsaeters innlegg i siste Veg
og Virke «Er meringer landets dar-
ligste bilister» har jeg lyst til & kom-
me med noen synspunkter.

Pastanden holder kanskje, statistik-
kens tall er klare.

Jeg tror at vi bilister her pa «Mare»
kanskje er for «sure» i trafikken.

Vi som vedlikeholdsarbeidere har
feling med denne bilist hver dag - og
det er ingen enskejobb enkelte gan-
ger.

Hovelkjorere har vanskelig for & ut-
fore sin jobb pa vanlig dagtid, gult
blinkende lys, hjelper lite.

Vanlig skiltet vedlikeholdsarbeide
pa vegen, metes enkelte ganger
med forbannelser ut igjennom ruta
og knyttede never innenfor.

Hvor er feilen?

Kanskje ligger den hos oss. Skilte-
ne vi bruker er ofte slitte og lite syn-
lige, eller skiltingen er mangelfull.
Skilter som skal ned over natta blir
glemt og star igjen. Slike ting er
med og stresser opp en bilist.

Kanskje det var en tanke & f& stoppe
en slik trafikant og hegre hans me-
ning om vart arbeide. Det er mogleg
vi fikk den samme trafikant til & ten-
ke seg om neste gang han trykker
litt hardere pa gassen, hvilket fint og
greitt fremkomstmiddel han har, og
han kommer godt fram med fornuft.

Ja, dette var bare noen tanker pa
greftekanten.

Ivar Hoem
Maskinforer
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Hoyfjellsvegene er dpnet igjen ogsa net til 1. juni. Turistene er alt kom-
i ar. Med en hard snevinter bak oss met og de kan mote bade store sne-
og stor innsats av brgytemannska- mengder og friske bekkesiidrer
pene ble ogsé i &r de kjente turist- langs vegene.

rutene pa vare hoyfjellsveger ap- *

r«K

Dekkeleggingssesongen er i full med «kalde» dekker og av entrepre-
gang bade i vegvesenets egen regi ner med varmeasfalt. | ar skal det
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legges ca. 281 km dekker totalt for- dekker. Enna er det likevel bare ca.
delt med 62 km asfalt og 219 km 35% av riksvegene 0g ca. 4% av fyl-
oljegrus/ottadekke. Her er med- kesvegene som har fast dekke.
regnet fornyelse av tidligere lagte *

Likedan er det fullt kjor med oppset- og i tillegg kommer det som settes
ting av stalrekkverk langs vegene. opp i egen regi. Skikkelig oppsatt
Programmet for entreprenorenes ar- rekkverk er bade pent og gir en av-
beid er ca. 60.000 km nytt rekkverk, slappet trygghetsfolelse.

x

At rekkverk ogsa gjer sin virkning uheldige bilfareren, 0og takken til
og «fanger opp» kjoretoyer, er det vegvesenet for hjelpen & hindre al-
mange eksempler pa. Verre er det vorligere ulykker er arbeid med & ut-
imidlertid at slike skader sjelden bedre rekkverket uten godtgjoerelse.

blir rapportert til vegvesenet av den ¥



Vedlikeholdsbudsjettet for de ca.
100 ferjekaiene i fylket stiger stadig,
bade som folge av gkende trafikk og
stigende kostnadsniva. Tunge ferjer
og knappe rutetider ferer til ublid
behandling av kaienes fendervegger
og omfattende utbedring ma ofte til.
1 1979 er det ca. 10 millioner kroner
som gar med til slikt vedlikehold.

37

Store summer nyttes ogsa til mo-
dernisering og opprustning av kaie-
ne;- modernisering av heisesystem,
forsterkning av bilbruer og ombyg-
ging slik at trafikantene blant annet
kan sitte i bilene ved ombord- og
ilandkjering. N& er det ca. 75 kaier
i fylket som har slik tillatelse.

A. Wicken.
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Ja, i stor grad!

Pa mange mater er det nettopp vi i
vegvesenet som virkelig kan f& ut-
fert noe merkbart for barn i barne-
aret. Viktige forutsetninger som res-
surser, apparat og innsikt finner vi
innen var etat, — men har vi vilje
nok?

De hundreder av engasjerte og ener-
giske barnedrskommitéer i kommu-
nene har vilje til & f& noe utfert. Men
for en stor del av disse er det mer el-
ler mindre blitt stopp med det. De
sliter med manglende gkonomi, van-
skelige arbeidsforhold, meter gjer-
ne liten forstaelse for sine initiativ,
og forslagene ender ofte mot en
mur av formaliteter. Reaksjonene er
ikke sjelden makteslgshet og resig-
nasjon, ikke minst fordi dette barne-
aret synes sa altfor kort.

Og hva sa& med vegvesenet. Av alle
de mangfoldige tiltak som er tatt
opp i barneéaret, synes et av de aller
viktigste omrader nettop aveere bar-
nas utsatte situasjon i biltrafikken.
Utallige aksjoner og initiativ fra or-

BARNEARET,

— er det noe for vegvesenet, da?

ganisasjoner, foreldre og ikke minst
fra barna selv, bevitner dette.

Det er slatt fast (blant annet i Stor-
tingsmelding nr. 17 (1977-78)
«Barns oppvekstkar») at trafikken
oppleves som en spesiell trussel i
barns oppvekstkar her i landet.
Ulykkesstatistikken forteller at det-
te gjelder for vart fylke kanskje mer
enn for noe annet fylke. Det er vel na
kient etter hvert at barn og andre
ubeskyttede trafikanter (g&ende,
syklende, akende) synes a leve farli-
gere i Mere og Romsdal enn ellers i
landet. For eksempel viser en un-
dersgkelse fra noen fa ar tilbake, at
Alesund var en av de to byer i landet
som hadde hegyest antall skadede
barn (0-14 ar) i forhold ti det totale
barnetall. Kristiansund og Molde 1&
ikke langt etter, og vi har god grunn
til &regne med at situasjonen er til-

svarende for det ovrige vegnett i fyl-
ket.

Barn og trafikk er altsa en farlig og
uforenlig kombinasjon. Likevel er

det mye .som kan gjeres ut over veg-
nettet slik at kombinasjonen kan bli

DET ER MYE VI KAN GJPRE SAMMEN - -




mindre farlig enn i dag. — Og hvem
star naermere til & gjore dette enn
vegvesenets egne folk? Det er jo
allikevel vi som skal utfore tiltakene
nar de tas opp av andre. Hvorfor da
vente pa initiativ utenfra?

Innenfor vegvesenets virksomhet
ligger en rekke neerliggende tiltak
som apenbart kan forbedre barnas
situasjon i trafikken. Tiltak av stor
praktisk betydning for barn kan vae-
re bade sma og enkle, men de krever
spesiell omtanke, og gjerne en an-
nen form for omtanke enn den vi
vanligvis utever.

Glem for all del ikke det enkle lille
faktum at barn er sma. Bey deg ned
og se trafikksituasjonen fra 7-
aringens synsheyde. En enkel situa-
sjon for voksne kan bli haplesfor
barnet, bare av denne selvsagte ar-
sak. Manglende oversikt p& grunn
av vegetasjon, parkerte biler og
breytekanter har utallige ganger fort
til lemlestelse og ded for uskyldige
barn. Kanskje kan grusmasser fra
en frisiktsone brukes til & utvide
bredden av en busslomme hvor det
er mange ventende barn?

Det er kommet nye trafikkregler for
blant annet géendes rettigheter ved
kryssing av veg. Behovet for gang-
felt er dermed blitt mer markert, og
kravet om skikkelig merking og ved-
likehold av gangfeltene er blitt kraf-
tig skjerpet. Denne oppgaven ber na

7
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prioriteres betydelig heyere innen-
for vegvesenets arbeid. Ta da med
at det skal veere god oversikt til hver
side for gangfeltet ogsa, og at det
skal veere tilstrekkelig plass ved
gangfeltet utenom kjerebanen for
ventende fotgjengere. Ventende
barn er impulsive og ofte fortsatt i
lek, og trenger sterre sikker plass
enn voksne.

Bratte asfaltkanter er skyld i et stort
antall ulykker. De fleste steder i fyl-
ket er den smale stripa utenfor kvit-
linja den eneste delen av vegen som
gaende og syklende har til disposi-
sjon. Seerlig pa strekninger der barn
utgjer en betydelig andel av denne
trafikken, ber vegvesenet i ar, og he-
retter, legge mye stoerre vekt pa are-
dusere disse trafikkfellene som
bratte asfaltkanter og lese vegskul-
dre representerer.

Det er mange som er interessert i
barns trafikksikkerhet i lokalsam-
funnet. For vegvesenet ber det na
gjelde a stotte opp under denne in-
teressen, og veere dpen og mottake-
lig for fruktbart samarbeid. La bar-
nedret bli det aret da vegvesenet be-
gynte a tenke minst like mye p4 bar-
net i trafikken som pa bilen i trafik-
ken.

Magne Flemseeter.

-
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Om vegfundament, serlig berelag

Distriktslaboratoriet har, siden star-
ten i 1974, systematisk samlet infor-
masjon om hva slag masser som
brukes i vare overbygninger. Dels
fra provetaking i forbindelse med
legging av fast dekke, fra undersg-

kelser for enkelte anlegg og i for-

bindelse med vegregistreringen.
Disse undersgkelsene viser:

— at beerelagene hovedsaklig be-
star av grus, hvorav over 50%
har for heyt finstoffinnhold
ogl/eller darlig stabilitet. Baerela-
gene er ogsé ofte ganske tynne,
et resultat av den praksis at dis-
se dyrere massene bare brukes
som avretting av forsterknings-
laget.

at massene i forsterkningslaget
i noe mindre grad er telefarlige,
men har en sterkere tendens til
déarlig stabilitet.

Vi kan sl fast at det er et stort gap

mellom Vegnormalens krav og de
materialkvaliteter som brukes.

Nordal har utfert en sterre statistisk
analyse i forbindelse med dekkefor-

nyelse, der forhold som levetid, dek-

ketilstand, arsak til dekkeskader er
undersgkt:

Det:/iser seg at dekkenes levetid er
6-7 ar, mot forutsatt 10-12 ar.

Arsak til at dekkene har sékort leve-
tid ligger ikke i slitasje fra trafikken
(med unntak av enkelte hoyt trafik-
kerte parseller). Den korte levetiden
skyldes at dekkene har fatt skader i
form av setninger, Spordannelse og
krakelering. Disse skadene har i
stor utstrekning sammenheng med




svakheter under dekket, i baerelag
og forsterkningslag.

Det koster oss store summer nar
dekkenes levetid er for kort. For
riksvegene kan det antydes et belep
pa 10-15 millioner kr rlig.

Na&r vi na vet at vi bruker for darlige
masser i vegfundamentet, og samti-
dig at dette koster oss flere millioner
arlig i okede vedlikeholdsutgifter, er
det naturlig & rette sokelyset mot
dette. Vi kan sporre hva koster det &
bedre kvaliteten? Eller: hvor mye
kan vi spandere pa anlegget for a
oppna en gevinst, totalt sett?

Vi vet at feilen ved grusen ligger i
korngraderingen—og vi vet hva som
skal til for & rette feilen. Slik beaere-
lagsmasser produseres i dag, med
uttak av variable masser direkte i
knuser og derfra ut pa vegen, er det
umulig & fa jevn kvalitet. For & sikre
at massene har korrekt sammenset-
ning ma materialet siktes ut i frak-
sjoner og derpa blandes i riktige
proposjoner. Enkel, kjent teknikk,
som i dag blant annet brukes ved
framstilling av tilslag til asfalt. Hva
koster det? — Prisen er ikke av-
skrekkende; avhengig av produk-
sjonsvolum vil grusen fordyres med
3-6 kr/m? ved 50-20 000 m*/ar.

Vi burde skaffe oss sorteringsan-
legg ved vare egne produksjonsste-
der, og opprette avtaler med grusle-
verandgrer rundt om i fylket om in-
stallasjon av slike anlegg.

Vi kan ikke forlate grusbeerelaget
for vi har satt fingeren pa to ting til:
at beerelaget far tilstrekkelig gjen-
nomgéaende tykkelse, nemlig 15 cm;
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og at komprimeringsarbeidet utfg-
res forskriftsmessig, spesielt nar
det gjelder riktig vanninnhold.

Nordals undersgkelser belyser et
annet interessant forhold: de par-
sellene vi har med baerelag av pe-
netrert pukk viser seg uten unntak &
std meget godt. Videre viser en
kostnadsanalyse, laget pa grunnlag
av driftstatistikk fra driftsplansek-
sjonen, at prisforskjellen mellom
et pukkbeerelag og et baerelag av
grus er ubetydelig. Et pukkbaerelag
er & foretrekke teknisk sett, hvilket
kommer til uttrykk i Vegnormalene
nar det slas fast at grus ikke skal
brukes i sterkere trafikkerte veger
—Vi vet at utviklingen ubennherlig
gar i retning av sterre og, fremfor
alt, tyngre trafikk; er det ikke fornuftig
a bygge inn i vare veger ekstra styrke
til & mote disse pakjenningene?

En forutsetning for et vellykket re-
sultat, her som ellers, er at vi drar
nytte av de erfaringer som er lagt
ned i Vegnormalens spesifikasjo-
ner, hva angér steinkvalitet, fraksjo-
ner, lagtykkelse og utferelse.

Valg av materialer til vegfundamen-
tet, altsa forsterkningslag og beere-
lag, har ogsé betydning i resurssam-
menheng. Vi vet at vi har et stort be-
hov for god grus til dekkeformal. Vi
vet ogsé at ressursene er begren-
set.- Vi har plikt pa oss til & spare p&
grusen. Vi ma ga inn for & bruke
stein fra egne skjeeringer og tunne-
ler i vegfundamentet.

Bjorn Wivestad




Sikring av fjellskraning

Forste prosjekt i More og Romsdal

Pa riksveg 662 i neerheten av Hollin-
gen ferjested er der bygd
gang/sykkelveg i 1 700 m lengde.

| en lengde av ca. 100 m passerer
gangvegen tett inntil en ca. 20 m
hoy fjellskjeering. Fra fjellskjeerin-
gen har det forekommet nedfall av
stein fra tid til annen, selv om her
var utfert vanlig anleggsrensk. Fjel-
let er imidlertid s& mye oppsprukket
at en ogséa i framtiden méatte vente
nedfall. Dette vil selvfglgelig veere
til fare for trafikantene. Her passe-
rer skolebarn daglig.

Vegvesenet har observert forholdet
en tid og har veert innstilt pa & gjere
noe for & sikre trafikantene. En har
ogsé fatt henvendelser fra samar-
beidsutvalget ved Fanghol skole

som har pekt pa faren for skole-
barna.

Vegvesenet har n& sikret de farlig-
ste omradene ved & henge opp 900
m? netting. Nettingen har ti! formal
& samle opp stein som lgsner | fiell-

siden og som ville falle ned pa gang-
vegen.




Kostnader:

1. Forhandsrensk av skjaeringen ca. 1 500 m? Kr. 27 500,—
2. Opphenging av nettingen (Utfert av Jan Berget, Ragnar
Samuelsen og Erling Pilskog) Kr. 8 500,—
Leie av Mobilkran med forer kr. 11 500,—
Kompressor Kr. 2 600,—
Diverse riggarbeider, tiltransport m.v. kr. 2 400,—
kr. 25 000,—
Andel av oppsynskostnader 5% Kr. 1250,—
Sum kr. 26 250,—
3. Materialer, 900m? plastbelagt netting, 60 x 80 mm ruter,
trdd 2,7 mm + bolter + bindetrdd + stékivere kr. 24 000,—
Netting opphengt kr 26 250 + 24 000 = kr 50 250 : 900m? kr 56,—/m?

g

Materialene er levert av et Oslo-
firma. Firmaets disponent var den 2.
mai pa stedet og rettledet vare folk i
opphenging m.v. uten omkostninger
for vegvesenet.

Fra det samme firmaet hadde vi an-
bud p& 1300 m? netting opphengt
for kr 81200 : 1300 = kr 62,—/m?.
Firmaet anvender ikke kran under
monteringen. Folkene klatrer i tau

ved boring av boltehull samt festing
av bolter m.m.

M. Bergsli

)]/

/— Hvem i all verden har plantet
et tre pd et sd tdpelig sted?
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Avskjed fra vegvesenet

| lepet av sommeren vil to av vare
vegmestre fratre sine stillinger i
vegvesenet, nemlig vegmestrene
Lauritz Rerstad og Olaf Wiik. Med
dem mister vegvesenet to av sine
samvittighetsfulle og tro tjenere
som hver pa sin plass har gjort en
stor pliktoppfyllende innsats i etatens
tjeneste.

Vegmester Lauritz Rerstad er fodt
13. juli 1911 og vokste opp pa Rer-
stad som ligger mellom Mauseidvag
og Langevag. Bortsett fra de forste
arene av sitt voksne liv da han liv-
naerte seg av fiske, har han hele ti-
den fra 1934 arbeidet i vegvesenets
tieneste. | arene fram til begynnel-
sen av krigen arbeidet han ved an-
legg pa vegene til Langevag og Su-
lesund, den ferste tiden som seson-
garbeider og senere som helarsar-
beider. | de fire siste krigsarene ar-
beidet han pa veganlegget Sunn-
dalsera-Eidsera.

I skoleéret 1945/46 gikk Rerstad Os-
lo elementaertekniske skole. Da han
kom tilbake fra skolen ble han hjelpe-
oppsynsmann for oppsynsmann Tor-
setnes pa veganlegget Sunndalsgra-
Eidsera og fra 1947 fram til 1950 fun-
gerte han som selvstendig timelgnt
oppsynsmann ved samme anlegg.

| 1950 fikk Rerstad ansettelse som
oppsynsmann og kort tid etterpa ble
han forflyttet til Avergy hvor han hag-
de oppsynet med flere anlegg samt
med veganalegg pa Tustna og Frei.

| perioden 1953-1960 og fram til idag
har Rerstad hatt ansvaret for vedlike-
holdet av riks- og fylkesvegene i vedli-
keholdspmrédet T-8 som er det vedli-
keholdsomradet som har det lengste
vegnettet i dette fylket.

Vegmester Lauritz Rerstad har sdle-
des hatt et langt og variert virke i veg-
vesenets tjeneste

Vegmester Olaf Wiik er fodt 30. no-
vember 1912 p3 Veblungsnes, og her



vokste han ogsa opp. Etter endt fol-
keskole og framhalsskole tok han tje-
neste som gardsgutt i et par ar. Pa
den tiden péagikk bygging av navaeren-
de riksveg 63 gjennom Isterdalen
som senere ble anlagt videre over
Trollstigen. Wiik deltok noe i dette ve-
garbeidet med hest og vogn, men om
denne befatningen med vegarbeids-
drift hadde noen betydning for hans
senere valg av yrke, skal vaere usagt.
For han gikk inn i vegvesenets tjene-
ste gikk han et ar pa Fylkesskolen pa
Vestnes, og deretter virket han i flere
ar for krigen som skredder pa Veg-
blungsnes. | 1942 gikk han handelss-
kole i Volda.

| perioden 1943-1946 var han anlegg-
sarbeider pa veganlegget mellom Ve-
blungsnes og Skolten. | denne tiden
hjalp han ogsé oppsynsmann Wenge
med kontorarbeidet og det siste aret
ble han ansatt som oppsynsmanns-
assistent for Wenge. Deretter gikk
han elementeerteknisk skole i Oslo i
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det tyngste savn

ett ar. Etter endt skolegang deltok
han i stillingen for planlagt jernbane
fra Andalsnes til Vestnes og dessu-
ten fra Andalsnes til Grovdalen i Isf-
jorden.

| 1948 ble Wiik ansatt som oppsyns-
mann i Vassdragsvesenet hvor han
deltok i de store anleggsoppgavene i
forbindelse med utbygging av Aura
kraftanlegg og Tokle kraftanlegg.

1 1965 kom Wiik tilbake til vegvesenet,
og han har hele tiden siden veert til-
knyttet vedlikeholdsomrade T-6, fra
1966 som leder for vedlikeholdstjen-
sten i dette omradet.

Vegmester Wiik har alltid vist interes-
se for samfunnsspersmal. Allerede
for krigen ble han valgt inn i Grytten
kommunestyre og ogsa i perioden
1971-75 var han medlem av kommune-
styret i Rauma. Dessuten har han nd i
snart 8 &r veert medlem av bygnings-
radet og den kommunale vegnemnda.

Paul Bolset

baerer i seg kimen til en gave —
Fattig

er det menneske

som ikke eier et savn i sitt indre.

* ok ok ok ok K

Savnet
er en rikdom
som ingen kan ta fra deg.

Gunnvor Gjellan Sund.
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Gammal bru og gammal
landingsstad pa Vestnes.

Den 28. mai 1827 heldt amtmann
Krohg samling pa tingstaden Rem-
mem med allmugen i Vestnes ting-
lag om bygdevegvesenet.

Det var d& hovudveg fré stiftsgrensa
pa Skorgedalsfjellet om Skorgevik
til Helland.

Etter tingallmugen sitt gnske vart
det vedteke m.a. & byggje bygdeveg
fra Vestnesstraumen til Helland og
fr4 Vestnes til Vik. Vegen Vestnes -
Vik vart rote - og stykkedelt i 1829.
Vegen Straumen - Helland var ferdig
og vart stykkedelt av veginspektg-
ren i 1834.

Etter at ein fekk formannskapslovaj
1837 vart lengjing av hovudvegen fra

Vestnesbrua sett mot nordaust.

Helland til Vestnes med bru over
Straumen ei av dei viktigaste sake-
ne for kommunestyringa. Etter fore-
having i fleire formannskaps- og re-
presentantmete vart det vedteke &
byggje bru over Vestnesstraumen
for tinglaget si rekning. Dette vedta-
ket fekk kongeleg godkjenning 23.
mars 1841. Brua vart ferdig i 1844.

Seknad frd Vestnes og Sylte for-
mannskap om & f& hovudvegen
lengd til Kvalvika og om at amtsveg-
kassa bar kostnadene med brua
(1374 spd. 68 sk., av dette frivillige
tilskot ved naturalyting 179 spd. 68
sk.) var fleire ar ferehatt i amtsfor-
mannskapet utan resultat. D& det
ved kgl. res. 23. mars 1841 vart gjeve

o 1



Vestnesbrua sett mot sor.

godkjenning pa bruvedtaket, vart
det samstundes gjeve avslag pa so-
knad om lengjing av hovudvegen fra
Helland til Vestnes.

Etter ordre frd amtet var veginspek-
toren i Romsdal den 28. mai 1842 pa
Vestnes for & sja pa om det var fore-
malstenleg & lengje hovudvegen fra
Helland til Vestnes slik som Vest-
nes og Sylte formannskap hadde
spokt om. Etter synfaring og opp-
maling kom veginspekteren til dette
resultat:

«Den projecterede Forleengelse af
Hovedveien bgr gaae fra Helland til
Strommen efter den nuveerende
Bygdevei; videre fra Vestnes-
Nostene efter Bygdeveien i en
Laengde af 400 Alen, hvorfra den fo-
res opefter mod Vestnees Gaard og
mellem tvende Stabure og videre i
nordlig Retning til Seen ved den
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saakaldte Tommerfjordstee (d.e. nu
det Sted hvor den kirkesggende Al-
mue fra Tommerfjorden lagde til-
land, fer Landvei havdes over fra
Vestnaes til Tommerfjord). Dette
Landingssted ligger lidt vestenfor
Huusmand Ole Haagensen Vest-
neses Nost. Paa Landingsstedet
behoves en Vaar, der efter almin-
delig Pris vil koste 30 Spd. Landing-
stedet er beqvemt beliggende, da
det er beskyttet for alle Vinde fra
Syd om @st til Nord, ligesom ogsaa
for Vestenvind, derimod forklaredes
at Nordvesten er den eneste slags
Vind, som staar med nogen Sg paa
Land, dog ei i hoiere Grad end at
Landingen uden Hinder kan fore-
gaae, naar Veiret ei er haardere end
at Fjorden kan befares.

| 1844 la amtmannen fram for amts-
formannskapet eit framlegg fra opp-
sitjarane pa Garden Vestnes om len-
gjing av Hovudvegen fra Helland til
Kvalvika. Amtmannen seier d& om
framlegget:

«Det ringeste Bekjendtskab med
Romsdalsfjorden maa overtyde en-
hver om, at det naturlige Oversaet-
ningspunct fra Molde og Kringstad
er Gaarden Vestnaes, hvor der i
Hvalvigen haves et i de fleste Vinde
sikker Landingssted, noget som al-
deles ikke er Tilfeeldet ved Helland
eller Remmem, hvorfor det ikke saa
sjelden har heendt, at Posten og
Reisende have taget i Land ved
Vestnaes-Strommen, og , i den sid-
ste Tid, efterat Broen over denne er
bleven passabel for Fodgeengere, i
Hvalvigen. Undertegnede har selv
engang, endog for Broen kunde pas-
seres, taget i Land i Hvalvigen. ----»



Amtsformannskapet gjorde dette
vedtaket den 22. mai 1844:

«Til Hovedveiens Forlaengelse fra
Helland til Hvalvigen, og det som
dermed staaer i Forbindelse, bliver
for Tiden intet at bevilge.»

| foreteljing av 5. november 1845 til
Justisdepartementet tilrddde amt-
mann at vegen fra Helland til bukta
Kvalvika med brua vart klassifisert
som hovudveg, og det vart gjort ved-
tak om dette ved hogste resolusjon
den 24. desember 1845.

| og med at brua kom inn i hovud-
vegsambandet fall vedlikehaldet pa
amtet. Vegen frd Vestnes bru til
Kvalvika vart fullfgrt ved pliktarbeid
i 1846. | 1847 vart det bygd landings-
vor i Kvalvika for amtsvegkassa si
rekning.

| 1856 skulle Norges visekonge
Kronprins Carl kome til Vestnes for
& sja pa Furlandsmyra. | det hovet
gjorde kommunestyret vedtak om &
skoyte pd landgangsvoren i Kvalvi-
ka, & setje istand vegen fra Stokke-
land sitt stabbur til bygdevegen ved
kyrkjegarden, og & setje brua over
Videlva istand for kommunen si re-
kning. Landgangsvor og veg var sé&-
leis i god stand d& Kronprinsen med
folgje kom. | folgjet var m.a. admini-
strasjonen i Romsdals Practiske
Landhusholdningsselskab, der tidl.
amtmann Gulbrand Thesen var for-
mann. Pa Vestnes var heradsstyret
mett fram med ordferar Erik A. Sylte

og sokneprest Teodor Krohg i spis-

sen. Konsul Jacob Jervel heldt gilde
for Konge med folgje pa Furland, og
det var stor stas med rikeleg mat og
drikke og mykje skryt, er det sagt.
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Det var etter denne kongevitjinga
med etterfolgjande blad-reportasje
at «Tumbresokning» (regjeringsad-
vokat Chr. Lassen) skildra hendinga
i «Vicekongens Modtagelse af Pre-
sten i Vestnes» (Vestnesvisa - som
neermast er ironisering til presten

«Lille Teodor). | visa, som er pa 11
vers, star m.a.:

«Kommunebestyrelsen tilhest san

red i spidsen med sin sogneprest
san, ---»

I ei oppgave i 1868 fra veginspektg-
ren i Romsdal over landingsvorar er
opplyst at sterste delen av Vestnes
vor var temra og fylt med stein, re-
sten stein med bolting.

| 1.890 bygde R. Stokkeland damp-
skipskai i Kvalvika, 0g voren gjekk
ut av offentleg vedlikehalq. (

Sja foto
av restar av voren)

I 1955 vart ny Vestnes bry med til-
stoytande veg oppteke i riksvegnet-
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tet, og i 1957 gjorde fylkestinget veg vegparsellen mellom Helland
vedtak om & leggje ned som riksveg skule og Vestnes kai.
og halde oppe som offentleg bygde-

Vestnesbrua sett mot sgrvest.

Vestnes gamle bru (sja foto) vart ved sonar. Vestnes kommune har teke
«Gamlebruas Venner» restaurert i pa seg vedlikehaldet av brua, som
1970-71 av tilskot fr& Kulturfondet no vert nytta til gangbru.

og Vestnes kommune og géver frd

Vestnes Sparebank og einskildper- Bjarne Rekdal

Husk
fotokonkurransen !

Se side 27




Ekskursjon for kontor-
personalet 1979

Tirsdag 22. mai la vi ut pa vér arlige
ekskursjonstur. | ar skulle turen g&
til Geiranger, et kjent turiststed
hvor mange hadde vaert fgr, men det
var ogséa for mange forste gang.

Turen startet fra ferjekaia i Molde kl.
7.40 og vi var ca. 32 stykker som
hadde mott opp. Solen var med oss,

stopp for & beundre en av de mange
naturperlene, ta litt bilder og strek-
ke pa bena. Rekdal benyttet denne
strekninga til & fortelle litt om po-
struta Trondheim - Bergen i gamle

dager.

ihverfall et stykke pa veg. Samdal
0g Rekdal var derimot med oss pa
hele turen. Forste del av reisen gikk
over Sjgholt til Magerholm der vi tok
ferja til Aursnes og derifra med bus-
sen til Hellesylt. Etter noen kilome-
ter i stummende merke gjennom
tunnelen for Hellesylt, tok vi en

Fra Hellesylt tok vj ferja innover
fjorden til Geiranger. Vi fikk se noen
av alle rasstedene fra i vinter og det
var feelt & se hvordan «Kong Vinter»
hadde herjet mange steder. Hus og
treer var knust til pinneved.




Kl. 13.00 skulle det vaere duket til
lunsj pad Hotell Geiranger. Mange
hadde nok gledet seg til et ekte
lunsjbord i hotellstil, men det ble
det ikke noe av. Vi fikk derimot ser-
vert svinestek og karamellpudding
som smakte godt, sd mette ble vi
nok allikevel. Etter middagen tok vi
en busstur oppover til Utsikten for &
beskue Geiranger «fra oven». Det
var smale, svingete veger, men vi
kom da trygt bade opp og ned.
Deretter bar det oppover @rnevegen
som ikke var noe bedre hva svinge-
ne angar. Turen gikk til Eidsdal der
vi rakk & titte litt i butikker. Noen re-
gndréper fikk vi ogsd med oss. Vi
tok ferja til Linge, og ferden gikk vi-
dere gjennom de lange tunnelene
ved Overa-Linge. Vi tok ogsa en li-
ten stopp ved Gravaneset. Det var et
virkelig imponerende veganlegg vi
fikk se.

Vel tilbake med ferje fra Vestnes til
Molde hadde klokka rukket & bli ne-
sten atte, og vi var trette etter en
lang, men ellers vellykket tur hvor vi
hadde fatt se mye av vestlandets fi-

Frav. K. Bang, E. Eriksen, J. Samdal
og F. Malme.

ne natur. Samdal hadde ogsa bidratt
med sméa bemerkninger om dette og
hint, noe som ogsa bidro til & gi oss
et godt utbytte av turen.

Jeanette Lorentzsen.




Ordet fritt

ETT STONN TIL RETTE VEDKOMMENDE

Administrasjonen svarer:

Det er na 30 eksterne linjer til fyl-
keshusenes sentralbord. | det siste
har det veert vanskelig & fa summe-
tone — og tilsvarende vanskelig har
det rimeligvis veert & ringe inn til
sentralbordet.

Nytt sentralbord med ytterligere 10
eksterne linjer og til en kostnad av
ca. kr 900 000,- er i bestilling og vil
bli levert utpa hesten en gang. Det
vil da ogsa bli tilgang pa flere inter-
ne linjer.

Grunnen til at det naveerende sen-
tralbord er blitt overbelastet, er selv-
sagt feorst og fremst at vi er blitt fle-

I hvor lang tid framover skal vi som
arpeider pa& Fylkeshuset tilbringe
minutter og timer ved telefonen
strevende og irritert med & fa tak |
«riksnettet’s summetonen?

Her bor noe gjeres snarest med & fa
f.lere linjer. Jeg antar problemene er
like store for de som ringer inn til
sentralbordet hvilket er skandalgst.

Gunnar Flemmen

re innenfor statlig og fylkeskommu-
nal administrasjon pa Reknes. Men
d(:zt er vel ikke helt umulig at det 0g-
sa harenviss sammenheng med en-
drede arbeidsvaner. Det er dyrt og
arbeidskrevende i alle ledd a skrive
brev, og saringer man kanskje i ste-
det? Vel og bra, men kunne vi skjae-
re ned litt pa telefonsamtalenes
lengde? Skal vi prove pé slagordet:

KORTE TELEFONSAMTALER TIL
SUMMETONENS BEVARELSE.

Caspar Lossius




Vedlikehold av asfaltdekker i utviklings-
landet Botswana i Afrika, og slik vi gjor det
bher i More og Romsdal

Som leder av vegvedlikeholdet i en
del av utviklingslandet Botswana
fikk jeg anledning til & laere hvordan
de utferte arbeidet med beting og
lapping av faste dekker.

Bygging av nye veger

Alle nye hovedveger med faste dek-
ker ble bygget av store sor-
afrikanske, eller oversjoiske entre-
prengrfirmaer. Dekkene ble som re-
gel utfert nermest som dobbel over-
flatebehandling, eller kanskje mest
ble det brukt fin singel som overfla-
te. Denne ble spredd ut for hand et-
ter at varm emulsjon var utspredd

fra tankvogn. Fer dette ble gjort
hadde den sakalte «primen ligget ut-
spredd ca. 1 maned pé& toppen av
beerelaget.

Vedlikehold av faste dekker i Bots-
wana.

Det lopende vedlikeholdet av disse
vegene som hovedsaklig gikk ut pa
lapping av asfaltdekkene, ble utfert
av vedlikeholdsavdelingen. Arbeidet
ble utfort av et fast arbeidslag, som
bestod av 7 mann (arbeidsintensivt),
en traktor med tilhenger, en «Bo-
mag 60» handstyrt liten valse. Fol-



kene var dessuten utstyrt med ko-
ster, sma handberster og handko-
ster til & smore pad emulsjon. Dessu-
ten hadde de h&ndstampere laget av
25 cm lange jernbaneskinner pas-
veiset ca. 75 cm jernstenger som
handtak. Disse ble brukt til hand-
stamping av massen.

Arbeidsrutinen gikk noenlunde slik:
Et hull i dekket ble forst skjeert rent
for brukne kanter, rensket opp og
borstet rent for alle lgse partikler.
Deretter ble det smert pa asfaltlim
for hand. Massen ble lagt ned og
stampet etter hvert ogsd for hand.
Asfaltmassen ble deretter avrettet
og komprimert pa toppen. Til avret-
ting ble brukt en rettholt som var en
rett aluminiumslekte.

Dersom et mindre parti viste krake-
lering eller deformasjon pé grunn av
svikt i underlaget, ble dette gravd
opp, ny masse fyllt i og komprimert
for nytt dekke ble lagt. Dette arbei-
det ble ogséa utfert av det samme ar-
beidslaget.

Etter at en avgraving for en hovedvann-
ledning var lappet p& den maten,
provde jeg & kjore over i 80-90 km/h
uten at jeg merket noe pé bilen.

Det var stdende ordre for oss i vedli-
keholdet at ingen overlegging av
gamle dekker métte skje for dette
arbeidslaget hadde gétt over dek-
ket, lappet alle hull, rettet opp kan-
ten 0.s.v.

Asfaltmassen eller «Premix» som
de kalte den, laget de selv i en tran-
sportabel sementblander der baln-
dingen ble oppvarmet med en kraf-
tig propanbrenner.
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Vedlikeholdet av faste dekker her.

Vi vet alle hvordan lapping av asfalt-
og oljegrusdekker stort sett foregar
her. En bil kjerer foran med asfalt el-
ler oljegrusmasse. En eller to mann
med spade fyller hullene. Et spark
med stovelen eller et drag med spa-
den utgjer avrettingen. Det foregér
ingen form for komprimering bort-
sett fra et trykk med stovelen pa
toppen. Folgen er at noe av massen
spretter bort. Enten blir det en for-
hayning der hullet var, eller en min-
dre fordypning. Vegen blir etter
hvert ujevn og ubehagelig & kjore pa.
Etter diverse klager blir det sd be-
stemt & legge nytt dekke over det
gamle, etter at de verste partiene

med telehiv og deformasjon er utbed-

ret.

Etter disse refleksjoner kunne det
veere interessant

& stille noen
sp@rsmal.



1. Jeg har en fglelse av at et bedre

systematisk vedlikehold av asfalt
og oljegrusdekkene ogsa her
kunne forlenge levetiden for dek-
kene.

. Dersom dette er tilfelle, er det
god gkonomi, og finnes det i s&
fall noe tall for dette?

. Ville det isafall vaere en tanke &
lzere opp et lag for asfalt- og olje-
grusvedlikehold som et forsok i
forste omgang. Dette arbeidet er
som flere andre typisk sommer-
sesongarbeid. Arbeidslaget her
ville nok reduseres til 3-4 mann
utstyrt med bedre komprimering-
sutstyr. Handstamping vil nok ik-
ke bli akseptert i vart miljgvennli-
ge arbeidsmiljo.
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Men dersom man f.eks. ved & dri-
ve med ett slikt lag i hvert fogderi
i sommersesongen kunne forlen-
ge levetiden av dekkene med ett
ar eller to, ville nok dette veere
lennsomt selv om det ville skaffe
en del bry med sysselsetting i
vinterhalvaret.

Et slikt spesielt arbeidslag for be-
ting av faste dekker krever relativt li-
ten investering.(En liten lastebil, en
«Bomag 60» handstyrt vals + di-
verse handredskaper). Dette er for-
gvrig Kjente maskiner og utstyr som
brukes ellers i vegvesenet.

Oddvar Aflaydal.

GOD SOMMER snskes vire lesere — Red
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