Planlegging for bilalderen — vegene

Var tid behandler gjerne vanskelige spersmaél
péd den maten at en eller flere eksperter far i opp-
drag 4 spesialisere seg pa det fagomrdde det gjel-
der, for om mulig & finne frem til det riktige svar.
Nar det gjelder produksjon, sd er der oppgaven &
finne frem til de rette maskiizr og det rette verk-
toy. Ogsd nar det gjelder vegene, er verden na
pd god veg mot spesialisering. Fremdeles er nok
vegen i de fleste land en slags universalinnretning
som skal dekke behovet for transporter av enhver
art, fra fotgjengere til store lastebiltog, samtidig
som den i mange tilfelle erstatter tunet for den ut-
bredte randbebyggelse en meoter langs vegene. Den
forste resonnering over spesialisering av veger ma
en vel si at tyske eksperter gjorde i Weimarrepu-
blikkens dager. De hadde i oppdrag & planlegge
utbedring av det tyske vegnettet som var i en
elendig forfatning fra gammelt av, og dessuten
gikk de ut av den forste verdenskrig sterkt nedslitt.
Ekspertene fant ut at samfunnet ville vere best
tient med at det bestdende vegnettet ble ‘holdt
intakt for blandet trafikk og lokaltrafikk, og at
man burde bygge spesialveger utelukkende for
motorisert trafikk mellom de store trafikksentra.
Ekspertene resonnerte seg frem til dette resultat
vesentlig etter gkonomiske og tekniske vurderinger.
Med de nye motorveger ville en skaffe effektiv,
billig og hurtig vegtransport bdde for gods og
passasjerer, og ved at ikke-motorisert trafikk ble
holdt borte fra disse vegene, ville ulykkesrisikoen
reduseres vesentlig.

Motorvegene gdr nd sin seiersgang over hele
vesten og er under planlegging og bygging i store
trafikkruter i nesten alle land. Det land med stor
trafikk som er kommet senest med utbygging av et
motorvegnett, er England. Der er det for s vidt
med rette hevdet at det var i storbysentrene de
storste trafikkvanskeligheter 14, og at vanskelig-
hetene der ville bli enda storre ved utbygging av
motorveger som ville gke kapasiteten pa innfarts-
vegene i faretruende grad. Forst i 1959 ble den
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forste motorveg ferdigbygget i England, nemlig
London—Birmingham, og det ser ut til at en i
England har funnet frem til en ‘betydelig kapa-
sitetsgking i gatenettet i storbysentrene, ved at
gatene nd fortrinnsvis brukes til kjoring og ikke
til parkering. Na er det naturligvis en viss grense
for hvor langt opp en kan presse gatekapasiteten
ved & eliminere parkering og ved & forby venstre-
sving. For eller siden kommer en til et metnings-
punkt, slik at sterre tiltak ma til, men det synes
a veere ganske soleklart at forst og fremst mé alle
gater som egner seg for kjering, tas effektivt i
bruk til sitt egentlige formdl. Parkeringsbehovet
ma, sett pd lengre sikt, dekkes utenom trafikk-
gatene, og utenom gatene kan det vel ikke bli
mulig & finne kapasitet nok uten & ga til heybygg
for garasjer. Det er gledelig 4 se at en i Tysk-
land nd er kommet ned i en pris, eksklusive grunn,
pé bare kr 5—6000 pr parkeringsplass i hoybygg-
garasjer.

Motorveger synes altsd nd i prinsippet 4 vere
godtatt over alt. Spersmélet er narmest hvor, og
i tilfelle ndr, det vil bli nedvendig & skille motor-
trafikken ut fra den gvrige ferdsel. Dette er i dag
et hoyst aktuelt spersmél i alle strok omkring og
mellom store trafikksentra. Rent generelt kan en
kanskje si at ndr en 2-sporet veg for blandet tra-
fikk ikke lenger har kapasitet nok for 4 dekke
trafikkbehovet, sd bgr det undersgkes om det er
riktig & bygge flere kjorebaner for blandet trafikk,
eller om det vil veere bedre, for & dekke fremtidens
behov, & bygge en motorveg og la den ikke-motori-
serte trafikk og lokaltrafikken beholde den gamle
vegen. [ slike tilfelle vil det vaere av stor betyd-
ning om motorvegen kan bli liggende slik at den
gamle vegen i noen grad kan bli samleveg for
motorvegen. Derved vil det nett av lokalveger som
forer inn til den gamle vegen fortsatt veere til full
nytte, og utbygging av tilfgrselsveger til motor-
vegen vil kunne innskrenkes til med passende av-
stand 4 bygge forbindelser til den gamle hoved-
vegen. Ved en slik utbygging vil ogsd den virk-
somhet som er utlgst av den gamle hovedvegen og
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det vegnett som er knyttet til den, fortsatt ha
sjanser. Kommer motorvegen i helt nye strok,
kan den nok utlgse nye muligheter, men gjerne pa
bekostning av gamle virksomheter. A utvide en
veg for biandet trafikk til f. eks. 4 spor, synes &
vere en uheldig lesning. Med god bredde og over-
sikt vil den motoriserte trafikk ta luven fra annen
trafikk og komme opp i hastigheter som skaper
utrygghet og stor risiko for trafikkuhell.

Med den uhyggelige ulykkesstatistikk en har
etter overbelastede veger med blandet trafikk,
synes det & peke sterkt i retning av egne veger for
motorisert trafikk straks en 2-sporet veg ikke
lenger dekker behovet. Den engelske samferdsels-
minister, Mr. Marples, uttalte da han fikk se ulyk-
kesstatistikken som viste en uhyggelig rekord béde
i antall drepte og sterkt skadede, etter utfarten i
siste julehelg, at motorvognkjering var altfor farlig
til & foregd sammen med annen trafikk pa sterkt
trafikerte veger. Mens begrunnelsen for motor-
veger opprinnelig sarlig var av gkonomisk art, ser
det né ut til at motorvegen stadig blir sterkere be-
grunnet ut fra sikkerhetshensyn.

Vegvesenet foretar i dr fullstendig trafikktelling
pa samtlige riksveger og ogsa en del andre sterkt
trafikerte veger. Denne trafikktelling vil gi oss
et godt materiale til & sette opp status for vdre
forskjellige vegruter. Med de metoder en néa
har vil en ogsd med ganske f& tellinger hvert ar
kunne holde den foretatte trafikktelling a jour.
Nar en videre ser hen til at utviklingen i biltallet
svarer godt til utviklingen i trafikken, bare med
den forskjell at de sterkest trafikerte ruter har en
noe sterkere stigning enn de svakest trafikerte, og
at Dbiltallets vekst har en forbausende likhet i de
forskjellige land, sd er det nd for oss lettvint &
sette opp prognoser over trafikken vi kan vente
om en 15—20 &r. Vi kan bare gd ut fra en lig-
nende stigning i biltallet som andre land har hatt
fra det tidspunkt de 14 pd samme nivd som vi
gjor na, og ut fra det kan vi vurdere trafikkstig-
ningen i de enkelte ruter sa 4 si fra ar til ar. Pa
grunnlag av den trafikktelling som nad pagar, vil
en altsd fa materiale til & kunne klarlegge sd 4 si
pa aret nar de forskjellige 2-sporete veger vi har
for blandet trafikk, blir sprengt. Heldigvis er det
sd grisgrendt hos oss og vi har sa fa sterre trafikk-
sentra at en har grunn til & tro at det bare i liten
utstrekning Dblir slike trafikkmengder i en over-
skuelig fremtid, at ikke en bra utformet 2-sporet
veg for blandet trafikk vil klare det. Av strek som
er i faresonen, vil jeg nevne Oslo—Drammen og
kanskje ogsa videre Drammen—Skiensdistriktet,
Oslo—@stfoldbyene og muligens videre mot gren-
sen ved Svinesund. Likeledes ser vi na at 2-sporet
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veg for blandet trafikk ikke lenger strekker til
nordover fra Oslo. Utenom Oslo-omradet kan det
i den narmeste fremtid bli aktuelt med kortere
motorveger ved Bergen, Stavanger og Trondheim.
Sa snart resultatet av trafikktellingen foreligger, er
det heyst aktuelt hurtigst mulig & {4 klarlagt hvil-
ken trafikkutvikling en kan vente i de strgkene jeg
har nevnt her, og sé a si sette opp tempoplaner for
ndr tidspunktet for sterre kapasitetsbehov vil melde
seg. Det blir da et viktig valg & ta, enten vegen
skal utbygges til sterre kapasitet for blandet tra-
fikk eller om det skal bygges spesielle veger for
motorisert trafikk, eventuelt med slike utbedringer
av den gamle vegen som det lokale trafikkbehov
tilsier. Det haster & fa klarlagt det fremtidige veg-
behov sa snart som mulig, slik at traseen for frem-
tidige veger kan fastlegges fer strgket blir for
sterkt utbygget.

Som allerede nevnt, er det bare i fi strek her i
landet en kan vente den motoriserte trafikk fort
over til spesielle motorveger. Den helt overveiende
del av trafikken ma ventes avviklet pd 2-sporete
veger med blandet trafikk. N4 er det sd at med
stigning i biltallet felger automatisk tilbakegang i
ikke-motorisert trafikk. Hestekjering reduseres til
et minimum, men kan vel ikke ventes & bli helt
borte. Trasykkelen vil vel for en stor del forst
erstattes med motorsykkel og siden med bil. Fot-
gjengere pd vegene blir det mindre og mindre av
etter hvert som biltallet stiger. Det vil vel ikke
alltid si at i stedet for & gd eller sykle, sa kjerer
man. Syklister og fotgjengere har det faktisk sa
lite trivelig pa en veg som domineres av biler, at de
holder seg borte, men en kan selvsagt ikke gé ut
fra at ikke-motorisert trafikk forsvinner helt. Noe
vil bli tilbake.

Det som imidlertid i det lange lep blir bestem-
mende for omfanget av ikke-motorisert trafikk pd
hovedveger, er den politikk som blir lagt an eller
ikke lagt an, for bebyggelse pd landsbygda for
dem som ikke er knyttet til landbruket. Nyvegen
og jernbanen som har betydd sd meget pd byg-
dene, har hatt en bedrevelig innflytelse pd utvik-
lingen av bosteder.

De gamle gardsanleggene var som regel utvalgt
med stor omhu. Tunet skulle vere en terr og god
arbeidsplass, og fra garden skulle en ha oversikt
over folk som kom til gards. For evrig skulle gar-
den ha en hevelig plasering i forhold til innmark
og utmark, slik at det ble sd bekvem drift som
mulig. Gamlevegen ble dannet av trakk mellom
gdrdene og grendene. Men sd kom nyvegen. Den
skulle gi ekonomisk transport. | hestetransportens
dager mdtte derfor vegen forst og fremst ha svake
stigninger. Den kunne ikke g& bakke opp og bakke
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ned fra gdrd til gérd, slik gamlevegen gjorde. Ny-
vegen ble pd den méten sé & si fasadefri. Men det
skulle ikke vare lenge. Nyvegen og jernbanen i
fellesskap, eller bare nyvegen alene, utlgste en ny
tid pd bygdene. Det ble bruk for en masse folk
som ikke var direkte knyttet til jorden, og disse
skulle ha et sted & bo. Nar det gjaldt byggeplass,
var det ikke meget & velge mellom. En liten tomt
ved jernbanestasjonen var en mulighet der hvor
jernbanen var, ellers var det 4 sgke 4 skaffe seg
en tomt langs nyvegen. Der var det som regel
ikke meget & velge mellom — helst métte en ta
det en kunne fa av familie og venner, eller hos
noen ganske f& grunneiere som av en eller annen
grunn var villig til 4 selge tomter. Det er sdledes
den rene tilfeldighet som har preget meget av den
nye bebyggelse pd bygdene. En jernbanestasjon
kan vare blitt senter for en bygdeby uten at stedet
egentlig var valgt med det for gyet. Stasjonen ble
bestemt pd grunn av avstand til neste stasjon og
for tilknytning til andre transportmidler. Bebyg-
gelsen har sdledes for en stor del foregdtt helt til-
feldig uten henblikk pd de vanlige innretninger
som vann, kloakk, elektrisitet, telefon osv.

Etter hvert som biltrafikken har utviklet seg,
har myndighetene forsekt a rette pd skadevirk-
ningene pa vegen av den randbebyggelse som opp-
sto. Etter hvert er avstanden til vegen Dblitt storre
og sterre, og en har fatt strammere betingelser for
bygging ved vegkryss. Dette var meget beskjedne
krav som en vel i dag mé innremme ikke har vart
nok hverken for & skape grunnlag for trivelige
bosteder eller mulighet for trygg trafikk pa vegene.
Likevel har en merket en viss opinion mot de
strengere bestemmelser etter hvert som de er kom-
met, og modige menn som har trosset lover og be-
stemmelser og bygget ulovlig i forhold til vegen,
har faktisk mett adskillig forstdelse hos publikum.

Na er en imidlertid kommet dit at en er klar over
at denne byggemdten ikke kan fortsette. En stor
prosent av de viktigste gjennomgangsveger vil
ellers bli opptatt s4 4 si som forretningsgater og
boliggater, og skilt om redusert hastighet pd
grunn av tettbebyggelse vil etter hvert sette has-
tigheten for biltrafikken stadig lengre ned, til tross
for at vegen utbedres til en hoyere standard.

Med den stadig stigende trafikkmengde og be-
hov for sterre hastighet skapes det dessverre ikke
lenger tilstrekkelig sikkerhet i trafikken bare ved
& oke avstanden fra vegen til bebyggelsen. Det
blir nedvendig & bringe ikke-motorisert trafikk pd
gjennomgangsvegen ned til et lavmal, og skape
gode og trygge steder for bosetting uten direkte
adkomst til gjennomgangsveger. Forretninger, in-
dustri og Dboligstrek ber bygges til samleveger,
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som pd hensiktsmessige steder far forbindelse til
gjennomgangsvegene. P4 denne maten vil en gjen-
nomgangsveg f& en lignende karakter som en mo-
torveg for sd vidt som av- og innkjeringer skjer
pé et begrenset antall hensiktsmessige steder, men
gjennomgangsvegen er altsd dpen for all slags
trafikk.

Et vanskelig vurderingsspersmal vil en f& med &
bestemme hva er gjennomgangsveg og hva er
samleveg. Jeg kan tenke meg som utgangspunkt
for vurderingen at en langrute hvor det er behov
for veg av god standard med to fulle kjore-
felt, ma Dbli gjennomgangsveg der det kun blir
adgang til inn- og utkjering pd bestemte steder
planlagt av vegvesenet. @vrige veger kan betegnes
som samleveger, og langs samleveger mé det vaere
anledning til & anlegge forretninger, industri og
boligstrek. Men ogsd langs samlevegene bor det
vaere kontroll med tilknytningen. Er det spersmaél
om en stegrre bygdeby, kan det bli aktuelt & plan-
legge all bebyggelse etter stikkveger fra samle-
vegen, slik at en ved inn- og utkjering til stikk-
vegene ikke er genert av parkerte kjoretoyer m. v.
pé samlevegen. En viktig sak bidde ved samle- og
stikkvegene er at de anlegges med god standard.
I boligstrok ber vegen ha god drenering og fast
dekke, helst fullt pd heyde med dekket pa gjen-
nomgangsvegen som gdr i nerheten. Derved vil
barn med trdsykkel og leker kanskje foretrekke
boliggaten fremfor gjennomgangsvegen.

Jeg har her snakket om bebyggelse som ikke er
knyttet direkte til jordbruk. For de sterre gdrdene
er vel bebyggelsen temmelig stedbundet, men for
smabrukerne kan det bli spgrsmdl ved aktuelle
ombygginger & flytte inn til en planlagt og vel-
organisert bygdeby.

Merkelig nok synes de storre gdrdene i narheten
av vegen 4 vere mindre generende for trafikken
enn smahusene som er bygget inn til vegen. Gér-
den har tun og andre tilholdssteder for barn, men
for barn av huseiere ved vegen, er kanskje nettopp
den farlige vegen den mest tiltrekkende lekeplass.
Serges det for planfrie kryssinger ved gédrdene der
det er stor trafikk og en oversiktlig avkjering, vil
gardene virke lite forstyrrende péd trafikken.

Etter det resonnement jeg har fert, ma en mot
bilalderen forberede seg pa 4 skaffe tre forskjel-
lige sorter veger:

1. Motorveger — spesialveger bygget bare for
motortrafikk og anlagt i ruter der en 2-sporet veg
for Dblandet trafikk ikke lenger strekker til, og
prognoser over trafikkutviklingen viser at det er
berettiget & gd til bygging av motorveger.

2. Gjennomgangsveger — med to kjorefelter
for blandet trafikk uten randbebyggelse og meq
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avkjeringer pd bestemte steder planlagt av veg-
vesenet.

3. Samleveger
byggelse.

Tiden her tillater ikke & komme narmere inn pa
de tekniske forutsetninger for de enkelte vegtyper.
Jeg vil bare komme med noen fd bemerkninger.
Motorvegen har fétt sin spesielle utformning etter
den hastighet og belastning som er forutsatt, og
en motorveg bygget med to adskilte kjerebaner,
en i hver retning med to eller flere kjorefelt, regnes
som et endelig byggverk. En slik veg er ikke gjen-
stand for videre utbedring.

Jeg har allerede pekt pa at standarden pa stikk-
veger ber vare minst pd heyde med gjennom-
gangsvegen for sd vidt vegdekket angdr. Mot bil-
alderen ma en regne med at alle disse vegene Dlir
gjort til sikre heldrsveger, motstandsdyktige bdde
mot terke og regn. Det peker med andre ord i
retning av fullt baredyktige veger med fast dekke
over alt hvor det i det hele tatt er eller skal opp-
muntres til ekonomiske virksomtheter av noe om-
fang. Nar en ferst har gjort en veg baredyktig
under telelesningen koster det forresten ikke stort
a legge et lett fast dekke. Hvor barelagsmate-
rialene er i svakeste laget, kan det simpelthen vaere
gkonomisk lennsomt & beskytte det med en fast
topp. Det kan falle billigere enn med noen é&rs
mellomrom 4 métte foreta forsterkning av vegen
etter hvert som barelagsmaterialene knuses og
simpelthen omformes til telefarlig materiale. Med
et fast dekke péd toppen har en sikret seg kontroll
over det beskyttelseslag som mé til for at massene
i barelaget skal holde.

Et alvorlig problem langs alle veger er parke-
ringsmuligheter. Hovedregelen méd vel veare at
over alt ved industrianlegg, forretninger, hoteller
og boliger ma det privat skaffes parkeringsplass
for de biler som herer stedene til eller har @&render
dit. Men selv om dette parkeringsbehovet er dek-
ket, blir det igjen et enormt parkeringsbehov. Ska-
dede vogner ma kunne trekkes til side. Det er
et naturskjent sted, en elv eller et fiskevann i nar-
heten av vegen som skal besgkes. Det peker i
retning av at slike parkeringsbehov ma dekkes i
forbindelse med nybygging og utbedring av veger.

Det kan synes enkelt nd da bade vegloven og
bygningsloven skal revideres, & finne frem til ned-
vendige bestemmelser for & regulere bebyggelsen
pd landsbygda pa Dbeste mdte. Men det er dess-
verre ikke nok. Det md ferst og fremst skapes
interesse for en annen byggeskikk pa landsbygda.
Bygdebyen, planlagt for industri, forretning og
boligbygg, ma fa sin form, og en sa vellykket form
at de bygder som ikke har den, vil innse at skal

eventuelt stikkveger for be-
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de ha mulighet for industrireisning og dermed
mulighet for & holde ungdommen i bygda, sd méa
bygdebyen anlegges slik at den jordlese del av
befolkningen samies der. Kunne bygdebyen falle
sammen med det kommunale administrasjons-
sentrum, ville det selvsagt vare bra. 1 sterre kom-
muner kan det ligge til rette for flere sentra, mens
det i andre kommuner kan ligge best til rette for
et supersentrum for to eller flere kommuner og
enkelte lokale sentra. Den egentlige bygdebyen
ma ha et oppland av et visst omfang for a fa en
rimelig storrelse og slagkraft. Over alt enskes
industrireisning og her vil bygdebyen, med det
sterste antall innbyggere, ha den sterste mulighet.
Jo sterre bygdebyen er, jo sterre sjanse har
mulige industritiltak for & finne en solid tilgang
pd arbeidskraft. Industrireisning pd landsbygda
har sma sjanser sa lenge den jordlese befolkning
bor spredt utover i randbebyggelse langs alle
veger. Det er uhyre sjelden det er skonomisk
grunnlag for at folk kan samles opp med bil.

A forberede bygdene til den omformning Dbil-
alderen forer med seg, er en oppgave med sterk
appell til alle samfunnsinteresserte. Den fysiske
planlegging av utbygging av samferdslene og re-
gulering av hevelige strek for industri, forret-
nings- og boligbygg, er et arbeide som krever
innsats ikke bare av ingenierer og arkitekter, men
av eksperter pa alle fagomrader innen samfunns-
livet.

Det som forelepig synes 4 vere av sterst be-
tydning, er & f& stanset randbebyggelse langs vik-
tige veger og fa kommunene interessert i 4 plan-
legge bygdebyer. Hand i hdnd med planleggingen
av bygdebyen ma ogsd felge planlegging eller
sjekking av trasé for gjennomgangsveg og samle-
veg som vil fa interesse for bygdebyen. P& grunn
av den intense boligreising som for tiden foregdr
pa landsbygda, og pa grunn av den store interesse
det for tiden er over alt for & skape et mer allsidig
naeringsgrunnlag, haster det med dette plan-
leggingsarbeidet.

Hva planlegging av selve vegnettet angdr, sé er
spersmdlet tatt opp i Vegdirektoratet. Vegplan-
legging har hittil veert gjennomfert av vegsjefen i
vedkommende fylke, vanligvis under ledelse av
sjefen for vedkommende vegavdeling. Fylket er
nemlig organisasjonsmessig oppdelt i geografiske
avdelinger med en avdelingsingenior som sjef, og
bdde planlegging, anlegg og vedlikehold i ved-
kommende avdeling administreres sdledes under
ett. Etter hvert er en kommet til at med det krav
som nd ma stilles bade til planlegging, anlegg og
vedlikehold, peker det i retning av funksjonsopp-
deling, slik at man blant annet far egen avdeling
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for hele fylket for planlegging. Denne planlegg-
ingsavdeling forutsettes tillagt arbeid med plan-
legging av veger for blandet trafikk i fylket. |1
Vegdirektoratet forutsettes utbygget et sterkt plan-
leggingskontor ‘med spesialister bade for plan-
legging av veger med blandet trafikk og med
spesialister for planlegging av motorveger. Nér
det gjelder veger for blandet trafikk, forutsettes
Vegdirektoratets stilling som fer 4 bli vesentlig av
kontrollerende art, men en regner selvsagt med at
fylkene vil nyttiggjere seg den innsikt Vegdirek-
toratets spesialister sitter inne med allerede pé et
tidlig stadium i planleggingen. Nar det derimot
gjelder planlegging av motorveger, er en kommet
til at det ikke er av lokal karakter av den art at
det kan underlegges vegadministrasjonen i ved-
kommende fylke. En kan heller ikke ha hdp om 4
fa bygget opp tilstrekkelig kvalifiserte fagavde-
linger for planlegging i hvert fylke, til at de kan
mestre en slik spesialoppgave. Planlegging av
motorveger forutsetter en siledes ma skje under
ledelse fra Vegdirektoratet, men selvsagt i sam-
arbeid med fylkets vegmyndigheter. Dette blir et
brudd pa den tidligere praksis at all planlegging
utferes i vegsjefens regi, og at komplette planer
sendes til vegdirektoren for godkjennelse med
mulige merknader.

Utbygging av planleggingskontorer i Vegdirek-
toratet og fylkene er padbegynt, og en rask og effek-
tiv utbygging av planleggingskontorer i samtlige
fylker, iallfall med sterre trafikk, anses som serlig
viktig og mé gis hoy prioritet. Nar det gjelder
planlegging av bygdebyene er vegvesenet bare
interessert i tilknytning til offentlig veg. Plan-
legging av selve bygdebyen blir en planleggings-
sak av spesiell karakter som kan leses enten ved
hjelp av konsulenter eller ved at det utbygges en
offentlig administrasjon for formélet. Personlig
er jeg mest tilbeyelig til & holde pd at bygde-
byene planlegges ved hjelp av private konsulenter.
Men selv om man bestemmer seg for denne linje,
ma det iallfall sentralt og kanskje ogsa i enkelte
fylker utbygges aktive organer for & ta seg av
disse viktige reguleringssakene. Jeg regner her
med landdistrikter, ikke forstadskommuner, som
jo pa grunn av egne fagorganer pd de forskjel-
ligste omrader stdr i en annen stilling.

Om trykkluft

| et svensk hefte: «Gjer det med trycklufts av ingenier
Axel Holm, finner vi noen interessante opplysninger om
menneskelig ydeevne og hva moderne teknikk har betydd
for vér levestandard.

Man har funnet at en mann som arbeider stett og jevnt
utferer fysisk arbeid som tilsvarer 0,1 hestekraft eller
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0,07 kilowatt. Hvis vi setter mannens timebetaling til
kr 7,00 (det er svenske kroner, men det blir samme for-
hold om vi uten videre kaller det norske kroner), vil det
si at gjennom mannlig arbeidskraft kommer en kWh pa
kr 100,—. Kjeper vi den fra et elektrisitetsverk, er den
i Norge helt nede pd 3—4 ere. Den svenske forfatteren
har brukt 10 ere pr kWh.

Bruker vi denne elektrisiteten til & forvandle luft til
energi, og nytter denne i trykkluftverktey, ma vi etter en
pris pa 10 gre pr kWh betale ca 60 ere pr kWh for det
vi far ut av trykkluftverkteyet. Med andre ord, ved hjelp
av dette verktey kan vi fa «hjelpere» som bare koster
170-ende parten av vanlig arbeidskraft. Med den billige
kraft i Norge blir forholdet enda mer i faver av trykk-

luftverktoy.
Hvorfor ikke bruke elektrisitet direkte, vil mange
sporre. Det er ikke alle steder en kan nytte elektrisk

verktgy, og dessuten blir, som oftest, trykkluftverkteyet
langt lettere, skriver Holm. Det henger sammen med det
faktum at slikt verktsy kan dimensjoneres akkurat for
det arbeid det skal utfere, og selv om det da overbelastes,
betyr det ikke annet enn at maskinen stopper, mens elek-
trisk verktey i slike tilfelle lett odelegges.

Det er forevrig utrolig hvor meget kraft man kan fa
ut av riktig sma trykkluftmaskiner. F. eks. kan man fra
en motor med et sylindervolum pa bare en kubikkcenti-
meter ta ut !4 hestekraft. Dette vil igjen si at verkteyet
kan gjeres meget lite og lett, og dessuten formes. slik
at det passer godt inn i hadnden, selv i en liten hand, noe
som uten tvil har veert en medvirkende arsak til trykk-
luftverktoyets seiersgang. I U.S.A. har man funnet ut at
mens det for 15 ar siden bruktes like meget elektrisk-
som trykkluftverktoy, nyttes det i dag 709, trykkluft-
verktey for samme arbeider.

Nagot om bilar.

[ et foredrag i N.I.F., Stavanger avdeling 23. nov. 1960
holdt kontorsjef Helge Castell fra Volvo-fabrikken et
foredrag med ovennevnte titel. Han omtalte den vold-
somme utvikling og ekning det har vert, og er med
hensyn til verdens bilpark. Antall biler i verden er i dag
ca 122 mill. Personbiltallet er fordoblet pa 10 &r og er
na ca 95 mill. Det produseres ca 12,5 mill. biler pr &r.
Volvo lager ca 100000 biler pr ar.

Ved konstruksjon av en bil ma sikkerheten komme i
forste rekke. Bilen ma konstrueres slik at ulykker mest
mulig forebygges, og slik at skadene blir minst mulig
dersom ulykken allikevel er ute. Sikkerhetsbelter og ufar-
lige dashbord uten fremstdende knapper m. v. er viktig.
God oversikt er viktig. 15 hjul er bedre enn 13” av sik-
kerhetshensyn. Riktig og godt lys er viktig. Lyktedia-
meteren ber og vil bli sterre (195 mm.)

Volvo hadde gjort nyttige erfaringer ved deltagelse
i billep, idet eventuelle svakheter da kom frem, og idet
de erfarne rallykjererne kom med nyttige ting i sin kri-
tikk over vognene efter lopet.

Han hadde ikke noen tro pa at plast ville vinne inn-
pass i karosseribyggingen, men mente at galvaniserte
eller plastbelagte stalplater ville bli lesningen.

r.
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Tanker om veger og vegbygging

Inntrykk fra en studiereise i Tyskland og Sveits

En av de tingene som gjer en slik studiereise sa
inspirerende, er at den foregar til land som ligger
foran vart eget i trafikkutviklingen. Det er pa en
mate var egen fremtid en studerer.

Opplysningsradet for biltrafikken satte meg i
forbindelse med Forschungsgesellschaft fiir das
Strassenwesen i Vest-Tyskland. Det viste seg 4
vaere den beste introduksjon det var mulig 4 fa.
Jeg ble innbudt som e@resgjest til Forskningssel-
skapets store arlige planleggingsmote og til et
spesielt mote i avdelingen for asfaltdekker. P4 den
mdten ble jeg orientert om hva som foregikk, og
jeg ble kjent med en rekke av de menn som for
tiden tar mest aktiv del i utviklingen pa vegbyg-
gingens omrade.

Det tyske forskningsselskapet for vegbygging
har som forbilde en tilsvarende organisasjon i
Sveits, Vereinigung fiir Schweitzerische Strassen-
fachminner, V.S.S.

Disse selskapene har et dobbelt formal: 1. A
drive forskning, 2. A omsette forskningsresultatene
i praktisk anvendelige konstruksjonsregler. De
spiller en sa stor rolle, at en beskrivelse synes &
vare berettiget.

Bade det tyske og det sveitsiske forskningssel-
skapet er helt frie organisasjoner. De finansieres
ved medlemsavgifter og de er apne for enhver som
er interessert i vegbygging. Foruten at de har et
stort antall personlige medlemmer star alle sterre
entreprenerfirmaer og ogsd vegadministrasjonene
som medlemmer, bade den sentrale vegadministra-
sjon, de forskjellige delstaters og ogsd mange kom-
muners. Likeledes de private konsulenter i vegbyg-
ging, private og offentlige laboratorier osv.

Forskningsselskapene ledes av et rdd. Praktisk
talt alt arbeid som Dblir utfert, skjer i komitéer og
arbeidsutvalg. Noen er permanente, f. eks. for as-
faltdekker, for betongdekker, for linjefering osv.,
og mange settes ned for & lgse begrensede aktuelle
oppgaver, f.eks. ett som nd arbeidet med & sette
opp retningslinjer for bruk av Marshal preveme-
toden.

[ Tyskland er ogsé flere store forseksveger ut-
fort i forskningsselskapets regi. Et meget stort ar-
beid legger forskningsselskapene i & sette opp for-

Foredrag 31. mai 1960 pi et mete arrangert av A/S Norske
Esso,
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slag til normer. Forslagene blir utarbeidet i et ut-
valg hvor alle eller flest mulig av de interesser som
knytter seg til normene er representert. Slik be-
handling kan selvsagt ta tid, men vanligvis gar det
til gjengjeld meget glatt & fa de vedtatte normer
innarbeidet, nar de er behandlet pa denne maten.

Ministerialdirigent Koester, fungerende sjef for
vegvesenet i Vest-Tyskland, pekte ogsa pa en an-
nen side ved forskningsselskapenes arbeid. Alt nytt
som kommer blir lagt frem ved meter i forsknings-
selskapet. Der blir det gjennomdiskutert og tygget
forlengs og baklengs. Og det er ferst nar en idé
har bestatt denne ildpreven at den blir tatt i bruk
i noen stor malestokk. P4 denne maten far en fel-
lesskap om de store oppgavene. Det er ikke det
noen enkeltmann mener seg 4 vite og kunne frem-
for de andre, men den kunnen og viten som er
felleseie, som teller.

Dr. Ruckli, lederen av vegadministrasjonen i
Sveits sa likefrem at han kunne ikke klare arbeidet
innen administrasjonen uten den hjelp han hadde
av V.S.S., det sveitsiske forskningsselskapet.

Han forteller at opplegget i selskapet er helt ut
demokratisk. Det hender rett som det er, at han
sitter som menig medlem av en komité som ledes
av en av hans underordnede. I Sveits er det ordnet
slik at komitéene far betaling for sitt arbeid. Til
gjengjeld Dblir det evet streng justis slik at bare de
som har anledning til virkelig a utfere arbeid for
komitéen, og har noe 4 legge frem pad metene, far
delta. P4 den maten, sa dr. Ruckli, far en unge og
energiske folk inn i komitéene, og komitéene kom-
mer til & tjene en dobbelt hensikt. Deltagelsen i
arbeidet viser seg nemlig 4 vaere en meget effektiv
videreutdannelse av ingeniorene.

Tyskland.

Nar en kommer til Tyskland for & studere veger
er selvsagt autostradaene det forste en kaster seg
over. Da vi ferst herte om dem i 30-4rene sto de
for oss som overdimensjonerte giganter. | dag er
det sd at skillet mellom autostradaer og vanlige
veger begynner & feles kunstig. N& er forholdet
at enhver bilveg som bygges for virkelig stor tra-
fikk md ha standard, i hvert fall pd vesentlige
punkter, som en autostrada om den ikke skal vare
foreldet for den blir ferdig.
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Nar den enorme produksjons- og velstandsek-
ningen i Vest-Tyskland etter krigen har vert mu-
lig, er det hevet over tvil at en av hovedforutset-
ningene for ekspansjonen var at transportappara-
tet, autostradaene, var for handen.

Og hvordan ser autostradaene ut i dag.

Da jeg kom fra Hannover sydover pa autostra-
daen ble jeg overrasket over & mgte varselskilt med
«Dérlig vegbane» sd og sd& mange kilometer. N4
er jo vi nordmenn vant til ujevn vegbane, og sa
forferdelig var det nd ikke. Men lenger sydover
mot Ruhr ble det stadig flere strekninger med
«Daérlig vegbane» og nér en kom videre forbi Ruhr
og nedover mot Kdoln ble det riktig ille. ‘Nar det
sto varselskilt her kunne en trygt sette ned farten.
Delvis minnet vegbanen faretruende om de gamle
utslitte betongdekkene i Vestfold.

Og sa sto det skilter som anga «Grossbaustelles.
Det vil si at den ene av de to kjgrebanene var helt
sperret pa en strekning for ombygging. Slik om-
bygging ble i sommer utfgrt pd det estre (nord-
gaende) kjoresporet sammenhengende fra Ruhr til
Koln og delvis videre sydover til Frankfurt.

Da de ble bygget hadde alle en forestilling om
at autostradaene ville vare evig. Jkningen i trafik-
ken har imidlertid vaert sa stor at autostradaene
nd blir sprengt. For det forste brekker betongdek-
kene i stykker under de svare lastebilene fordi
baerelaget under dem er for svakt. Og dernest be-
gynner en 4 fa oppstuving av trafikken fordi kapa-
siteten er for liten pd de mest trafikerte streknin-
gene, :

For & redde situasjonen pd autostradaene graver
en nd vanligvis ut den gamle vegbanen i minst 80
cm dybde og bygger opp et helt nytt barelag av
solide og frostsikre materialer. Til de gverste 30 cm
ble for det meste brukt asfalterte materialer. Disse
reparasjonene blir selvsagt overordentlig kostbare.
Det ble snakket om en investering av omtrent det
samme antall tyske mark som det i 1930-arene
kostet 4 bygge dem.

Nar en har studert de store skadene pa tyske
veger pa grunn av svikt i barelagene, blir en straks
spent pa hvilke lerdommer de tyske ingenigrene
har trukket av det, pd hvordan de konstruerer
barelagene i veger som bygges i dag.

Det gds frem pa forskjellige méter. Hvilke mate-
rialer en har & bygge av spiller ogsé sterkt inn. I
Nord-Tyskland arbeides det meget med bituminer-
ing av den sanden som undergrunnen der bestdr
av. I Syd-Tyskland har en delvis adgang til meget
god grus, og delvis til billige knuste steinmateri-
aler. De forskriftene som i gyeblikket folges for
autostradaer synes for en nordmann litt mere over-
raskende enn overbevisende. En synes & ha festet
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seg ved madlet 80 cm. Det skal bygges en absolutt
solid og baredyktig barelags- og dekkekonstruk-
sjon pa tilsammen minimum 80 cm. Og disse 80 cm
ble vanligvis utfert med stor flid. Enten som en
kombinasjon av gruslag og lag av bituminert ma-
teriale eller en kombinasjon av gruslag, cement-
betong og bituminerte materialer. Cementbetong
alene sa jeg ikke brukt. Det ble alltid kombinert
med lag av bituminert materiale som enten 14 un-
der eller over cementbetongen.

Det som ligger under denne konstruksjonen pa
80 cm forutsettes 4 ha en viss fasthet malt etter
CBR metoden. Men hvilke teletekniske egenskaper
det har, ble visstnok bare i mindre utstrekning
undersgkt, Dette pa tross av at telen i enkelte ar

o

forutsettes & ville trenge ned under barelaget.

Sveits.

Da jeg planla turen til Sveits var det med sarlig
sikte pd a studere hvordan de der utforte asfalt-
dekkene pd alpevegene. P4 dette spesielle felt fant
jeg imidlertid ikke sd meget nytt. Det var ikke
dekkene, men vannavlgpet som var bemerkelses-
verdig. Bade under og langs etter dekkene var det
overalt sgrget for at vannet fikk fritt avlep til en-
hver tid.

Men turen var sa visst ikke bortkastet. Sveits
befinner seg nemlig pa et meget interessant sta-
dium pa vegbyggingens omrade. Landet bestar jo
av noen og tyve kantoner, og hver av disse har sin
egen selvstendige vegadministrasjon. I Bern finnes
en vegdirektor for hele landet, men hans oppgave
har tidligere hovedsakelig vert & fordele penger til
kantonene. Den som oppholder seg s& lenge i
Sveits at en kan se forbi begeistringen for det
vakre og velstelte landet, vil snart f4 inntrykk av
at den oppdelte administrasjonen har hatt noksa
slemme folger for utviklingen av landets vegnett.
Trass i ofte imponerende dyktig innsats pa enkelt-
punkter, finnes det intet av det vi forstar ved et
moderne vegnett i Sveits.

For en del ar siden ble myndighetene klar over
at en ikke lenger var pd hgyde med situasjonen,
at utviklingen av biltrafikken gikk fortere enn veg-
vesenet maktet & folge med.

Forste skritt som ble tatt, var utarbeidelsen av
en transportbehovsplan.

Pa grunnlag av omfattende trafikkstudier ble det
utarbeidet en prognose for hvilke transportbehov
en vil f4 i 1980. Denne prognosen ga grunnlag for
en vurdering av hvilke veger med hvilken kapasitet
som ma bygges i de kommende 20 ar. Det er fore-
tatt undersgkelser til bruk for denne plan slik at en
vet at de valgte linjene er gjennomfigrbare, men
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uten at linjeferingen er fastlagt i detaljer. For &
komme videre métte en sa legge hele planen frem
for nasjonen til folkeavstemning. Spersmalet var:
Vil dere ha et nasjonalvegnett etter disse retnings-
linjene? og underforstatt: Er dere villige til 4 be-
tale det det koster. Svaret var med stor majoritet:
«Jax.

Neste skritt var utarbeidelsen av en ny veglov.
Den er vedtatt nd i dr. Ferst da kan en for alvor
gd igang med a4 bygge opp den organisasjonen
som skal utarbeide arbeidsplanene og lede gjen-
nomferingen av dem.

Samtidig med at dette foregikk, fikk heyskolen
i Ziirich i oppdrag & utrede hvordan bl. a. bare-
lagene md konstrueres i de nye vegene. Dette ar-
beidet pdgar stadig. Det er for tidlig 4 gi endelige
slutninger, men de jeg snakket med, ga uttrykk
for at saken var grepet an ira en annen synsvinkel
enn i Tyskland. En vil sannsynligvis ogsd komme
til andre resultater. Om jeg skal forseke & gi min
egen karakteristikk ville jeg forme den i felgende
paradoks: «I Tyskland tenker og bestemmer de fra
akseltrykkene og nedover. 1 Sveits forseker de a
tenke fra undergrunnen og oppover.»

Det ser ut til at vi er pd vei inn i en helt ny
epoke ndr det gjelder bygging av de store hoved-
transportvegene. Da jeg begynte i faget var det et
slagord som en stadig herte: Progressiv vegbyg-
ging. Tanken var at en forst skulle bygge en meget
billig veg, sdpass at den var «bilbar». Etter hvert
som trafikken egket skulle en sa utbedre, forsterke
og utvide vegen. Denne fremgangsmaten som herte
hjemme i bilismens barndom ferer til at en veg
aldri blir virkelig ferdigbygget. 1 alt arbeid med
vegen fra de ferste planer til vedlikeholdet kommer
da inn synsmaten «Det er ikke sd farlig, neste
gang vi skal utbedre vegen kan vi jo rette pa det».
Den tiden da en veg kunne betraktes som et slags
evig provisorium er na slutt.

Transport og trafikk i den malestokk vi mé regne
med i dag, felger de store talls lover. Vi er kom-
met over i det stadium hvor det lar seg gjere a
sette opp beregninger. Trafikken og trafikkbehovet
kan settes opp som matematiske sterrelser og be-
handles som slike. Og det er mulig bl. a. pd grunn-
lag av erfaringer fra andre land & sette opp en
prognose for hvilken trafikk vi vil ha f. eks. om
20 ar. En slik prognose vil selvsagt métte bygge
péd antagelser for en stor del. Men den kan i dag
bli noe ganske annerledes konkret og sikker enn
bare gjettverk.

Best tror jeg den kan sammenlignes med de
prognoser store, godt ledet bedrifter kan sette opp.
Skal en slik storbedrift investere hundreder av mil-
lioner kroner i et prosjekt, kan en vare noksa sik-
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ker pa at det ikke bare skjer pd skjenn eller ut fra
hvordan bedriften tidligere har pleiet 4 investere.

Hva skjer sa nar trafikken eker slik at en vegs
kapasitet blir for liten.

Her var det igjen noe vesentlig & leere av de tyske
autostradaene. Den strekningen hvor en nd ma
bygge nytt barelag, mellom Ruhr og Frankfurt,
har allerede sd stor trafikk at kedannelse er be-
gynt. Om f& dr klarer den ikke lenger trafikken.

Nar svere belop nd matte investeres, tok en
selvsagt opp spersmalet om samtidig 4 utvide den
f. eks. til tre kjerebaner i hver retning pa de strek-
ningene hvor de nd far for liten kapasitet, og om
a legge dem om pa de strekninger hvor stigningene
er for store. Da en begynte & regne pa dette, kom
imidlertid et interessant forhold for dagen. All
kryssende trafikk passerer enten over eller under
autostradaene. Det er derfor et utall av bruer langs
etter dem, og alle disse ville métte bygges om.
Likeledes matte alle tilferselsvegene bygges om og
utvides og de fleste av serviceanleggene langs ve-
gen. Og selvsagt ville atskillig ny grunn matte eks-
proprieres. Beregningene viste at omkostningene
ved & utvide en ferdig bygget autostrada med nye
kjerespor ville komme opp i rent astronomiske be-
lop. Dette skyldtes ikke minst at tomtene langs
etter autostradaene nd er utnyttet og bebygget i
forhold til den eksisterende veg. Konsekvensen av
den foretatte beregning er at en na i stedet for &
utvide de eksisterende, planlegger nye veger pa
annet sted til avlastning.

Det vil si at en moderne bilveg nar den ferst
er bygget og bebyggelsen og hele streket omkring
har tatt form etter vegen, ikke vil kunne forandres.
Den har fatt sin endelige form.

En vesentlig ting om bilene kunne en ogsa lere
av autostradaene. Det var professor Feuchtinger
som ga forklaringen pa hvorfor det fer krigen ble
brukt stigninger pa 6—7 % pé autostradaene selv
i tilfelle der det hadde vart mulig & unnga det,
f. eks. mellom Karlsruhe og Stuttgart.

Det ble i sin tid innhentet uttalelser fra bilfa-
brikantene. Disse hadde meddelt at slik teknikken
gar frem, kan en regne med at lastebilene etter
hvert vil {4 sterkere motorer og bedre bremser slik
at stigninger pa 6—7, ja visstnok opp til 8 % ville
bli «uskadelige».

Dette er imidlertid ikke inntradt. Feilen ligger
her: Bilfabrikantene uttalte seg om hvordan det
var mulig & konstruere bilene. Det avgjerende er
imidlertid ikke hva slags biler en kan bygge, men
hva slags biler det er ekonomisk & bruke.

I praksis viser det seg at lastebiler i dag, pd
tross av de utallige forbedringer, stort sett i sitt
forhold til vegen er de samme som de var fer kri-
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gen. Dvs. for den som bygger vegene er forholdet
mellom bilen og vegen i alle hovedtrekk uforand-
ret. Bilene utvikler seg stadig og vil vel fortsette
a gjore det, men deres krav til en riktig konstruert
veg synes 4 vare temmelig konstant. Hovedprin-
sippet i bilene, en vogn pd fire gummihjul styrt
ved vridning av det forreste hjulparret og drevet
frem ved en motor, er det intet tegn til at vi skal
f& noen forandring i. Og de nye transportmidlene
som er kommet til, som alle mere eller mindre gér
i luften, fra vanlige fly over helikopterne til luft-
putefarteyene har alle det til felles at de ma bruke
energi for & holde seg oppe i luften i tillegg til den
energien som gar med til fremdrift. Det er derfor
ingenting som tyder pd at vi f&r noe som kan kon-
kurrere med bilen nar det gjelder gkonomisk trans-
port. ;

Bilen sann omtrentlig i den formen den har i dag
synes det derfor for vegbyggeren a veare trygt &
regne med som et hovedtransportmiddel, i hvert
fall s& langt det er mulig for oss & se inn i frem-
tiden,

Og sa var det vegene. Hvor star vi der?

Kravene til vegene har jo steget etter hvert som
kjorehastighetene har gket Men nar det gjelder de
krav som ma stilles til en god veg under forutset-
ning av en bestemt kjorehastighet, da synes vi &
ha kommet frem til normer som stort sett blir sté-
ende. Vi har grunn til & tro at en veg riktig kon-
struert pd grunnlag av den beste viten som star til
disposisjon i dag, ogséd skal vere en forsteklasses
veg om 100 ar.

Nar det gjelder utferelsen av barelag og dekker
hersker det fremdeles en del uenighet og usikker-
het. Men skulle det etter 20—30 ar vise seg ned-
vendig & foreta endringer eller forsterkninger, sa
horer disse arbeidene til dem som det er mulig &
utfore.

Konklusjonén blir at vi nd stdr der at vi kan
bygge veger slik at vi med temmelig stor sikkerhet
kan si at dette er fremtidens veg.

Om vi idag kan sette opp en prognose og be-
regne trafikken pa en veg i 1980 med noenlunde
stor sikkerhet og sd bygger vegen etter det, sd kan
vi jo ikke dermed si noe om hvorvidt vegen vil
veere tilstrekkelig i &r 2000 eller 2020. Men det vi
nd kan anta, er at en veg bygget til den standard
som en forsteklasses veg idag krever, den vil ogsd
vere en god og fullt brukbar veg i 2000 og 2020.
Viser det seg at den fér utilstrekkelig kapasitet,
sd far en bygge supplerings- eller avlastningsveger.

Det vi ihvertfall trygt kan forutsette er dette:
De vegene som idag bygges for stor trafikk, de er
ikke provisorier. Den form vi ma gi dem, den skal
de beholde, og den kommer de til & beholde.
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Den moderne vegbygging stdr pd en mdte idag
der jernbanen stod omkring drhundreskiftet. Det
er hovedlinjene i landets transportsystem som skal
bygges ut. Transportmengdene det skal bygges
for er bare sa meget storre idag.

De disposisjonene vi treffer na i drene fremover
vil bli bestemmende ikke bare for vegnettet, men
ogsd for store deler av naringslivets fremtid. Det
er derfor grunn til 4 satse pd en riktig planlegging.

Bru eller tunnel over Kanalen? Den franske vegfor-
ening, Union Routiére de France, har fremlagt en plan
for bygging av en bru over Kanalen. Brua forutsettes
& skulle betjene bade bil- og jernbanetrafikken, og vil
ogsd bli utstyrt med installasjoner for energioverfering.
Konstruksjonen er forevrig utformet slik at skipstrafik-
ken i Kanalen skal kunne foregd temmelig uhindret.

I 1957 ble det nedsatt en sdkalt Channel Tunnel Study
Group for & utrede spersmalet om en tunnel under Ka-
nalen. Gruppen har nettopp avsluttet sine undersekelser
og fremmet forslag om bygging av en tresporet jern-
banetunnel.

Vegfolk har protestert mot planen og krevet at tunne-
len ogsd ma kunne avvikle biltrafikk. De pataler sarlig
den lave effektivitet som ma ventes ved transport av biler
via jernbaneplattformer.

Bruprosjektet er utarbeidet av tre internasjonalt kjente
entreprengrfirmaer.

Bruas fordel er at den overflaediggjer all ventilasjon,
forenkler innkjeringen og tillater alle former for transport.

Brua vil bygges som stalverksbru pa betongpillarer,
hvorav de sterste vil nd ned til en dybde av ca 50 m.
Spennvidden blir normalt 225 m, med to sterre spenn
hver pd 400 m hvor skipstrafikken er forutsatt & ga.

Brua vil langs midtaksen fa en bilveg ca 15 m bred,
og beregnet for fem kjerefelter. Pa hver side av bilvegen
er det planlagt et jernbanespor, og helt ytterst p4 hver
side kommer en utkraget bane, ca 4 m bred, som er be-
regnet for sykkel- og motorsykkeltrafikk.

BRBBLDA

Queen Mary
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Fig. 1. Planlagt bru over Kanalen.

Brua er prosjektert mellom South Foreland nar Dover
og et punkt like syd-vest for Sangatte nzr Calais. Leng-
den blir ca 34 km.

‘Byggetiden er beregnet til fire ar. Det vil kreves stor
innsats av den franske og britiske industri. Det vil sa-
ledes medgad hele 800000 t stdl og i alt mellom 25 og
300 mill. arbeidstimer. Byggesummen er ikke angitt.

Vegforeningen hevder: «Det er sikkert at en slik bru-
forbindelse, som vil kunne gjennomferes til rimelige om-
kostninger, vil tillate en meget sikrere og sterre trafikk
enn en hvilken som helst tunnel, og vil bedre mote frem-
tidens behov for en pkonomisk og sosial utvikling.»
(World Highways, 3. april 1960.) K.O.

(Teknisk Ukeblad 36, 107.)
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Tunnelarbeider pa Serlandske hovedveg

Erfaringsrapport for parsell Kaldvell — Vest-Agder grense 1 Aust-Agder fylke

Terrengforholdene pad denne vegparsellen har gjort det
berettiget 4 gd til bygging av tre tunneler. Anlegget ble
planlagt i arene 1950—52 og er bygget etter vegklasse
Ilb med kjerebanebredde 6,0 4+ 2 X 0,75 m til grofter og
banketter, planeringsbredde 7,5 m.

For tunnelene ble minste fri bredde satt til 8,0 m,
minste fri heyde over kjerebanen 4,6 m, sprengnings-
tverrsnitt 42 m? og tverrsnitt for ferdig tunnel 39,5 m*.

Tunnel nr 1 og 3 gar gjennom forholdsvis ensartede
gneisbergarter som gir gunstige forhold for tunneldrift.
Utstepningen her har begrenset seg til korterc partier
ved. innslagene.

Tunnel nr 2 derimot, ligger i en sone med sterkt opp-
sprukket amfibolitt med slepper i flere retninger. Tra-
séen var imidlertid sa bundet av bebyggelse, et mindre
vassdrag og tilstetende heydedrag, at en fant det sid &
si umulig & finne et bedre alternativ. Arbeidet her ble
sveert kostbart, spesielt ved ostre innslag, da en her
matte ga til bortsprengning av ca 3000 m3 fjell mer enn
beregnet for & sikre innslaget. Siden viste det seg pa-
krevet & stepe ut bortimot halvparten av tunnellengden.
Meterprisen ble derfor nesten den dobbelte av gjennom-
snittsprisen for de to andre tunnelene.

Med de stort sett darlige bergarter innen dette fylket
méa en likevel anta at de tre tunnelene samlet vil vare
representative for tunnelprosjekter her i distriktet.

[ denne rapport har en derfor etterberegnet anleggs-
kostnader for hver tunnel og pd dette grunnlag kommet
frem til gjennomsnittlig meterpris for det hele.

Til stette for vurdering av lignende prosjekter har en
til- slutt- anslatt meterpris for samme tverrsnitt etter da-
gens priser, og med fullt kjorelys.

Tunnel nr 1, lengde 147 m, tverrsnitt 42 m?2,
stigning 65 %/oo.

Arbeider utfort av entreprenor etter anbud:

Forskjeringer, 70 I.m 2940 m3 & kr 22,50 .. kr 66 150,—
Tunnelsprengning 147 m a kr 1225— .... » 180075,—
Strossing for utsteping ................ »  9000,—
Utsteping, hvelv
18 m a kr 2725— ........ kr 49 050,—
Tilslagsmaterialer holdt av
vegvesenet:
Cement 1100 skr. a kr. 7,60 » 8360,—
Sand 126 m% a kr 14,— .... » 1764,—
Singel 95 m8 a kr 20,— .... » 1900,—

61 074,—
Arbeider utfort av vegvesenel:
Fortau 300 m a kr 20,— ................ »  6000,—
Drenering 150 m a kr 60,— ............ »  9000,—
Forutsatt utmuring ved portaler ........ >  3000,—

Forutsatt maling (hvitting) 147 m a kr 9,— » 1 323,—
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Anleggsutgifter uten vegdekke og belysning kr 335 622,—

Pris pr L.m tunnel inklusiv
70 I.m forskjaring

12,3 % av tunnelen er utstept.

Tunnel nr 2, lengde 216 m, tverrsnitt 42 m2,
stigning 63 %/oo.

Arbeider utfort av entreprenor:

Forskjweringer, 60 L.Lm 6500 m® & kr 22,50 kr 146 250,—

Tunnelsprengning 216 m » » 1225— » 264 600,—
Strossing for utstepning ................ » 67 000,—
Utstopning 93 m hvelv + 2l m
STHEMUT 1 ool & ur Sl 03 kr 312000,—
Tilstagsmaterialer holdt
av vegvesenet:

93 m a kr 670,— ...... » 62310,—

21 » > B 200,— swsees > 4200,—

» 378 510,—

Tilslagsmaterialer er beregnet etter for-
bruket i tunnel nr 1.
Arbeider utfort av vegvesenet:
Fortau 450 m & kr 20,— ... ........ »  9000,—
Drenering 220 » » » 60,— ...... .. .... » 13200,—
Forutsatt utmuring ved portalene ... ... » 3 000,—
—»— maling 216 m & kr 9— . .... » 1944,—
Anleggsutgifter uten vegdekke og
belysming . .. gmowm o o cEier g o e kr 883 504,—
Pris pr L.m tunnel inklusiv 60 l.m
forskjeering ... ... L kr  4090,—

43 % av tunnelen er utstept med hvelv og
9,7 % bare med vegger.

Tunnel nr 3, lengde 365 m, tverrsnitt 42 m?,
stigning 50 9/yo.

Arbeider utfort av entreprenor:

Forskjeringer 30 I.m 3000 m3 & kr 22,50 kr 67 500,—
Tunnelsprengning 365 m » » 1225 — » 447125 —
Strossing for utstepning ................ »  22500,—
Utstepning av 43 m hvelv +
9 m vegger .............. kr 115000,—
Tilslagsmaterialer hold!
av vegvesenet:
43 m a kr 670,— wwwsi »  28810,—
9 » » » 200,— sseums » 1 800,—
- » 145610,—
i



Arbeider utfert av vegvesenet:

Fortau 750 m a kr 20,— ............ kr 15000,—
Drenering 365 » » » 60,— ............ » 21 900,—
Forutsatt utmuring ved portaler samt sik-

ring av innslag .......... ... ... ... .. » 10000,—
Maling 365 m a kr 9— ................ » 3285,—
Anleggsutgifter uten vegdekke og

belysning . ... kr 732 920,—
Pris pr Lm tunnel inklusiv 30 lL.m.

forskjering ... ... ol kr  2008,—

11,8 % av tunnelen er utstept med hvelv og 2,5 % bare
med vegger.

Gjennomsnittspriser for alle tre tunnelene:

Forskjeringer omregnet pr L.m tunnel .... kr 384,50
Tunnelsprengning pr. Im ................ » 1225—
Strossing omregnet pr Im .............. » 13530
Utsteping omregnet pr lm .............. » 803,80
Fortau, drenering, maling m.v. .......... » 132,80
Pris pr L.Lm tunnel uten vegdekke ........ kr 2 681,40
Ganglys ifglge tilbud av 24. mars 1959 .... » 25,60

Sum pr meter kr 2 707,—

Prosentvis fordeling av meterprisen:

Forsl@ringer . ... .o i i s se s oe sk et « 14,2 %
Tunnelsprengning .......................... 45,3 %
Strossing for utsteping .................... 5,0 %
Utsteping ... 29,7 %
Fortau, drenering, maling m.v. .............. 4,9 %
Ganglys ... 0,9 %

100,0 %=

Som en vil se er disse beregningene basert pa en
sprengningspris i tunnel som svarer til kr 29,— pr m?,
gitt av entreprengr Karsten Abrahamsen i 1956. De
gvrige anbud pad samme arbeide 14 fra 20 til 25 %
heyere, og nar en ogsad tar hensyn til prisstigningen fra
1956 ma en regne at tunnelsprengning idag vanskelig
kan utferes for under kr 36,— pr m3,

Hvis en legger denne pris til grunn vil meterprisen for
42 m? tverrsnitt uten vegdekke bli kr 2994,—.

Forelepig er der bare regnet med ganglys. Skal en
unnga reduksjon av kjerehastigheten gjennom tunnelene,
méd der regnes med et lysanlegg som gir tilstrekkelig
overgangslys for bilister. Et anlegg av denne art, som
det i bytunnelen i Arendal, men med sd sterkt over-
gangslys at det muliggjer en kjerehastighet pd 70 kmj/h,
er regnet & koste kr 416,— pr m tunnel. Utgiftene til
ganglys faller bort og prisen pa ferdig tunnel med kjere-
lys, men uten vegdekke blir da kr 3385 pr meter.

Beretning fra Vegdirektoratets innkjepskontor
2. halvar 1960

I nevnte budsjettdr andrar innkjepskontorets kjep til
kr 14 830859,92 som fordeler seg p& nedennevnte av-
tagere med folgende belep:

Ostfold . ........ ... ... ... ... kr 536201,35
Akershus ............. ... ... ... » 1268637,36
Medmark =.r .: . comam o aemmmes o e o » 1061 216,26
Oppland . ....... ... ... ... ... ... ... » 1009296,42
Buskerud ......... ... ...l » 797 434,99
Vestiold & o & ' moe.x w9k Fam % X 30 » 106 975,92
Telemark .......... ... .. »  352466,77
Aust-Agder ......... ... ... ... ... »  361524,60
Vest-Agder ............ ... ... ..... » 1094 759,66
Rogaland ...................... ... ... » 1061 891,68
Hordaland .......................... » 164226248
Sogn og Fjordane .................... »  950687,98
More og Romsdal .................... » 118992224
Ser-Trendelag ...................... » 404 628,10
Nord-Trendelag ...................... » 299 865,98
TroOms ..o » 507 367,16
Finnmark . .......................... » 892 714,49
DIVEDEET ot A s b, S Sy 5 el e e » 266 930,58

Diverseposten utgjer innkjep til kommuner og ferje-
selskaper o.l. som gjennom fylkenes vegsjefer har be-
nyttet avdelingen til & ordne kjepet. Innkjepene fordeler
seg pa de enkelte artikler med felgende belop:
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Drivmotorer:

1 stk. oljemotor 20918,05

Maskiner for jord- og fjeliplanering:

3 stk. gravemaskiner .. kr 425 136,07
5 stk. kompressorer .. » 283756,00
2 stk. bulldozere .... » 265843,05

19 stk. lastemaskiner .. » 2173 246,91

» 3147 982,03

Maskiner for legging og vedlikehold av
vegdekker:

20 stk. motorveghevler. kr 2900 536,07

5 stk.vegvalser ...... » 196 215,55
1 stk. vekskrape .... » 18 500,00
» 3115251,62
Maskiner for steinknusing:
10 stk. transportable
knuseverk .......... kr 1 568 084,14
10 stk. gruslagringsverk » 205 252,00
I stk. tippsilo ........ » 16 920,00
1 stk. Agdersikt ...... » 4 200,00

» 1794 456,14
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Motorkjoretoyer:

10 stk. lastebiler ...... kr 530 150,10
3 stk. dumpere ...... » 542000,00
i stk. tilhenger ...... » 42 830,00
» 1 114980,10
Snorydningsmateriell:
68 stk. sneploger .................... » 151 846,40
Andre maskiner:

1 stk.stalvins] . .....ocoiviiiinn, iz D 1 476,67
Maskiner . ............... ... .. ...... kr 9346911,01
Forbruksartikler:

Slitedeler

(hovelskjer m.v.) .. kr 269 742,49
Klorkalsium .......... » 4365 732,36
(Gl e ———— » 90 988,51
Maling .............. » 18076725
Diverse .............. » 576718,30

» 548394891

kr. 14 830859,92

Sammenlignet med 9 siste ar stiller kjopet seg sdledes:

Brakker og
Ar Maskiner forbruks- Sum
artikler
kr kr kr

1/1-51 —

30/6-52 .... 6030 126,00 8473105,00 14503 231,00
1952/53 .... 9010683,00 5449 302,00 14459 985,00
1953/54 .... 7996 988,00 9077931,00 17074 919,00
1954/55 .... 500511500 6387670,00 11392 786,00
1955/56 .... 7825120,00 10247451,00 18072 571,00
1956/57 ....13618 945,00 10903 712,00 24 522 657,00
1957/58 9229 332,00 10568 369,00 19797 702,00
1958/59 ....17488 170,00 14892 173,00 32 380 343,00
1959/60 ....18993 972,00 13293212,00 32287 184,00
2. halv-

ar 1960 .... 9346911,00 5483948,00 14 830 859,00

Statistikken gir intet billede av de samlede innkjep til
Statens vegvesen, idet de enkelte vegsjefer ogsa kjoper
direkte. Serlig gjelder dette vanlige handelsvarer, mindre
maskiner og vare- og lastebiler. De siste kjopes tildels
giennom lokale forhandlere.

Litteratur

Vinterviighéllning. Per-Erik Hubendicl.
Stockholm 1961. 413 s. Sv. kr 37,50.

Nai- civilingenjor Per-Erik Hubendick sender ut en bok om
vintervedlikeholdet av veger, apner en den i spent forventning.
Hubendick er byrddirekter ved Byggnads- och underhéllsbyran
ved Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen i Stockholm. Han er en
av Sveriges eksperter i vedlikeholdet av veger, og han har
gjort en spesiell innsats for & fremme kunnskap om de mest
moderne vedlikeholdsmetoder, bl.a. som forfatter av Xkorre-
spondansekurser.

Boken «Vintervighallning» som na foreligger, har klart preg
av & vare skrevet av en mann som er en trenet pedagog. Det
er blitt en enkel, klar og meget utferlig lerebok, som gjer
inngdende rede for teknikken ved vintervedlikehold av veger
slik denne er i Sverige i dag nar den er pa sitt beste.

Biblioteksforlaget,
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En omfattende og <detaljert innholdsfortegnelse gjer boken
fortreffelig egnet som oppslagsbok. Hovedavsnittene i boken er:

Sneskjermer, markering av veger om vinteren, snerydding,
sandstreing, vinterveger pa islagt vann og vedlikehold av veg-
banen om vinteren,

Hovedvekten er lagt pad beskrivelse av arbeidets utferelse,
De utferte arbeidsstudier gjennomgds inngdende, grunnlaget
for akkordberegninger klarlegges, og de ekonomiske faktorer
i forbindelse med arbeidene diskuteres.

Omtalen av de arbeidsmaskiner som star til radighet er der-
imot ganske kortfattet. Forfatteren har formodentlig ment
at dette emne faller i utkanten av bokens ramme.

Kapitelet om sneskjermer begynner med en utredning om
sne og dannelsen av snedriver. Det redegjeres for sneskjer-
menes virkemdate og deres plasering sett i relasjon til bl a.
vindretningen. Sa gjennomgis beregning av sneskjermenes
heyde og av den avstand de ma ha fra vegen. Alle de forskjel-
lige konstruksjoner av skjermer beskrives og de krav som
ma stilles til dem. Forfatteren redegjer for arbeidet som ma
utferes i forbindelse med skjermingen, oppsetting og nedtag-
ing, transport og lagring. Resultatene av meget inngdende
arbeidsstudier refereres og pd grunnlag herav gis data for
akkordberegning for arbeidet.

Til slutt gjennomgéas generelt den skonomiske effekt av sne-
skjermingen.

En tilsvarende bred og inngéende gjennomgaelse felger der-
etter av arbeidene med snerydding og sandstreing.

Kapitelet om snerydding avsluttes med et sterre avsnitt om
organisasjonen av beredskapstjenesten. Forfatteren gir ogsa
inn pd de skonomiske forhold i forbindelse med sneryddingen.
De vanlige sneryddingsmaskiner omtales kort, uten at det
bringes frem noe spesielt nytt pa dette omrade,

Under kapitelet om sandstreing gjeres ferst rede for de for-
skjellige arsaker til at en veg blir glatt om vinteren. I et
meget interessant avsnitt gjennomgéas hvordan glatt veg virker
p4d de forskjellige typer kjereteyer., Nar forfatteren i denne
forbindelse uttaler seg forbeholdent om nytten av snekjet-
tinger, far en inntrykk av at det utelukkende er glatte kjettin-
ger han vurderer. Broddkjettinger er savidt en kan se ikke
omtalt.

Det beskrives hvilke typer stresand som gir best virkning
under de forskjellige forhold, og hvilke mengder som ber
spres ut, Bruk av salt i forbindelse med streingen er ogsa tatt
med. De forskjellige kjentn streapparater refereres kort, mens
det gis en bred gjennomgdaelse av de forskjellige former for
stresandsiloer. Arbeidsstudier av streingen blir det ogsa gjort
utferlig rede for.

Et avsnitt behandler spesielt sandstreing i forbindelse med
vanning, Det gis utferlig arbeidsrettledning for denne for-
holdsvis nye arbeidsmetode.

Kapitlene om markering av veger om vinteren, vinterveger
pad islagt vann og vedlikehold av vegbanen om vinteren gir
en mer kortfattet oversikt over disse emner.

Den norske vegingenioer vil nok savne enkelte ting i boken
som er aktuelle pA denne siden av Kjelen. Forbygninger mot
sneras, og opptaking av veger som har ligget nedsnedd om
vinteren blir sfiledes bare nevnt. Det store moderne roterende
sneryddingsmateriell blir heller ikke tatt opp til behandling.
Arsaken til at disse ting ikke behandles er innlysende: Boken
er skrevet som instruksjons- og handbok pad basis av det meget
omfattende studie- og erfaringsmateriale som foreligger i Sve-
rige, og forfatteren har valgt & begrense boken til behandlin-
ken av dette materiale, Til gjengjeld er dette fremstillet sa
utferlig og klart at det er umiddelbart forstdelig for enhver
som arbeider med vintervedlikehold av veger.

Boken vil ganske sikkert finne sin selvfelgelige plass i
ethvert handbibliotek for vegmenn ogsda her i Norge.

Maj.

N.T.H. Litteraturliste nr 8, Trafikkteknikk.

Norges tekniske hegskole har sendt ut litteraturliste nr 8,
trafikkteknikk. Publikasjonen inneholder stoff vedrerende: Tra-
fikk- og transportundersokelser, trafikkprognoser, vegenes gko-
nomi, gate- og landevegstrafikk, vegers og gaters utforming,
veg- og gatekryss, trafikksignaler og merker, trafikkontroll,
gate- og vegbelysning, parkering m. v.

Det er en allsidig og omfattende litteraturoversikt som her
legges frem og den anbefales p& det beste for alle som seker
sin viten innen det fagomride som publikasjonen omfatter.
Prisen er kr 6,—.
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Svenska Vdgforeningens Tidskrift nr 5, 1960.

F. Kristensson: Visterbottensvigarna, Hilsningsanforande
vid védgforeningens arsmete i Umed.

Fred Burggraf: The AASHO Road Test. Foredrag vid ars-
motet.

C. E. Brinck: Forspdnda betongbeldggningar pa flygfilt.

R. Sahlguist: Roslagsinfarten.

John, A. Wiklund: Synpunkter pa packning och siittning vid
Arlandabygget.

A. Wolff: Utformningen av vagskil.

Nils v. Matern.

Andringar inom vidgféreningens styrelse.

Protokoll fran arsmotet i Umea.

Svenska Vigféreningens Tidskrift nr 6, 1960.

Gdsta Skoglund: Vigtrafikens krav och behov.
vid viigforeningens arsmoéte i Umea.,

N. Bergsjo, L. 4. Jondell, Nils G. Bruzelius och Hans Ron-
strom: Norrldindska vigproblem — skogs- och gruvindustriens
krav pa framkomlighet och barighet. Anforanden vid arsmotet.

B. Jakobson: Att bygga vig pa dilig grund.

H, Liljestrand: USA's interstatlige huvudvidgnit.

I. Torbjornson: Svenska védgforeningens arsmote med vig-
dagar i Visterbottens ldn.

Anférande

Svenska Vdgforeningens Tidskrift nr 7, 1960.

Vidlmotiverade anslagsiiskanden.

F. Lidgren: Vidgarbeten som beredskapsarbeten.

Kjeld Paus: Kan skadliga eftersdttningar undvikas?

Bengt v. Matern: Essingeleden «forr och nuy.

S. Edholm og B. Kolsrud: Trafikunderstkning pa rv 11 —
hastighet och olycksfrekvens.

P. Samuelsson: Betongvarukongress och

H. Segerros: Rastplatser.

G. Pellikkd och H. Nordin: Gangtrafikanters bendgenhet att
anvdnda gangtunnel,

Skogtransporterna debatterade.

betongvaruméissa.

Svenska Vdgforeningens Tidskrift nr 8, 1960.
Nytillsatta utredningar.
S. 0. Rumnesten: Vidg- och vattens idskanden.
B. Hulten: Vigproblem i en storstadsregion. Den framtida
bostads- och industrilokaliseringen i goteborgsregionen.
Einar Hultmen: Planerade storre trafikanldggningar i Gote-
borg 1961—65.
Stig Axelson: Landtransporterna till och fran en storhamn,
E. Ofverstrom: Trafikantsynpunkter pa vdgupprustningen,
G. Waernér: Projektoren, byggaren och datamaskinen.
Sture Wickenberg: Provbana for lastbilar.

Svenska Vdgforeningens Tidskrift nr 9, 1960.

Om axeltrycken.

Bo Hallmén: Projektoren, byggaren och en ny metod.

H. Ahreson: Overrevisorernas berdttelse.

F. Rengmark: Om sprickbildningen pa Norrtdljevidgen.

Kj. Paus: Genmile.

Lennart Carlsson: Franskt motorvigsbygge — L'Autoroute
Estérel — Cote D’Azur.

G. Kullstrom: Internationell
Nizza.

H. Réhfors: Glidformsgjutna betongvigar. Reseglimtar fran
Orust.

A. Wolff: Trafiktekniska berdkningsnormer for vigar over
alppass.

trafikteknisk studievecka i

Svenska Vdgféreningens Tidskrift nr 10, 1960.
Motto: Skad trafiksdkerhet.

. Imre och B. Wilhelmson: Stigningsfiler.
Grahn: Trafikteknikerns uppgift i trafiksékerhetsarbetet.
. Rumar: Bilforare och vidgmirken.
. Alm och J. v. Platen: Vitterleden.
Ericson: Viagarbetarnas l6ner 1959.

. Liljestrand: Svart att samordna trafiklagarna — men
nodvindigt.

T ROl

Dansk Vejtidsskrift nr 8, 1960.

Referat af amstvejinspekterforeningens arsmede i Sore amt
den 24. og 25. maj 1960.

P. Fisker: Kurveafsatter.
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Dansk Vejtidsskrift nr 9, 1960.
C. 0. Ternryd: Fotogrammetri och Elektronisk databehand-
ling, sisom moderna hjilpmedel vid vdgplanering i Sverige.
Viggo Rasmussen: International vejkongres i Brasilien 1959.
A. P. Grumstrup: Foredrag i Svendborg amts sogneradsfor-
ening.

Dansk Vejtidsskrift nr 10, 1960.

H. H. Ravn: Lidt om vejbelegningers b®reevne.

Tom Rallis: Om operationsanalysens anvendelse ved gade-
nettets dimensionering samt ved rejsetidsbestemmelser.

G. E. Kastrup: Om vejpolitik.

Dansk Vejtidsskrift nr 11, 1960.
K. A. Jorgensen: Om motorveje og 4-sporede veje i Sverige.
G. E. Kastrup: Om vejes kapacitet.
T. Beck Hansen og A. Skjoldby: Preveudtagning af pulver-
asfalter. Undersegelse af blandeanlegs effektivitet.

Dansk Vejtidsskrift nr 12, 1960.
A. Skjoldby: Marshallpreven.

Dansk Vejtidsskrift nr 1, 1961.

Azxel H. Pedersen: Vejfiskalerne i Kobenhavns amt 1800—
1832.

Ivan Solc, Trutnov: Bedemmelse af refleksglas,

H. H. Ravn: Ny motorvej syd for Paris.

Tom Rallis: Om operationsanalysens anvendelse pa parker-
ingsproblemer.

N. L. Dam: Ad. Krese,

Dansk Vejtidsskrift nr 2, 1961.

Johannes Tholle: Tellende og talende sten ved vej og sti.

H. H. Ravn: Ny metode til forbedring af ferdselssikker-
heden.

Vejtavier. Borgmester Fennebergs tale ved kommunalbesty-
relsesmoedet den 12. december 1960,

Personalia

Ansettelse i Veguvesenet.

Avdelingsingenioer Sigurd Boywm er ansatt som overingenior
IT i Sogn og Fjordane fylke,

Kst. sekreter II Arne Solhauwg er ansatt i en nyopprettet
sekreter I stilling ved Vegdirektoratets personalkontor.

Avdelingsingenier Sigmund Vdrdal er ansatt som overinge-
nier II ved vegadministrasjonen i Mere og Romsdal.

Sivilingenier Hans Skjelbred er ansatt som avdelingsinge-
nier I ved vegadministrasjonen i Nord-Trendelag.

Sivilingenier Knut Andersen er ansatt som avdelingsinge-
nier II ved vegadministrasjonen i Nerd-Trendelag.

Sivilingenier Bjern Stensli er ansatt som ingenier I ved
vegadministrasjonen i Hedmark.

I de nyopprettede stillinger som kontorsjef ved vegadmini-
strasjonen i fylkene er ansatt: Akershus: forstesekreter Otto
Arnulf, Hordaland: cand. jur. Yngve Borthen, Mere og Roms-
dal: konsulent Kare Ellingsgdrd.

I Vegdirektoratet er felgende ansatt: Joralf Bakke som kon-
strukter II, Lars Melleby som sekreter I og Marine Tobiesen
som fullmektig I.

Som overingenier II og leder av planavdelingen ved veg-
administrasjonen i Akershus fylke er ansatt Per Ogaard.

Som overingenier II ved vegadministrasjonen i Telemark
fylke er ansatt Erling Swundfeer.

Som overingenior II og vegsjefens stedfortreder ved vegadmi-
nistrasjonen i Aust-Agder fylke er ansatt Bjarne Hawgmoen.

Som konstrukter II og konstrukter III i Vegdirektoratet er
ansatt henholdsvis Rolf Erik Larsen og Geir Furnes.

Som bilsakkyndig III ved bilkontrollen i Kristiansund er
ansatt Terje Folstad.

Som ingenierer I ved vegadministrasjonen i Aust-Agder og
Soer-Trendelag fylker er ansatt henholdsvis Arild Magne Stad
og Steinar Sauar.

Som avdelingsingenier II ved vegadministrasjonen i Horda-
land fylke er ansatt Olav Nwummedal.

Rettelse.

I N. V. nr 2, side 40 ble det under Personalia meddelt at
avdelingsingenier Paus fratrer som leder av Vegdirektoratets
vegavdeling. Det riktige skal selvfelgelig vere avdelings-
direktor Paus, og redaksjonen beklager feilen.
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