Motorveg Oslo—Drammen

Halvveis

Den 18. desember i fjor kunne samferdselsmini-
ster H. Kyllingmark og vegdirekter Karl Olsen
apne parsellene Lierbakkene I og II. En er dermed
kommet godt og vel halvveis i utbyggingen av
motorvegen mellom Oslo og Drammen.
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Avdelingsingenier Egil Lundebrekke

Vegdirektoratet

Lierbakkene er forelopig bygget med 2 felt, men
planeringsarbeidene er utfert for 4 felt. Restar-
beidet blir dermed bare utlegging av overbygnin-
gen pa neste halvdel, samt bygging av en 490 m
lang tunnel gjennom Fosskollen.
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Fig. 1 Owversilct over wtbyggingen av
motorveyen.
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Fig. 2. Trafikkdiagram.

For evrig mangler det nad 14,8 km fer motor-
vegen mellom Oslo og Drammen kan sier & vare
ferdig. Det gjenstar en strekning pa 7,2 km mel-
lom Sandvika og Asker, 6,9 km mellom Asker og
Drammen samt innferingen til Drammen som er

0,7 km. En del av disse partiene er under anlegg.
T'ra Sandvika til Slependen vil en parsell pa 1,7
km kunne apnes i ar, og utenfor Asker ble den
3,6 km lange parsellen Drengsrud—Buskerud gren-
se igangsatt i fjor hest. Apningen finner sted i
19609.

I Buskerud pigir arbeidene med de siste 800
m av Lierbakkene. En matte nemlig serge for
en midlertidig tilknytning til «den gamles E 18
ved «Kirkelina», for & kunne &pne parsellen i
1967. Til varen blir imidlertid arbeidene fullfert
frem til Gjellebekk, som er det opprinnelig tenk-
te tilknytningspunkt til naverende Drammensveg.
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Fig. 8. Drammensvegen ved
Sandvika vinterstid. Bred
midtdeler er mnedvendig for
bl. a. & kunne tjene som sno-
depot. Foto: Chr. Watne.

En oversiktsskisse over utbyggingen av motor-
vegen er vist pa figur 1.

Nar vil det s vere mulig & kjeore 4-feltig mo-
torveg fra Oslo til Drammen?

Problemer med grunnavstfelsen har hittil hin-
dret vegvesenet med 4 komme i gang med anlegg
mellom Slependen og Asker sentrum. Dette gar
nd etter hvert i orden. Da planene er klare, vil
det hovedsakelig st& pa& bevilgninger og anleggs-
tempo & fa vegen ferdig. Anleggsteknisk vil det
nok vere mulig & fullfere de resterende arbeider
i lgpet av to ar, men med den antatte bevilgnings-
plan vil vegen antagelig vaere ferdig i 1972.

Og at dette er pd hey tid kan trafikkprogno-
sene fortelle. P4 den strekning som vil bli byg-
get til slutt, kommer &arsdegntrafikken i ferdig-
stillelsesaret antagelig til 4 vere ca 20 700 kjgre-
toyer.
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Fig. 4.

Utsnitt av overbygning.

Fig. 5. Normalprofil og banketiforming.

Norges «darligste» veg

Den enna ikke ferdige delen av Drammensveg-
en er blitt karakterisert som Norges darligste
veg.

Ser en standarden i forhold til trafikkmengden,
har karakteristikken utvilsomt sin berettigelse.
Som det fremgar av figur 2, var arsdegntrafikken
pa de minst trafikkerte strekninger i 1965 ca 8500
kjoretoyer, og den gker til 35000 nzrmere Oslo.
I 1975 vil arsdegntrafikken vare gkt til henholds-
vis 18 200 og 82100 kjeretsyer. Disse tallene byg-
ger pa de prognosene som er utfert i forbindelse
med Norsk vegplan.

Nar en sa vet at vegens alder pa sine steder
er 100 ar, med horisontalkurver nede i 25 m og par-
tier med en bredde under 6 m, er det klart at en
slik standard ikke er tilstrekkelig til & avvikle tra-
fikken pa en betryggende mate, sikkerhetsmessig
som gkonomisk.

Dyr veg

Motorveg Drammensvegen blir bygget ut etter
klasse Ia, dvs. en totalbredde pa 28 m. Dimen-
sjonerende hastighet er satt til 110 km/h, som
gir en minste horisontalkurve med radius 600 m
og minste vertikalkurve med radius 12 000 m. Krav-
et er ikke helt fulgt for vertikalkurvaturens ved-
kommende. Det har enkelte steder vart nedvendig
4 ga ned til 10000 m i radius. Overbygningens
tykkelse varierer noe, men den er for gvrig bygget
opp stort sett som vist pa figur 3 og 4.

En veg i denne klassen ma ngdvendigs bli en
dyr veg. Linjeferingen er stiv, og selv om terren-
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get i landsmaéalestokk ikke er det dyreste a4 bygge
veg i, blir masseflyttingen omfattende.

Spesielt innen Bazrum er vegen serlig kostbar,
ikke minst pa4 grunn av ekstra déarlige grunnfor-
hold. Forbi Sandvika frem til Slependen er det
bygget bruer i en lengde av 900 m med spenn Opp-
til 55 m. For & spare bebyggelse og grunn er store
murarbeider utfort.

Hva motorvegen til slutt vil koste er idag van-
skelig & vite noyaktig, men kalkylene gir en slutt-
sum pa 240 mill. kroner. Dette gir en meterpris
pad ca T000 kroner, som nok kan synes hgy, men
en ma ta i betraktning at prisen inkluderer sam-
leveger, lokalveger, alle bruer, toplanskryss ete.

I mindre bebyggede omrader er prisen langt
lavere. Som eksempel kan nevnes at kontrakten
for den siste parsellen som er under anlegg (Drengs-
rud—Buskerud grense) lyder pa 10,8 mill kroner,
dvs en meterpris pa 3000 kroner.

Tenker en seg en avgifi palagt

trafikken péa
denne strekningen, ville en i lgpet av anleggsperi-
oden (2 ar) kunne ha finansiert parsellen om av-
giften var kr 1,30.

Planlegging

Som planlegger av denne motorvegen star forst
og fremst vegsjef Svein Nesje i Buskerud. Det
er han, som davarende overingenior i Akershus,
la grunnlaget til traséen. Da arbeidet ble péabe-
gynt fantes fa4 brukbare karter, og planene mat-
te baseres péa rundstikking. Etter hvert ble hele
linjen kartlagt og planene kunne utarbeides etter
en annen metodikk. Men selv om Kkartet gir en
bedre oversikt er Nesjes trasé fulgt i hovedtrek-
kene, da den stort sett synes & vare det beste
alternativet.

I prosjekteringsarbeidet er elektronisk. databe-
handling brukt i stor utstrekning. Det er neppe
for sterkt sagt at dette har gjort det mulig & greie
planleggingen pa en noenlunde forsvarlig mate, selv
om personellmangelen likevel gjor det vanskelig
4 na det beste resultat.

Som et lite apropos kan nevnes at amerikaner-
ne regner 4,59 av anleggskostnadene som opti-
mal planleggingsinnsats. Skulle ogsa vi legge det-
te tallet til grunn, betyr det at planleggingen burde
ha kostet 10,8 mill. kroner.

Viadukt for motorveg i Sao Paulo

Med syd-amerikansk festivitas ble Alcintara Ma-
chado-viadukten i S&o Paulo &pnet for trafikk 17. mal
1967.

Prosjektet blir karakterisert som det sterste «innen-
bys» brubygg i Syd-Amerika, og et storre brasiliansk
byggefirma har statt som hovedentreprener.

Viadukten som har en total lengde p& 1125 m, er en
del av motorvegen som skal formidle trafikk mellom
Sdo Paulos sentrum og de ostlige forsteder. Brua har et
kjerebanedekke pa 12000 m2 utfert i armert betong,
som hviler pa 120 forspente betongbjelker i 24 spenn av
25 m’s lengde. Videre er medghtt: 16 000 betongpeler,
35000 m? forskaling, 7000 m3 betong, 700 tonn arme-
ringsstal og 20 000 m3 jordfylling.

Byggetiden var 15 méneder og kostnadene ca 4,8 mill.
kroner. (Sirasse wnd Autobahn nr 9, 1967.)

H. BE.
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Motorveg Drammensvegen

Fundamentering pa parsell Kjsrbo—Slependen

Arbeidet med motorvegen Kjerbo—Slependen
nzrmer seg avslutning. Dermed er et geoteknisk
sett meget krevende vegarbeid brakt til en lyk-
kelig slutt.

Parsellen Kjerbo—Slependen er 1,7 km lang.
Anlegget omfatter bygging av motorvegen med to-
planskryss for Ringeriksvegens innfering ved Kjor-
bo. Det utferes dessuten betydelig omlegging og
forsterkning av lokalvegnettet (n&verende Dram-
mensveg) og det bygges bru over motorvegen ved
Gyssestad gard. Fig. 1. viser oversiktskart over
omrédet.

Detaljplaner og anbudsmaterialet for motorveg-
en, lokalveger, kryss etc. er utarbeidet av Akers-
hus fylkes vegvesen. Vegdirektoratets brukontor
har konstruert bruene og utarbeidet anbudsmate-
rialet for bruarbeidene. Etter dpent anbud er an-
leggsarbeidene satt bort til Ingenigr F. Selmer
A/S som er hovedentreprengr.

Entreprengren begynte sine arbeider i august
1966. Anlegget gir etter det oppsatte tidsprogram
og vegen ventes apnet for trafikk i juli 1968.

Fig. 1. Oversikt over motorvegparsellen Ejorbo-Slependen.

Avdelingsingenior Nils Rygg

Yegiaboratoriet

Grunnforholdene

Et geologisk kart over fjellgrunnen i omrédet
Kjerbo—Slependen viser forkastninger i flere ret-
ninger. De mest dominerende forkastninger gar i
retninger nord—syd og ost—vest. Dette har fort
til at fjelloverflaten er sterkt kupert, og det er
dannet dyprenner som er mest markerte der 2
eller flere forkastninger krysser hverandre. Dette
er tilfelle i omrddene ved Bjernsvik bru og ved Slep-
enden bru.

Forsenkninger i fjelloverflaten er fyllt opp av ma-
rine avsetninger, vesentlig leire. Tykkelsen av lgs-
avleiringer varierer sterkt, iser ved storre forsenks
ninger i fjelloverflaten. Ved Slependen bru er det
registrert lgsavleiringer i opptil 45 m tykkelse,
mens det ved Kjerbo og Bjeornsvik er maksimale
tykkelser pd 20—30 m.

Overst bestar lgsavleiringene vanligvis av et 2—3
m tykt relativt fast terrskorpelag. Under dette er
det meget blet, siltig leire. Materialene er middels
sensitive med enkelte lag av hgy sensitivitet.
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Fig. 4. Gyssestad. Lengdeprofil.

Kvikkleire forekommer i omradene vest for Kjor-
bo bru og ved Bjernsvik bru. Fastere morenelag
over fjell er registrert ved Slependen, men ellers
er det pA parsellen ubetydelige moreneavleiringer.
I Kjerbo—Bjornsvikomradet ligger leiren for det
meste direkte pa fjell.

Fundamenteringsforhold

Néverende Drammensveg pi strekningen Sand-
vika—Slependen ble bygd i arene 1933—34. To for-
holdsvis omfattende utglidninger, ved Bjernsvik og
ved Slependen, viste at det var betydelig skred-fare
i omradet. De forste grunnundersgkelser for mo-

90

torvegen kom igang i 1959 og bekreftet at grunn-
forholdene er meget vanskelige pa flere partier.

Motorveglinjen var allerede pa dette tidspunkt
sterkt bundet i dette vanskelige terrenget. Det
var ikke mulig ved justeringer av planene 4 re-
dusere stabilitetsproblemene noe vesentlig. Det ble
etter hvert klart at sikring av stabiliteten for mo-
torvegen og narliggende omradder ble en hoved-
oppgave ved detaljutforming av vegsystemene og
ved valg av fundamenteringslegsninger .

Grunnens meget beskjedne bazreevne og onsket
om smi setninger av veghbanen ferte til at bety-
delige partier av vegen maéatte fundamenteres til
fjell. P4 szrlig kritiske partier hvor hensynet til
omradestabiliteten ble avgjorende méatte motor-
vegen legges p4d bru over land. Dette var tilfelle
béde ved Bjernsvik og ved Slependen. Av parsel-
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lens totale lengde pa 1,7 km utgjer bruene 0,5
km, dvs. 29 %.

Det er store variasjoner i fundamenteringsfor-
hold langs vegen. Miten & takle problemene pa
mi derfor skifte fra sted til sted. Hensynet til
stabiliteten og onsket om setningsfri vegbane har
gjort det nedvendig & velge de forskjelligste me-
toder.

Med 4 eksempler fra parsellen Kjerbo—Slepen-
den skal en vise hvordan vegen er fundamentert
og omtale bakgrunnene for de lgsninger som er
valgt.

Kjorbo

Fra Sandvikselven gir motorvegen i 5—6 m hoy
fylling over Kjerboomradet. Ringeriksveien kom-
mer inn fra nord og krysser under motorvegen
med Kjerbo bru, som det vil sees av figur 1.

Terrenget er relativt flatt i omradet. Ved Kjerbo
bru er dybden til fjell ca 20 m, og fjelloverflaten
stiger mot vest til fjell i dagen ved Kjerbokollen.

Losavleiringene bestir vesentlig av leire. Fra
Sandvikselven er leirlagene dekket av 10 m tykt
lag av sand og silt, men fra Kjerbo bru ligger
det leire fra terreng. Leiren er normalkonsolidert
og er, under en relativt tynn terrskorpesone, me-
get blet. I omradene vestover fra Kjerbo bru er
det kvikkleire direkte pa fjell. Lengdeprofilet av
motorveglinjen med opplysning om grunnforhol-
dene er vist i figur 2.

Vegfyllingen ligger direkte pa terreng fra Sand-
vikselven frem mot Kjerbo bru. Fyllingshodet og
ostre landkar for Kjerbo bru er satt pid 12 m
lange svevende trepeler. Pelene er forsynt med
armerte betongplater som overferer belastningen
fra fyllingen til pelene. Brupillarene er satt pa be-

Fig. 6. Slependen bru. Lengdeprofil.

Pal »r. 1520

tongpeler til fjell. Vestre landkar er lagt i fyl-
lingshodet og fyllingen vestover til pel ca 1380
er fundamentert p& betongpeler til fjell. Vekten
av fylling overferes til pelene via armerte be-
tongplater.

Videre frem til Kjorbokollen er lgsavleiringene
gravd ut og erstattet med fylling av sprengt stein
som ligger direkte p& fjell. Tykkelsen av ut-
gravd leire er opptil 4 m regnet fra opprinnelig
terreng.

Ringeriksvegen ligger i skjezring eller lav fyl-
ling. Rampene opp mot motorvegen er i den ut-
strekning det er nedvendig sikret med stabili-
serende motfyllinger.

Bjernsvik bru

Fra fjellskjering i Kjoerbokollen til kryss med
nivaerende veg gir motorvegen over terreng som
heller slakt mot Bjernsvika. En dyprenne med ret-
ning nord—syd er fylt av meget blot leire som
stedvis er kvikk. Torrskorpelaget avtar i tyk-
kelse og fasthet mot sjsen og forsvinner helt i
det sumpige omradet langs sjokanten. I de lavere
omridene bestdr topplagene av en humusholdig,
lost lagret silt. Dybdene til fjell er 10 til 20 m
med noe storre dybder langs dyprennen. Lengde-
profil er vist i figur 3.

Stabiliteten av terrenget ned mot sjeen er dar-
lig. Sikkerheten mot glidning i de blste leirlagene
vil reduseres faretruende ved en mindre belastning
i skriningen.

Partier av niverende Drammensveg ligger med
fylling p4 terreng. Undersokelser har vist at sik-
kerheten mot brudd er meget lav. I forbindelse
med hoyde- og breddejustering for lokalvegen har
det vert nedvendig & bedre stabiliteten med ut-
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skiftning til lette fyllmasser (lettbetongavfall) pa
3 partier.

Faren for terrengbevegelser, ogsd som fglge av
fremtidig utnyttelse av tilstotende omrader, har
vert vurdert ved pilarplasering og utferelse av
fundamentene for Bjernsvik bru. Brua er derfor
utfort med et hovedspenn p& 55 m som spenner
over de meget blgte og mektige leiravsetninger
langs sjoen. P4 dette partiet er brua fundamen-
tert p4 armerte betongpilarer til fjell. Pilarene har
en diameter p4 1,18 m. Fra stillasbru pa stalpeler
til fjell, er pilarene (ialt 28 stykker) satt ned med
Benotoutstyr. Denne metode tillater at stilrgr med
hardmetallskjer dreies inn i fjell. Det var ngdven-
dig & f& tetting mot fjell for 4 sikre mot grunn-
prudd nar rgret skulle temmes for leire og fjelk
fot meisles.

@stover mot Kjgrbokollen er brua fundamentert
pa betongpeler til fjell.

Gyssestad

Mellom de enorme skjzringer i fjell ved Gull-
berg og Gyssestad gidr motorvegen i ca 200 m
lengde over innmark. I en opptil 20 m dyp for-
senkning i fjelloverflaten er det leire. Under en
ca 2 m tykk terrskorpe er det blgt leire med hgyt
vanninnhold. Lengdeprofil med opplysninger om
grunnforholdene er vist i figur 4.

Vegen er lagt med planum 2—3 m over ter-
reng og har tilstrekkelig sikkerhet mot belastnings-
brudd i grunnen. Belastningen fra fylling og veg-
bane vil feore til at grunnen setter seg ved konso-
lidering av leirlagrene. Beregninger etter utferte
belastningsforsgk p& preover viste at det ville bl
store setninger som p& grunn av varierende lag-
tykkelser vil gi betydelige setningsdifferenser. For
4 paskynde setningsforlepet ble det allerede i 1963
utfert dypdrenering med 10 m lange vertikale
sanddren. Fyllingen ble lagt ut og belastet med
overhgyde av bzrelagsmasser. Setningsforlgpet av
fyllingen har vert fulgt med nivellering som viser

at fyllingen er kommet til ro. Nir vegdekket na
skal legges, er grunnen ferdigkonsolidert, og en
venter ikke ujevnheter i vegbane som fglge av
setning i undergrunnen.

Slependen bru

Ved Slependen ligger vegbanen 8—10 m over ter-
reng. Terrenget er flatt med svakt fall ut mot
sjoen. Meget kraftige forkastninger i fjellet har
fort til en dyprenne med retning ca NV—S@. Fra
ost faller fjellet jevnt av ned mot dyprennen hvor
det ligger 40—45 m under terreng.

Herfra stiger fjelloverflaten bratt opp mot vest
til fjell i dagen. Lengdeprofil med opplysninger
om grunnforholdene er vist i figur 5.

Grunnen bestir gverst av et 2 m tykt lag av
humusholdig, meget lgst lagret silt. Videre ned
er det meget blst, normalkonsolidert, sensitiv lei-
re til fjell eller til et morenelag over fjell. Mo-
renelaget har stort sett liten tykkelse (0—1 m),
men i dyprennen er det opp til 7 m tykk stein- og
blokkrik morene. Fjellgrunnen bestir av kalkstein,
men er over store partier sterkt forvitret og om-
dannet til sericittskifer.

Brua som er 190 m lang er fundamentert pa
fjell. Landkarene er satt direkte pd fjell. De ost-
ligste fundamenter der dybden til fjell er opp til
T m, er gravd ut i stilspunt til fjell. De ovrige
6 fundamenter er satt pid 12 armerte betongpi-
larer til fjell. Pilarene har en diameter pd 90 cm.
Nedsetting av pilarene er som ved Bjgrnsvik bru
utfort med Benotoutstyr. Arbeidet er utfert fra
stillasbru p4 10 m lange svevende trepeler. Det
har her ikke vert behov for & dreie rgret til tet-
ting mot fjell for & sikre mot grunnbrudd. Derimot
har kvaliteten av fjellgrunnen vert et problem.
Storste innmeislingsdybde av pilarene i forvitret
fjell er 15 m, mens den lengste pilar gar ned til
kote -45. Den omtalte sericittskifer har vert under-
sekt i laboratoriet, og innmeislingsdybden har veart
vurdert for hver enkelt pilar.
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Tempo i vegbyggingen

I Norge har vegbyggingen ikke fulgt det van-
lige monster. I de fleste land var kjerrevegene fullt
utbygde da bilene kom og krevde ombygging av veg-
nettet. Der ble det derfor et klart skille mellom
de to trinn i vegbyggingen. I Norge kom bilen,

mens kjerrevegbyggingen enna var i full gang.

Denne prosessen gikk sa gradvis over i det nedven-
dige ombyggingsarbeide av hensyn til bilens krav.
Vegarbeidsdriften er derfor enna preget av den
gamle anleggsformen, som passer darlig i det ak-
tuelle vegutbedringsprogram. Den gjeldende prak-
sis skal nad endres mot en mere prosjektrettet an-
leggsdrift. Det vil da sannsynligvis bli etablert en
mere rasjonell behandling av de varierte og vidt
spredte tiltakene som et naturlig utbedringsprogram
ma omfatte.

Ideelt sett bor et aktuelt utbedringsprosjekt all-
tid vere et ledd i det endelige fullgode vegnettet,
som fullt utbygd vil tillate bruk av rasjonelle kje-
retoyer for optimal betjening av alle berettigede
transportbehov. En slik malsetting er imidlertid
ikke alltid lett & felge. I praksis er det nemlig
vanskelig & danne seg et bilde av det endelige full-
gode vegnettet.

For det feorste er motoriseringen av landevegs-
transportene en historisk prosess, en kulturrevolu-
sjon som har satt folkemasser i bevegelse, omdan-
ner vare byer og bygder og endrer folkenes sam-
arbeidsmuligheter. Idag kjenner man derfor ikke
det samfunnet som skal betjenes av fremtidens
veger.

FFor det annet vil vegenes kvalitetshevning re-
dusere kravene til kjoretoyene og gjere det let-
tere & utnytte motorkreftene. Vi vet derfor ikke
idag hvilke kjoreteyer som vil bruke fremtidens
veger.

For det tredje er samarbeidsformene mellom
landevegstransporten og de andre transportformer
ennd ikke avklaret.
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Sivilingenier Erik @degdrd

AXktuelle planer om et fullgodt
ideell
verdi. Likevel ma vi

vegnett kan
derfor virke som streben uten praktisk
seke & gjere vel funda-
menterte og fantasifulle gjetninger i hap om &
oke sannsynligheten for at vare tiltak vil falle
innenfor rammen av det fullgode vegnett som skal
betjene samfunnet gjennom tusener av ar, i likhet
med de eldgamle kuturlands kjerreveger.

Den logisk klare lesning er som regel etter-
paklokskap, som navigering i kjent og kartlagt
farvann. Den som ma lete seg frem i en ukjent
og forvirret situasjon famler og feiler pa vegen
fremover. Tilvenningstiden nar det gjelder bruken
av motorkjeretoyer er en slik forvirret situasjon.
Det er ennd mye som skal leres. Forst vare etter-
folgere kan korrigere feilene og fullfere det fullgode
vegnettet.

De steinfylte flatgrefter gir et godt eksempel pa
forskjellen mellom nedtvunget famling og logisk
etterpaklokskap. De gamle kjerreveger var godt ut-
styrt med &apne grefter for avledning av over-
vannet fra vegbanen. Men vegbanen var smal, veg-
kantene var svake og groftene var dype. I bil-
ismens barndom var det lett & kjore i grefta.
Som en folge av dette ble groftene fylt med stein,
vegbanen ble bredere, kantene sterkere og greftene
grunnere. Men steinfyllingen gikk tett, flatgref-
ten hadde liten kapasitet og kunne ikke avlede
overvannet som flot inn i vegbanen og edela denne.
Tidligere tiders apne grefter var vel begrunnet.
Idag er det enkelt & si:
motorkjeretoyene gjorde
legge bazredyktige vegskuldre mellom den egent-
lige kjerebanen og groftene». Kunne vi bare finne

«De tunge og raske

det nedvendig & an-

like logiske formuleringer p& de nye problemer
som skal tackles idag.

Bilenes krav om oket vegbredde ble som nevnt
forst tilfredsstillet ved et improvisert tiltak. Brat-
te bakker, skarpe kurver, svake bruer og spesielt
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Fig. 1. Logistisk forhold mellom trafikkmessig beretti-
get og tilfredsstillet vegbehov.

ustabile vegfundamenter ble ogsd ordnet ved im-
proviserte, begrensede tiltak spredt ut over hele
vegnettet. En generell gking av barevnen, heving
av vegenes kapasitet, tilrettelegging av jevne kjo-
reforhold og etablering av rasjonell trafikkdifferen-
siering kan ikke ordnes ved improvisasjon. Det er
ngdvendig med godt planlagte og omfattende til-
tak. De store rasjonaliseringer i vegnettet, faste
brusamband isteden for ferjer, betydelige fjern-
veginnkortinger og sikring av trygge fjellover-
ganger er si omfattende at man ennd vegrer seg
for & ta dem med pa& ordinzre bevilgningspro-
gram.

Vegvesenet er faktisk i en meget vanskelig
press-situasjon. Folket har akseptert bilen og er
ikke engstelig for & investere i en dyr bilpark.
Men folkets representanter har vanskelig for &
skaffe tilveie de midler som er ngdvendige for a
bygge et skikkelig vegnett. Denne situasjon er
ikke spesielt norsk, den forekommer overalt i ver-
den. Men misforhold mellom vegbehov og vegbyg-
ging kan bli sterkere fremhevet her hvor avstan-
dene er store og menneskene er fa.

I fig. 1 er det logistiske forhold mellom gnske-
lige og bevilgede veginvesteringer illustrert rent
skissemessig. Etter figuren oppsto det reelle for-
nyelsesbehovet ca 1920. Det ble svakt etterfulgt
frem til ca 1950. Det antas at man i 1970 har
dekket ca 25 % av det reelle behov. Trafikkbe-
lastningen forutsettes & gke frem til 2020. Det
fullgode vegnett ventes forst & vere fullfert i ar
2070.

Traseforskyvningen mellom gnskelig og bevilget
veginvestering kan neppe unngds. En god plan-
legger kan kanskje forutse de endelige konsekven-
ser av landevegstransportenes motorisering, En
sterk og populwer regjering kan kanskje overbevise
folket om ngdvendigheten av & foreta den ned-
vendige opplaning for rettidig vegbygging. Men det
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Fig. 2. Logistisk fordeling mellom nadtvungne og full-
gode tiltak ved ombyggingen av vegnettet for rasjonell
utnyttelse av motorkjoretoyer.

er lite sannsynlig. Teknisk sett virket gapet mellom
behov og tilfredsstillelse ikke bare uheldig. Den
tekniske innsikt som er en ngdvendig forutsetning
for at bevilgningene kan bli brukt pa beste mate,
ma ha tid for & utvikle seg.

Den skisserte prognose antyder at en 10, 20
eller 30 ars plan for vegutbyggingen er illusorisk.
Den som kan pastd at vegnettet kan bli fullfert
frem til 1990 kan ikke bli tatt alvorlig. Slike
uttalelser kan fa en til & tenke pa innlednipgs—
replikken i «Kjerlighed uden Strgmper»: «Du aldrig
bliver gift hvis det idag ei skeer». Denne tanke
forte som bekjent til feberaktig aktivitet, mye rot
og tragisk avslutning.

Mas og anspent plan gir sjelden vellykket resul-
tat. Med jevnt og solid arbeide etter fleksible pla-
ner som har margin for nedvendige justeringer,
kan et stort arbeide bli gjennomfert. Er det langt
frem til det endelige mal, fir en bare dra las-
set sa langt en rekker. Det er alltid andre som kan
dra videre nir en selv ma slutte.

Gapet mellom vegbehov og vegbygging legger et
utrivelig press pa vegvesenets arbeidere. Folk vil
ikke og kan ikke ngye seg med en gammel og
skropelig veg i artier inntil den endelig er rykket
frem i prioritet og kan komme med pa program-
met for ombygging til fullgod standard. I mellom-
tiden ma det gjennomferes mere eller mindre nad-
tvungne eller sazrlig gunstige tiltak av begrenset
omfang. Slike improvisasjoner kan bli vanskelig
4 innpasse i den endelige plan. Det kan derfor hev-
des at de pd en maéate er spilt mgye og tapte ver-
dier. P4 den annen side vil svert mangelfulle
tilstander pa enkelte punkter i vegnettet fordyre
transportene langt mere enn en provisorisk utbed-
ring vil koste. N@dtvungne improvisasjoner kan
derfor ikke unngés. Det ma imidlertid antas at
man i fremtiden skal sette et klart skille mellom
de forelgpige tiltak utenfor rammen av den til en
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Prosjektenes storrelse.

Fig. 8. En supponert logistisk fordeling av bevilgning
pa& prosjekter av forskjellige storrelser.

hver tid endelige plan og de fullgode tiltakene
innenfor planens ramme. I det forste tilfelle mé
tiltakene etter vurderinger i hvert enkelt tilfelle
bli begrenset til det strengt nedvendige, i det andre
tilfelle ma det ikke avvikes fra faste kvalitets-
krav.

I fig. 2 er det forsekt & skissere en logistisk for-
deling av vegbevilgningene p& nedtvungne og full-
gode tiltak. Det som ble gjort i 1920 ma ansees fullt
ut & vere nedtvunget. Nar den endelige plan ner-
mer seg fullferelsen en gang i fremtiden mé& de
siste tiltakene utvilsomt bli regnet som fullgode.
I mellomtiden blir det en gradvis overgang fra
rene provisorier til varige byggverk. Etter figuren
vil bare 25 9% av tiltakene i 1970 falle innenfor
rammen av den endelige planen.

De fleste forelepige og en del av de varige til-

takene vil bli relativt smé arbeider. Ikke alle veger
vil bli omlagt nar standarden skal heves. Noen
veger har allerede tilfredsstillende trasé, andre ve-
ger vil etter hvert bli omlagt til den beste trasé.
Mange veger vil ogsd bli s& innebygd at de senere
ikke kan omlegges, men méa utvides og utbedres
der de ligger.

Utbedringen av eksisterende veger er vanske-
lig & utfere som storarbeider. Utstrossing av
skjeringer og tunneler ma gjeres pent og for-
siktig, slik at trafikken blir minst mulig hin-
dret. Fjerning av generende bebyggelse og omleg-
ging av uheldige avkjersler ma i sterst mulig ut-
strekning utferes i forstdelse med grunneierne, pa
tidspunkt da disse er villige til samarbeide om
ordninger som kan vere til fordel for alle par-
ter. Mindre kurveutrettinger, bruforsterkninger og
lignende m& ogsd regnes som smaarbeider, som
vedlikehold for & kunne ta imot den voksende
trafikkbelastningen.

P4 den annen side kan virkelig betydelige ra-
sjonaliseringer i vegnettet bare gjeres ved store
omlegninger med konsentrert innsats. Den gang
bevilgningene var smé, kunne man ikke gi igang
med slike tiltak. Denne tiden er heldigvis slutt.
De store omlegninger vil etter hvert som de blir
ferdige gi overbevisende eksempler p& hva bedre
veger virkelig betyr av spart kjeretid og roligere
kjoring. Med nordmennenes tendens til & tenke
enten — eller, er det da fare for at det kan bli
gjort forsek pa & tvinge all fortsatt vegutbedring
inn som store konsentrerte arbeider. Det korrekte
mé vaere & bruke formelen bade — og. Store
arbeider m& komme som et tillegg til den péa-
géende gradvise standardhevning med sma tiltak
p& eksisterende veger.

I fig. 3 er det gitt et supponert eksempel pa
hvordan det kan vere naturlig & fordele en samlet
vegbevilgning pa prosjekter av varierende stor-
relse. Etter figuren skal tyngden av vegbevilg
ningene konsentreres pa store arbeider. Dessuten
skal det avsettes betydelige midler for & gjennom-
fore nedvendige og beleilige smaarbeider rundt i
vegnettet.
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London forsgker trafikkontroll ved bruk av regnemaskin

og fjernsynsovervaking

Verdens forste forsek pa en omradekontroll som
kombinerer regnemaskinkontroll av trafikkstyrte sig-
nalanlegg med fjernsynsovervaking av kritiske punk-
ter er nylig startet i London. Prosjektet er beregnet
4 koste neer 11 mill. kroner, og utfeores under ledelse
av det britiske Ministry of Transport.

Prosjektet tar sikte pd 4 f4 en mer effektiv utnyt-
telse av et tilsammen 240 km langt gatesystem i byde-
lene Westminster, Kensington, Chelsea og Hammer-
smith ved at omkring 100 signalanlegg blir tilkoblet
regnemaskinen i New Scotland Yard.

Fjernsynskameraer plasert pa strategiske punkter
i omradet (fig. 1) overforer bilder til kontrollrommet
i politihovedkvarteret (fig. 2) hvor et stort kart-panel
indikerer status for alle signalanlegg og punkter hvor
koer oppstar. Operatorstaben disponerer ogsi spesiel-
le neerbildekameraer i alle kryss, som gjor dem istand
til 4 gripe inn om nedvendig. Fullt utviklet vil den
prosess-styrte regnemaskinens hukommelse inneholde et
helt «bibliotek» av planer for 4 hanskes med si for-
skjellige trafikksituasjoner som morgenrush, kvelds-
rush, fotballkamper m. v. (British Information Ser-
vice).

Kameler duger ikke

Ksso’s tiger-kampanje er kjort fast i Libyas sand, det
neste omréde som var utsett for firmaets reklame-kam-
panje. Arsaken er at man ikke har funnet ut hva den
lokale befolkning skal anbefales & putte p& tanken. Det
finnes nemlig ikke et arabisk ord for tiger.
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Slagord skal som bekjent utmerke seg ved & vere
kortfattede. I den informative reklame kan man imid-
lertid klare seg med litt lengre forklaringer. Da «Holi-
day on Ice» forste gang var i India, var det vanskelig &
fa forklart publikum hva is-show var for noe. Lgsningen
ble: Vakre piker med jernsko lgper p& det som hvite
menn har i sin whisky. (Ingeniorens Ugeblad, nr 25,
1967.)
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Offentlige veger og gater

Tabell 1. Lengde pr 1. januar 1968 — fordelt pa delketyper

RIKSVEGER FYLKESVEGER KOMMUNALE VEGER SUM VEGER
Olje- Olje- Olje- Sum Olje-
FYLKE Fast grus Grus- | Sum Fast grus Grus- Sum Fast grus Grus- | kom. Fast grus- | Grus- | Total
dekke | dekke | dekke |riksveg| dekke | dekke | dekke [fylkesv.| dekke | dekke | dekke veg dekke | dekke | dekke sum
km km km km km km km km km km km km km km km km
ASERONIA! 2 B RAT: o ke konokea 488,3 143,1 181,9| 813,3| 207,3 26,9 | 1090,1| 1324,3| 242,3 — 491,8 734,1] 937,9| 170,0| 1763,8| 2 871,7
INRERSNUS oo ae ool . Xt v 499,3 242,2 191,8 933,3| 253,8 73,4 | 1019,9| 1347,1| 132,3 0,6 614,0 746,9| 885,4| 316,2 | 1825,7| 3027,3
OS10' .. e e s e Hererene o ore 106,7 — —| 106,7 — — — —|1 007,0 — 6,8/ 1013,8| 1113,7 — 6,8/ 1120,5
HEAMAK. . o Fog oo B ages - 320,3 | 611,1 | 1045,8| 1977,2 30,5 57 | 2785,0| 2821,2 48.7 — 753,4| 802,1| 399,5| 616,8 | 4584,2| 5600,5
Opplamd., & g EE T G Tl e 351,6 | 364,3 934.7| 1 650,6 30,8 444 | 2105,6/ 2180,8 30.4 — 571,3 601,7| 412,8| 408,7| 3611,6| 4433,1
Ruskertd  Lrop oo e ok SR D e S 540,1 | 309,5 252,0f 1101,6| 136,0 86,9 926,3| 1149,2 84,2 151 724,9 810,2| 760,3| 397,5| 1903,2| 3061,0
Vestfold ............ ... .. ..... 404,1 80,5 109,4 594,0| 298,5 1,2 433,5 733,2| 267,9 — 347,8| 6157 970,5 81,7 890,7| 1 942,9
Telemark . ......coiuevnnenan.. 341,5| 400,3 416,2| 1158,0 42,8 23,2 | 1121,0| 1187,0 94,8 1,8 874,5| 9711 479,1| 425,3 | 2411,7| 3 316,1
AUSt-AgHET s .- i - 25 denmE 245,2 | 266,1 855,4| 866,7 90,5 9,3 | 1213,7| 1313,5 31,4 — 205,0f 236,4| 367,1| 2754 | 1774,1| 2416,6
VesSt=ATIer"  mew. oo -y o BB ol 369,5 81,6 481,3 932,4 71,8 — | 1647,3| 1719,1| 142,55 — 496,6) 639,1| 583,8 81,6 | 2625,2| 3290,6
Rogaland .................... 386,8 | 266,6 368,4| 1021,8| 162,1| 120,8 | 1546,8| 1829,7| 223,5| 20,9 545,1 789,5 772,4| 408,3 | 2460,3| 3641,0
Hordaland ...........couuvnn.. 3561,2 | 205,6 988,0| 1544,8 92,5 44,9 | 1463,7| 1601,1 69,1 1.5 1188,2| 12588 512,8| 252,0 | 3639,9| 4404,7
BEUZEN s [ & 6w 76 0 A EEaE 24,5 — — 24,5 — — — —| 138,4 — 50,8| 189,2| 162,9 — 50,8 213,7
Sogn og Fjordane ............ 233,3 211,3 963,2| 1 407,8 9,4 1,6 923,8| 934,8 40,2 3,9 1056,9| 1101,0f 282,9| 216,8 | 2943,9| 3 443,6
More og Romsdal ............ 246,4 | 284,7 | 1157,9| 1689,0 21,4 9, 1856,5| 1887,8 51,1 | 15,0 1255,6| 1321,7| 318,9| 309,6 | 4270,0| 4 898,55
Ser-Trondelag ....-........... 224,6 | 1426 905,6| 1272,8 71,7 — | 1888,5| 1960,2 98,3 0,8 663,4| 1762,5 394,6| 143,4 | 3457,5| 3995,5
Nord-Trendelag .............. 226,1| 203,0 997,6| 1 426,7 9,6 3,7 | 1914,6] 1927,9 2,6 — 711,2 713,8 238,3| 206,7 | 3623,4| 4068,4
NOBAIANTA. o dorows sereaat i aws owar e o5 206,7 | 185,1| 1817,4| 2209,2 8,1 — | 2488,9| 2497,0 61,0 — 1549,2| 1610,2 275,8| 185,1 | 5855,5| 6316,4
MEOINS el swe foweiteiens oo s oiews s o8 67,1 | 129,4 | 1 261,5| 1458,0 74 — | 1526,8]| 1534,2 16,4 5,7 626,5 648,6 90,9 135,1 | 3414,8| 3640,8
Binnmark .. .. .o a6 e e o6 39,9 | 123,0 | 1313,6] 1476,5 8,1 5,7 6279 641,7 20,7 — 450,1 470,8 68,7| 128,7 | 2391,6| 2589,0
HeRellattiet ... = v o o S v | 5673,2 | 4250,0 (13 741,7|23 664,9| 1552,3 | 457,6 |26 579,9|28589,8/2802,8| 51,8 |[13183,1{16037,2|10 028,3| 4758,9 |53 504,7|68 291,9
Tabell 2. Lengde pr 1. januar 1968 — prosentvis fordelt p& dekketyper
RIKSVEGER FYLKESVEGER KOMMUNALE VEGER SUM VEGER
) Olje- Olje- Olje- Sum Olje-
FYLKE Fast | grus | Grus- | Sum | Fast | grus | Grus- | Sum | Fast | grus | Grus- | kom. | Fast | grus- | Grus- | Total
dekke | dekke | dekke |riksveg| dekke | dekke | dekke |fylkesv.| dekke | dekke | dekke veg dekke | dekke | dekke sum
Y4 Y4 Y4 %o o Yo Yo % %o %o % Yo %o %o %o %o
ASHEOLA:  Sssik e ok e ) FORGER 60,0 17,6 22,4 100 15,7 2,0 82,3 100 33,0 — 67,0 100 32,7 5,9 61,4 100
AERSNUS] apemeron - o o e o 53,6 25,7 20,8 100 18,8 5,5 75,7 100 1,7 0,1 82,2 100 29,3 10,4 60,3 100
OS10] o o oo S R R 100,0 — — 100 — — —_ — 99,3 — 0,7 100 99,4 — 0,6 100
Hedmark ...........ccociun.. 16,2 30,9 52,9 100 1,1 0,2 98,7 100 6,1 — 93,9 100 7,1 11,0 81,9 100
OpRland:  cwriak o Sewewse ST EGET 21,3 22,1 56,6 100 1,4 2,0 96,6 100 5,1 — 94,9 100 9,3 9,2 81,5 100
Buskerud .. .... o eeeedoe i ok 49,0 28,1 22,9 100 11,8 7,6 80,6 100 10,4 0,1 89,5 100 24,8 13,0 62,2 100
Vestfold ...................... 68,0 13,6 18,4 100 40,7 0,2 59,1 100 43,5 — 56,5 100 50,0 4,2 45,8 100
Telemark .................... 29,5 34,6 35,9 100 3,6 2,0 94,4 100 9,8 0, 90,0 100 14,5 12,8 72,7 100
Aust-Agder .................. 28,3 30,7 41,0 100 6,9 0,7 92,4 100 13,3 — 86,7 100 15,2 11,4 73,4 100
Vest-Agder ............. ... 39,6 8,8 51,6 100 4,2 — 95,8 100 22,3 - 77,7 100 17,7 2,5 79,8 100
Rogalandd  ....r o dbecpne aelonemes 37,9 26,1 36,0 100 8,9 6,6 84,5 100 28,3 2,7 69,0 100 21,2 11,2 67,6 100
Hordaland .........cecvvnvnn.. 22,7 13,3 64,0 100 5,8 2,8 91,4 100 5,5 0,1 94,4 100 11,7 5,7 82,6 100
BeBBENy "y cfergpons far dhox=Toas - forekel e ogs 100,0 — — 100 — = = == — 73,2 — 26,8 100 76,2 = 23,8 100
Sogn og Fjordane ............ 16,6 15,0 68,4 100 1,0 0,2 98,8 100 3,7 0,3 96,0 100 8,2 6,3 85,5 100
More og Romsdal ............ 14,6 16,8 68,6 100 1,1 0,5 98,4 100 3,9 1,1 95,0 100 6,5 6,3 87,2 100
Ser-Trendelag ................ 17,6 11,2 71,2 100 3,1 — 96,3 100 12,9 0,1 87,0 100 9,9 3,6 86,5 100
Nord-Trendelag .............. 15,9 14,2 69,9 100 0,5 0,2 99,3 100 0,4 — 99,6 100 5,8 5,1 89,1 100
Nordland ..............c00c0n 9,3 8,4 82,3 100 0,3 — 99,7 100 3,8 — 96,2 100 4,4 2,9 92,7 100
O S B O S BE G B 0 ot 0k a0 B 4,6 8,9 86,5 100 0,5 — 99,5 100 2,5 0,9 96,6 100 2,5 3,7 93,8 100
FINRATATR.  ocreneions cn shokshenchensionhotn 2,7 8,3 89,0 100 1,3 0,9 97,8 100 4,4 — 95,6 100 2,6 5,0 92,4 100
Helelandet .................... 24,0 18,0 58,0 100 5,4 16 | 93,0 100 17,5 0,3 82,2 100 | 147 | 7,0 78,3 | 100




Inndratte forerkort 1967

Etterfolgende tabell viser hvordan inndratte forer-
kort for motorvogn i 1967 fordeles etter forernes alder
og inndragningstid.

Tabellen er utarbeidet p4 grunnlag av innsendte mel-
dinger fra politikamrene i 1967.

Meldinger som ble mottatt i 1967, men som angikk
inndragninger i tidligere ar, er medtatt i tabellen for
1967. P4 den annen side vil meldinger som mottas i

1968, men som angdr inndragninger i tidligere &r, bli
tatt med i tabellen for 1968.

I tilknytning til tabellen for 1967 har en til sam-
menligning fert opp sumtallene for inndratte fererkort
i &rene 1962—66.

Pr 31. desember 1967 var det i Vegdirektoratets re-
gister over inndratte feorerkort registrert 8232 perso-
ner, mot 7786 &ret for.

BEN
Antall inndratte fererkort ¢ 1967
Inndragningstid
Fgrerens alder :
T. 0. m.| 13—24 25—36 37—48 | 49—60 [Mer enn For Midler- Sum
12 mnd.| mnd mnd. mnd. mnd. 5 ar alltid tidig
16 Bl . e oo e e e mens e 21 4 25
17 0) & 3 e o8z 36 e 52 12 1 65
ABWART 2 5. o wowens?d &5+ o penins 68 35 3 1 107
TOUBT Y . o o cpome s o1e oo ol 112 85 7 1 3 2 210
20 8T ... 101 113 20 4 2 8 5 253
21—25 &r .............. 242 495 53 4 19 1 55 13 882
2635 AT R % SR *27 457 57 6 24 1 75 13 760
36—45 ar .............. T0 329 52 4 19 z 50 10 536
46—55 Ar . ............. 42 204 31 4 5 22 15 323
56—65 &r .............. 13 79 9 2 6 3 11 123
66— BT mics o Au il ok T 3 10 1 1 3 18
Eldre enn 75 &4r ........ 1 2 3
Sum 1967 .............. 851 1823 234 24 75 5 220 73 3305
Sum 1966 .............. 745 1559 173 21 64 il 264 53 2880
Sumy 965 ... tiere v eie evemere 864 1772 235 25 81 2 277 101 3357
Sum 1964 .............. 839 1678 309 41 54 3 252 59 3235
Sum 1963 .............. 617 1375 268 20 52 4 225 85 2646
Sum 1962 .............. 558 1357 207 22 57 1 206 53 2461
Forstegangsregistrerte kjsretayer i Norge 1963—1967
ste- Belte- | Belte
Person- vare- | 185t | i | Tumen- | Motor- | Mope- - SAaFOE-
piler | BUSSeT | pijer |08 SPES- oo ere sykler der e S
albiler g Y *) syi{)ler
Total 1963 53174 481 5756 4595 3735 3680 4772 10016 86209
Total 1964 | 62299 512 6571 4726 3475 4566 4119 10355 96623
Total 1965 | 63502 504 5730 4651 2585 4815 4223 10216 96226
Total 1966 65835 604 6872 5335 2659 4632 4206 9907 100050
Total 1967 | 71212 615 7534 5102 2845 5671 3909 9481 7 111 106487

#) Nye grupper fra 23. april 1967 (tidligere innlemmet i gruppene personbiler, varebiler og motorsykler).
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Vegtrafikkulykker med personskade 1967

Etter forelopige oppgaver fra BStatistisk Seniralbyrd Tabell 1 viser fordelingen etter trafikantgrupper av
var det i 1967 ialt 7917 vegtrafikkulykker med per- personer drept eller skadet ved vegtrafikkulykker, og
sonskade, hvorav 451 dodsulykker. De tilsvarende ulyk- tabell 2 viser personer drept etter trafikantgruppe og

kestall for 1966 var henholdsvis 7201 og 398. De endelige aldersgruppe.
tall for 1967 ventes & bli litt hoyere.

Tabell 1. Personer drept eller skadet, etter traftkantgruppe

Drept eller Alvorlig Lettere

skadet 1 alt Drept1) skadet 2) skadet
1966 1967 1966 1967 1966 1967 1966 1967
Bilforere ......c..0. e R A, 2194 2613 86 83 698 885 1410 1645
Bilpassasjerer .........ccee.. 00000 2837 3 155 89 90 042 1083 1805 1982
Motorsykkel- og scooterforere .... 695 704 21 18 327 298 347 388
Mopedforere ........cccceveeeennee 579 639 23 34 270 275 286 330

Passasjerer p& motorsykkel, scooter

og mopeder ......... SRC O Fous 198 240 3 4 74 100 121 136
Sykkelforere ........c.c0000.e. 00 g 690 804 33 48 297 365 360 391
Sykkelpassasjerer .........eece0. 3 18 21 2 — 7 12 9 9
Akende (p& kjelke, spark eller ski) 144 118 12 11 76 55 56 52
Fotgjengere ......... SFe. o{sissks) Xeyelolosons 2076 2195 162 170 993 1014 921 1011
Andre .....ccc000nnen o A Yeserete 1o 74 92 15 20 36 40 23 32
THRME 7 ovs smrerweon AL asravisovevliehity ST 9505 10 581 446 478 3721 4127 5338 5976

1) Ded innen 30 dager etter ulykken. 2) Brudd, knusninger, alvorlige sar og flenger, indre skader og alle ska-
der som ferte til innlegging i sykehus.

Tabell 2. Personer drept elter trafikantgruppe og aldersgrupps

Under 8—14 15—19 20—24 25—64 65 ar

oS 8 &r ar ar ar ar og over

1966 1967 1966 1967 1966 1967 1966 1967 1966 1967 1966 1967 1966 1967

BITEOTEre (ot oiags o chubicfels 86 83 — — — —_ 8 11 22 21 51 45 5 6
Bilpassasjerer ............ 89 90 6 8 5 13 12 13 12 35 36 15 17
Motorsykkel- og scooter-

fOTErer  niLrl., Jodeoh o woeese 121 18 — — —_ — 14 14 2 1 4 1 1 2
Mopedforere ............ 23 34 — — 1 1 4 6 —_— 2 13 16 5 9
Passasjerer p& motorsykkel,

scooter og moped ...... 3 4 = = 1 — 2 4 - — — — — -—
Sykkelforere ............ 33 48 2 2 8 15 — 1 —_ — 13 13 10 17
Sykkelpassasjerer ........ 2 = 2 — — —_ — — — — — — — —
Akende (pA spark, Kjelke

eller ski) ..... W, Herolt 12 11 9 6 1 1 - — = — 2 1 —_— 3
Fotgjengere ......ccee.. 162 170 40 44 10 15 11 13 2 1 41 48 &8 49
Andre ......... 5O 30 0 15 20 — — 1 — 3 2 — 4 9 12 2 2
T. 8 | crte Foerrs g sty 446 478 59 60 29 37 55 63 39 41 168 172 96 105
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Europas lengste bru bygges mellom
Kalmar og @land

Omkring Aarsskiftet begynte arbeidet p& Europas
lengste bru, som skal std ferdig i slutten av 1972. Brua,
som blir over seks kilometer lang i 155 spenn, skal g
mellom den svenske by Kalmar og Oland i @stersjoen.
Rekordprosjektet kommer til & koste 65 millioner sven-
ske kroner, ifglge det anbud som er blitt godkjent. Med
tilferselsveger og andre arbeider blir de totale omkost-
ninger p4 henimot 150 millioner norske kroner.

En fast forbindelse til erstatning for ferjene mellom
Kalmar og ferjestedet har vert droftet siden 1930-4rene.
I 1964 foreld en utredning hvor man ogsi hadde under-
sokt et tunnelalternativ. Men man bestemte seg for bru
— fordi en tunnel ville bli dobbelt s& dyr.

Brua kommer ikke minst til & f4 stor betydning for
Oland som turistomrade. (4ftenposten.)

Skaa.

Nar ulykken er ute
OSLO VEGVESENS BEREDSKAP

Ut fra tanken om at det er bedre 4 veare for var enn
etter snar, har Oslo vegvesen lagt opp en plan for hvor-
dan etatens folk ber opptre nar ulykker inntreffer. Pla-
nen kan vere av interesse for andre kommunale og of-
fentlige etater og for neringslivet, idet spredte under-

sokelser viser at det ikke er vanlig med noe system for
hvem som gjor hva nir ansatte eller andre blir skadet
eller forulykker.

Aksjonsplanen forutsetter at politi, legevakt og
brannvesen utferer sine normale funksjoner nar ulyk-
ken er ute. Fra Oslo vegvesens side er det vakthavende
ingenior som er leder for tiltak etaten ma sette i verk.
Det er utarbeidet en spesiell instruks om hvordan han
skal forholde seg fra den forste melding om det inn-
trufne nAr ham. I denne forbindelse er det innhentet
opplysninger fra Oslo politikammer, Oslo brannvesen,
Legevakten og andre om hvordan narmeste pirgrende
blir underrettet. Videre er det klarlagt hvilke regler som
folges av Norsk Telegrambyri og Norsk Rikskringkas«
ting nar det gjelder offentliggjoring av navn pa perso-
ner som er forulykket.

Av hensyn til driften har OVV i Kjolberggaten en
vakt hvor det er folk degnet rundt. Det var derfor ikke
nogdvendig & innfeore en ny og kanskje kostbar ordning
for & f4 en sentral som til enhver tid kan kontaktes en-
ten over vegvesenets radio eller p4 annen mate. Ogsé& for
vakten i Kjelberggaten ble det laget instruks om hvilke
opplysninger som mé skaffes, om hvem som skal under-
rettes ete. Videre ble det lagt opp ny rutine med hensyn
til adkomsten til lagre hvor OVV har materiell som kan
trenges i en krisesituasjon, bl. a. blinklys, sperrebukker,
skilter og forskjellig teknisk utstyr.

Som ledd i orienteringen av de ca 1200 ansatte i Oslo
vegvesen ble det laget en enkel trykksak i samme for-
mat som Den 7. Sans. Foruten orienteringen stir her
telefonnummer som det kan veere viktig & finne hurtig.
De ansatte ble oppfordret til & ha trykksaken med seg
til enhver tid.

Rundskriv fra
Vegdirektoratet

Nr 25 — Lab. 3. april 1968 til vegsjefene ang. geotek-
niske og geologiske undersokelser 1968.

Nr 26 — Bru. 3. april 1968 til vegsjefene ang. bru-
lager av gummi.

Nr 27 — Pk. 4. april 1968 til vegsjefene ang. lenns-
og arbeidsvilkar ved Statens vegarbeidsdrift, overens-
komstens § 12, punkt 3: Bruk av egen bil i tjenesten.

Nr 28 — Vegtraf. 10. april 1968 til politimesterene
og Statens hilsakkyndige ang. fererkortplikt for trak-
tor og motorredskap fra 1. april 1968. Forerkortfor-
skriftene § 37, nr 5.

Nr. 29 — Bk. 25. april 1968 til fylkesmenn og veg-
sjefer ang. vegarbeidsdrift for forskott og saerhidrag
fra distriktene.

Nr 30 — FKk. 26. april 1968 til vegsjefene ang. an-
skaffelse av ferjer. Standardisering.

Nr 14 M 1. april 1968 til Statens hilsakkyndige,
politimesterne og lensmennene. Godkjenning av styrt-
hjelmer. Everoak.

Nr 15 M 1. april 1968 til Statens bilsakkyndige.
Fjern- og nerlys for traktor.

Nr 16 M 8. april 1968 til Statens bilsakkyndige,
politimesterne og samferdselskonsulentene. Godkjenning
av person- og stasjonsvogner til bruk som drosje.

Nr 17 M -- 20. april 1968 til Statens hilsakkyndige.
Godkjenning av gnistfanger Bahco GSKC for BM-Volvo
T 600.
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Nr 18 M — 24. april 1968 til Statens bilsakkyndige.
Vektoppgaver for laste- og varebiler og tilhengere.

Nr. 19 M — 29. april 1968 til Statens bilsakkyndige.
Godkjenning av Gassvarmeovnen «Morco», type Morco
«Ambassador» MK 11.

Nr 20 M — 29. april 1968 til Statens bilsakkyndige
og politimesteren i Hardanger. Biloppbyggingsavgift —
beltemotorsykler.

Personalia

Ansettelser i Vegdirektoratet:
Trygve Borchgrevink som tekniker II.

Ansettelser i Vegadministrasjonen i fylkene:

Akershus: Eva Olsen som kontorfullmektig II, Esther
Klingenberg som kontorassistent.

Hedmark: Lilly Zachariassen som sekreteer II.

Oppland: Jergen Rusten som konstrukter II, Kristian
Askjellerud og Odd Kristian Sandvold som tekniker II.

Vestfold: Else Marie Christensen som sekretaer IIL.

Telemark: Knut Thorstensen som konstrukter IIL

Rogaland: Gunnar Mork som avd.ingenier I.

Hordaland: Gunnar Grindheim som sekreter II.

Sogn og Fjordane: Harald Myrmel som konstrukter
1T

More og Romsdal: Aase Aare som sekreter II.

Nord-Trendelag: Per Kristian Langeng som jord-
skiftekandidat.

Nordland: Knut Haanes som driftssjef.
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