
MEDDELELSER FRA VEGDiREKTOREN 

NR. 7 

Ødeleggelse og gjenoppbygging av veger 01; bruer i Finnmark. -
Oppretting av sunkne betongdekker. - Fri høyde i vegunderganger,tunne ler 111. v. - Trafikkproblemet i store byer. - Vegvesenetskasserertjeneste. - Reisetrafikken i l 940. - Overingeniørmøtet1947. - Automatiske trafikktellere. - Litteratur. - Personalia. -

JULI 1947
Nummererte rundskriv I 947.

ØDELEGGELSE OG GJENOPPBYGGING AV VEGER OG 
BRUER I FINNMARK 
Av ovcringenior K. H. Oppegaard. 

Evakueringen og odeleggelsen av Finnmark høsten 
19-1-1 gikk som kjent også hardt ut over ngvesenet.
Etter at ngkonioret i Vadsø war brent etter bombe­
angrep den 23. august I 94-l, ihvorunder ifullmektig Ole
Movinkel omkom1, fortsatte konioret sin virksomhet
under skiftende forhold, først i en pri•vatleilighet, dernest
i en brakke urenfor byen og senere i en brakke ved Tana 
bru. Da det etter -hvert ble klart at tyskerne ble t,vunget
til å trekke seg tilbake, lble kontoret til slutt .flyttet til et
forholdsvis a\"sidesliggende Jrns i Luoftjok i Tana den
20. oktober. Den 31. oktober, noen dager ·etter at til­
baketrekn·ingen og tvangsevakueringen rvar iverksatt, satte
tyskerne ild på kontoret, 11Vorved det som ennå var til­
bake av arki\·et gikk tapt. Den alminnelige ødeleggelse ifylket var 'begynt natten til den 2-L oktober. Etter 1lwertble alle vegforbindelser brutt ved hensynsløs sprengning;iV 'bruer og ved å ødelegge så meget a'V vegene forøvrig som det under tilbaketrekningen var mulig å rekkeover. Over hele 'fylket er det notert 872 vegbrud·d )worav 366 bruer. Vegvese_nets garasjer, hus og brakke;
ble brent. Redskap, maskiner og materiell !ble ødela t
eller ført ut av fylket. Bare en liten del b!e rectd!t
i Vadsø og i Sør�V.aranger. De aller fleste snøskjermer
ble brent. Samt1d1g ble det lagt .ned miner så vel i
·eabanen som nd de fleste bruddsteder. Den samlede\ 0, 

t . skade på rvegene og -veg\·esene s eiendommer er anslått
til 25 ,millioner kroner, som fordeler seg således:
Ødelagte bruer ...................... kr.
Vegbrudd, øde'iagte kaier og .ferjeleier »
Ødelagte snøskjermer . . . . . . . . . . . . . . . »
Ødelagte vegdekker . . . . . . . . . . . . . . . . . »
Maskiner og redskaper . . . . . . . . . . . . . . »
Hus, brakker, inventar m. •v. . . . . . . . . . . »

13 700000,-
2500000,-
2000000,-
4000000,-
1500000,-
1 300000,-

Sum ...... kr. 25 000 000,-
Sprengte -bruer er vist i fig. 1, 2, 3 og 4. J den østlig­

ste ,del av fylket, hvor tyskerne 'hadde stort thaswerk
under ·til'baketrekn·ingen, ble som regel landkarene ikke
ødelagt. Vestenfor Tana g�kk i,ntidllertid de retirerende
tropper mer grundig til verks og utslettet som regel alle
bruer totalt. Uet viser seg at det ti'! disse sprengninger
i alirnforneHgihet er brukt flyblomber som er lagt ned balk
landkarene, hvorved ødeleggelsen er !blitt fullstendig.

1 se «Meddelelser fra Vegdirektøren» nr. 9, 194,t, side 100.

Vegadministrasjonen ble under disse iilstander oppløst.
De fleste funksjonærer ble tvunget til ·å evakuere. De
som unnslapp var avdeli.ngsingeniøren i Sør-Varanger,
I assistentingeniør, 3 teknikere, ·hovedkassereren, 3 kon­
torister samt 7 oppsynsmenn. Avdelingsingeniør Gimnes,
der sommeren I 944 var flyktet fra rA!ta til 'S�rerige og
senere kommet til England, kom i desember '1944 tilbake
til Øst-Finnmark o,ver Petsamo og overtok ·etter -oppdtag
fra Arbeidsdepartementet i London ledelsen al\, vegvese­
net som konstituert 01\'eringeniør. I januar 1945 kom

Fig. 1. Tana •hengebru, sprengt. 
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Fig. 2. Tårnpilar. Tana bru ettPr sprengning. 

Fig. 3. Repparfjord bru. sprengt. 

Fig . .  J. Langfjordslrø1nmen bl'u sp1·engt. 

dessuten avdelingsingeni11r Moy til Kirkenes fra S1·erige 
og =ble knyttet til •fylkets veg1·esen. J\\ed de .nernte 
funksjonærer hie vegadministrasjonen gjenopprettet 
det befridde Finnmark •vinteren 194-1--15. Distriktskasse­
reren i Alta, Karl Rasmussen, ofret livet da han i jun; 
194-1- ble arrestert a1· Gestapo (se «Meddelelser fra Veg­
<lirekt�Jren:, nr. 6, l�J-l:i. side 61 ). 

I Øst-Finnmark, In-or en 1·csentlig <.kl a1· befolkningen 
,var unnsloppet evakueringen, hie arbeidet med repara­
sjon a1· vegene og bygging av provisoriske brner satt i 
gang straks etter .frigjøringen. De norske og russiske 
militære styrker gjorde særlig i Sr-ir-Var<1nger en •1·erdi­
ful! innasts ogs,i .nar det gjaldt ii gjenopprette vegfor­
fhindelsene. 

I midten a1· dese111ber ·I 9-1-1 1·ar Lid mulig å komme 
fram ,med bil 111ellom Sør-Varanger ug Vacls1-, og mellom 
Vads,,, og Tana. On�r enkelte cil·cr m;itte 111an riktig­
nok kj�Jre på isen. 

Gjenoppbygging a1· n:gene ble :hem111et a1· minefaren 
samt mangel pa redskap og matcr-ialcr. Det hendte flere 
ulykker p/1 Varangerhalrnya i den forste tid etter fri­
gjøringen Yecl mint:eksplosjuner pa vegene. 1h1·orunder 
i alt 6 mennesker ble drept og flere skadd. 

1v\angele11 pit transportmidler gjorde seg sterkt gjel­
dende. Vegvesenet hadde I lastebi·I og J personbil i 
Vadsø. For øvrig 'l·ar det i Ost-Finnmark bare 6 pri1·atc· 
lastebiler. Det fantes sa vidt meget bensin og olje igjen 
p;1 noen etterlatte tyske lagre at det i den første tid -var 
m11lig i\ holde i drift de biler som fantes. J januar 19-15· 
kom det lastebilt:r til Kirkenes fra England. 

Sommeren I 0-15 var alle veger pi1 Varangerhal-rnya og-
i Sør-Varanger gjort farbart: for trafikk. Man k111rnc-
dess11ten kj<,,re pfi Yestsiclen a\· Tanael l· fi'I .Smalfjord. 

I den sentrale del a1· P,orsangerområdet 1·ar det pa 
sa1111111: tid 'hygd noen provisoriske br11cr m· .norske mili­
tært: avdelinger og a\· 1·egvescnet. I Vest-Finnmark fo1-
(,Jnig hie gjenoppbygging a1· 1·egcne først for al•vor 
pfijhegyn t i a11gust I 9-15 1·ed 'hjelp a 1· tyske krigsfanger. 
som samtidig foretok minerydding langs de fleste veg::r 
i fylkd. Den f·ørste kunt,igent kum - tii Alta den 6_ 
aug11st 19-15. Antallet ill' krigsfanger som arbeidet med 
11tbedring a1· krigsskader pa vegene og med hygging a1· 
1iro1·isoriske 'bruer n;\clcle i løpet ay st::-ptemher mi\ned OJJJ} 
i ca. -1000 mann som sto 1111dcr norsk og britisk militær 
ledelse. Teknisk bistand ble ytet a1· i·eavcsenet som 
også skaffet en 1vesentlig del av trematerial; ie til bruene . 
Allerede i -begynnelsen a1· oktober hie tyskerne hjernsendr 
eiter bestemmelse a1· de allierte myndigheter. De siste 
-1-10 mann forlot Repparfjord den 13. oktober 19-15. 

Ved hjelp a1· krigsfangene hle følgende riks,vegstrek­
ninger gjort framkommelige h-Ms!t:11 Hl-15: 

I. .4 v riks1·cg 50: 

Troms crrense-Alta-Nedre Oksel\- hru 
Aiseroai:e hru-Skaid·i-Olderfjord-Laks

.
ei�-� ·

Handels/bukt i Porsanger ........ · .... . 
2. A 11 riksl'C/J 905: 

Bossekopp-Masijok bru 
.
.
. . . . . . . . . . .

:t Ai, riksl'l'ff 910: 
Skaidi-KYalsunc! 
A kkarf jord-Hammerfest 

RikSl'l'/J 930: 
Lakselv-I< a rasjok 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

137 kill 

J 27 )' 

75 » 

'27 )'• 
8 >-� 

75 

A1· viktigere n:ger i Finnmark 1·ar \·ed utgangt:n ai­
IY-15 følgende ikke farbare: 

A 11 riksi•cg 50:

Nedre Oksel" hru- -Aiseroai1·e hru 9 km 
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H ande·l·sbukt 11 Porsanger--Smal'fjord i Tana . . 176 km 
Av riksveg 905: 

Jv\asijok bru-Kautokeino . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 50 » 
Av riksveg 910: 

K•valsund-Akkarfjord . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 23 )> 
Riksveg 931: 

Karas}ok-Finnland gr-ense . . . . . . . . . . . . . . . . . . 20 » 

På den siste strekning var det i alt 95 vegbrudd. 
Det gjensto dessuten omfattende provisoriske etter­

arbeider på de strekninger som året i forvegen var gjort 
framkommelige. Etter tlwert S{J(m snøen forsvant viåren 
1946, ble arbeidet gjeno-pptatt. Brakker ,og tremateria­
ler, redskap og materiei'l var p.å .forhån� bestilt -gjennom 
vegdirektoratet som sørget for leveranser med båter som­
var leid spesielt for dette øyemed. - IPå grunn av den 
store vi,rksom�1et i ;Jet alminnelige .gjenreisingsarbeicl, 
J1usbyggingsa11beidet i 1Finnmark, i hvilket ,lønnsnivået 
ligger på ,et vesentlig ,høyere nivå enn i .veg,ve-senet, rvar 
man på elet rene med at det til ufbedring av krigsskader 
på vegene ikke ,ville være mulig lå skalffe mer enn 2 å 300 
arbeidere innen fyil·ket. iDet rble derfor i mai 0;g j-u:n-i 194-0 
gjennom Arbei,dsdirektoratet formidle,t y-tterl·igere ca. 300 
mann fra andre fylker til vegvesenets gjenoppbyggings­
atibeider i Finnmark. I de 1lyse sommernetter ble det 
delvis arbeidet på skift døgnet rundt og ved utgangen av 
juli var arbeidet så langt framskredet at man kunne 
åpne gjennomgangsvegen - riksveg 50 - for trafikk 
helt .fram ,tH Kirkenes. ,Det siste ledd ble knyttet ved 
Storelv lbru mellom Porsanger ,og 1Laksefjord. Fig. 5 
·viser brua straks ·etter .at plankedekket var ,pålagt.
,Fotografiet 'ble tatt den 30. juli 1946. Lastebilen som
.vises på bildet tilhører 1Finnmark telegrafdistrikt og er
den første som kjørte ·gjennom fylket fra Vest-Finnmark
til ,Øst-Finnmark etter krigen. I midten a,v juli ble riks­
veg 905 farbar til ,Kautokeino og i midten av september
ble vegen til 1F,innland over :J<ar.asjok og Anarjokka åpnet
for tra'fikk. Alle -Offentlige veger i fylket er nå .far­
lbare, d•vs. i den tid av året som snøen ikke stenger fjell­
.overgangene.

il)en overveiende del av a•lle provisoriske bruer er 
'bygd av tre. Den alminneHgst brukte kj-ørebane.lbredde
er 3,20 m. Et typisk tverrsnitt er vist i fig. 6. Som

FJ.g. 5. Provisorisk bru over Storelv under bygging. 

grunnlag for konstruksjonsmetodene !har man brukt de 
av vegdirektoratets brukontor i -oktober ,1944 utgitte teg­
ninger <�Forslag til provisoriske ·bruer av tømmer». P•å 
riks- ·og fylkesvegene er disse midlertidige bruer be-

ca. /0: 

!1nla// avhen­
_qig�f1. V. 

(ia!m4.5-6m) 

. , Ruodldmmer 
:-::. rf .13..:. 

Fig. 6. Typisk brubverrsnitt for provusoriske ,bruer Finn-
mark. Ti•Hatt akseltrykk = 5 tonn. 

Fig, 7. Repparfjor-d bru provisorisk gjenoppby,gd. 

' 

Fi,g. 8. Provisorisk bru under bygging ove1· A,narjok.ka (gren­
seelv mellom Norge og Finrnland). 
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regnet for et akseltrykk aiv 5 tonn og på bygdevegene 
for et akseltrykk av fra 3,5. til 5 tonn, beroende på vegens 
karakter. Åkene, der som regel alltid hviler på puter på 
elvebunnen, er oppført i avstand fra 4 hl 6 meter, be­
roende .på Jwi•lke bjelkedimensjoner man 1har hatt for 
handen. Bruer av <lenne type ses i fi-g. 7 og 8. Større 
spenn er ·brukt i en del tilfelle hvor man ·hadde spikrede 
trebjelker til disposisjon og i enkelte tilfelle ,hvor man 
på grunn av terrengets beskaffenhet måtte lbruke andre 
konstruksjonsmåter, f. eks. for Adamsf.oss bru, fig. 9. 
I t ,o tilfelle er elet bygd provisoriske henge·bruer. Det har 
til dels også vært brukt st1ålbjelker med trebrudekke. Av
•hensyn ti'I den permanente brubygging er de provisor-iske
bruer som regel bygd :ved siden av de gamle brustecler.

Det vil antagelig ennå medgå 3 a 4 år før alle bruer i
Finnmark er permanent gjenoppbygd. Den hurtighet
11vormed disse arbeider kan· foregå er først og fremst av-

Fig. 9. Adamsfoss bru ,provisorisk gjenoppbyg,d. 
hengig a•v tilgangen på arbeidskraft. Utgiftene blir for 
tiden dekket av statsmidler ,i den utstrekning som at1bei­
dene kan fremmes. 

Av større bruer som ble •ødelagt i of innmark skal •først 
og fremst nevnes Tana bru, N-orges nest lengste ,henge­
bru, med en spennvidde på 195,0 m og 2 si·despenn på 
henholdsvis J3 5 m oa I 1,5 m. Brua ble ferdigbygd i 
I 943 og kostet ca. 2�2 milli,oner kroner. He·ldig,vis lå 
den innenfor tyskernes hast>verksområde, således at land­
kar, pilarfundamenter og forankringer ikke ble ødelagt. 
Gjeno.ppbyggingen av denne bru er derfor •ikke et så 
langsiktig arbeid som ruin-ene i dag gir inntrykk av. Det 
er således ikke utelukket at den vil bli ferdig gjen­
oppbygd i løpet av 1947. Trafikken over elva for,midles 
for tiden ved !hjelp av en :bilferje. 

Av store bruer .for øivrig ska'! nevnes følgende - de 
som •ikke er gj·enoppbygd er alle erstattet med pro­
viso-ri,ske lb ruer: 

Alta bru ,var tidligere !bygd som stålfag,verksbru i 3 
spenn a 37,0 m og med en kjørebane'bredde 2,40 m. Den 
nye bru vil bli en hengebru med 104,0 m spennvidde og 
et sidespenn på 18,0 m. Kjørebanebredden vil bli 6,0 m 
111ec.l to fortaug av �1ensyn til at man med tiden venter 
bymessig bebyggelse på stedet. Arbeidet med under­
byggingen er igangsatt og brua •vil antagel,ig 'bli •ferdig 
i 19-18. 

Skaidi brn, stål'fagverkSJhrn, var tidligere hygd med en 
spennvidde på 38,0 m og kjcrn.:lianehredcle pil 3,0 m. 
Den vil b·Ji bygd opp igjen med sa,n11ne spennvidde, men 
med kjørehanebredde 5;50 m. Den blir ferdig i 19-n. 

Rcpparfjorcl /mi, stålfagverkshru, •lrndc!e tidligere en 
spennvidde J)'a 60,0 m og en kjc,irehanehredde p;"1 2,-lO 111. 
Den blir 'hygd opp igjen med en spenn\·idde p;1 61,5 m 
og kjørehanebredde 5,50 m. Brua som blir ferdig i 1947 
vil få en annen retning over el,veløpet, h1·orved inn­
kjørselen pa sørsiden vil ihli forhec.lrd. 

Stahhursrlv hru, stålfagverkshrn, hadde iidligere en 
spennvidde pi\ 50,0 m og en kjørehanebredcii.: p{1 2,50 111. 
Brusledet vil bli f-lyttet for i\ rette ut innkjørslene på 
brua. Den nye bru v-il få en spennvidde av 7-l,0 111 ,og 
en kjørebanebredde a\· 5,50 111. 

laksell' bru hie i 1944 hygd som 1hal1·permanent tre­
fagverksbru i 4 spenn å 26 ,0 m og med en kjMrehane­
bredde på 5,60 m. Den vil antagelig lbli gjenoppbygd 
på samme måte i 1947. 

Brennelv bru 1)1e også i 194-l hygd som halvpermanent 
tre.fagverks bru. Brua ,har 2 spenna 26,0 m og en kjøre­
banebredde p·å 5,60 m. •Den ble gjenoppbygd pi\ samme 
mate våren •1946. 

Borselv bru cvil bli bygd opp igjen som still fagverksbru 
med samme spenn som før, 50,0 m. Kjøre'banebreclden 
vi·! bli 5,50 m mot tidligere 3,20 111. Den blir ferdig 

1947. 
Masjok brn i Tana, stålfagiverksbru, er bygd opp -igjen 
'1946 med samme spenn som ·før, 31,0 rn, men med 

kjøre'banebrecide ·5;50 m i stedet 'for tidligere 2,'10 ni. 
Neide11 bru, stålfagverksbru, vil antagelig bli gjen­

oppbygd med samme spennvidde som før, 60,0 m, men 
med kjørebanebredde 5,50 m i stedet for ti,dligere 3,20 m. 

langfjordstrømmen bru, stålbjelkebru, var tidligere 
bygd med 3 spenn, et 1be1vegelig midtspenn på 28,0 m 
(klaffe-åpning) og 2 sidespenn på 20,0 m. Da det tid­
ligere krav om bevegelig ·bru antagelig vil bli frafalt, 
over.veies det nå å bygge lrengeibru over Langfjord­
strømmen. 

Elvenes bru (henge1bru) var tidligere bygd med spenn­
vidde 107,0 m og kjørebanebredde 2,40 rn. Brua vil bli 
gjenoppbygd som hengebru, men med spennvidde 100,0 m 
og kjørebanebredde 5,50 m. Den vil antagelig bli ferdig 
I 1948. 

Ocver Langfjordstrømmen og ved ,Elvenes :l)yade rus­
siske tropper pr<wisoriske trebruer etter Finnm:rks .fri­
gjøring. Begge rhar dobbelt kjørebane og stor 1bæree-vne. 

Karasjok bru var tidligere bygd som hengebru med 
spennvidde ·100,0 m med 2 sidespenn a 12,6 m. Kjøre­
banebred'den var 3,0 m. Det er ennå ikke truf:et bestem­
melse om type for den nye bru, men sannsynligvis vil 
det bli stalfagverksbru i flere spenn med overligg::'nde 
kj·ørebane. 

Anarjo,kka bru mellom Norge og ,finnland var tid­
ligere bygd som stålfagverksbru med 3 spenn, 1 midt­
spenn på 60,0 m og 2 sidespenn på henholdsvis 17,5 m 
og 15,5 m. Kjørebanebredden var 3,20 m. Det er ennå 
ikke ·truf-fet bestemmelse om type for ny !bru. 

Av forel,iggende rapporter fra brusprengningene i det 
nordre •Finnland, ,hvor 1040 bruer ble ødelagt av tyskerne 



t�r. 7 - I 947 MEDDELELSER FRA VEGDIREKTØREN 101 

på samme tid, framgår det at landkar og pi·larer -
utvi1lsomt pa grunn av !hastverk - i a,lminnelighet ble 
spart på samme måte so1111 i ,den østli·ge ·del aw Finnmark. 
Det framgar også at 1111an ved gje-nno.pp:byggingen av ,bru­
ene i Fiinnland ·er gått fram et-ter andre prim;ipper enn i 
Finnmark. Mens man ·hos oss har gjort bruk av lette 
provisor-iske bruer, idet man helt fra først av har tatt 
sikte på den permanente gjenoppbygging med bruk av 
stål og :betong, har man i Finnland, hvor tilgangen på 
disse materialer etter krigen er betydelig mindre, bygd 
trebruer med dobbelt kj.ørelbane og større belastnings­
evne og samtidig brukt mer permanente konstruksjons­
metoder, idet man har gått ut fra at bruene ska·[ stå 
i mange år. 

Minerydding ble høsten 1944 utført ·i Øst-Finnmark 
av norske og russiske ,militære styrker. Det ble således 
av Varanger bataljon tatt opp og ødelag.I ca. 4000 miner. 
I 19-15 og 1946 Jrnr mi·neryddingen vært fortsatt over ·hele 
fylket og vært ut.ført av tyske arbeidsavdelinger under 
norsk militær ledelse. I alt er det .tatt opp og uskact-e-
1 iggj ort ·ca. ,J 00 000 miner og .flybomber. Alle veger i 
Finnmark antas n1å å være ryddet for miner. J\!\an må 
imidlertid fremdeles advare mot å bevege seg utenfor 
vegbanen i øde og ukjente trakter. Under gjenopp­
byggingsarbeidene sommeren 1946 hendte det ·flere rran-

. � 

ger at veg,vesene-ts arbeidere fant miner, således ,ved 
Stordv bru etter at man thadde arlbeidet med brua i len­
gere tid. Da de militære kontrollører :ble tilkalt, viste det 
seg at det i området ved og i nærheten av brustedet 'Var 
et par tidl.igere uoppdagede strøminefelt på ,i alt 32 
·miner. At det ikke var skjedd noen ulykke var et rent
lykketreff.

Fig. 10. Tyske lawdminer ved Kvalnes riksveg 960, 
Finnmark. 

Kontor- og boligforholdene for vegivesenets funksjo­
nærer var i de første 1 !/2 år etter Finnmarks frigjøri·ng 
meget :primitive. Innti'l våren 1946 holdt �1ovedkontoret 
i Vadsø .til i 3 små rom i en oppsynsmannsbrakke som 
før higen var bygd i forbindelse med vegvesenets verk­
sted uten.for byen og som unngikk tyskernes brann­
stiftelse. Hovedkassereren og :hans 2 assistenter had,de 
,vinteren 1945--46 kontor i· en gamme ·(.fig. ,l'l og J 2). 
I april 1946 ,flyttet vegkontoret i Vadsø inn i en ,for-

Fig. 11. Hovedkassererens kontor ,·in,teren 1945--H,. 

Fig. 1·2. Interiør fra ho:ved:kassere.rens kontor vinteren 1845--16. 
Til pe-ngeskap ble brukt en '-\l)ren.gsto'f:fkasse som ses i for­

grunnen. 

11oldsvis stor brakke som ble stilt til disposisjon av Finn­
markskontoret. Alta vega'Vdeling ,hadde l·ike til v:åren 
1946 kontor i nabo·fylket - i Tromsø. Dette kontor er 
nå også etablert i :brakke i· Elvebakken i Alta. Porsanger 
avde·Jing og Sør-Varanger avdeling har ogs'å fått kontorer 
i relati'Vt godt utstyrte brakker, hen'holdsvis i Lakselv og 
på Sandnes ved Kirkenes. 

Midlertidige brakkelb-0lig,er er nå bygd for funksjo­
nærer og -oppsynsmenn. De.t arbe,ides for øvrig ,med 
planer om oppføring av permanente kontor- og ·boligbygg 
for ve·gvesenet og dets funksjonærer i finnma1-k. 

OPPRETTING AV SUNKNE BETONGDEKKER 

J tilslutning til artiklen i «•Med.» nr. 5, 1947, side 79, 
opplyses fra dan-sk hold at man til oppretting av betong­
dekker i Holbæk for tiden bare anvender slam av muld­
jord, uten tilsetting av sement. Den nye metode antas 
å være vesentlig bedre enn den gamle. Rd. 

j 
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FRI HØYDE I VEGUNDERGANGER, TUNNELER M. V. 
I nr. S av "Meddelelser fra Vegdirektøren" for 1942 er 

tatt inn en oversikt over fri høyde i vegunderganger og 
tunneler m. v. på riks- og fylkesveger. . En crjennomgåelse av oppgaven nå viser at det er til
dels ga�1ske store endringer siden dengan�. Enkelte und�r­
ganger er sløyfet og andre er utbedret slik at de har fatt 
større fri høyde. Det er også kommet til en del nye. 

På grunnlag av nye oppgaver fra overingeniørene har 
en stilt opp følgende oversikt som viser stillingen ved 
samtlige underganger, tunneler 111. v. på riks- og fylkes­
vegene høsten 1946: 

Oppaave over den ;ri hoyde i jernbaneunderganger m. V. " 
pd riks- •og· fylkesveger. 

Fri høvde Veg nr. for snobar Fyl kc R-riksveg Ligger ved veg F-fylkesveg 
111 

Østfold R 5 Ørcbekk 2,80 
R 5 Tros vik 3,00 
R 11 Sekkeland 3,85 
R 11 Ruud 2,70 

Akershus R I Bekkelaget 4,10 
R 3 Fetsund, øst 3,60 
R 3 Fetsuqd, vest 3,35 
R 7 Ljan st. 3,70 
R 8 Fossmoen 4,00 
R 8 Garsvik 3,60 
R 8 Frogner st. 5,00 
R 20 Sandvika 3,56 
R 40 Skøyen 4,25 
R 42 Alnabru 4,25 
R 42 Nittedalsgt. Lille-

strøm 4,00 
R 42 Sagdalen 3,50 
R 43 Rælingvegen, 

Lillestrøm 2,90 
R 44 Sørumsand 3,18 
R 46 Arnes 3,90 
R 46 Haga 2,75 
R 50 Minnesund 3,20 
R 50 Kløfta 3,80 
F 64 Skoro ved Ski 3,70 

Hedmark R 50 Stange 3,60 
R 50 Fremstad 3,25 
R 50 Moelv 3,67 
R 80a Piksrud 3,50 
R 80a Grøset 3,50 

80a Namnå 2,65 
R 80a Jømna 4,40 
R 80a Heradsbygd 3,55 
R 80b Bråten 3,60 
R 80c Ulsberg 3,90 
R 101 Midtskog 3,49 
R 102 Stangnes 3,15 
R 102 Brustad 3,10 
R 120 Pellerviken 4,50 
F 108 Vesterhaug 3,55 

0 pland R 50 Tallerås (til topp 
av hvelv) 3,80 

R 50 Dombås 3,65 
R 60 Bjørgo 3,50 
R 70 Stryken 3,25 
R 70 Grua 3,10 
R 70 Prestekvern 3,65 
R 70 Tomt 4,10 
R 70 Røykenvik 3,40 
R 70 Rødnes 3,20 
R 90 Gjøvik by 3,65 
R 172 Sjoa st. 3,10 
R 185 Stuguf!aten ( til 

topp av hvelv) 3,90 
R 186 Rønningen 3,50 
R 190 Teslo :�,BO 
R 195 Vang 3,95 

VeR 11r. I 

I 

f-'ri hoydc 
for srtobar Fy I k e R·ril<svcg Ligger ved veg F-fylkcsveg 

111 

F 194 Kalvsjø (til topp 
av hvelv) 4,70 

F 194 Berge ::l,30 
F IY7 Jevnaker hot. 3,40 
Fylkes-
vegarm L111111er st. 2,85 

I 
Buskerud R 20 Glcderud I 4,10 

R 20 Bå!crud 4,00 
R 20 Væla 4,75 
R 20 Tromma Id 4,40 
R 20 Gulsvik 4,50 
R 20 Svenkerud 3,90 
R 20 Geilo 3,75 
R 20 Snøoverbygg p[1 

R 40 
Harelangervidda 3,75 

Reistad 3,60 
R 40 Lierstranda :�,60 
R 60 Hønengaten 3,10 
R 60 Hen 3,15 
R 60 Løkka 3,40 
R 235 Hegg 3,15 
R 10 Hokksund 3,25 
R 10 Fiskumstrand 3, 15 
R 10 Krekling· 3,80 R 10 Kongsberg 3,20 R 245 Teigen 3,60 R 252 Nyhus 3,00 F 286 Vestfossen 2,88 

Vestfold R 280 Holmestrand torg 2,85 R 295 Kje11c 3,60 R 300 Sem 3,33 R 305 Dølebak., Sandar 2,81 R 315 Sta vernveien 4,00 F 290 Guttulsrud 3,00 F 290 Sande 3,10 F 299 Thorstrand innen
F 330 

Larvik by 3,10 Stuen 2,83 
Telemark R 40 Ko.rkcrsvollbak. 5,20 

R 40 Skjelsvik 3,20 R 40 Sannidal st. 3,20 R 316 Nylende st. 4,00 R 340 Bøle 3,85 R 345 Akkerhaugen 2,95 R 345 Moen 3,70 R 345 Tinnegrend st 4,50 R 350 Merkel;,ekk st · 3,52 R 350 Refsdalen 3,65 R 350 I Pr�stestrancta 3,46 R 350 Manstien, over-
F 339 

bygg for ras 2,60 Lunde st. 3,50 
Aust-Agder R 40 Vippa bru 4,75 R 379 Moland 4,00 R 390 Svenes bru 4,00 R 390 Evje taubane 3,80 R 190 Arendal ved 

R 390 
Amerikakleiva 4,40 

Hynnekleiv 5,00 
R 390 Vågsdalcn bru 4,00 
R 393 Fidje 4,00 
R 400 Fonnefjel! (halv-

tunnel) 4,50 
F 381 Laget i Holt 3,20 
F 381 Laget bru 4,07 
F 402 Stoa 3,30 
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Fy 11, e 

Vest-Agder 

Rogaland

R 40 

R 40 

R 40 

R 39:i 
R:rn5 
R 395 
R 400 
R 400 
R 400 
R 400 
R 423 
R 425 
R 425 

R 425 

R 430 
R 440 
R 440 
R 440 
R 440 

R 440 
R 440 

F 421 
F 423 
F 427 
F 436 
F 465 
F 466 
F 443 
F 445 

R 40 
R 440 
R 440 
R 440 
R 440 
F 
F 
F 477 
R 10 
R 40 
R 40 
R 440 
R 440 
R 390 

R 505 
R 505 
R 505 
R 505 

R 505 

R 506 

R 506 

R 506 

R 506 

1\\EDUELELSER 1:RA VEGDIREKTØREN 

I Fri hovde 
Ligger ved I for �11ob.:i.r 

Vl:b 

,, l<:.n 111 en·· vl'gsloy­
fc (lopp hvl'iv) 

Oycklci\·a, Nedre, 
t:1ubane 

llyeldciv;i, Ovrl', 
taubane 

l(varslei11 
E!,!cla11c1s:i 
Hagen 
I<:. rossen, Soml rl' 
1-<:.rosscn, Nurclrc 
A11kland 
l(ilcclalen 
Nt1del;1nds111ocn 
Hcdcleland 
�(yllancl. pri\'. l1c11-

<>ebr11 uvcr \'C" 
oi�vatnet, !111111�1,1 topp hvelv 
S11;1ne1110 
Sire h111., I. 355 m I 
Øksnes -,,- ,rn m t 
Gjeilenc-,,- 290 m I 
D}upecl.-,,- 150 m I

Hoyde målt topp
hvelv

Sirc;°1 bru, rortal 
Bakke bru, portal. 

topp hvelv 
Hunsfoss 
Skarstad 
Øydncskleiv 
Hjemlestad 
Gyland st. 
Fedåg 
Ost-Siereåen 
Vcst-Sire{1e11 

2 km fra Egers1111 d 
Eide 
Ligningstjern 
Linland 
Moyelva 
Rekefjord 
Rekcf)ord 
Bryne 
Giljajuvet tun. 
J\>\oibukta " 
Jossinghamn 2 " 
V. f. Tronvik "
S.-o. ,, 3 "
Gya (kan kjores

utenom) tun.
Kvaloy
Iglatjern "
Sulclalsporten 2"
Nesflaten-Fylkes-

grensen tunnel
Nesflaten-Fy! kes­

grensen 6 halv­
tun., minste h.

Ropei d-Saudasj .,
5 tun., minste h.

Ropeid-Saudasj .,
l halvtunnel

Ropeict-Saudasj.,
SJ'.OOVCrbygg 
v I Ho11ga11vik 

Ropeid-Saudasj ., 
sn ooverbygg 

Ill 

G,70 

5,00 

4,711 
-1.511
-!,til) 

7.80 
4,ol) 
5,0:) 
4.50 
:,,50 
-1,50
4,5U

3,611 

2,78 
5,0U 

4,00 

4,10 

3,75 
4,00 
5,00 
5,00 
5 85 
4:55 
4,50 
S,00 
7,40 

4,00 
3,03 
3,65 
3,48 
3,24 
3,00 
2,60 
2,90 
4,50 
4,50 
3,60 
4,50 
4,30 

3,00 
3,30 
3,40 
4,50 

3,40 

3,00 

3,oO 

3,60 

3,90 

4,60 

Fylke I 
Veg 11 r. 

R-riksvc•• 
F-fylkesv�g 

Hordaland R 20 
R 60 
R 60' 

R 60 

R 270 
R 270 
R 500 
R 500 
R 500 
R 520 
F 525 
F 535 
F 535 
F 547 
R 20 

R 20 

R 20 

R 500 

R 500 

R 542 

F 535 

F 534 

More og Romsdal R 180 

R 180 

R 185 
R 185 
R 185 
R 185 
R 185 
R 185 
R 185 

R 185 
R 185 
R 620 
R 640 
R 640 

R 640 

Ligger ved 

Grimåsen plattf. 
Vossevangen 
Vossevangen 

(Voss-Granvinb.) 
Mellom Vossev. og 

Palmefoss 
Lone plattform 
Arnetveit 
Odda (Ore bru) 
Odda 
Arhus 
Nesttun 
Sagvåg i Stord 
Dale st. 
Dale gård 
Fjosanger st., tun. 
Parsell Nesttun-

Kvandal, 12 tun. 
Den laveste ved 
Lønnes har en 
minste h. av 

Parsell Kinsarvik­
Eidfj., Furlaskr. 

Pars. Eidfj.-Fossli 
5 tun. 2 av dem 
har en m. h. av 
og 3 en m. h. av 

Pars. Odda-Tysse­
dal, 4 tun. Samt­
lige har en 111. 
høyde av· 

Fjæra-1-<:yrping, 
12 tun. Samtlige 
har en 111. h. av 

Parsell lsdalstø­
Hundven, 2 tun. 
Den laveste ved 
Hundven, har 
en m. høyde av 

Parsell Eidsland­
Straume, 12 tun. 
Den lav., 600 m 
fra Eidsland hol­
deplass, har en 
minste h. av 

Pars. Dale-Fosse, 
1 tun., 3 km fra 
Dale 

"Knuten" 5,9 km 
s. Geiranger

Visethammeren, 
tunnel 

Foss 
Ski ri 
Horghirnseide 
Vengestucn 
Halsa 
Hølgenes 
Snøoverb. øst for 

Våge 12 stk. 111. 
høyde 
Tun. ø. f. Våge 
6 stk. m. l10yde 

Tunnel øst Skodje 
Tun. vest Skodje 
Vest for Grøttør 
Bjørnehaugstun. 
Midtbekken 

skredoverbygg 
Trettøya 

103 

Fri hovde 
for snobar 

veg 
Ill 

3,90 
3,80 

3,85 

4,00 
2,70 
2,50 
3,95 
4,00 
3 90 
4

1

40 

3'.35 
2,75 
2,15 
3,90 

3,65 

4,40 

4,40 
3,80 

4,50 

4,50 

3,50 

4,00 

3,50 

4,50 

4,50 
4,00 
5,00 
5,65 
4,25 
3,50 
4,00 

4,30 

4,30 
3,25 
3,25 
3,95 
4,35 

3,25 
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Fylke 
Vag nr. 

R-riksveg
F-fylkesveg 

R 640 

R 640 
R 640 

R 640 

R 640 

R 640 

R 640 

F 620 

Sør-Trøndelag R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 130 
R 130 
R 130 
R 130 

R 661 
R 662 
R 50 

F 669 

Nord-Trøndelag R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 706 

R 710 
R 710 
R 730 

Nordland R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 
R 50 

R 50 
R 50 

R 50 

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTØREN Nr. 7 - I 947 

I Fri hyødc 
for snøbar Ligger ved 

1 

veg 
111 

skredoverbygg 
Brattbakken 

3,25 

· skredoverbygg 3,25 
Einardauen 3,50 

skredoverbygg 
Grøvlatunnelen 3,25 

Fonnafonna 
skredoverbygg 3,25 

Flatvadura 
skredoverbygg 3,50 

Kallblinga 
skredoverbygg 3,25 

Gjørastranda 
skredoverbygg 3,50 
På veianlegget 
Sunnd.-Eidsøra 
2 tun., m. høyde 4,35 

Snøoverbygg, 
Håhammeren 2,60 

Stamne 4,20 
Heimdal 3,60 
Hoffstad 4,32 
Soknes 3,65 
Engan 3,43 
Hesthagen (hvelv) 4,60 
Støren prestegård 3,90 
Fjeset 2,90 
Grisvoll 3,00 
Harborg (her er 

planovergang 
ved siden) 2,40 

Løkken 3,80 
Melhus 4,30 
Provis. undergang 

på Innherredsv. 5,10 
Trondheim, Diger-

mulen, tunnel 4,25 

Langstein 3,86 

Ronglan 3,63 
Levanger 3,95 
Mullia 3,95 
Stamphusmyra 3,20 
Fleskhus 3,70 
Grong 4,85 
Ekker 3,74 
Formofoss 3,6 1 
Vintermyra 4,38 
Hyndøvågen 

låvebru 3,55 
Gudå 2,90 
Østkil låveport 2,75 
Melhus i Overhalla 4,00 

Majavatn 4,20 
Majavatn (Abel) 4,20 
Kopfjelli 4,20 
Sefrivatn 4,20 
Nyrud 4,00 
Skjerva bru 4,00 
Svalvann tunnel 5,00 
Elsfjord 4,20 
Tverånes 3,30 
Storfosshei 3,30 
Saksenvik tunnel 

4,20 i Saltdal 
Setså i Saltdal 4,20 
Kvænflåget, 

4,20 på midten 
å sidene 3,25 p 

Fy] k e 

Finnmark 

Veg nr. 
R-riksvcg 

F-fylkcsvcg 
Liggt.:r ved 

R 50 Rotvannet i Ha-
marøy, tunnel 

R 50 Falkelva i Hamar-
øy 

R 50 Kongens gate 9, 
Narvik 

R 766 Holandsvika tun. 

R 50 

Portaler på ferjek.: 
Bognes i Tysfjord 
Skarberget 
Forså 
Skjærvik 
Grindjord 
Vassvik 
Øyjord 
Bilferjen "Sjoveg 

l" høyde under
båtdekk 

Bilferjen "Oskars-
borg" høyde u. 
bMdekk 

Mellom Hesseng 
og Kirkenes 
(km 606) 

Fri hovde 
for sncibar 

veg 
111 

5,00 

5,50 

4,00 
5,00 

5,20 
5,20 
3,60 
3,90 
4,40 
4,00 
3,70 

3,00 . 

3,80 

4,50 

Av viktige endringer siden oppgaven i 1942 kan nevnes at undergangen på riksvei 20 ved Geilo er hevet fra 3 20 intil 3,75 m. Un�erganger:i �å samme veg ved l(insa�vik iHordaland er fJernet. Pa riksveg 40 i Buskerud er under­gangen ved Reistad (i Lierbakkene) hevet fra 3 40 111 til3,60 m og ved Lierstranda på samme riksveg f/a 3 20 t11 
�il 3,60 m .. Begge _disse undergangene er samtidig utvidet1 bredden slik at de ikke lenger er direkte farlige for trafikken.I samme fylke er undergangen på riksveg 245 ved Teigen(Skollenborg) hevet fra 2,40 rn til 3,60 111• Ved Odda påriksveg 500 i Hordaland er undergangen hevet til 4,00 mfra 3,15 111. 

På riksveg 20 til Bergen er undergangen ved Sandvikaden laveste med 3,56 m. Sørlandske hovedveg - riksveg
10 - har de laveste undergangene ve? Skjelsvik og Sannidal1 Telemark. De er begge 3,20 m. Pa riksveg 50 er lavesteunderga�g ved Minnesund bru, 3,20 m. Samme høyde harfor øvng undergangen ved Stamphusmyra på sammeriksveg i Nord-Trøndelag fylke. 

På de største gjennomgangsvegene er det således ikkelenger undergar�ger med mindre fri høyde enn 3,20 m. I Sogn og Fjordane og Troms fylker er det ingen veg­underganger. 

'DR,Afl1K1KPRO.B1LEMET I STOR,E BYER
,En amerikaner, Carroll L. Meins, hevder at trafikkopp­

hoping 1i større byer ik�e kan !·øses ved å bygge sær­
ski.lte «.freeways» for ipnvatbller. 

«Det er !blitt gjort en fundamental fei1l ved .å •prøve å
løse dette trafikkproblem ved å skaffe økte muligheter 
for ,kjørin-g med privatbi,ler i stedet for med offentlige 
komimuni·kasjoner,» erklærte han. 

Mr. Meins, som sitter i en kommisjon for ut-v·idelse av 
Bostons unclergrunns'baner, peker .på at det trengs 18 
kjøreba-ner på en autostrada for å frakte like mange 
personer som togene på et eneste undergrunnsspor. 

(!Etter Eng. News�Record.) E. R.
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VEGVESENETS KASSERERTJENESTE 

Da stortingets veg- og jernbanenevnd sluttet seg til 
Vegdirektørens forslag om t1 opprette særskilte kontor­
kassererstillinger ved vegkontorene, var det med forbehold 
om at de kassererforretninger ute i distriktet som kunne 
administreres billi_gst ved fylkenes vegtilsynsmenn eller 
andre tilsatte kasserere ogsi'1 i framtiden skulle utfores 
av disse, jfr. innst. S. nr. 124 for 1939, s. 21. 

alt selv, 6 hvor ele har hjelp av unclerkasserere, 4 hvor clrt 
både er under- og anleggskasserere og endelig 4 hvor det 
ikke er underkasserere, men endel anleggskasserere. 

Det er på grunnlag av innhentede oppgaver utarbeidet 
en oversikt som viser hvordan ordningen er gjennomført 
i de enkelte fylker, og de forvaltningsmessige resultater :w 
den i regnskapsterminen 1945-46. 

Kontorkassererordningen er nl1 p!1 elet nærmeste gjennom­
ført idet det pr. I. juli 1947 bare vil gjenstå et kontor. Så 
uensartet som fylkene er i utstrekning og i trafikkmessig 
henseende, var det fare for at en total sentralisering av 
kasseforvaltningen til vegkontorene ikke ville lmnne gjen­
nomføres over alt uten {1 fordyre l<asseadministrasjonen. 
Ordningen er derfor gjennomført forskjellig i de enkelte 
fylker, slik at det er 4 fylker hvor kontorkassererne greier 

Den omfatter 27. kontorkasserere mecl 42 assistenter og 
101 undcrkasserere samt 146 anleggskasserere. Det samlede 
forvaltningsbeløp hos kontorkassererne utgjorde 89,9 mil­
l ioner kroner. Omkostninger til lønn med regulerings­
tillegg m. v. kr. 348 600, skyssgodtgjorelse kr. 57 500 o.; 
godtgjørelse til underkassererne kr. 38 920, i alt kr. 445 00:) 
eller 0,49 % av forvaltningsbeløpet. Kontorleie, telefon, 
trykksaker, porto m. v. er ikke medtatt i omkostningene, 

Vegkontoret 
i 

0stfold 
Akershus 
J-f;:,dmark ............ . 

Kongsvinger ....... . 
orlanct .............. . 

Brandbu ........... . 
Valdres ............ . 
f'l. Gudbrandsclal .... . 

suskerud ............ . 
vestfold ............. . 
Telemark .. · · · · · · · · · · · 
Aust-Agder .......... . 
vest-Agder ........... . 
Rogaland ............ . 
Hordaland ........... . 

Odda .............. . 
Sogn og Fjordane .... . 

Førde ............. . 
Nordfjordeid ....... . 

Møre og Romsdal .... . 
Sør-Trøndelag ........ . 
Nord-Trøndelag ....... . 
Nordland, Bodø ...... . 

Mosjøen ........... . 
Narvik ............ . 

Troms, Harstad ...... . 
Tromsø ............ . 

Finnmark, Vadsø ..... . 
Alta ............... . 

! l(ontorkasserere Anleggskasserere 

I 

Hva anleggskas-
--------------------1----------,--- sererordningen I - _Anta_1_1 __ J Utgifter 

/
--Forva

1

1tni_ng_ 
Ut- I 

ville koste 111ed 
. . kontorkasserernes 

Ubet. 
For- GodtgJ. forvaltning 

I
'
I 

gifter i valtn. i�� av,__ __ Funk- Under- Lonn samt

l 

1 lllilli- Pr. �� av Antall godtgj. ; forvalt-

I 
sJonær- kas- sk�:ssgodt- aner hink- forvalt-

!
(ikke sl,yss) mill. 

I
ning l

j 
•,o', 

\ 
Beloi, i er serere 

I 
gJorclse I sionær I ning : 

3 
3 
2 
1 

I 
1 
1 
3 
4 
4 
2 
3 
4 

3 
3 
I 
I 
3 
4 
3 
6 
2 
3 
2 
I 
3 
2 

7 
4 

22 
11 

13 
2 
4 
3 
2 

21 
'1 
2 
2 

5 
3 

22 660 
19 920 
10 990 

5 900 

6 130 
5 500 
6 840 

19 750 
21 000 
29 330 
20 090 
16 930 
24 260 

15 690 
22 220 

7 230 
8 150 

17 170 
21 250 
22 300 
38 260 
12 300 
16 990 
11 530 

6 090 
25 600 
10 930 

4,18 
4,25 
2,95 
1,66 

0,93 
1,09 
1,11 
3,51 
3,68 
6,75 
3,70 
3,13 
5,36 

2,34 
3,26 
1,69 
1,03 
3,40 
5,12 
4,72 
7,44 
2,11 
3,23 
2,62 
1,79 
6,39 
2,45 

1,39 
1,42 
1,48 
1,66 

0,93 
1,09 
1,11 
1,17 

10,92 
1,69 
1,85 
1,04 
1,34 

0,78 
1,09 
1,69 
1,03 
1,13 
1,28 
1,57 
1,24 
1,06 
1,08 
1,31 
1,79 
2,13 
1,22 

0,54 
0,47 
0,37 
0,35 

0,66 
0,50 
0,62 
0,56 
0,57 
0,43 
0,54 
0,54 
0,45 

0,67 
0,68 
0,43 
0,79 
0,50 
0,41 
0,47 
0,51 
0,58 
0,53 
0,44 
0,34 
0,40 
0,45 

I 
2 
2 

4 

7 
I 
3 

g 
3 

53 

34 

10 
9 

s 

129 
2 390 
1 265 

3 981 

4 837 
522 
627 

13 720 
I 370 

50 420 

31 241 

7 098 
3129 

2 774 

0,01 
0,24 
0,13 

0,4 

0,48 
0,05 
0,04 

1,37 
0,1 
4,67 

2,97 

0,71 
0,28 

0,26 

1,0 

1,0 
1,0 
1,25 

1,0 
1,0 
1,08 

1,05 

1,0 
1,IS 

1,05 

1,6 
1,0 
0,75 
0,75 

1,4 
1,4 
1,4 
0,8· 
1,25 
1,3 
1,1 
1,0 
0,75 

1,0 
1,2 
1,2 
1,2 
1,3 
0,9 
0,5 
1,5 
1,5 
1,5 
1,3 
1,3 
0,9 

- I o,9 

66 900 
42 500 
22 100 
12 500 

13 000 
15 300 
15 500 
28 100 
46 000 
S7 700 
40 700 
31 300 
40 200 

23 500 
39 200 
20 300 
12 400 
44 200 
46 100 
23 600 

111 700 
31 700 
48 500 
34100 
23 200 
57 600 
22 000 

! 69 / 101 / 445 010 I 89,s9 I 1,30 j o,49 / 146 / 123 103 i 11,12 I 1,os I 1,11 I 999 900 

' Oppgava omfatter '/, år. Forvaltning pr. funksjonær ville ko111111et opp i gjennomsnitts(orvaliningen l ,:J for hele landet. 
' Gje11110111snittlig procentsats for 11tbetalt kasserergocltgjorelser 1936-37. 
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men kan etter de foreliggende oppgaver anslås til kr. 63 000 
eller 0,07 % av forvaltningsbeløpet. De totale omkostninger 
blir da kr. 508 000 og 0,56 % av forvaltningsbeløpet. 

Siste år med bare anleggskasserere og ingen kontor­
kasserere var i 1936-37. Da hadde vegvesenet 441 kasserere 
i virksomhet. Gjennomsnittsprosenten for utbetalt kasserer­
godtgjørelse utgjorde l, 11. Legges denne prosentsats til 
grunn for beregning av kasserergodtgjørelsen av 1945-46's 
forvaltning, viser det seg at kontorkassererordningen i dette 
ene budsjettår alene har spart vegvesenet for kr. 558 000 
i forhold til den gamle ordning. En har da ikke regnet 
med kontorutgifter til noen av gruppene, fordi en for 
anleggskassererne ikke har slike oppgaver. Vegvesenet har 
ikke hatt utgifter til kontorleie og telefon for anleggs­
kassererne og det er mulig at disse også bruker mindre 
porto enn kontorkassererne. Disse mindreomkostninger for 
anleggskassererne (anslagsvis kr. 20 000) vil imidlertid mer 
enn oppveies av at skyssgodtgjørelsen til kontorkassererne 
er medtatt i sammenligningsgrunnlaget, mens de tilsvarende 
omkostninger til anleggskassererne ikke er det. I denne 
forbindelse kan nevnes at portoutgiftene som nå utgjør 
en vesentlig del av kontorholdsutgiftene vil kunne redu­
seres betraktelig ved bruk av sjekk og utbetalingskort. 

Av oppgaven framgår at kontorkassererordningen også i 
fylker med mange underkasserere er biiligere enn en kom­
binert kontor- og anleggskassererordning. I Sogn og Fjordane 
fylke er hele forvaltningen trukket inn til kontorkassererne. 
Til hjelp for utlønning i avsidesliggende distrikter er ansatt 
19 underkasserere med en godtgjørelse av 0,5 % av ut­
betalte beløp. Allikevel er administrasjonsprosenten for 
hele fylkets forvaltning bare 0,63. I de øvrige fylker som 
har hele eller praktisk talt hele forvaltningen lagt inn under 
kontorkassererne er administrasjonsprosenten fra 0,54 helt 
ned til 0,35. Ser en til sammenligning på f. eks. Møre og 
Romsdal hvor kontorkassereren for sin del av forvaltningen 
har en rimelig administrasjon, hever anleggskassererne 
administrasjonsprosenten til 0,78 % for hele fylket. En kan 
herav slutte at det i alminnelighet lønner seg å trekke inn 
hele fylkets kasseforvaltning til kontorkassereren, selv om 
anleggskassererne må fortsette som underkasserere. 

Oppgaven viser at det fremdeles er 146 aktive anleggs­
kasserere eller kasserere som lønnes på prosentbasis, og 
at disse hadde en forvaltning på omlag 11,7 millioner 
kroner i budsjetterminen 1945-46. Den utbetalte kasserer­
godtgjørelse kr. 123 700 utgjør i gjennomsnitt 1,05 % av 
forvaltningsbeløpet. 

Det er imidlertid ikke tilstrekkelig å bedømme kontor­
kassererordningen ut fra de gode økonomiske resultater 

alene. Alle som har lært ordningen å kjenne kan sikkert 

underskrive hva en av vegvesenets ingeniører uttaler:

"En kan ;1å få greie opplysninger om alle nødvendige data 

vedrørende funksjonærer og arbeidere, det være seg arbeids­

tid, ferieberegning, lønninger, skattetrekk og annen trekk

111. m. Alle disse oppgaver som før var mer eller mindre
ajourførte og spredt utover i distriktet er nå lett tilgjengelig
ved avdelingens kontor." Noen av vegkontorene hadde
også tidligere iallfall i noen tid en slik oversikt, men arbeidet
ble utført av vegkontorets personale og kostet ikke så
lite ekstra. Ved et av kontorene ble således under krigen
gitt tillatelse til å ansette 3 nye funksjonærer til føring av

et lønns- og skattetrekkregnskap. Dette er ellers en del 
av kassererens arbeide, og etter at det ble ansatt kontor­
kasserer er det nå bare 4 funksjonærer om tt utføre llelc 
kasserertjenesten i vedkommende fylke. 

Som pekt på i rundskriv av 2. juli l 937 var det forutsatt 
at nyordningen ville spare vegadministrasjonen for opp­
setting av et stort antall rekvisisjoner, anvisninger samt 
ekspedisjoner vedkommende kassereransettelser, garantier 
111. 111. Verdien av denne avlastning er kanskje ikke stor for
de enkelte vegkontorer, men teller likevel for den samlede
vegadministrasjon. Det hitsettes en statistikk som viser
kassererordningens virkning på tallet av innkomne rekvisi­
sjoner til Vegdirektøren:

Budsjettår Antall 
rekv. 

Anviste 

beløp i 
mill. 

I Antall 

Kontorkass. \A II leggskas5 

1938-39 ...... 6606 58,0 1 425 
1939-40 ...... 6353 61,7 2 424 
1940-41 ...... 6019 109,8 5 407 
1941-42 ...... 4308 103,l 9 363 
1942-43 ...... 4311 97,2 16 297 
1943-44 ...... 2898 103,8 20 235 

1944-45 ...... 1935 82,4 28 204 
1945-46 ...... 3197 116,5 28 176 

Liknende avlasting har skjedd for alle ekspedisjoner som 
sUtr i forbindelse med kasserertjenesten. 

REISETRAFIKKEN I 1946 

Landslaget for reiseHve·t i !Norge :har utsendt 'beretnin" 
om reisetrafikken fra utlandet i 1946. 

"' 

.Oen samlete trafilk.k av utenllandske retisen.de ,var 
194201. Herav kom 86·115 med jernbane 50 080 med 
ruteski.p, 42 804 med ,bi-I, sylkkel o. 'l., 15 000 med :fly og 
sluUeJlJ,g 202 med .flyten,de hoteiller. Taillet for sistnevnte 
kategori av reisende var bare en brøikdel av !hva det var 
i sis-te fredsår før krigen (1193-8), ela �leie 46 47,l .be­
søkte oss pr. turistski1p. 'Det samlete tall .på uten'landske 
,turister •i nevnte å·r lå for øvri1g o,gså vesentlia •høyere
enn i 194'6 med ,ialt 269 053 misen-de. 

"' 

!En 1vurdening av ,landets fontekter av den utenilandske
turis·t-trafiklk i 1946 .gir følgen.de res.u'ltater: 
Passasjerfrakter med norske ·ruteskip o g  

frly til og  fra ilandet . . . . . . . . . . . . . kr. 
Hote.Il o g  reiseutgifter innen landet . . · · · 
De utenllandske reisel1'des innkjø'P .. : : : : �;: 
flyten,de 111oteller o. I. . . . . . . . kr. 
Sportsf.iske .... · · · · 

· 
· ......... : ·. ·.: ·.::: · kr. 

Post, telegraf og telefon . . . . . . . . . . . . . kr. 

13 350 000 
58 250 000 
4 000000 

0 
0 

2 000 000 
Kr. 77 600 000 

Denne sLUm fordelt ,på samHige i 1946 ankomne 194 201 
uten'landske rnisende utgj·ør ca. kr. 330,- pr. reisende. 

Til sammen11'ikning kan a·nføres at Nor,cres samlede 
inqtelkt av ,turisttrafikken rvar: 

0 

1937 anslått til ca. kr. 67 350 000 
193'8 anslått till ca. kr. 718 000 000 
1939 anslått til ca. kr. 7-2 200 000 
1946 anslått til ca. !kr. 77 600 000 
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OVERINGENIØRMØTET 1947 

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

Sp ø r s  III ft l 5. 

1'v1aski11drijl ved anlegg OJt w:c/li/;dwld. 

a. Maskinplanering.

Overingenior Nore/ang innledet om dette punkt med 
fulgende foredrag samtidig som han viste endel lysbilder: 

Ved planering i jordterreng har hakke og spade i for­
bindelse med trilleb[tr eller skinnegang med vagg vært 
omtrent enerftdcndc i vegvesenet. Hvis maskinell drift 
skulle anvendes, var man henvist til bruk av gravemaskiner, 
og disse passet ikke for vegvesenets drift. Massene ved 
veganleggene var fur små og bevilgningene for spredte, så 
overveielser i den retning ga alltid et negativt resultat. 

Etter den forrige verdenskrig begynte imidlertid ameri­
kanerne å eksperimentere med å bruke traktorer sum gikk 
på belter til planeringsarbeider. Ideen er antakelig kommet 
fra de engelske "krigstanks" som ble oppfunnet under 
den første verdenskri�. Disse traktorer kunne g;i i all slags 
terreng n{ir det bare ikke var for ulendt, de var meget lett 
rnanovrerbare, og hadd� en stor trekkraft. De ble forsynt 
med en tverrplog, en sakalt Bulldozer, foran så de kunne 
skyve massen foran seg. Dessuten ble det brukt slepe­
skuffer i likhet med de sum tidligere ble trukket av hester 
men med større dimensjoner. De første traktorer va; 
antakelig p11 25 Hk, mens de 11[1 mest anvendte er p{i SO 
oppover til 150 Hk. De første skraper var pi"t ca. "/., 111 :i 

men de mest anvendte 1111 er på 6-10 111:i, og man kan få
sl<raper helt opp til 35 m". Utviklinaen har o-,Ht llg • b b gar 
stadig fremad med kjempeskritt. 

planering med trakt�r og skraper anvendes n[t over hele
verden i en kolossal. mal"estokk. Der fabrikeres mange mer-
k . o" so!ll et bevis pa den store utbredelse kaii 

er, 5 . . c nevnes 

t b�rc en enkelt fabrikk I Amerika Cateri)illar f·ib .k a " . . ' c , c n 'ercr

planeringstraktorer for I milliard kroner 0111 året. 1 veg-
vesenet har denne planeringsmetode med traktor vært
anvendt i Finnmark, Osterdalen i Hedmark og i Østfold.
ieg har dessverre ikke kunnet fil tilstrekkelige opplysnin­

ger 01n hvor mange 111:i som er utført av planering i Finn-
mark så omkostningene direkte kan sammenlignes rnect
de gamle arbeiclsmetocler, og jeg må derfor holde meg mest
til resultatene fra Østerdalen, hvor jeg sammen med ingeniør
Rudlang hadde direkte med planeringen å gjøre. 

1 1932 ble eler ved Vegdirektørens foranstaltning inn­
kjøpt en beltetraktor Caterpillar 30 Hk, samt en rulle­
skr;ipe og en plog, som ble plasert på veganlegget Tolga­
Engerdal i Øster�alen. �ennc traktor veiet 4,5 tonn og
llar en kraft av 2::i Hk, pa trekkstangen, hvilket svarer til 
en kraft av 2500 kg på lavgear og I 150 kg på høygear. Den 
var forsynt mccl en 30 Hk. bensinmotor. Bensinmotorer 
egner seg imidlertid ikke så godt på maskiner som skal
trekkt: så tungt. Etter datidens priser gikk der med kr. 2,78 
pr. time i brensel til denne traktor, mens den langt storre 
ug sterkere Caterpillar 06, som senere ble anskaffet og 
som hadde dieselmotor bare brukte kr. 0,75. Skrapen var 

Spursn1fli 4 b :· \"egen es opp111erki11g. vil bli inntatt senere. 

en rulleskrape uten hjul som rommet :Ji4 m". Når det var 
"topp" på den, tok den imidlertid ca. I m3. Senere ble 
anskaffet en litt større skrape på ca. I rn3

• Dessuten med­
fulgte en plog på hjul til å løsne grunnen, men den viste 
seg å være for svak. Der ble neste år anskaffet en kraftig 
uppriver mecl 3 klør som gikk på hjul, og denne gjorde 
meget godt arbeid. Grunnen var ikke alltid clen beste 
enkelte steder var det grus uten vesentlig stein, og de; 
gikk arbeidet fort umia, men det var også strekninger 
med hårde masser og meget stein som tok hardt på red­
skapene. 

Med denne traktor ble elet planert ca. 10 m:1 i gjennom­
snitt pr. time, hvilket skulle svare til ca. 12�15 vendinger, 
da skrapen ikke alltid gikk full i dette terreng. En regnet 
den gang at vi sparte 30-50 % ved denne arbeidsmetode. 

Disse redskaper er nå helt foreldet, så jeg skal ikke opp­
holde meg lenger med det, men det har sin store interesse 
å konstatere hvor mange vendinger der kunne gjøres. 
Hvis det med de moderne redskaper som nå skal anskaffes 
til vegvesenet kan gjøres like mange vendinger, kan ytel­
sen bli ca. 70-100 m3 jord pr. time, men det skal jeg 
senere komme tilbake til. 

I 1938 ble anskaffet en ny traktor Caterpillar D6 med 
skrape. Prisen på traktoren var kr. 13 900 og på skrapen 
kr. 15 200. Traktoren veiet 6,7 tonn og hadde 45 Hk. på 
trekk-kroken. Skrapen, som veiet 3,9 tonn, gikk på 2 hjul 
med 13,5" luftgummi og rommet 3,6 1113 strøket mål. Den 
var hydraulisk drevet ved håndtak på førersetet. Aggre­
gatet ble anskaffet først og fremst for å fylle ut en ca. 
19 000 1113 fylling ved clen nye Tynset bru. På den ene side 
var det en lang, dyp skjæring i "kvabb", og på østsiden 
måtte massene tas fra elvebredden og kjøres opp på fyllin­
gen, som var 3-4 m høy. Transportlengden på begge 
sider var i gjennomsnitt ca. 350 m. På vestsiden var grun­
nen noe sandblandet kvabb. Den var ikke av den aller 
verste sort, men man kunne om høsten ikke gå der hvor 
traktoren arbeidet. Skrapen sank ofte ned i grunnen til 
akslingen, men traktoren hadde ingen vanskeligheter med 
å trekke den opp. Der ble uttatt ca. I 2 m• pr. time i gjen­
nomsnitt, altså ca. 3,5 vending pr. time. Det viste seg at 
massene ble så godt komprimert at eler gikk ca. 6 0,

0 mer 
masse i fyllingen enn i skjæringen. Omkostningene ble 
utregnet til kr. 0,90 pr. m" idet en regnet en timelonn for 
traktor, skrape _og 3 mann på kr. l 0. Dette var ca. , I:; av 
hva det ville koste vecl manuelt arbeid. 

Omkring i'irene I 934--35 ble der til Østfold fylke an­
skaffet 2 Caterpillar beltetraktorer, en mindre "Diesel 35"
og en stor "Caterpillar diesel 60". Ingeniør Bruda[ har
skrevet en artikkel om bruken av dette i "Meddelelser fra 
Vegdirektoren". Der ble anvendt en hjemmelaget slepe­
skrape (uten hjul) på ca. 3,5 m• for den største traktor, og 
mecl denne ble i alminnelig leirterreng planert ca. 28 111 :i 

pr. time. Omkostningene mecl amortisasjon ble beregnet 
til kr. 0,70 pr. rn". Foruten i alminnelig terreng ble den 
ogs{1 anvendt til uttaking av en stor skjæring hvor mas­
sene var leire av aller verste sort. Dette arbeicl har sin 
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store interesse da det viser at maskinplanering kan an­
vendes også i meget bløt leire. Det opplyses at leiren var 
så bløt at man med letthet kunne skyve en stang ned med 
bare hånden. I denne grunn gikk den store traktor med 
slepeskrapen, men den greide ikke å fylle skrapen alene. 
Den lille traktor ble da tatt til hjelp idet den hjalp til å 
trekke den store under lastingen. Kraftoverføringen fore­
gikk ved en wire som var så lang at den lille traktor kunne 
gå på fast grunn. Omkostningene ved planeringen her er 
oppgitt å komme på _kr. 1,11 pr. m3, eller ca. 1/3-1/4 av 
kostendet ved manuelt arbeid. 

I Finnmark har: maskinplanering vært drevet i ganske 
stor utstrekning. Der var først anvendt en Hanomag trak­
tor, men beltene på denne var for svake så de gikk stadig 
i stykker. Det ble så anskaffet en bensindrevet Caterpillar 
traktor på 30 Hk. og senere 2 stk. Caterpillar D6. Dette 
var maken til de traktorer som ble anskaffet til Østerdalen. 
Av redskap hadde de 2 Bulldozer, eller rettere sagt Angle­
dozers, 1 oppriver og 1 slepeskrape på ca. 3/4 m3• Dess­
uten hadde de en høvel som ble trukket av en traktor. 
Høvelbladet manøvrertes hydraulisk og kunne med den 
største letthet settes i alle stillinger og bl. a. skyves langt 
ut til siden. Denne gjorde et ·utmerket arbeid. Med disse 
redskaper ble vegen mellom Børselv i Porsanger og Lakse­
fjord, ca. 42 km, planert på 2 somre. Grunnen var vesentlig 
morene, og det ble delvis nødvendig å bruke oppriver for 
å løsne massene. Traktorene ble kjørt i 2 skift og i det 
3. skift tok et spesielt servisemannskap seg av maskinenes
smøring og stell. Det kan nevnes at selv stikkrennefunda­
menter ble opptatt med Bulldozers. Ved lengere trans­
porter ble brukt bil, og der ble da bygget en platt hvor 
massene ble skjøvet oppå med Bulldozers og derfra skjøvet
direkte ned i bilene så håndlasting ble unngått. 

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

Spesifikasjoner for Caterpillar D7 er; 

Vekt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 tonn 
Antall Hk. . ................................ 92 " 

-,,- på kroken . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 80 
Største lengde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,10 111 

,, bredde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,46 -
,, høyde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,02 -

Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ca. kr. 50 000 

Traktoren har en 4-sylindret dieselmaskin 4 takts, vann­
avkjølet. Til starten har den en spesiell liten bensinmotor 
på 24 Hk, som lett starter for hånden og trekker den store 
dieselmotor rundt inntil den går. 

Den største Allis-Chalmer HD-lOW har følgende spesifika­
sjoner; 
Vekt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 10 000 kg 
Antall Hk . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 101,6 

-,,- på kroken . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 86,6 
Største lengde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,81 m 

,, bredde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,39 -
,, høyde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,97 -

Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ca. kr. 42 000 

Motoren er en dieseldrevet 2-takts motor med -4 sylindre 
av General Motors fabrikat. Der er ingen spesiell start­
motor, som på Caterpillar, men fabrikken påst[ir at den 
starter like lett som en bensinmotor. 

Den minste traktor Allis-Chalmcr HD-7\V har folgcndc 
spesifikasjoner: 
Vekt ....................................... l3110 kg 
Antall Hk . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 71 

-,,� på kroken . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 61 
Største lengde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,25 m 

bredde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,06 -
"

høyde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,76 -
Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ca. kr. 30 000 

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

BuUdozer veier ca. 3 tonn og koster ca. kr. 12 000 for 
de store traktorer og kr. 10 000 for de små. 

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

Rominnhold strøket mål . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6,6 rna 
-,,- med topp . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8,3 

Største lengde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9,5 m 
,, bredde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,02 _ 

høyde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,86 
Akselavstand · · · · · · · · · · · · · · · · ·. ·............. 5,70 -
Skjærebredde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,44 _ 
Største skjæredybde .................. : : : 

· · 
· 
· ·

0,30 -
Minste bredde for å snu uten rygging .... : : : : : 7,50 _ 
Gummi foran . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ! 6 x 20 

Pris 
bak .. · .. · ............ ·.............. t8x20 

· · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · . . ca. kr. 38 000
Til skogrydding er traktorene ypperlige. Når trærne ikke

v
�
r hugget, ble i Østerdalen en wire festet et stykke oppe 

pa stammen og traktoren trakk treet overende og sle te 
d�t �ort._ Når bare stubben sto igjen, ble der tredd 

p
en 

kJett'.ngslmgs rundt den og wiren ble ofte lagt over en kraftig tre�u�k for_ å få trekkraften oppover. Vanskelig­
hete� var a fa tak 1 sterk no wire idet det den gang ikke 
var 1 handelen tykkere enn 3/4" diameter d · t . og enne vis e
seg a være for svak. 

Til planering i jordterreng anvendes Btilldo S rzer oo crape 
samt oppriver da grunnen er for hård. 

" 

Det er vanskelig å si hvor mange 111a e 8 Ild k 1n u ozer ai 
planere pr. dag, da det er så avhengig av forholdene. Ytelsen av e_n skrap� lar seg imidlertid lettere regne
ut med temmellg stor sikkerhet Ved veg I t T 1 . · an egge o ga-Engerdal ble der gJort 12-15 vendi·ng t· der pr. une ve 
ca. 80 m transportlengde, i Østfold 7 8 d. - ven mger pa
c�. 150 m transportlengde og ved Tynset bru ca. 31/ a vending
pa 350 m transportlengde. Erfaringsresultatene fra disse
3 forskjellige steder stemmer således helt overens. Da 
skrapen laster 6,6 1113, kan der altså med en traktor pla­
neres følgende masser pr. time: 

80 m transportlengde ca. 90 m3, J 50 m transportlengde
ca. 50 m3 og ved 350 111 lengde ca. 23 m3. 

Vi har her i landet ikke tilstrekkelig erfaring for hvor 
meget en sådan traktor koster pr. time. Fabrikkene oppgir 
en levetid for traktorene på 10 000 timer, og de regner da 
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at reparasjoner og anskaffelser koster det samme som 
amortisasjonen. 

For skraper regner de en levetid pc't 20 000 timer. Etter 
dette skulle omkostningene bli: 

Amortisasjon ............................. . 
Reparasjon + reservedeler ................. . 
Brensel ...................... ............ . 
Lorm til forer og 2 mann 

Sum pr. time 

kr. 8,00 
8,00 
2,00 

" I 0,00 

kr. 28,00 

Dette er antakelig for lite, men forhøyer man tallet til 
kr. 50 pr. time, skulle man iallfall være helt på den sikre 
side. Omkostningene pr. 1113 skulle således bli kr. 0,56 ved 
80 m transportlengde, kr. 1 ved 150 111 transportlengde og 
kr. 2,20 ved 350 111 transportlengde. I alminnelig leir­
terreng må man nå ved transportlengder på ca. 150 m 
regne med ca. kr. 6 pr. m3 ved manuelt arbeid, så om­
kostningene ved maskinplanering skulle bli ca. 1/

6
• Re­

sultatet har forbauset meg, men jeg kan ikke finne noen 
feil i regnestykket. 

Jeg kan her nevne en del priser på planering fra Amerika 
som svnes å bekrefte at de utregnede omkostninger ikke 
er for· ,avt ansatt, heller tvertimot. 

Ved et større planeringsarbeid i Havard hadde entre­
prenørfirmaet i I 942 0, 15 cent pr. yard3

, altså etter en 
dollarkurs pli kr. 5, ca. kr. I pr. 1113

• Transportlengden 
kjenner jeg ikke, men den var sikkert flere hundre meter. 

Ved et stort veganlegg i Virginia, som ble opparbeidet 
under krigen;· ble på 51/2 måned tatt ut ca. 750 000 ma 
jord med en arbeidsstokk på 45 mann. Prisen var kr. 1,86 
pr. 1113

• Transportlengdene varierte fra ca. 200-1600 111•
Ved et stort veganlegg på Long Island hadde entre­

prenørfirmaet i 1946 40 cent pr. yard3, altså kr. 2,62 pr. m3.,
Transportlengden var fra vel 1 opptil ca. 3 km. Grunnen
var rnorene med en del større stein, men ikke meget. Skra­
pene var pft 9 m3 og ble lastet av 2 beltetraktorer, en foran
og en bak. De ble deretter transportert av en 2-hjulet
trekkvogn med 150 Hk motor og med en fart av 40-50 

km/time. Skraperkjørerne hadde kr. 11 ,50 pr. time og bull­
dozerkjørerne kr. 8. 

Denne arbeidsmetode at man laster skrapene med belte­
traktorer og transporterer dem med spesielle trekkvogner
på hjul blir mer og mer alminnelig, først og fre'.nst for å
fft farten opp, men antakelig også for å spare pa beltene.
Transportlengdene i Amerika er imidlertid i alminnelighet
atskillig større enn ved veganlegg her i landet. Men når
disse redskaper er blitt tilstrekkelig uteksperimentert, kan
det nok bli tale om å forsøke dem cgså i det norske veg­
vesen. Omkostningene kan sikkert drives atskBlig ned. 
Når en betenker at der i disse priser er inkludert valsing 
av massene så vegdekket med en gang kan legges på, synes
de av meg utregnede priser ikke å være for lave, snqrere 
tvertimot. 

Maskinplanering er naturligvis best egnet hvor der er 
steinfrie masser. Om massene er blitt harde gjør ingenting, 
da skrapen veier ca. 8 tonn. Blir de for harde, kan de løses 
ved en oppriver. Leire er utmerket, sand også, men hvor 
der ikke er noe bindestoff i massene, er det av og til vanske­
lig å få skrapene helt fylt. 

Om der :r noe �tein gjør ikke så meget, men blir grun­
nen storstemet, stilte saken seg visstnok tvilsom. I Øster­
dalen hoppet vi alltid over denslags storsteinet grunn da 
vi fant at det gikk for hardt ut over redskapen. ·Til å tr�kke
ell�r �kyve stein gjerne opp til 3 m3 i steintak eller fjell­
sk1ær111g egner traktoren seg derimot utmerket. 

En sto.r fordel ved denne arbeidsmåte er også at der 
trenges ltte folk nettopp om sommeren når de er mest 
opptatt. Med stadig stigende fordringer til husrom etc.
for arbeiderne, blir også dette en stor besparelse. 

. Vi.dere �lir ma�sene ut�ylt lagvis og ved den stadige
�Jønng. bhr de sa komprimert at etterplanering omtrent 
ikke blir nødvendig. Noen lokale synkninger blir der dog, 
men det er ubetydelig. 

NB. Den første og siste betingelse for et godt resultat er 
imidlertid at alle maskiner smøres og passes godt. En om­
hyggelig og systematisk servise er en absolutt nødvendig­
het. 

Kollklusjoll 

I. Arbeidsomkostningene blir en brøkdel av kostendet
ved manuelt arbeid.

2. Fyllingene blir komprimert så synkninger nesten ikke
forekommer.

3. Man kan holde en jevnere arbeidsstyrke året rundt.
4. Mindre brakkebygging·.
5. Enklere administrasjon.
6. Hurtigere vegbygging.

Det ble stilt endel spørsmål om bruken av planerings­
maskiner. Overingeniør Bruda! supplerte Nordang med 
priser og resultater fra Amerika. 

Vegdirektoratet har bestilt en rekke planeringsmaskiner. 
(Forts.) 

AUTOMATISKE 

TRAFIKK TELLERE 

I PubJ1ic Roads er det beskrevet 3 typer automat>iske 
tra fikkte'llere. 

R E. Craig: An Automatic Recorder for counting 
Highway Traflic, vol. 19, nr. 3, mai 193-8, side 37-51, 
beskrii,�'e.r en· ty.pc som anvender selenseiler og en inira­
røct elektrisk strålebunt som avbrytes av trafikken. For 
ikke å telle fotgjengerne anvendes 2 parallelle stråler i 
% meters avstand som begge samtidig må brytes for at 
apparatet skal telle. Hver time trykkes totalsummen av 
på et papi·rbånd. Apparatet krever kyndig servise, det 
koster vel 400 $ og op:psetnin•gen ca. 125 $; i U. S. A. 
regnes driften av et apparat å komme på ca. 40 $ 
månedlig. Ov.er 500 er i bruk. Elektrisk vekselstrøm 
trenges. 1Betydelige f-e-in mu.lig U1vis app,aratet ikke 
justeres ordentlig. 

Samme forfatter sammen med S. E. Reymer: A simple 
portable Automatic Traffic Counter, vol. 19, nr. 11, 
Jan·uar 1939, s. 213-2211, beskriver et enklere apparat: 
En gummislange legges tvers over vegen, den er i den 
ene errde forbundet med en ømfintlig svakstrømsbryter. 
Passerer en tbil o.ppstik en 1u ftbølge i slangen som 
på·viTker bryteren, strømstøtet fra denne påvirker via et 
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rele telleapparatet. Apparatet teller bare, det trykker 
ikke. Det kostet 13 $ pluss arbeidet. 

O. K. Normann, vol. 20, desember 1939, s. 195-196 
og 203: «A simple Accumulating-type Traffic Counter», 
beskriver et enda meget enklere apparat. Der brukes et 
oillig ur - vekkerur - og lufttrykkbølgen p·,lvirker 
direkte urets uro. Et ur med stor sekundviser er best. 
Kosten,de noe·n :få doll.lars pluss arbeidet. 

·Feilen ved alle typer som er i orden ligger under
1-2%.

·I vol. 2·1, januar 1941, s. 203-222, gjør L. E. Peabody

og 0. K. Normann i en artikkel: Applications of Auto­
matk T·ra-ffic Recorder Data in Highway Planning, rede 
for resultatene. Dagtrafikken var på det høyeste 233 % 
og den· stø·rste timetrafi-kk ,25,4 % av ·da,ggjen11omsnittet, 
men det er :betydel-i-g fo.rskijeM ,på Nord- og Sør-statene og 
ogsa betydelige forskjeller i samme stat. 

70 % av trafikken går mellom kl. 7 og 19 p·å lokal-
"'eger opptil 80 % 

Bare mellom 7 (lokal) til 14 % går mellom kl. 22 og 6. 
Atten 8-timers .te.lihn.ger anses å .gi sfi,lstrekkelige opplys-

ninger for a plan·Jegge en veg. 0. K.

LITTERATUR 

Ame Neegård: Håndbok for bygningsingeniorcr. 
.Dette er første bind av en hån1dbok som skal omfatte 

hele fagområdet til en bygningsingeniør. Hind 1 omfatter 
:betong og stål. ,Det ET en grei bok som vil passe godt 
å ha med seig påo byggeplassen eller i verkstedet ved 
kontroll av forskjellige ar.beider, da den har et stort 
ut•valg av bestemmelsene i Norsk Standard for forskje!­
lige konstruksjoner. 

Boka er på 200 sider med et hendig format, og det er 
klart at det er svært begrenset hva en kan få med i en 
·slik bok når en tenker p·å hvor omfattende disse emner er.
•For en som skal studere en eller annen ting som han
skal bruke, f. eks. i en konstruksjon, kan det være en
fare ved slike kortfattede bøker. En kan lett la et galt
inntrykk av et emne. Det . ser I_ettere ut �nn �et i virke­
ligheten er, det må framstilles 1. mer almrnne!Jge ordlag, 
orr får ofte et prerr av unøyaktighet over seg. En bør 
d; heller bruke No?sk Standard direkte for å finne de be­
stemmelser en trenger, og en mer omfattende bok for å 
studere det emne en har bruk for. 

Noe annet er det på en by,ggep!ass.. Der vil det være 
'hendig å ha en 'bok som denne som mneholder de mest 
.alminnelige bestemmelser. . . rEn har inntrykk av at stoffet I boka er greit ordnet 
så det er lett å finne fram til det en søker etter, og_ en 
vil all'befale boka til byggeledere, kontrollører og a�be1ds­
formenn som trenger en bok hvor de !"ett kan sla. ette_r 
og få en orientering om slike sp•ørsmal som alltid vil 
komme opp på en byggeplass. 

De� e.r et ,spørsmål om ibetegnelsen håndbo� er den 
riktige. I eJJ hånd-bok venter en å finne utførllg:ere �e­
'handling av de emner som den omfatter. Oversikt ville 
kanskje ha passet bedre. /. G. 

PERSONALIA 

A11sclfelscr i 1·ci1•t•se11d. 
Ved Vegdirektoratet: Som mineralog l'ed n:glahora­

ioriet er ansatt cand. rl!al. Rolf Sc!mcr-0/srn.

Som assistentingen,iør ·ved \· egn:senet i More og Roms­
dal• fyll-:e er ansatt in,genivJr Svein A. \\laagho. Veet en (il­
svarende stilling i Oplancl fylke er ;rnsatt ekstr:unge1111H 
Ivar Aasgaard. 

Som leder av ,bit!- .og redskapssentralen n:cl \T.(!'l'escnct 
i A,kershus fylke er ansait Bjarne Caspersc11.

Tc,kniker Arne •Hcf/c er ;insatt som tekn. ass. \·cd veg­
adm. i Akershus fylke. 

Som kontorist 11 ved Aust-Agder ·vegkontor er ansatt 
Nils TJ1eife11 og so.m kontorist •li •ved vegadm. i Mnre og 
Roimsda1l, Jørgtn Brudcset.

Som oppsynsmenn er ansatt: Ved vegvesenet i Øst­
fold, 1Herman Larsen, Johan Graven, Ø·i'Vind KUngvall og 
Tor Høgaas .. ! tilsvarende sfiol,Jing ved vegvesenet ,i Hed­
mark er ansat-t tekniker Johan Bjomersc11. 

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1947 

Nr. 19, 3. ,juni 1947 til fyl·kesmenn og overingeniører 
an,g. lønns- og arbeic!sdri.ft ved statens arbeiclsc!rifi. Over­
enskomstens s 2, H, pun'kt 5: Lunn under sykdom. For­
�Oilkning. 

Nr. 20, 4. jun,i 1947 til fyllke.smennene ang. hiltra1fikk 
med ·fergene på ri•ksveg ·50 ,i N ordlancl sommeren I 947 . 

!Nr. 211, .11. 1juni •1947 ·til 'fylkesmenn og overingen·iører
ang. dri.ftsutva1Jg 'VCcl s,tatens virksomheter. 

INr. 2,2, ·14. juni 1947 til overingeniørene ang. recls•kaps­
fortegne.Jse. Spesifikasjon over større materiell. 

1Nr. 23, ,23. 'j,uni •1947 till overi·ngeniørene ang. cl,ispen­
sasjoner fra veglovens § 36. 
, .S. nr. 24, 24. juni 11947 -1fylkesmen.n og overingeniører 
ang. lensmennene og ·vegfrlsynet. 

:Nr. 25, 27. ·j'llni 1947 til overingeniørene ,mg. Uønns­
og arbeidsvi,lkår ved statens 'Vegarbeiclsclrift. Betaling for 
leid b,il med sjafør. 

Nr. 26M. 6. juni 1947 ti·l overingeniører, politimestre, 
transportsjefer, b-illsakkyndoi,ge samt statens bensinkon­
torer ang. ,tunb,ilkjøringen. 

N.r. 27. M. •I I. j,uni 1947 til fylkesmenn, o,yeringenforer, 
po.Jitirnestre og .transpor,tsjefer ang. •bev,i1Jgningsp1'i1d for 
ervervsmessi1g m. vo,gnkjøring uten rute, 1ikbiler. 

!S. n,r. Z.8 M. 19. juni 1947 ti.I transport.sjefene de off.
trp.fort11idlingskontorer i Troms og Finnmark o,g statens 
1bensinkontorer ang. 1kasse- og lbankbeholclninger. 

1Nr. 29,M. 21. 1947 til de lb_illsak'kyndige ang. statens 
·ben:S1i·nko,mto;etr. 1Regnsk,apsoi;dnmg m. v. fra I. juJ;i 1947.

Nr. 30 M. 23. jauni 1,947 ti·! overingen-iører, politimestre, 
trp.sjefer, statens _:bil�akkyn.di�e . samt statens ,bensin­
kontorer an,g. bensm !!11 ,tunb1lkJønngen. 

Nr. Jl M. 24. jun.i 1947 ,til •de lbilsak•kynclige ang. totai­
,vekt for registrering «G.MJC.». 

Nr 3.ZM. 30. juni 1947 til ·politimestrene og de 1bilsak­
kyndige ang. registrering av de militære ·k1j'øretøyer. 

Nr 33 M. 4. juiji 1947 til politimestrene o,g prispo1'itiet 
samt

.
de bil,salkkyindige ang. turbilkjøriniren. 
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Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 42 00 93, 42 34 65. 
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