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Veg(/)konoml 0g 1‘egnskapsf@r1ng

Kravet om opprettholdelse av var levestandard,
vart materielle livsniva, synes for tiden a vare
alfa og omega. At der er andre verdier av likesa
stor ‘eller storre verdi som frihet, moral, religion
er man neppe tilstrekkelig oppmerksom pa, ei heller
at hoy levestandard slett ikke er identisk med til-
fredshet eller lykke.

Men selv om hoy levestandard ikke bor vere det
eneste mal er det sikkert et av de onskelige, slett
ikke det viktigste, men absolutt et av de viktige.
For a na det gjelder det at vi alle arbeider best og
mest mulig, for hoy levestandard krever meget og
effektivt arbeide. Jo mer vi vil arbeide desto
heoyere levestandard kan vi oppna.

For veivesenet vil det si at vi ikke ma se pa vei-
vesenet som en stat i staten som det gjelder om
4 fremme best mulig, men som en del av vare
kommunikasjoner som skal kunne foregd si oko-
nomisk som mulig.

Og det vil igjen si at vi ma legge om vér tanke-
gang og begynne 4 tenke og regne trafikkokonomisk,
ikke bare som na budsjettekonomisk,

Det vil igjen bety omlegging av regnskaper,
trafikktellinger osv.

For a ta et eksempel. Driftsekonomiske bereg-
ninger forutsetter kjennskap til vegenes driftsut-
gifter under forskjellig trafikktetthet. Det skulle
man tro matte vare lett pa basis av vedlikeholds-
regnskapene og trafikkens storrelse.

Prov selv og De skal fa se hvor vanskelig det er.
Forst savner vi sd & si totalt pélitelige trafikk-
tellinger. Dernest er regnskapene lagt an pa be-
vilgningsmessige og budsjettmessige prinsipper uten
a tenke pa driftskalkyler. For det siste oyemed ma
der forst og fremst skjelnes skarpt mellom anskaf-
felser, investeringer og driftsutgifter, og det savner
vi nd. I regnskapsskjema nr. 92 inneholder kto. A 1
— Sneskjermer og — forbygninger — vel ofte bade
invester'inger og driftsutgifter. B2 — utvidelser 0g
omlegning av underbygning — vil vel som regel
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DK 625.7/.8.003.3
omfatte investeringer. C 1 — | innkjop av materiell”
— er selvfolgelig en investering, mens — , frem-
stilling av pukk og grus” — er en driftsutgift. Og
alle postene C1 til og med C5 kan dels gjelde
grusdekker, dels faste vegdekker, sa det er umulig
med sikkerhet & kunne sammenligne driftsresul-
tatene for grusdekker med resultatene for ,,faste
vegdekker”. Strengt tatt skulle vel disse veere med-
tatt under C7 men det fremgar tydelig av de inn-
komne regnskaper at dette ikke praktiseres alltid,
iallfall viser veger som utelukkende har faste dekker
poster under C4, C5, ja C3.

Og av faste vegdekker har vi mange slags og det
er i hoy grad onskelig & kunne sammenligne disse
sa neyaktig og riktig som mulig.

Forholdet mellom investering og driftsutgifter
spiller nok somme tider en rolle for D 1 — vedlike-
hold og ombygging av bruer — men forst og fremst
for konto E — maskiner og redskap.

Konto H burde vel spesifiseres noe mer.

Regnskapet burde for hver post spesifiseres sa
man sa hvor meget det medgar til arbeidslenn,
til sosiale utgifter — ferie, pensjon, alle slags
trygder, reiseutgifter, uniformer og arbeidskler
osv.,' til materialer, bensin, smoreolje, dynamitt,
minebor, avskrivning, garasjeleie, renter osv.

Regnskapene burde bearbeides og offentliggjeres,
de ville da sikkert bli studert med interesse og
nytte av distriktene og man kunne lere av hver-
andre.

I det folgende offentliggjores derfor resultatene
for riksvegvedlikeholdsregnskapene for 1948/49 ut-
regnet i tabell I i kr. pr. km og i tabell ITi % av de
samlede belop. I mangel av bedre data er kontiené
C 1—6 fordelt etter lengden av grusvegene, kOI}tO
C 7 etter lengden av de faste vegdekker, de gvrige
konti etter den totale veglengde, som nevnt oven-
for er det ikke helt riktig, men feilene er neppe

! kan evt. behandles som et prosenttillegg.



Tabell 1. Vedlikeholdsuigifter for riksvegene 1948/49 pr. km veg i kr.
Hedemarlk.
¢ Faste B D E F ‘ G H A Lengder
g P ‘mﬁﬁ%{m dekher bL:\,'l;;ﬁ?xz;g )%zr;?:rr | Maskiner| Redskap | Forplein. 825?%.?. e il | arme Fast
50 .. 1446 |1768 |1250 | 623 | 707,50 146 |4494,50/1445 | 856 984 6l 51,70/ 225,15| 142,80 39,15| 148,90/4216 38,1 55,9
(| 261,4 [1840 |2240 |[1141,50| 579,40(1285 |708590)2143 | 903 3508 74,30 11,50] 282,50| 261 32,50 201,50|7625 15,3 6,6
W oo \ 438 | 42040 405 80 | 242,60 17,651174,65 315,10/ 168,50 87 0,43  3,08/=110,70| 51,65 8,34| 152,50{1498,44 | 101,2 4,3
120120 .. 55:25 215 | 507.50| 284,60| 210,85 75,80(1313,75 — | 103,40 825 234/ 11,33] 133 120,50  5,18| 164,50/2697 B —
. 365 | 307 | 248,00 80,00| 312,60 345 952,85 823 89,80, 316 6,79| 14,04| 10,88] 58,00 12,32| 154,50/1710 61,8 1,4
124, 125, 135| 173 | 70,25 115.70] 63,30| 190 1,48| 440,73] — | 154,25 92 11,74| 10,23]  74,85] 27 22,03| 162,40, 998 147,1 1,1
127, 130, 131 368 | 253 | 267 | 79.35| 12270 — | 72205| — | 161 | 1040] 246 635 8540| 52201 10,15 15850120844 | 915 | —
80 ... 49 | 381 | 337 | 386 |524 | 275 |1903 — 163,50 30,90| 18550 661,50 86,10] 8245/ 3250 155203412 110,4
3067| 353 | 388 | 196 | 148,40 49,30/1134,70/1320 151 2332 20 42,04 7,74| 64,80 24,50 112,50|1585 114,6 2.3
+2,8km50)| 44,63 139,17 201,21| 12505| 144,46 5 | 70489 — | 230,501 69,52 31,55 2083 97,28] 56,45  3,71| 273,57(1494,87 | 174,1 0,6
101, 102, 103| 20,68 170,80| 150,80 300,40| 411,70 163,50{1197,20f — 73,60, 38,18 61,85 173,40 79,75 32,40[ 29,68| 149 [1942 84,4
105, 106 37’83 76,40| 170 149 267 13,62 670,05 == 61,70, — 7,92 150,40 39,37 14,75 9,74 196,50{1155 63,2 =
1 38.07| 1184 256,60, 235,30| 544,60| 368,40|1416,74| — | 240,80 59,50 35,87| 298,30| 187,75 71,80 1,88/ 18880/2501,52 | 223 | —
12 ——— 45,26 339’31 297,08| 153,38| 358,58 120,60{1269,85| — 75,56 40,48| 15,10f 403,29| 107,79 95,05| 33,84 208,46|2219,21 33,1 S
127 o s o 62:61 297:68 311,13| 52,82| 258,17 — | 919,80 — 175 — — 0,70/ 128,66 113,03 — 195,491532,68 My —
129 ....... 63,34| 131,31/ 404,03 66,25 194,54 2,62 79875 — | 212,14/ 8,66 1543 335 49,85 41,46| 9,86/ 201,75/1367,31 650 | —
130 ....... 21.75| 355,78| 177,74| 124,52| 166,14 046| 824,64] — | 241,16| 34,26| 23,87 21,22 68,87 86,41] 6,10 243,261521,63 | 65,1 23
Redskapskonto .... avdeling 1A | 830,50 439,70
—— —,— 1B | 28300 142,75
—— —— II —_ ey
—— e i —a—a T 0337 73,14 '
Gjsn. fylket. 43,28 328,63] 331,84' 182,87] 266,20] 77,10[1186,731194,79| 223,16| 73,73 266,25 220,28| 76,57 6568 17,52 179,61 2320,70 12300 | 74,5
il
1304,5
Vestfold.
40 ... 52,85|1841,62| 560,06|1477,24 889,89| 166,26/4935,07|1905,16| 488,30| 143,05/1515,82| 653,03] 367,73| 176,26/ 100,52/ 293,07:6795,15 | 37,6 | 61,6
285 ....... 431 585,21| 42,86 296,09 579,90/ 0,86/1504,92/ 280,36| 317,02| 3,18 42325 101,30, 111,08 6201 — 305,8112765,49 | 35,0 1,9
300 ....... \ 33,37| 792,85! 277,50/ 361,21| 164,99 10,301606,85|1918,76| 272,63| 137,10[ 252,69 249,67/ 173,41 210,40 1,94 18274312453 | 511 | 6,9
286 ....... ‘ 4,75 98,30/ 35,08/ 149,15 153,39 — 435,92] — 1268,77] — =i 98,31 60,51 138 — 404.34@209,68 5,9 |
280 ....... | 73,92 427,90| 563,00/ 482,50 456,51) 106,82 2036,82/2917,79| 490,51| — | 122,81 167,26| 101,58/ 119,06/ 054 421,433720.42 14,3\ 6,0
27 ..., 43,41| 175,77) 229,36/ 133,23 127,93 — | 666,29] — = 38 10,95 2,11 1,60, — | — | 157,99 876,95 v 4l (R
200 ....... \ — = — — — E= — |1eua.61 @63 — = 70,83| 131,07, 37056 — | — ’1x21,49 - 3,5
201 ..., = — = - - — — | 882,22| 535,99 — - 2,12| 100,57 250,64 41,64‘ 96,38,1909,55 | — 3
205 ....... 19,93/2037,93) 286,21| 445,30| 466,06] — |323550| 272,13| 928,02 63,33 556,39| 855,39| 177,64 22323 — | 203,33/6009,35 | 304 2,6
204 ....... - = — = FA — — | 456,77| 313,76| — | 282,32 132,63‘ 94,57| 21,82 193,67/1613,39 | — | 1272
207 ... 23,33/1089,95 228,64] 270,74) 528,85 53,76/2171,94| 646,44 335,68 113,05 431,54/ 90,98 169,82/ 56,72 71,87 225,33271349 0,3 15,5
310 ....... f — - = = — - — [1005,41| 256,99] — | 14447, 151,24/ 4841 2290 5686 125021811,30 @ — 16,8
305 ....... | 44 74( 424,72| 477,81| 338,51/ 226,20| 42,52(1509,76| 198,38| 440,63 175,75 8371 9809| 152,520 126,82 831 288572740,71 | 228 2,8
B oo o 55,33 819,57| 503,50| 370,97| 198,45| 3581/1928,30| — | 483,58 27,21| 509,93 53,35f 143,24 97,50] 032 44288377633 | 537 | —
315 ....... 376,67 166,67/3749,82/5760,92 500,12] — [10177,52] 84,56/1006,22] — | 152,49 222,58 326,20 82,41, 58,90 279,13 2988,95 0.6 7,2
316 ....... ] 88,50 — [717,92 414,211 22087 — 1353 — e | — | 243,70| 46,75/ 112,02, 99,30 — 173,41 2221,18 T (—
Fellesutg. ..| — | — | — | 381 — |+4077/=4506| — | o008 — | 4414 511 — | oz — b= 306 | = —
Gjsn. fylket.| 39,58 078,84 378,10 567,13 420,65=-32,87 2311,85 1231,17 461,80 34,30 661,53 317,55 197,41 139,89 34,11 27613410323 | 2689 1443
413,2
Vedlikeholdsutgifter for riksvegene 1947/48 pr. km veg i kr.
: : Vedlike- ] %! Veglengder km
T VZ(;[]]itRC;- bl{nder _7Vedhkehold LR - fl;gltti Maskiner‘ Sl\R;ge-r l! F}‘]‘}gg" OE(I();]\. H lalt i ) == - ?lrlo](;’r.
: hold BRING | \ateriale Kioring HevlmglArberde‘ Stov J lalt | gekker I skaper rus | ¢ a
SRt 348 | 596 | 509 | 504,5 | 406 457 2125 | 1252,7| 1640 | 273 | 464 | 1168 | 1615~ 930 2023 | 427,7 | 119 5-1.6,7" 38,15
@ 7445 | 331 | 511 | 688,2 | 166,8 | 622 77,4 | 2065,4/ 3790 | 220,1 | 232 152,5 | 126,5 | 29,75 4692 3749 | 3055 6,4 40,4
D ... |25 90725\ 248 | 271,8 | 1144 | 274,6 | 12,27 921,1| 553 | 180,5 | 2429 | 808 | 588 746 1912 | 12355 | 09,0 13045 56,9
B rama . 2041 | 2101 | 314 | 292 | 188,4 | 269,1 | 43,5 | 1107 | 16355 102 433 | 1252 | 694 | 605 2080 | 1149,9 | 1470 | 12‘93,9 22,7
|- J -y 320 2412 | 345 | 420 | 177,5 | 216,3 |+ 15,95 1142, 1612,0) 330 | 129 1037 | 872 | 1293 2545 | 7726 69,9 8125 | 53
. ST 637,6 | 310,7 | 271 | 310 | 641 418,4 | 334 | 1974,4| 1256 | 432 | 186 109 109 | 14,57 3698 | 268,8‘ 144,4 4‘13,2 60),4
H oo 438 | 160 | 2844 | 3042 | 146,6 | 221 107,6 | 1063,8| 325,5( 426 | 203 71,7 | 1083 | 284 | 2573 | 821,0 | 39,6 | 860, 78,6
Do 416 | 1556 | 1545 | 3001 | 160 | 251 | 219,7 [ 10943 3098 195 | 648 | 1045 | 798| 164 | 2120 | 06269 30,6 6575 359
- R 273 | 1181 | 136 | 385 | 143,5 | 202,1 | 108 974,6| 2235 | 382,7 | 90,5 | 130 | 91 | 45| 2290 528,3 72,1 | 6004 | 36,6
L 223 | 269 | 202 | 328 177,3 | 2858 | — | 1083,1 1300 | 151 296 169,4 | 201,2 6,8 | 2460 597,3 63,0 6,6,0,3| 37,?
~ . il - o - o . _ 1363, — | 386 = 161 79,4 45| 2530 | 8536 | 360 | 8896 498
Sl 1ea | 1785|191 | 259 69,8 | 221 3,75 744,6| 6580 | 233,3 | 110,9 | 1515 | 52,6 6,9 | 1755 | 943,6 6,7 | 9503 i?r)
[ NP 196,5 | 2001 | 207,5 | 246,2 | 179,5 | 311,1 | 21,5 | 9658 2148 306,8 | 119,7 65,5 19,8 10,1\ 191;1 1025,8 19,1‘ 1044,9 | 39,;
LF a5 3770 | 4628 | 2253 | 643,4 | 162 64 97,2 | 1191,9 1037 | 402 | 147,7 | 147 120 I 2000 |y 790 GO, 1(732? e
\ | 3303 | 551,6 | 212,7 | 337,8 | 244 | 118 84,8 | 997,3] 2631 | 191,4 | 134 152,2 | 855 83| 2521 | 10639 8,7 | 10726 | 2 >,7>
w616 | 127 | 514|222 12,8 | 258 — 6604 — | 298 | 199 217,9. [ 1065 | 0,7 ziig lggé,; oy 13212,; | ?i
X .o les0 | 2158 3401693 1115 | 2492 | 938 | 0578 3034 316 | 222 234 9 | 3{1} | ?76( ”35,0 gl ol in
Y oo 305 | 132 | 1200 | 2340 | 84,4 | 1835 | 14| 6341 — | 1695|2386 | I5T.5] TI i § SPYh : = L
. e Ry R AR R 431 9243 2078 | 2402 153 | 1395 | 885 9,2 2410 148419 | 1203,8 [16045,7 | 41,5
All regning med regnestav.
Tabell 11 Prosentvis fordeling av utgiftene til riksvegvedlileholdet 19417]18.
| Fylkets
Vegihannid grsaeier | vinter, | unger, | TEEET o \ Forplel- | gmpeyn | w | Ry totalandel
Materiale i—Kjaring_ Hovling \ Arbeide Stov | y Grus ‘ aste 1 = = = - S
i = BY 22 9,3 . ; 1 , ) f
e op [ e | aw [ | no [ e lme [z | ez | e a0 ) 58100 ok | G
C wvumenn 24,75 | 333 81 | 301 R || S 51 | 4565 Vs | os | w27 | 4z | 31 |os |28 6,461
B Em = L O % | e | mis || 10,9 4,9 | 21 | 60 | 33 |03 | 1, 6,988
o J——— 28,4 26,4 17,0 24,3 3a9 ) ' e 86 12,95 505 | 41 34 | 05 | 2 5,553
. 12,55 9,5 , ) > | )
T asem i s | @eg | 155 ) G0 F g 1725 | 84 | 348 | 141 17 | 505 | 395 | 275 | 04 | 16 3,956
B s % o 13,7 157 [ 325 | 212 g 1605 | 6.2 30,9 18 16,55 79 | 28 a2 | 11 | 26 5,736
o 3 ) piS 5 = 128’(1)5 10,65 7,35 49:35 0,7 8,75 | 3,05 | 4,9 3,8 0,75 | 1,7 3,605
b ot e o 14,1 27,45 15,45 | 22,95 2 e g 3735 1345 1670 | 395 570 40 020 | 1,6 3563
K s & o 13,95 39,5 14,7 ?0,75 ; p- 10,95 30,0 5,0 6,15 | 12,05 6,9 8,2 0,3 15 4,203
é --------- 26,95 | 303 | 1635 | 264 _ 104 015 | 536 152 | 6,35 | 3,10 | 02 | 20 5,850
""""" o - - i 1 10,0 42,25 2,65 13,35 | 635 | 8,65 3,0 0,4 2,25 4,303
PELEE 2 1 5?25 St gg gg; 22 103 10,45 | 49,6 0,2 1605 | 625 | 34 10 |05 | 225 | 517
U] s | awes | nas | e | 815 | 1265 | 150 | 3035 | 6H0 | 1345 | 48 | 400 | 40 ) 005 ) 13| SO
Vo 213 3385 | 245 11,85 8,5 13,1 21,9 39,20 0,85 2 53 6,05 | 34 | 035 | 2,25 7’900
W 78 34.7 1845 | 39,05 = 27,3 5,6 29,2 — 13,2 5,8 9,65 | 47 = o Lo 7 52
e 515 | 2575 | 1695 | 37,9 14,25 | 26,15 8,8 26,8 4,45 10,9 9,05 | 9,55 325 | 0,10 | 0,95 6,032
T o oo ot 8 20,5 37.05 13’,3 28,95 0,2 18,4 7,5 35,9 - 9,6 13,5 8,9 405 | 045 | 1,70 | 5,186
- 22,05 | 32,45 | 1680 | 24.00 4,70 1570 | 9,95 | 3005 | 7,05 | 10,05 6,40 | 585 | 3,70 | 0,40 | 1,75 | 100,000
Maks. ...... 40,6 ‘ 53,05 | 32,4 ‘ 39,05 20,05 278 21,9 4935 | 36,2 | 16,7 13,5 9,65 8,2 1,1 2,8
v : ‘ 515 15.7 81 365 (1695 9,05 51 243 | 00 | 47 1,6 2,8 1,0 |nesten 0] 0,85
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av betydning for andre enn Akershus og Vestfold
fylker.

Tallene for den prosentuelle fordeling synes a
tyde pa betydelige forskjeller i vedlikeholdets
anlegg i de enkelte fylker kanskje ogsd i konterings-
praksis.

Det viste seg dessverre umulig & finne palitelige
data for grusvegenes gjennomsnittlige driftsutgifter
i relasjon til trafikkens storrelse.

Folgende resultater ble funnet og synes plausible:

Konto A1 broyting er sd & si uavhengig av
trafikkens sterrelse, ja er denne s@rdeles stor hjelper
trafikken til og med 4 eliminere snoen. Vegbredden
spiller naturligvis en stor rolle.

For konto D — bruer, kaier m. m. — gjelder
noe lignende.

Datert 11. jan. 1938 foreligger der en bearbei-
delse av en trafikktelling i Hedmark 1934’35 for
vedlikeholdsutgiftene for riksvegene som regner
med en utgift pr. km vei for 240 kr./km ved 0
biler pr. degn og 1200 kr./km ved 300 biler pr.
dggnogletﬂhqetvekstaVngﬁtengxnedandreord:

Formelen for vedlikeholdsutgift pr. km riksveg
blir 240 + 3,20 n, hvor n = antall biler pr. degn.

Ved beregninger som er foretatt i cet siste har
undertegnede forelppig antatt:

. 600 46 n
Antallbiler pr. degn 100 200 300 500 700 1000
Riksvegvedlikeholds-
utg. pr. km kr... 1200 1800 2400 3600 4800 6600
I Hedmark 34/35 . 560 880 1200 — == =

_ Kritikk og forslag til forbedringer imoteses med
interesse,

Overbelastning av lastebiler.

Overbelastning av lastebiler er en gjengs foreteelse ikke
bare i Norge, selvom det andre steder kanskje ikke er sa
ille som her hjemme, hvor overbelastning visstnok snarere
er regelen enn unntagelsen for enkelte slags transporter som
f. eks. jern, trelast og ved, men ikke alle steder har man
slik kontroll som i staten Oregon, U. S. A. Oregon ligger
mellom statene California og Washington pa Stillehavs-
kysten. Den har en utstrekning pa 72 9, av Norges, og et
innbyggerantall pa omtrent halvdelen.

Da politiet ikke greidde & kontrollere overbelastuingen og
vegdekket led sterkt, begynte statens vegvesen i juni 1941
med en ny avdeling, Veic-avdelingen, som til 4 begynne
med hadde 10 veiere og 1 veie-sjef. Alt den 15, august
ble de okt til 20 veiere. I dag er der mellom 20 og 26 veiere
i arbeid og de har til disposisjon 53 —30 tons lastebil-
vekter som er anbrakt pa viktige knutepunkter rundt om
i hovedvegnettet og dessuten mellom 14 og 20 mann i lag
pd 2 og 2 i virksomhet med transportable vekter. De 30-
tons stasjonere vekter har plattformer som er 3,05 m brede
og 8,53 m lange.

Anlegget av en slik vekt inklusive betonggruve og utstyr
kom i 1948 pa 37 500 kroner, og vedlikeholdet gjennom-
snittlig pa 1000 kroner. Da ble alle kniver og opphengnings-
punkter renset og smurt hvert ar og vektene justert drlig.

Der er anskaffet 12 par transportable vekter. De kan
veie opptil 9 tonn hver (18 tons akseltrykk), justeres drlig
og garanteres a veie riktig med en feil pa under - = 1 9.
Som regel er feilen under - = 1/, 07,

Resultatene av kontrollen fremgar av tabellen.

0. K.

Oslo Byrett avsa forleden dom i en sak anlagt mot Akers-
hus v.v. og Vegdirektoratet av en person somt med sin bil
hadde kjert ned i et storre hull over en stikkrenne i veg-
banen pa en riksvegstrekning.

Retten fant ikke a kunne bebreide v.v.s funksjonwrer
noen uaktsomhet i forbindelse med ulykken, men antok at
arsaken var a finne i telelosningen péa den tid av aret. Det
er da ikke til & unngd at slike synkninger kan oppsti.

Vegen er gammel og det var pd det rene at ulykkes-
stedet 14 pd darlig grunn som kunne gjore det onskelig &
legge vegen om fra nytt av. Retten bemerket imidlertid
at det var et skjennsspersmal 4 bedemme hvilke av de
pakrevde utbedringer som burde tas forst, og at det heller
ikke her var noe grunnlag for bebreidelser mot v.v., sont ble
frifunnet. Det fantes ikke grunnlag for noe objektivt ansvar
for den péaferte skade. Chr. B.

Alkohol og trafikksikkerhet.

I Finnland er det fra 1. august 1950 vedtatt en ny motor-
vognlov som skjerper straffen for fyll ved rattet.

En alkoholpdvirket forer kan fa opptil 3 ars straffarbeid.
Har en alkoholpavirket ferer voldt alvorlig personskade,
eventueit en 3. persons ded kan han idemmes 7 ars straff-
arbeid (tidligere 3 ars fengsel).

Den nye loven inkluderer ogsd andre berusningsmidler
enn alkohol.

Den nye finske lov sier ingenting om blodprever.

(,,Lastebilen” nr. 10, 1950.)

Ar 1944 1945 1946 1947 1948
Antall veiedes DIlER o cie o suome o ome oohe = o e oo moms s 187 471 136 638 146 097 181 537 166 584
Antall overbelastede biler ...................... 4 441 4 606 6 934 9212 8 681
Overbelastede biler i 9% ........cooiviia.... 2,37 3,37 4,75 5,07 5,21
Antall firmaer som hadde overbelastede biler .... 1,337 1.505 2105 2 548 3104
Antall biler som var overbelastet ............... 2 291 2483 3202 = 4737
Mulktern og nettsutgifter § 'K o .one om2 oon . s 9 - 374 805 485 305 859 375 1 136 155 1 180 925
Gjennomsnitt pr. overtredelse i kr. ............. 84,40 105,35 123,95 123,35 136,05
Gjennomsnittlig vekt av alle ikke overbelastede vogner i Kg ... o oo 26 520
Gjennomsnittlig vekt av alle gverbeiastede vogner i Kg «.oovvne i 31250
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Fordelingen av de forskjellige vegdekktyper pa
U.S.A.s landeveger (utenom byene) vil framga av

S A.

Avdelingsingenior S. Glerum

DK 625.8 (73/79)
nedenstaende tabell. (Etter oppgave i ,,Highway

Statistics for 1948.)

Hovedveger Sckundare veger F’cderalc ) Sum
Vegdekke (parkveger m.v.)

Miles % Miles ‘ % Miles % Miles %
Uten vegdekke (jordveger m. v.) «............ 31 000 7,2 |1 377000 | 55,0 58 000 [ 80,5 |1 466 000 | 48,7
GRUSHRIKET sy cucie susns susnr suons susids susus wbus. ihe Savs sases ye 84000 | 19,6 923000 | 36,8 11000 [ 15,3 |1 018000 | 33,8
Billige asfaltdekker ...... ... ... . ..o ... 169 000 | 39,4| 158 000 6,3 2000 2,81 329000 10,9
Hoyverdige asfaltdekker ..................... 61000 | 14,3 36 000 1,4 1 000 1,4 98 000 3,3
Betongdekker ... il 81000 | 18,9 13 000 0,5 0 0 94 000 3,1
BItGEEINE fwr dom mow mend ekl Sions) et a6 ke aote Busde 1 000 0,2 1 000 0 0 0 2000 0,1
Andre dekKer ..o i e 2000 0,4 1 000 0 0 0 3000 0,1
ST o T e Gt s I e e | 429000 | 100,0 [2509000 | 100,0| 72000 | 100,03 010 000 | 100,0

Det er bemerkelsesverdig at av den totale veg- Tilgangen pa materialer for vegdekkarbeider er

lengde er nesten halvparten helt uten vegdekke
(jordveger m. v.) og at bare 17,5 9, er utstyrt med
faste dekker.

Av hovedveger har imidlertid 73,2 9, fast veg-
dekke, og av disse er 54 9, billige asfaltdekker,
19,4 ¢, hoyverdige asfaltdekker, 25,6 % betong-
dekker og 19, brulegging og andre dekker.

Enkelte stater legger forholdsvis meget betong-
dekker, mens andre har gatt mer over til hoy-
verdige asfaltdekker.

I 1948 ble det pa hovedvegene i samtlige stater
lagt folgende strekninger av de forskjellige veg-
dekktyper:

Miles A
@verflatebehandling ............ . ... 6 662 32,2
Vegblandingsdekker ......... ... ... 7 923 38,3
Penetrasjonsdekker .......... ..... .. 720 3,5
Asfaltbetong og sandasfalt .......... 4072 19,6
Betongdekker ....... ... .. .o L 1314 6,4
Brulegging] . s =ur awe = wopaem o e - 6 —
SUM 3% 560 200 aarc S6E F6 6 9600 3 5 & 20 697 100,0

Det ytes federalt bidrag til en stor del av veg-
dekkarbeidene nar de ikke utfores som rent ved-
likehold. Ved alle slike arbeider som utferes med
federalt bidrag godkjennes planene og arbeidet
kontrolleres av Bureau of Public Roads (BPR).
Likesa overvakes vedlikholdet av slike veger av
de samme organer.

naturligvis meget varierende i U.S.A., da de geo-
logiske forhold er forskjellig over et sa stort omrade.
Ostenfor fjellene er sand det viktigste materiale
i de midtre- og sorlige stater. Stein og fjell fore-
kommer enkelte steder, men det blir ofte dyrt &
skaffe steinmaterialer p& grunn av lange transporter.

I de nordlige stater er det til dels store grus-
morener og atskillig fjell. Det samme er tilfelle
pa vestkysten.

Dekketypene som brukes i de forskjellige stater
er naturligvis delvis valgt med henblikk pa de
materialer som forekommer pa stedet, slik at f. eks.
1 stater med vesentlig sandforekomster blir det
utfort forholdsvis mye sandasfaltdekker, og i de
nordlige stater blir det lagt atskillig astaltgrus-
betong.

Fundamentet for dekkene er ogsa til dels valgt
med henblikk pa de naturlige materialforekomster.
Pa den annen side kommer her ogsa inn vegens
viktighet og den belastning vegdekket vil bli utsatt
for slik at viktige gjennomgangsveger blir utstyrt
med solidere fundament oppbygget av materialer
som kan veare kostbare & skaffe fram.

Det er imidlertid et karakteristisk trekk ved
fundamenter og vegdekker i U.S.A. at fundamenter
for en stor del bygges opp av temmelig finkornede
masser og at selve dekkene utfores noksa tykke.
Bzredyktigheten blir undersekt pa veglaboratoriene
og fundament og dekke blir da undersokt i sammen-
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heng, slik at det ved forskjellige slags prover som
f. eks. Californiaproven blir funnet fram til hvilken
dekketykkelse en ma ha for et bestemt fundament.
Baredyktigheten av selve dekket med bestemte
steinmaterialer, asfalttype og asfaltinnhold Dblir
ogsa pa forhand undersokt ved liknende metoder.
Ved Californiametoden kan dekketykkelsen tas ut
av grafiske tabeller hvor det er opptegnet kurver
for forskjellig hjultrykk og i forhold til underlagets
beredyktighet eller CBR-verdi.

Fundamentene (Base course) kan vere opp-
bygget av forskjellige slags kombinasjoner av
materialer, f. eks.: Jord stabilisert med cement
eller asfalt, sand-leireblandinger, knust eller
uknust grus, stein eller slagg, steinmaterialer og
asfalt blandet med penetrasjon, mix in place eller
verkblandet. Tykkelsen varierer fra 3”—12", men
mest alminnelig er 6—9", Tykkelsen pa slite-
dekket (wearing course) er i gjennomsnitt folgende:
Overflatebehandlinger " —1", vegblandingsdek-
kep 1L/ iger maskinblandinger 2"/ —3", soil-
cementdekker 3”—6", asfaltbetong 2"'—5", sand-
asfalt 11/,”, bitumines makadam 21, —4",

Fundamenter,

‘l A.A.8.H.0s (The American Association of State
nghww Official)s Manual of Construction er an-
gitt normer for de forskjellige typer av berelag.

Vannbundet makadam skal bestd av knust stein
fra 37—s~ 0g hulrommene i disse materialer
fleGS_ med stein fra 3/’ —sikt nr. 100. Etter at
de fine steinmaterialer er pafylt, sproytes laget
med vann og valses og denne operasjon gjentas
til alle hulrom er fyllt.

Det mest alminnelige berelag brukt for asfalt-
dekker bestir av sortert grus, knust grus, knust
stein eller slagg. T

Materialene bor bestid av harde, seige steinkorn
0g en filler av sand eller andre fine materialer
sammen med et materiale som kan binde det hele
sammen. Maksimumssterrelse opptil 3" er brukt,
men mest alminnelig er grensen oppover 211/,
Sammensetningen er oppstilt i tre klasser etter
maksimal kornsterrelse og plastisitetsindeksen ma
ikke vaere mer enn 6. Etter at materialene er lagt

ut pa planeringen blir den hovlet fram og tilbake
til den er godt blandet og deretter komprimert
av vegvalser eller trafikken.

Bwerelag av sand og leire
for varce klimatiske forhold.

Lt spesiclt fundament for ct slitelag av asfalt
er soilcement eller soilasfalt. Disse typer skal Dli
nermere beskrevet senere.

har mindre interesse

Betongdelkker.

Det karakteristiske ved legeing av betongdekker
i U.S.A. er foruten den store anvendclse av maski-
ner, at tilmalingen av sand, pukk og cement ikke
foregar pa selve arbeidsstedet, men pa en bestemt
lagerplass for disse materialer.

Det brukes to forskjellige metoder.

De forskjellige materialer blir fra siloen veiet i
bestemte porsjoner og tomt i lastebiler. Laste-
bilene i denne transport har spesielle beholdere
(batches) tvers over lasteplanet festet oppa side-
karmen for transport av cementen. En slik ferdig
tilveiet torr materialmengde tippes i betongblan-
deren, hvoretter vann blir tilsatt.

Ved denne metode ma det brukes flere biler
enn ved transport av betong i blandet tilstand da
materialene i torr, ublandet form har ca. 50 9,
storre voluminnhold enn for ferdig betong.

Den annen metode bestar i at betongblanderen
star pa en sentralplass og ferdig blanding trans-
porteres i betongbiler til arbeidsstedet. Ved denne
metode kan blanderen levere betong til flere
arbeidsplasser.

Fordringene til betong for vegdekker er satt opp
i tre klasser, A, B og C betong. A betong brukes
hvor det blir anvendt alminnelige finishere, de to
andre klasser ved vibrering.

For & ske betongens varighet og motstandskraft
mot avskalling ved bruk av klorkalsium og mot
forvitring ved frysing og tining, brukes for cn
stor del ,,air-entrainings’” midler, vesentlig Vinsol
resin og Darex A E A. Et air-entrainingsmiddel
bevirker som kjent at det dannes meget sma luft-
blerer i betongen. Da disse sma hulrom er helt
atskilt fra hverandre, kan de ikke fylles helt med
vann hvis dette kan trenge inn i betongen og nar

Min. cement- Vekt av stein-  |Min. trykkfasthet,| Min. boycfasthet,
Klassc Steinmaterialer mengde, Vanncement- materialer, ke, pr. cm* kg. pr. cm?
| kg, pr. m? faktor kg. pr. kg. cement 28 dager 14 dager
A 2 — nr. 4 280 0,53 5,65 210 38,8
B 27 — nar. 4 280) (04653 6,43 210 38,8
£ 87 —. T 4 250 0,47 5,81 | 210 | 38,8
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vannet fryser og utvides, blir sprengvirkningen
mindre enn ved alminnelig betong.

Erfaringene viser at oking av luftinnholdet bor
vaere fra 3—6 9. Mindre enn 394 gir ikke den
onskede oking av betontens kvalitet og mer enn
6, minsker betongens styrke uten a oke kvali-
teten for ovrig. Air-entrainingsmidlet tilsettes enten
ved blandingen av betongen eller tilsatt cementen
ved fabrikken. Ved tilsetting ved blandingen er
det meget pakrevet a fore kontroll med at det blir
tilsatt riktig mengde.

Ved fabrikkblandet cement er en avskaret fra
a varicere tilsettingen etter forholdene pa stedet,
unntatt ved bruk av en blanding av -vanlig cement
og behandlet cement.

Ved bruk av Vinsol-resin er tilsettingen i alminne-
lighet 0,005—0,015 vektprosent av cementvekten,
og ved bruk av Darex 4,5—6,0 centiliter pr. sekk
cement (50 kg).

Tap av styrke i betongen oppveies delvis ved
at betongen Dblir mer Dbearbeidelig ved bruk av
air-entraining middel slik at vanntilsettingen kan
reduseres noe.

Ellers pavirker ogsa andre faktorer innholdet av
luft i betongen. I alminnelighet vil en oking av
sandmengden oke luftinnholdet, fete blandinger
inneholder mindre luft enn magre, vate blandinger
inneholder mer enn torre, maskinblanding bevirker

storre luftinnhold enn handblanding, liksom
lengden av blandetiden ogsd pavirker lutt-
innholdet.

Cement til storre betongarbeider i U.S.A. kommer
pa spesielle jernbanevogner i los vekt og blir lastet
av gjennom luker i bunnen pa vognen via en rem-
transportor til lastebiler. P& plassen hvor
materialene er lagret Dblir ofte steinmaterialene
flyttet opp i siloene utstyrt med vektanordninger,
ved hjelp av store kraner som gar pa belter og er
utstyrt med grabb.

Tykkelsen av betongdekker varierer fra 6’"—10"
og er vanlig beregnet for 8,2 tonns akseltrykk.

Det Dlir brukt to slags tverrfuger, ekspansjons-
fuger og kontraksjonsfuger. De forste er fort tvers
igiennom dekket og lages med 3/,””—1"" apning.
Avstanden er ca. 33 m. Kontraksjonsfuge er en
fuge 1 dekkets overste del fyllt med fugemateriale.
De anbringes i 5—7 m avstand. Tendensen nd gar
i retning av lenger avstand eller slpyfing av ekspan-
sjonsfuger, og isteden anbringes kontraksjonsfuger
med forholdsvis liten avstand. Disse fuger er meget
billigere i vedlikehold enn ekspansjonsfugen. Dybler
brukes i alle ekspansjonsfuger. Det brukes her ofte
jerndybler 3/,/"—1"" tykke, som er festet i en jern-

ramme og hvor ogsa fugematerialet er plasert pa
forhand.

Armering brukes i de fleste stater, men nocen
bruker det ikke i det hele tatt. Det er utfort mange
provedekker med og uten armering. I New Jersey
og lllinois er utfort dekker med kontinuerlig arme-
ring pa ca. 1,6 km uten fuger og hvor den langs-
gaende armering varierer fra 0,3 til 1,0 °,.

Likesa er det utfort forsok i Indiana med for-
skjellig slags armering beskrevet i ,,Public Roads”
av april 1950. Dekkene uten armering hadde her
mange sma sprekker pa midtre del av platene,
men de var helt jevne.

Sor for Chicago sa vi pa en provestrekning for
betongdekker hvor fundamentet for dekkene var
utfort forskjellig. Det var barelag av granulert
materiale i tykkelser fra 3""—9", soilcement i tyk-
kelser fra 3'"—5" og andre helt uten bearelag.
Strekningen var utstyrt med feltlaboratorium,
automatiske trafikktellere, automatisk méaling av
temperatur og fuktighetsgrad under fundamentene.

Strekningen var et ar gammel og skulle vere
under observasjon i ti ar. Noen resultater forela
enda ikke.

Det brukes naturligvis store betongblandere med
stor kapasitet. P4 en arbeidsplass i Indiana ble
det lagt 600 m dekke pr. dag, 7,2 m bredt og 9’
tykt. Det brukes bade to og tre ,,finishere’” etter
betongblanderen for Dbearbeiding og jevning av
massen. P& dette arbeidssted ble det lagt to kjore-
banebredder i ett uten langsgdende fug:. | stedet
anbrakte en egen maskin en trafikkstripe ned
mellom de to kjorebaner. Det ble brukt en svart
komposisjon av jernmagnesiumoksyd i/¢"" tykk,
som ble presset ned i den ferske stop.

For & jevne og stampe underlaget for dekkene,
blir det ogsé til dels brukt egne finishere som gar
pa sideformene for betongdekket. Disse finishere
jevner og stamper underlaget slik at en far noy-
aktig tykkelse pa betongen. Maskinen forer sam-
tidig overskytende underlagsmasse over et belte
ut til siden.

De storste skader pd betongdekkene skriver seg
fra den stadig okende tungtrafikk i forbindelse
med for svake fundamenter. Trafikken pumper
fundamentet vekk ved skjotene av dekket o.g
bevirker brekasje, hvilket stadig sprer S€g hvis
det ikke blir tatt motforholdsregler i tide.

Bruk av klorkalsium om vinteren for & motvirke
isbaner, har ogsa forarsaket meget avskalling. Etter
en tok i bruk air-entrainingsmidler, er disse skader
betydelig redusert.
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Asfaltdekker.

Sam det framgar av tabellen, inntar asfaltdck'kcnc
hovedplassen blant de faste dekker. I alll‘linnellghct
utfores de temmelig tykke i forhold til vare dekker.
Regdeaineny faalenmes | Sadaad ENENNNS NSRS

dyktighet og tillatt hjultrykk, samtidig som det

tas hensyn til trafikkens volum.

Disse data fastlegges ved laboratorieundersokelser
(CBR-proven) og det er oppsatt forskjellige formler
for utregning av tykkelsen (Kansas, New Mexico
0. a.). Som for nevnt er det 4 bemerke at underlaget
for dekkene ofte er oppbygget av temmelig fin-
kornede materialer.

Virkningen av stor trafikk pa et asfaltdekke som
har et godt underlag og er dimensjonert for denne
trafikk er heller gunstig enn skadelig ved at dekkets
styrke gkes ved god komprimering. Er derimot
dekket og underlag utilstrekkelig eller de blir ut-
satt for ekstra store hjultrykk, kan dekket bli
alvorlig sdelagt i lopet av kort tid.

[ parentes kan her bemerkes at de okende hjul-
trykk i forbindelse med den alt overveiende bruk
av piggkjettinger her hjemme, synes a bli et
problem for dekkenes varighet, og ma bli av av-
gjorende betydning for valg av dekketype, serlig
i kystdistriktene med vekslende vinterver. Dette
er imidlertid mer et spsrsmal om dekkets kvalitet,
selv om underlaget ogsa i mange tilfelle er mindre
bra og forarsaker odeleggelser.

Bindemiddelet i asfaltdekker er i hovedsaken
asfaltbitumen. Det brukes en del tjere fra olje-
industrien, men noksa begrenset.

Ren asfaltbitumen i forskjellige grader brukes i
stor utstrekning. Fluxet asfalt av typen BC, MC
0g SC framstilles hver med seks forskjellige visko-
siteter og de to forste i alminnelighet med penetra-
sjon 85—100.

RC-asfalt av lettere grad brukes ved kalde og
varme overflatebehandlinger og mix in place med
fingraderte materialer uten vesentlig stenmel og til
vedlikehold. De mer viskose typer brukes ved
maskinframstilling.

MC-asfalter av lettere grader brukes til impreg-
nering, middels viskese til mix in place med tett-
graderte steinmaterialer med stort innhold av
kornstorrelse under sikt nr. 200. De to mest viskose
typer av. MC brukes til tettgraderte maskinblan-
dinger med en del av materialet under sikt nr. 200,

SC-asfalt som inneholder en blanding med lite
flyktige bestanddeler brukes til stovdemping og til
veg- eller maskinblanding med steinmaterialer som
il]lllch()ldt'l‘ meget steinstov spesiclt hvor det kan
bli nedvendig a fornye dekket ved a rive det opp.

VEGDIREKTOREN B /9;5£

Det brukes ogsa i U.S.A. den sakalte .,r()c.l\'
asphalt’™ som cr kalkstein eller szl.ndstcin nzlturllg
impregnert med asfalt. Flere av disse forckomstcx
som inneholder 3—6 7 asfalt kan brukes dn‘ckt’c
CRRET A T R oy | s Wy NSRS NN
code dekker.
De mest alminnelige dekketyper som brukes er
overflatebehandlinger, mix in place, asfaltbetong,

sandasfalt og ,,shect’” asfalt.

N Bl

Over [latebehandlinger.

Disse brukes omtrent pa samme mate som hos
oss enten for a gi et gammelt dekke storre slite-
styrke eller for a gjore et glatt asfaltdekke sikrere
mot skliding og for a forbedre kjoreforholdenc om
natten. Dessuten brukes det som nytt dekke i ett
til fire lag pa mindre trafikerte veger.

Til impregnering brukes SC 1, SC 2, MC 0, MC 1
eller MC 2 i mengder 0,45—2,25 1/m=

Overflatebehandlingen som utfores i to lag
folgende sammensetninger som gjennomsn:tt:

har

1. lag 2. lag

0,6—1, 1
5—8
3y
Iy

Asfaltinnhold [/m?*
Steinmengde kg/m?
Maks. steinstorrelse

_3/4

Foruten vanlige maskiner brukt her i landet, er
det tatt i bruk noen nye typer av singelspredere.
En av disse pamonteres lastebilene som kommer
med lass, slik at steinmaterialene fores fra bakre
ende av lastebilene pa et transportband som blir
liggende under bilen fram til en spreder foran,
slik at bilen kan kjores med forholdsvis stor fart
framover under spredningen.

Ellers er det meget alminnelig ved overflate-
behandlinger at det kjores en plan kost over dekket
for det valses for a jevne steinmaterialene.

Mix in place.

I enkelte stater er denne behandlingsmate meget
benyttet bade pa hovedveger og underordnede
veger.

Blandingen utfores enten pa vegbanen ved hjelp
av hevel eller materialene blandes i en kjorbar
maskin. Dekker under denne kategori inndeles i
to klasser, tettgraderte eller apne. Dekketypen
brukes enten alene eller som underlag for et slite-
dekke eller -ofte som nytt slitedekke pa et gammelt
utslitt dekke. Graderingen av steinmaterialenc kan
variere temmelig meget etter forholdene.

Ved tettgraderte dekker brukes i alminnelighet
bindemiddel av type MC 2, MC 3 eller MC 4,
asfaltemulsjon og tjerc. Asfaltinnholdet varierer
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fra 3,5—7 vektprosent. Steinmaterialene skal ikke
ha storre fuktighetsinnhold enn 2 9, ved tilsetting
av asfalt.

Ved bruk av hovel effer harver tit blanding, spres
AN Bt 1 Ave omganger wed \n\~m§\\\\\b\§$\i\\\\§\;

kan nevnes en med maks. steinstorrelse pa 3/,",
som har folgende gradering: 3/,/": 100 %5, nr. 4:
35-50°9, nr. 10: 25—459%,, nr. 200: 2—7°;.
Steimmaterialene kan besta av knust grus, knust
o wed tilsetting av finknust stein eller sand.

gang. Ned Maskimoianding drokes maskines  som
selv tar massen opp, tilsetter asfalt, blander og
legger massen ctter seg i en ranke. Materialene
pa vegbanen eventuelt tilsatt nye materialer, blir
hovlet sammen i ranke og de ferdigblandede
materialer blir ogsa spredd utover igjen med hovel.

Fordelen av maskinblanding er noyaktigere kon-
troll av asfaltinnholdet, det kan brukes mer viskos
asfalt, lettere a fa jevn tykkelse pa dekket og for-
sinkelser pa grunn av darlig var blir mindre.

En ny type av slike kjorbare miksere er
Hetherington Moto-Paver. Den kan enten tilfores
steinmaterialer ved lastebiler eller kan utstyres med
lesseapparat som tar massen fra en ranke. Asfalten
tilsettes helt noeyaktig og massen tvangsblandes og
kommer deretter ut i en langstrakt utlegger, som
legger massen ut i onsket tykkelse og utjevner
ujevnheter i underlaget. Maskinen har meget stor
kapasitet, men prisen er ogsi ganske nett —
$ 23 000.

Ved mer dpne graderinger brukes de samme
metoder, men dekket blir pepret med finsingel,
som blir arbeidet ned i dekket for tredje asfalt-
spredning, og det hele blir deretter forseglet. Det
brukes i alminnelighet bindemiddel av typen RC 3,
RC 4, emulsjon og tjere.

Ved hovelblanding av tettgraderte dekker fore-
skrives impregnering av underlaget.

| alminnelighet utfores dekkene fra 2"'—3'"tykke.

Asfaltbetong.

Under denne kategori skjelnes det mellom to
hovedtyper, den sakalte ,,plant-mix” type og ,,hot
bituminous concrete”. Hovedforskjellen er at ved
»hot bituminous concrete” er fordringene til
materialene meget strenge, og det brukes asfalt
med lav penetrasjon. Dekket legges ogsa ut meget
tykt og brukes for tyngste trafikk. Ved »plant
mix” (stasjoner maskinblanding) er fordringene
mindre strenge.

En tettgradert maskinblanding likner i hoved-
trekk tilsvarende mix in place dekke. Forskjellen
er at blandingen foregar pa et bestemt sted, og
det er lettere & kontrollere de faktorer som pavirker
blandingens kvalitet, slik at resultatet blir mer
ensartet. Da materialene 0gsd blir blandet varme,
kan det brukes mer viskest bindemiddel. Stein-
materialenes gradering er variabel, som eksempel

Vel brok v koost s toesaines . wiest
50 ¥, (vekt) av det som ligger iglen pa siKt nr. 4
skal ha minst en knust flate.

Som bindemiddel kan brukes RC-3, RC-4, RC-5,
MC-4, MC-5, SC-6 og asfalt bitumen med penetra-
sjon fra 85—200.

Asfaltmengden varierer fra 3,5—7 9.

Ved apen gradering kan brukes RC-3, RC-4,
RC-5, SC-6, asfalt bitumen 150—200, tjere og
emulsjon.

Framgangsmaten er for ovrig som ved mix in
place.

Ved ,,hot bituminous concrete’” er som for nevnt
kravene til materialene meget strenge med hensyn
til kvalitet og gradering. Forskriftene for en middels
grovkornet blanding er som folgende:

3,71 100 %, 1/, 85—100 %, 3/y": 75—100 %,
nr. 4: 50—85 %, nr. 10: 30—75 %, nr. 40: 15—40 %,
nr. 80: 8—30 %, nr. 200: 5—10 %.

Som bindemiddel brukes asfalt med penetrasjon
fra 60—120. De blote typer brukes i strok med
kaldt klima.

Utlegging av massen skjer i de fleste tilfeller
ved moderne utleggermaskiner (,,pavers’’). De
maskiner som brukes mest er av fabrikat Barber
Green og Jaeger. Maskinene kjorer ved egen maskin-
kraft og skyver bilene foran seg mens de tommes.
Poenget ved disse maskiner er at de vibrerer
massen ved utleggingen, slik at eventuelle ujevn-
heter i underlaget ikke avspeiler seg i sa sterk grad
ved etterfolgende valsing som ved andre metoder.
Maskinene utjevner ellers ujevnheter ved forskielj
lige innretninger. De deler av maskinen som er 1
intim berering med den varme asfaltmasse bIir
oppvarmet. Bredden kan variere fra 8—12 fot.
Tykkelsen og jevnheten kontrolleres automatisk
ved hydrauliske anordninger.

Sand-asfalt.

Denne type blir brukt temmelig meget,
flere steder er det eneste tilgjengelige mate
rimelig pris. Blandingen foregar enten pa Vegba“el;
eller ved stasjonzre blandeverk og utfores stor
sett som ved de dekker som er nevnt foran. the
brukes det sand som finnes i n@rheten av arbeids-
stedet eller en blanding av to eller flere foreko"m‘s'ﬂ;‘.r
for 4 fa bedre gradering. Leireinnholdet ma ikke
overstige 6—10 %.

da sand
riale til
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Som bindemiddel brukes RC-I, RC-2, RC-3,

RC-4, MC-3, emulsjon og asfalt av penetrasjon

120—150. Asfaltinnholdet varierer fra 4—8 Y ctter
graderingen.

HSheet” asfalt.

Dette er et meget tett, hoyverdig asfaltdekke
som er sammensatt av sand, filler og asfalt. Dekket
er varig, vanntett og forholdsvis lydlest, men er
forholdsvis dyrt og Dblir derfor mest brukt i hy-
gater. Da dekket ikke har noen storre indre styrke,
krever det et meget stabilt underlag.

Som bindemiddel bhrukes asfalt av penetrasjon
60—100 og asfaltinnholdet varierer etter filler- og
sandegenskapene fra 8,5—129,. Det er
viktig at asfaltinnholdet er korrekt.

Foruten de beskrevne typer, brukes ogsa andre
dekker som bitumines makadam (opp til 6" —7"
tykke), kalde blandinger m. v. uten at jeg skal
beskrive disse na@rmere.

Det nyeste pa omradet, gummiinnblanding i
dekkene fikk en dessverre ikke se, og denne type
er heller ikke beskrevet i normene.

meget

Arbeidsmetoder og kontroll.

Asfaltarbeider i likhet med anleggsarbeide ut-
feres av entreprengrer, bortsett fra vedlikeholds-
arbeider. Her i landet ma entreprenorene garantere
arbeidet for en viss tid, og kontrollen med arbeidets
utferelse er mer eller mindre effektiv.

I U.S.A. legges hovedvekten pa kontrollen, og
nar arbeidet er godkjent etter at det er ferdig,
har ikke entrepreneren flere forpliktelser.

Denne kontroll er meget grundig og utferes
kontinuerlig fra arbeidets begynnelse til slutt.

FFor det forste er det utarbeidet meget detaljerte
generelle forskrifter for utferelsen av de forskjellige
arbeider og likesa for det maskinutstyr som brukes.
Et blandeverk for asfalt blir f. eks. ngye kontrollert
for det blir tatt i bruk, bi. a. blir alle vekter justert,
termometere og sikter kontrollert osv. Under drift
blir ogsa blandeverket kontrollert minst én gang
pr. dag.

For et spesielt arbeide blir det i tillegg til de
generelle forskrifter utarbeidet spesielle direktiver
for dette arbeide. Alle materialer som skal brukes
ma godkjennes, og det blir gitt noyaktige forskrifter
for blandingsforhold, asfalttype m. v. Under arbei-
dets gang er det pa blandeplassen faste kontrollerer
utstyrt med de nodvendige hjelpemidler for kontroll
av arbeidet. Utstyret og hus for dette skal holdes
av entreprenoren. Utstyret skal besta av en pene-

trasjonsmaler, et sett sikter, to vekter, termometere,
provetaker m. v. Temperatur av steinmaterialer
og asfalt Dblir stadig kontrollert, likesa blir ofte
temperaturen pa hvert billass som Kjores ut malt.
Det blir pasett at blandingen er riktig og likesa
noteres naturligvis mengden som kjores ut. Prover
blir tatt med visse mellomrom og sendt til veg-
laboratorict.

Det blir ogsa kontrollert at transport av massen
skjer pa forsvarlig mate ved at den dekkes og at
lasteplanet i tilfelle lange transporter er isolert for
stort varmetap. Likesa blir pasett at det ikke
finnes overskudd av smoremiddel brukt for a smare
innsiden av lasteplanet. Det blir fortrinsvis brukt
blot sape opplost i vann. Solarolje frarades da
overskudd opploser asfaltmassen.

Pa veghanen er det en annen kontrollor, ,,job-
inspector’”’. Hans oppgave bestar bl. a.
trollere folgende:

Notere vekt av masse mottatt, kontrollere tem-
peraturen, kontrollere spredningen og at maskiner
er i orden, at skjoter blir utfort skikkelig, kontrol-
lere tykkelse og komprimering, pase at mislykkede
partier blir fjernet og erstattet og dessuten ta
prover av det ferdige dekke for veglaboratorict
til proving av sammensetning og tetthet.

Ved denne grundige kontroll blir eventuelle feil
oppdaget straks og forhindrer at eventuelle feil-

grep far konsckvenser for storre arealer for de blir
oppdaget.

i a kon-

g

Det som en forst og fremst fester seg ved nar
en studerer amerikanske vegdekker og de arbeids-
metoder som brukes, er ler som pa andre felter
den store mekanisering, tykkelsen pa dekkene, de
utfaerlige forskrifter og den noyaktige kontroll.

Av maskinutstyr ber en sarlig her hjemme legge
an pa a skaffe moderne utleggermaskiner (pavers)
for asfaltmasse. De har en stor kapasitet og gir
ct meget jevnt dekke.

Sa langt som mulig ber det ogsa utarbeides mer
detaljerte forskrifter for de forskjellige dekketyper,
bade for maskinutstyr, arbeidsmetoder og mate-
rialer.

Viktigst er kanskje allikevel kontrollarbeidet.
Det er naturligvis vanskelig her hjemme a utbygge
et sa grundig kontrollsystem som i U.S.A. Nar
det ved de store asfaltblandeverk blandes opp til
1500 tonn pr. dag, blir ikke utgiftene til kontroll-
arbeide pr. tonn sa store.

Men selv om vi opererer med mindre masser,
ma det vere riktig og regningssvarende da utfere
en grundigere kontroll med bade maksiner, materi-
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aler og arbeide enn na. Men det forutsetter at en
viss del av det tekniske personale rundt omkring
i fylkene setter seg grundig inn i alle detaljer ve‘c’l
vegdekkarbeider.

Jeg mener det ogsa bor overveies a utdanne
inspektorer, spesialister pa dette omrade, som kan
reise rundt og kontrollere og gi rad ved alle storre
vegdekkarbeider.

Utgiftene ved et slikt kontrollapparat vil en
hoyst sannsynligvis ha igjen pa bedre resultater
0g lengere levetid for dekkene. Pakjenningen pa
de faste dekker vil stadig oke ved stadig storre
trafikk, okende hjultrykk og piggkjettingkjoring pa
bar vegbane om vinteren.

Et dekke Kklarer ikke a motstd denne pakjen-
ningen uten at det er riktig oppbygget og riktig
utfort, og en har ikke full garanti for at dette er
tilfelle uten spesifiserte forskrifter og noyaktig
kontroll med at disse blir fulgt.

Forstdelsen av trafikkreglenes § 1 punkt 5— uttrykket veg-
arbeidsmaskin,

En sjifor var satt under tiltale for & ha overtridt trafikk-
reglenes § 21 punkt 2 for ikke i en sving a ha kunnet stoppe
pd tredjedelen av den umiddelbart foreliggende helt frie
og oversiktlige kjerebane, fordi han hadde for stor fart.

Bilen ble for anledningen brukt til snobroyting og sjiforen
hevdet at lhan matte ha den fart han hadde for & kunne utfore
breytingen cffektivt. Snoen ville ellers ikke bli kastet til-
strekkelig ut til siden.

Trondenes herredsrett frifant sjidferen under henvisning
til trafikkreglenes § 1 punkt 5 hvoretter vegarbeidsmaskin
kan fravike trafikkreglene nir det er nodvendig cller til
vesentlig lettelse under arbeidet.

"

Det gjores merksam pa at bil med pimontert snoplog
bare er vegarbeidsmaskin nir den virkelig utferer broyting
— ikke nér den forflyttes under breytingen eller anvendes
til andre formdal uten at plogen er avmontert.

Impregnering av sandstranden for bilkjering

I Mechanical Engincering for juni 1950, s. 492, er det
beskrevet en ny og billig metode til & kunne gjere sand-
strander om til brukbare vegdekker og landingsplasser
for fly. Metoden er utviklet av U.S. Navy Bureau ef
Yards and Docks, sammen med en vitenskapsmann ved
Princeton University, dr. Hans F. Winterkorn.

Sanden herdnes ved hjelp av kjemikalier. Preven viser
at etter to timers forlpp beerer sanden en langsomtkjgren-
de jeep, og etter tre timers forlep en 7 tonns lastebil.
Etter et degns forlep kan en lastebil med bruttovekt
13,5 tonn kjere flere ganger uten at det skadet dekket.

De kjemikalier som ibrukes forekommer pd markedet
i rikelige mengder og koster omkring kr. 2,20 pr. kg.

Selve behandlingen bestar i & blande sanden med kje-
mikaliene og etterpd komprimere den. Det gjores med
alminnelige vegbyggingsmaskineri som kan avansere med

55
en fart pa 3,6 m i sek. eller 12 km i timen. 0. K.

Kartlegging av fjerntrafikken med lastebil i Sverige

i e 3 o slati A
' Vi vet E’l”AL sammen at relativt fa veger tar hovedtyng-
den av trafikken. At denne er sa konsentrert som hos-
staende Kkart over fjerntrafikken med lastebiler 1 Sve-

Big. 1.

Kart over fierntrafikicen med lastebiler i Sverige.

rige vis
g er, turde vare en stor overraskelse for de fleste

a-:z 0ss, 1 alle fall var det det for meg. (Lastebilen nr. 9
I)50, S. 2‘]) i 0 K >



Rapport fra de bilsakkyndige over undersgkte motorvogner 1950.
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Antall | Brukte mo- o ; : _—
' 7 eiorat =il ve Feil ved Feil ved hjul [Feil ved fjerer| '
lSamIct Sl:,';gﬁsré[ tf(:;r};{((i'[i?fs'-] Samlet g?élm\ég? styring og tilh. for- | vg fjerfester Feil ved gummi | Feil ved lys Diverse Nektet brukt
Bilsakkyndig | antall | av br. messig | antall bindelscr
distrikt under- | motor- | stand ved | feilog |
sokelser| kjore- ste mangler
lég:;’lccl' fmtsnfd%?ilgs ; Antall 9 | Antall °, | Antall 94 | Antall % Antall 9 [ Antall 9 | Antall  °} Antall %
sokelse ' o
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Fredrikstad .. | 787 | 666 | 329 87| 1331690 | 17| 2,16 vl Dag) O e = oo BAOuSTEL | 2Ed fgsaby Sl G
Sarpshorg ... | 2038| 1840 | 914 | 1n3| 185[1662| 1601438 66| 593 61| 548 Ppoey ohfaerm) S 0e| 29 2RO
Halden .. 1136 | 1062| 838 o85| 353 [3584| 1021035 46 | 4,07 5| Ol O &0} SR 2008 [ #E h2lT AR
Hamar ...... 5333 | 4931| 883 | 6752 1184 |17,54| 743 /1100 383 | 568 | 259 3,84 31| 046| 1526|2261 | 2532|3748 04| 1,39
Kongsvinger .| 961 | 860 | 498 | 1024 212/20,70} 1221191 77| 752| 48| 4,69 2| 019 1891846 | 356 34,77 18| 1,76
Lillchammer .{ 903 719 353 769 176 | 22,88 88 | 11,44 50 | 6,51 34| 4,42 — | —| 20812705 212 127,57 11013
Gievik .. 1411 1118 252 2778 59 | 2,12 345 | 12,42 370 | 13,32 475 17,1‘0 — — 7:/% 27,b3 712_) 25,:~.§ 371 1,33
Drammen ....| 3787| 3535| 1562 | 4230 1067|2523 | 544 /12,80 7| 017 35| 0,33 1] 002 1350|3101 | 1195|2825 31| 0,73
Honefoss ... | 816| 730 | 473 353 | 104 (2946 | 621736 et (e I % Il W JNNC -8 G VR B, s
Kongsberg . .. 1003 1 033 566 549 137 | 24,95 73 ]3,30 8 1,46 8 1,4‘9 e — 17,—{ 3:,24% i ]—l% | .2[3,2"3 2‘ 0,36
Horten ......| 1305 1184 689 813 | 236)29,03| 107 13,16 31| 381 71 086 — | —| 2803518 13811697 81 0,99
Tonsberg ... | 1066 886 554 515 113 | 21,94 55 | 10,68 14 2,72 21| 408 10,19 188 136,51 120 123,30 31058
Lapvile . o.es 1631 | 1473 739 1 339 375 | 28,00 91 | 6,78 10| 0,74 3| 0,22 — | —| 3602730 | 4633465 31| 231
Skien ..., 3073| 2825 917 4284 | 1141 |26,63 363 | 8,47 285 | 6,65 3221 1,52 109 | 255 802 [ 18,72 | 1076 25,12 186 | 4,34
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Kristiansand . 916 784 290 623 145 | 23,27 78 | 12,53 I — = 2| D 201 32,26 | 188 30,17 9| 1,45
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Bodo ........ 2713 | 2538 651 5888 | 1124 19,09 720 | 12,23 462 | 7.85| 460 | 7,31 | 22 | 0,37 936 | 15,90 | 2142 36,38 22 1 0,37
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Tromse ... ... 634 530 71 1039 | 316 |30,42 101 | 9,72 17 | 1,64 36 | 3,46 10| 0,96 | 255 (24,54 | 283 27,24 21 | 2,02
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Nedsprengt steinbru gjenoppbygges
Over lLahntal mellom Frankfurt og Koln ble det for
overforing av autostradaen i 1939 bygget en hvelvbru
og samlet lengde 513 m. Brua hadde en

av 20,5 m oog var inndelt 1 to kjorebaner med

)

med 13 spenn
bredde

Fig. 1.

Autostradabhrua ved Limburg a. d. Lahn like etter

fullforelsen i 1939,

7,85 m kjorebanebredde, 2 m bred midtstripe og 1,40 m
brede sidekanter.

Hayden over dalbunnen var 60 m pd det hoyeste.
Pillarer, hvelv og wederlag var utfort 1 stampebetong
med steinkledning av finhugget «lLimburger-Marmor» og
brua var ansett som en swerdeles vakker steinbru. Fig. [.

| 1945 ble et 240 m langt midtparti fullstendig ned-
sprengt av tyskerne under tilbaketrekningen av troppene.
] 1946 ble de gjenstaende deler av brua sikret mot videre
sdeleggelse og over det sprengte parti ble det bygget
et frimontert stalfagverk med spennvidder 69—102—69 m
over to hoye stalportaler som hviler pd rester av de
gamie pillarfundamenter. Brubanen }?a dgt nye parti er
bare halvparten sa bred som opprinnelig og har en
kjsrebane pa 7,85 m med. to ggnghaner av ca. I m
bredde. Brudekksplaten hviler pa fagverkets ovre gurt
og trafikken gar direkte pa betongplaten. Denne er der-
for utfert av omhyggelig graderte'materialer med: 48 %
Splitt fra 0,7 mm, 20 % Splitt fra 3—12 mm, 30 % Splitt

fra 12—30 mm.

Hos oss har det jo i lang tid veert alminnelig @ kjore
direkte pa brudekksplaten, men det har vel ikke alltid
veert tatt tilstrekkelig hensyn til graderingen av stein-
materialene og kvaliteten av disse for & oppnd en mest
mulig slitesterk betong. En kan derfor her i landet i
enkelte tilfeller se ganske sterkt nedslitte brudekker etter

fa ars bruk. Det vil sikkert lonne seg 4 vise noe mer
omhu nar det gjelder dette sporsmal.

Kostnaden for bortrydning og gjenoppbygging av den
nedsprengte bru er oppgitt til ca. 3,5 mill. tyske mark

for det ca. 240 m lange bruparti. R. L
Forheyde, hellende «snoskjermer»
I Canada har det viert drevet forsok med hellende

skjermer som settes opp i en viss hoyde over jorden slik
at vinden sneres sammen under skjermene og ved den
forsterkete hastighet woker bortblasingen av sno fra
vegbanen.

Skjermene var vanlige snoskjermer, satt opp pa vanlige
stialstenger, med ulike hellingsvinkler og med underkanten
i varierende hoyde over jorden.

Virkematen gdar fram av skissen.

Konklusjonen er forelopig folgende:

1. Metoden er utvilsomt av verdi pa visse steder, men
den er slett ikke et universalmiddel.

2. Skjermene ma settes opp slik at en ikke risikerer at
de blir broytet ned ved det vanlige broytearbeid.

3. Nar vinden kommer fra en annen kant enn beregnet,
er virkningen av skjermene uheldig.

4. Det bor gjores videre forsek over skjermenes virk-
ning og mest hensiktsmessig konstruksjon.

Forsokene er delvis beskrevet i Roads and Streets,
august 1950, side 45, hvorfra disse opplysninger er hentet.

V@g@oﬁ?
Fig. 1. porhoyd. hellende sneskjerm.

Tilsvarende skjepmer er bl a. benyttet av byingenior
W. H. Sandberg langs en del av vegen til bydelen Kleven
i Mandal.

Skjermene sto her helt inn til vegkanten. «Taket» var
bygd av bord lagt med ca. 2" @pning.

Den vindretning NO som foranlediget at sneen fok
var omfrent loddrett pa vegretningen.

Skjermene virket meget godt og vegbanen var som
regel renbléast for sno.

Om vinden kom fra motsatt retning syntes dette ikke
a gjore noe. Det var imidlertid SV som vanlig er
sd mild at den {kke bevirker snodrev.

Snoskjermene benyttes ikke lenger na da bebyggelse
langs vegen har gjort at skjermene ikke trenges.

Langs riksveg 10 i Ser-Audnedal ble en tid benyttet
samme sort skijermer oppsatt langs vegkanten pd vegens
arunn,

De virket ogsa her godt, men benyttes ikke lenger
bl. a. ‘fordi de sto si ner vegen og da de var lite pene.
Snevanskelighetene her er heller ikke nd pa grunn av be-
byggelse si store at en fant slikt arrangement pékrgvd-

En antar det vil vare betenkelig 4 benytte slike skjer-
mer hvis snodrev kan komme inn i spiss vinkel i forhold
til vegens lengderetning.

- —
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itteratur — Buropa seéker olja. — IRF-nytt. — Ritttsfall, refererade av
Litte H Kanslisekreterare C.-A. v, Schécle. — Fran departement och
Vest-Agder fylkes vegvesens historie. Av overingenior Fred. — vork. — Frin riksdagen. — Ur fackpressen.
Barth. Svenska Viigféreningens Tidskrift nr. 6 — 1951,

Under utarbeidelse av Det norske vegvesens historic 1914
—40 ble en vesentlig del av arbeidet -for Vest-Agders ved-
kommende utfert av overingenier Fred. Barth, fylkets veg-
sjef i tidsrommet 1920—38. Som et supplement til nevnte
bok har overingenier Barth etter anmodning fra vegsjefen
i Vest-Agder og med tilslutning av fylket utarbeidd en egen
oversikt over vegvesenets utvikling i Vest-Agder fra 1914
til 1940. 1 denne er det da foruten en utferligere beretning
0g beskrivelse av statens veganlegg ogsd medtatt de tall-
rike veger i Vest-Agder som er bygd av distriktene selv.

I de ferste kapitler gis en konsentrert oversikt over
administrasjonen, vegdekkene, vedlikeholdet, fylkets veg-
plan, rutebiltrafikken, vegenes klassifisering, gjeldende
regler og forskrifter m. m. for tidsperioden. For alle som
]olar‘ med bygging og vedlikehold av veger og med vegtrafikk
a.g]zre er disse kapitler av stor interesse og de gir et ypperlig
bilde av den rivende utvikling av vegkravene, vedlikeholdet
0g trafikken som har funnet sted som felge av automobilens
inntreden pa arenaen. En tilsvarende utvikling for hele
landet, kan en her folge stedfestet til et enkelt fylke. For
de indre distrikter i Vest-Agder, der en hverken har bat
e‘ller jernbane, bevirker jo bilen og utbyggingen og ved-
likeholdet av et bilvegnett en revolsujonerende omdannelse
av distriktenes ekonomi og driftsformer. 1 1939 var det
sdledes i fylket hele 74 bilruter, som i dette ar hadde en
samlet trafikk av 6 millioner vognkm.

I b'ilenes forste tid satte som kjent vinteren en stopper
for biltrafikken. Av overing. Barths framstilling gar det
fram at for Vest-Agders vedkommende var det i 1926—27
at en.for forste gang gikk over til den planmessige grunn-
tg:gt“_’g som er en forutsetning for biltrafikk pi snefere.
. Vlktlge. rlksyeg 40, Serlandske hovedveg, ble da holdt
ern for biltrafikk, og senere fulgte andre veger etter.
kj;l?;z::s lTrZI\lzom grunnbrqyting for biltrafikk og heste-
men den vt Oj? imee; Yarlﬁksledffere er ikke sarlig nevnt,

Den stont , arre (i p'd enke_lte steder.

Gfens byggiig ZIHZII\_' ltl>t0bkzzj b.estz{r i beskrivelse av de enkelte
W nsidor o el e rn?g 1.t1den 1914-—40. Det.cr her
Hiltirveenlige fob ol Sor(;p;;tyilnmger og data,.som vil vaere
Stoffet-er orduet k eller meg veger i Vest-Agder.

— . greitt og systematisk.

e c;’r";‘:/l:fg;llirg Fkrre:f.tiBarth var i sin v?rketid 1 'Vest.-Agder
Bevit g v'egSJef,.som gikk positivt inn for

: Ngen, og som smittet sine underordnede med sin

pagangslyst. Hans na foreliggende arbeid om Vest-Agder

Voegvesens historie danner en smukk 0g verdig avslutning
pa hans mangedrige virke.

E R
Svenska Vigforeningens Tidskrift mr. 5, 1951.
Innhold: De svaga vdgarna. — Servicestationen, viigen och
samhéllet av Disponent Arne Gillquist. — Kampen mot vig-

trafikolyckorna i U.S. A. av Overingenjor N. v. Matern. —
Vigtrafikpropositionen #infor riksdagen av Revisionssekreterare
G. Fredrikson. — Stakning eller ej? av Ingenjor H. Berglund.
— DByggande av enkla vigar II av Ciwilingenjor T. Wijkstrom.

Innhold: JonkOpingshovdingen om
morgondagens  vigtrafik. Inledning  av
Jacobsson, Lastbilstrafik av Civilekonom
sonbilstrafik av Byradirektor A, Englund.  ITur kommer viig-
trafiken att se ut i framtiden? av Civilingenjor B, Liljegvist,
— Xring Svenska viigforeningens fusmate av Major Sten D,

— Dagens och
Landshovding M.
C.-W. Petri. Per-

viigarna.

Ekelund., — Aktuellt. — IFOoreningsmeddelanden: Nyttt namn
i oviigforeningens styrelse. Protokoll fran fusmotet.  Diskus-
sion i anslutning till foredragen vid arsmotet. — Fran riks-
dagen. —- Ur fackpressen,

Dansle Vejtidsskrift ar. 5, 1951.

Innhold: Geoheton for vei- og flyplassdekker utfort i Norge.
(Stuttet). Af professor O. D, Laerum., — Financieres vort vej-
veesen rationelt? Uddrag afl diskussionen efter vejdirektor K.

Bangs foredrag. — Grusning i glat fore, Al fhv. amtsvej-
inspektor Ejnar Kwern, —  Amtsvejinspektorforeningens  ars-
mede. Program og dagsorden.
Nummererte rundskriv 1951

Nr. 22 M. 4. april 1951 ti]l statens bilsakkyndige ang. total-
vekt International.

Nr. 23 M. 4. april 1951 til statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Volvo.

Ni. 24 M. 12, april 1951 til statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Scania-Vabis laste- og rutebiler.

Nr., 25 M. 12. april 1951 til vegsjefet og statens bilsak-
kyndige ang. Webasto varmeapparat, modell 65.

Nr. 26 M. 24. april 1951 til politimestre, statens bilsak-

kyndige og riksrevisjonen ang. &4 jour-hold av registrene over
sivile motorkjercteyer,

Nr. 27 M. 4. mai 1951 til statens bilsakkyndige ang.
vekf Nash lastebiler,

S nr. 28 M. 10. mai 1951 til politimestre, samferdselskonsu-
lenter, statens bilsakkyndige ng vegsjefer ang. fastsettelse av

total-

stoppesteder,  cendestasjoner  og  gjiennomkjeringslinjer  for
bilruter,
S nr. 29 M. 25, mai 1951 til politimestre og statens bilsak-

kyndige ang. ombygging av motorvogner.

Nr. 30 M. 20. mai 1951 til statens bilsakkyndige ang. fering
av protokoll over fornyelscr av fererkort.

Npr. 31 M. 31. mai 1951 til politimestre og statens bilsak-
kyndige ang. prosskrok som er pabudt som oblikatorisk ut-
styr pa lastebiler.

Nr. 32 M. 6. juni 1951 til statens bilsakkyndige ang. plastic-
slange brukt som bensinledning pd motorkjeretoeyer.

Nr, 31. 25, mai 1951 til vegsjefence ang. sneploglester.
lenrtidig standard.

Nr. 32. 25. mai 1951 til fylkesmenn og vegsjefer ang. rund-
skriv nr. 45/50 M: Om offentlige vegers hruk.

Nr. 32, 24. mai 1951 til vegsjefene ang. pensjonstrygd. Opp-
synsmannsprotokoller.

Nr. 34. 24. mai 1951 til

Mid-

vegsjefene ang. vikartjeneste som

kasserer. Stedfortredergodtgjoerelse.

Nr. 385. 1. juni 1951 til vegsjefene ang. oppmerking av
vegene.  Orienteringstavler.

Nr. 36. 5. juni 1951 til vegsjefene ang. pensjonstrygdens

overtakelse av de pensjoner m. v,
riksvegvedlikeholdet.

Nr. 37. 7. juni 1951 til vegsjefene ang.
statens bygninger og lesore,

som tidligere har pahvilt

brannskader pd

Rettelse.
Ole T. Tafjord og Othello Stawrland er ansatt som oppsyns-
menn av kl. II i Rogaland, ikke i Oppland som angitt i
forrige nr.
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