
NORSK VEGTIDSSKRIFT 
NR. 10 ORGAN FOR STATENS VEGVESEN 

Riksvegenes vedlik�ehold 1954-55 

Statistikk 

OKTOBER 1956 

Overingeniør Gunnar Slungaard og sekretær Ole Reiten 

StaHstH<1k over utgiften·e ti-I ved'li'keho'ld 1av o,ffent
Vig,e veger ihar tidl'igere vært utarbeidet for hvert 
5. år, siste gang for året 1949-50. På grunn av
utvi'kl'ingen er opplegget for •denne stati,sti'kk 'bllitt
foreldet. En noe mer omfattende ·stati'S'ti1sk ana'lyse
av ri'ksvegved,Ji'keholdet for å·rene 1948-49 og
1951-52 er tatt inn i V•egtidsskriftets nr 9/1951
og nr 7/ 1953. Ta'beHoppsettet er nå ende'] for
andret, men ·i noen utstrekning vil en kunn·e dra

sammenl'igninger med Udligere år.

DK 625.76 (083.4) (481) «Ul54-55» 

Statiisti'kken er bygd opp på de rapp·orter for 
ri·ksvegvedlJiike'hol<det som utarbeides ved vegkon
toren-e ·i •fylkene. På grunn ,av at kontop'lanien er 
mindre ti·dsmessig kan det i'kke påregnes at 'll'tgiifrs
del ingen på •de enkelte •konti er 'behandlet li'kt i a'lle 
·fy]·k·er, men den·nc avvikel'se antas 'i'kke 1å være S1å
stor at verdien av statis·Hkken isvekkes v·esent1l'ig.
Ved bedømmelse av en'kelte faH i sammen'l'i'gnling
me'Hom fylkene må ·en dog være oppmerksom på

forholdet.

Tab e 11 1. Lengder og netto vedlikeholdsutgifter 7954-55.

Veglengde hele km 
Fylke 

I alt I Fast dekke I Grusdekke
km km km 

Østfold ............... I 545 183 363 
Akershus ............. 651 278 373 
Hedmark ............. I 311 121 I 190 
Oppland ............. I 31 I 237 I 074 
Buskerud ............. 854 I 10 745 
Vestfold .............. 420 21 I 209 
Telemark ............. 863 94 769 
Aust-Agder ........... 661 59 602 
Vest-Agder ........... 606 104 502 
Rogaland ............. 659 105 554 
Hordaland ............ 902 93 809 
Sogn og Fjordane ..... 952 49 903 
Møre og Romsdal . . . . . I 094 54 I 040 
Sør-Trøndelag ......... 779 106 673 
Nord-Trøndelag ....... I 079 37 I 042 
Nordland ............. l 338 9 I 328 
Troms ............... 952 I 6 947 
Finnmark ............ I 133 i - I 133 
Sum ................. J 16 109 1854 14 255 

1 Vedlikeholdsutgifter pr km er avrur.det til hele 10 kr. 

% grusdekke 

I 67 
57 
91 
82 
87 
50 
89 
91 
83 
84 
90 
95 
95 
86 
97 
99 
99 

100 
89 

Vedlikehol dsu tgif ter1 

I alt Ikr 

3 929 999 
6 250 395 
5 705 093 
5 550 322 
5 081 903 
3 701 724 
4 574 773 
2 718 966 
2 999 998 
3 539 333 
4 479 285 
3 894 205 
5 257 912 
4 547 390 
5 239 999 
6 906 243 
4 326 683 
3 851 394 

J 82 555 611 J 

Pr km 
kr 

7210 
9600 
4350 
4230 
5950 
8820 
5100 
4110 
4950 
5370 
4970 
4090 
4810 
5840 
4860 
5160 
4540 
3400 
5120 

I % 
av 

hele landet

4,8 
7,6 
6,9 
6,7 
6,2 
4,5 
5,5 
3,3 
3,6 
4,3 
5,4 
4,7 
6,4 
5,5 
6,3 
8,4 
5,2 
4,7 

100,0 
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Tabell I gir oversikt over vedlikeholdets om
fang. Den samlede lengde av riksveger var ved 
utgangen av termil1'en 1954-55 16 109 km, herav 
var 1854 km 'belagt med faste dekker pr I. D"kitober 
1954. Bare vel 11 71"' av riksvegene var såle·cles 
forsynt med faste dekker. De totale vedJiil<eholcls
utgifter beløp seg ialt til ·henimot 82,6 rn'ill. •kroner. 

Dette gir ,en gjennomsnittsutgift p·å 5120 ·kr pr 'km, 
varierende fra kr 1400 t·il ·kr 9600 pr ·km. 

Tabell 2 a viser hvordan ele •totale vecJJli1we'ho1-ds
utgifter forcle'ler seg på ele forskje1Jlige wonti, både 
absolutt 'Og prosen tv+s. 

Variasjonene i prosenttallene skyldes for ·konto A 
at ele ·klimatiske forho'ld ·er fors'kje'llig. KI"i1matiske 
forhold ·sammen med trafikkmengden er også 
årsa·ken til variasjonene under konto C. For 
konto B anta,s •disponering av ele tiildeHe midler å 
være bestemmende for variasjonen, mens det tor 
konto E forårsakes vesentHg av før nevnte mange'l
fulle "kontoplan. 

Tabell 2 b 'Viser utgiftene fordelt på 'konti regn·et 
pr ·kilomei:er. Det er en tele! 'Vegstrekninger som 
i1kke er h-o'lclt ·åpne 'hele vill'teren i enkeHe fyl·ker. 
For beregning av gjenn·omsn'i'ttspris �pi'ller ikke 
dette noen 'Vesentlig rolle fordi de ekstra utgifter 
ti·l snørydding når disse vegstre1 lmi-nger ,s•kal gjøres 
fal'lbare ril våren er ekstra •store. 

I tabe11l 3 a er konto A, vintervecl'l,ik·elho"l,d, opp
cleH i underkonti og vi·ser ·også de en'ke1'te uncler
kontis prosentvise andel av ·hele vintervedfrke'ho'ldet. 
Tar en for seg underkonroen «SnøS'kj,ermer og 
snøforbygginger» ·legger ,en straks merke til ele 
store variasjoner i disse utgifter fra fyl·ke til fylke. 
Forklaringen til disse variasjoner må idelviis •sø'kes 
i ele ulike kl"imatiske forhold, men bo'kføringsmåten 
spil·ler o,gså 1si'kkert en vi,ss roll'e, idet større an
ska•ffelser av varig verdi føres i sin h1el1het ,fri ut
gift i anskaffelsesåret. U nder'kon l1iene « Sand
strøing, snømåking» og «Brøyting» v•iser også ·store 
variasj'Oner. Forklari·ngen må også 1her �ø·kes ·i de 
ulJi·ke 1klimati•ske for'h'O"l·cl, •samt i trafil<1kforho

1

Jdene. 
På veger med stor trafil<'k vi•l •de't være behov for en 
mer omfattende sandstrøitTg. Som det fremgår av 
tabeH 2 a ·er de·n rmsentvise andel av tota' IL,tgiiten 
noenl'llncle ens for vintervecll1i1keho-ldet 'i fylkene på 
Øst-, Sør- og del'Vis Vestlandet- omkring I O % -
mens ·sandstrøi·ngens andel av denne post varierer 
fra 85,9 % 1i Østfold til 46,3 % ,j Sogn 'Og Fjordane. 
Stati·sti'kken synes å vise at vintervecllikeho·Jdet i 
·ovennevnte fylker er en temmelig konstant utgift og
delvis t1avlhengig av 0111 ·det er meget eller lite snø.
For de øvrige fylker tar brøy-teutgiftene en større
andel og skjerminge11 'b'lir også en vesentlig utgi�.
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Tabell  2 b. Netto vedlikeholdsutgifter pr km 7954-55 fordel/ på konti. 

A B C D E F G H 
Vinter- Under- Bruer, Maskiner Arbeicler- Oppsyn og Vegv., opp-Fylke 

v edlikehold b ygging 
Vegdekke 

kaier 111. v. og redskap forpleining regnskap merk. 111. v. 
Sum 

kr kr kr kr 

Østfold ........ 498 1169 3305 I 92 

Akershus ...... 1084 1389 4859 29 

Hedmark ...... 443 426 2330 71 

Oppland ....... 596 380 2231 36 

Busk erud ...... 737 715 2642 141 

Vestfold ....... 716 1896 4698 131 

Telemark ...... 644 544 2277 51 

Aust-Agder .... 434 296 2007 24 

Vest-Agder .... 367 502 2108 14 

Rogaland ...... 446 627 2488 95 

Hordaland ..... 549 602 2164 33 

Sogn og Fjordane 481 658 1568 145 

Møre og Romsdal 864 383 2169 40 

Sør-Trøndelag .. !040 982 1930 95 

Nord-Trøndelag. 856 782 1846 119 

Nordland ...... 1591 259 1367 184 

Troms ......... 1341 449 1255 75 

Finnmark . . . . . i 616 170 897 41 

Hele landet . . . . I 768 593 2156 80 

I tabell 3 b er ·konto B, Underbygging, spaltet 
opp i «Vedl'i'kehold og reparnsjoner» og «Utvidelse 
og omlegging». De,t viser ,seg •her ai det er srore 
variasjoner i iden prosentvi•se andel i fyl'kene. Det 
anta'S 'at dette kommer •av at det ved bokføringen 
ikke skilles 'tilstrekkelig meJilom ele to rubri'kker. 

Tabell 3 c gir en oversi1kt over utgiftene ti'l veg

dekkearbeider ('kto C). Første unclerkonfo om
fatter >innkjøp av materialtak og fremsti'Hing av 
pukk og grus. En sammenJ-igning fylkene i mellom 
eller en sammenligning fra år ii'l år for samme 
fyHæ vans'ke�iggjøres på grunn av at utgiften'e til 
større i111Tkjøp blandes •sammen med utgi-ftene til 
selve dr'itten. Når det gjelder utgiftene ti'I tran•s
port av vegdekkematerialer vil transporHengdene 
spi•l·Ie en stor rolle. I 'Områ1cler •hvor grusfore
komstene er ·hypp·ige viil man 'kunne få en jevn 
fordel·ing av grusta'kene 'langs vegn·ettet og derved 
kortere transporter enn om grusfo!'e'i<Oms'tene er 
sjeldne. 

Det antas og•så at ·enke'ite fylker i"kke har bokført 
bm1ken av egne hi'ler till grustransport med den 
samlede kostnad for 'bi'len under denne rubrikk. 
Dette gjelder også for maskiner under rubrikken 
�Maskinarbeid på vegbanen». 

Rubri:kken støvcl·empning viser sterkt val'ierende 
prosentsats fyM�ene imellom. Derte kan i stor grad 

skyldes delet i budsj,ett-terminen pr I. juli som 
forårsaker at de store regn·inger blir betalt på den 

ene eller andre ·siden av denne dato. 

kr kr kr kr kr 

1352 412 282 98 7208 

1483 418 238 103 9603 

713 165 142 62 4352 

554 205 135 98 4235 

1022 437 177 78 5949 

851 207 181 138 8818 

1169 239 237 141 5302 

911 226 151 66 4115 

1480 279 170 32 4952 

1176 269 214 59 5374 

1110 263 159 87 4967 

849 221 148 20 4090 

878 216 112 143 4805 

1229 287 197 76 5836 

878 209 116 52 4858 

1076 398 276 12 5163 

1029 269 99 26 4543 

1295 201 147 32 3399 

1020 267 171 70 5125 

tabell 4 finner en bl. a. oppgaver over for
bnrket av grus pr km grusveg samt enherspri's'er 
for i-Illl'kjøp, fremstilling og transpor·t av grusen. 
Det som er sagt i forbindelse med omtailen av 
tabell 3 c gjel·der også fabel'I 4. En har regnet med 
at både fremstil'l1ingen av grus og forbru'ket ·er lilkt 
med elet 'Som ·er transportert. Her 1er elet natur
ligvis en kilde til feil, fordi ,det i en'kelte frifelle 
er produsert på Jager mens i andre ri,Jfe,llle er brukt 
av lager fra tidligere periode. Men for et fyl'ke 
·skulle denne feH jevne·s noe ut og en s'kul'le kunne 
få en noenlun·cle riktig oppgave over gn!'sens kos-t
nader pr m3. Forbruket av grus pr km vi'I variere 
med trafi:kkell's størrelse, 'lllen de store variasjoner 
som kommer til syne i denne tabell må formentl'ig 
skyldes andre forhold, f. eks. •at forsterkll'ingsmas
ser er ført •i rubrikken i,stedenfor under B2. 

Ifølge iabeM 2 a og 3 c utgjør 'lmstil'aden av 
grusen utkjørt på vegbanen, iaH ca 900 000 1113

1 

17, 1 % av ele totale utgifter ti-I riksvegvedlike
'holclet. Grusen er således ikke clen ·sektor 'innen 
vedli'ke·holdet som ta·r den størsre del av pengene. 

Tabel'J 5 er •en 'beregning av hvil·ken andel det 
mamt'elle og elet maskinelle arbeid u·tgjør av 'de 
totale ved+i'l<e>llO'ldsutgifter. For å få et uttrykk for 
kostnaden ved egne biler og maskiner har en reg
net !'ned at lønnen ri'J sjåfører og maskinførere ut
gjør om 'l'ag fjerdeparten av clriftskosrna·dene. Som 

et gjennomsll'iitt for hele landet kommer en til a-t elet 
manuelle arbeide utgjør 26,5 o/c og det maskinelle 
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Tab e 11 3 a. Netto utgifter til vinter-vedlikehold 1954-55. (Konto A.) 

A
1 A 2 A

1 Brøytings-
alt Skjermer Sandstrøing Brøyting utg. pr km Fylke og snøforbygginger og snømåking og ishøvling riksveg 

kr I % kr I % kr I % kr I % kr 

Østfold ............. 271 464 100 4 266 1,6 233 299 85,9 33 899 12,5 62 
Akershus ............ 705 778 100 12 948 1,8 568 576 80,6 124 254 17,6 191 

Hedmark ............ 580 621 100 34 998 6,0 306 973 52,9 238 650 41,1 182 

Oppland ............ 781 937 100 51 270 6,5 332 078 42,5 398 589 51,0 304 
Buskerud . . . . . . . . . . . 629 290 100 27 955 4,4 392 248 62,4 209 087 33,2 245 
Vestfold ............. 300 629 100 20 932 7,0 156 999 52,2 122 698 40,8 292 
Telemark ............ 555 533 100 12 448 2,2 306 571 55,2 236 514 42,6 274 
Aust-Agder .......... 286 960 100 46 861 16,3 146 065 50,9 94 034 32,8 142 

Vest-Agder .........• 222 194 100 65 378 29,4 69 713 31,4 87 103 39,2 144 

Rogaland ........... 293 931 100 22 817 7,8 133 957 45,5 137 157 46,7 208 
Hordaland .......... 495 234 100 12 145 2,5 224 653 45,3 258 436 52,2 287 
Sogn og Fjordane .... 458 264 100 19 190 4,2 212 195 46,3 226 879 49,5 238 
Møre og Romsdal .... 945 681 100 36 765 3,9 321 089 34,0 587 827 62,1 537 
Sør-Trøndelag ....... 810 699 100 145 348 17,9 250 033 30,9 415 318 51,2 533 
Nord-Trøndelag ...... 923 703 100 136 840 14,8 180 584 19,6 606 279 65,6 562 
Nordland ............ 2 128 338 100 159 997 7,5 503 062 23,6 1 465 279 68,9 1095 
Troms .............. 1 277 113 100 147 105 11,5 374 293 29,3 755 715 59,2 793 
Finnmark ........... 698 243 100 I 108 024 15,5 119 810 17,2 470 409 67,3 415 
Hele landet ......... I 12 365 612 I 100 I I 065 287 I 8,6 I 4 832 198 I 39,1 I 6 468 127 I 52,3 I 402 

30 % av den totale kostnad. Resten, 43,5 o/o går 
til var,er, ·sos'iale forpliktelser, ·oppsyn rn. m. For
bruk av varer 'blir således ·den se1ktor som tar den 
største andel av bevilgningen, ,se også det som er 
anført for tabeH 4. 

Utenom det som er nevnt foran kan elet vanske'li'g 
tre'kkes vesentlige •slutninger av den fremlagte ·sta
tistikk. Materialet den bygger på er for mangel
ful'lt til det. Tross dette 0ntas 'Clog s-tatisti'kken å 

være av a·dskill'ig verdi for bedørnme·I1se av drifts
resultatene i de enkelte fylker, og til hjre'lp ved opp
retting av bu·dsjettforslag •og ·driftsplaner. 

Den burde .1,a fore-Vigget på et 'ticl'ligere 'tidspunkt, 
og bygd på •et sikrere grunnlag. Disse forho'ld vi·I 
forrnentl·ig rette seg etter hvert ·som bruk av stati
stikken som en måler for driftsresultatene 1i riksveg
vedli·keholclet vinner mer 1innpass hos de som ste·tJer 
med dette. 

Tab e 11 3 b. Ne/lo vedlikeholdsutgifter til unrlerbygging 1954-55. (Konto B.) 

I 
Fylke 

kr 

Østfold .......................... · I 637 228 
Akershus ......................... 904 377 
Hedmark ......................... 558 200 
Oppland .......................... 498 588 
Buskerud ......................... 610 990 
Vestfold .......................... 796 016 
Telemark ......................... 469 423 
Aust-Agder ....................... 195 379 
Vest-Agder ........................ 303 886 
Rogaland ......................... 413 129 
Hordaland ........................ 543 192 
Sogn og Fjordane ................. 626 751 
Møre og Romsdal ................. 419 524 
Sør-Trøndelag ..................... 765 409 
Nord-Trøndelag .................... 842 868 
Nordland ......................... 347 170 
Troms ............................ 428 015 
Finnmark ......................... 192 274 
Hele landet ....................... I 9 552 419 

alt 

I % 

100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 

B1 82 
Vedlikehold og reparasjon Utvidelse og omlegging 

kr I % kr I % 

427 551 67,1 209 677 32,9 
860 690 95,2 43 687 4,8 
484 766 86,8 73 434 13,2 
385 125 77,2 113 463 22,8 
557 346 91,2 53 644 8,8 
592 710 74,5 203 306 25,5 
388 490 82,7 80 933 17,3 

52 815 27,0 142 564 73,0 
165 061 

I
54,3 138 825 45,7 

179 443 43,4 233 686 56,6 
415 261 76,4 I 127 931 23,6 
352 982 56,3 ' 273 769 43,7 
367 840 87,7 51 684 12,3 
658 188 86,0 107 221 14,0 
819 561 97,2 23 307 2,8 
315 122 90,8 32 048 9,2 
411 085 96,0 16 930 4,0 
170 065 88,4 22 209 11,6 

7 604 101 79,6 I 948 318 20,4 



Ta bell  3 c. Netto vedlikelwldsutgijter til vegdelclce 7954-55. (Konto C.) 

C1 C3 c� C5 Co C7 og C0 

I alt Grus, innkjøp Transport av veg- Maskinarbeid Faste dekker 
Fylke og fremstilling dekkematerialer på vegbanen Annet arbeide Støvdemping 

Vedlikehold 

I-
Helt nytt 

kr I % kr I % kr I % kr I % kr I % kr I % kr I % kr I %

I 

Østfold . . . . . . . . . . 1 802 042 100 31 147 1,7 723 450 40,2 256 260 14,2 78 776 4,4 100 639 5,6 505 377 28,0 106 393 5,9 
Akershus ......... 3 162 665 100 554 633 17,5 337 894 10,7 322 607 10,2 199 551 6,3 355 385 11,2 713 565 22,6 679 030 21,5 
Hedmark ........ 3 054 951 100 705 672 23,1 617 580 20,2 538 818 17,7 431 545 14,1 482 440 15,8 278 896 9,1 - -

Oppland ......... 2 923 948 100 609 611 20,8 454 890 15,6 446 570 15,3 305 088 10,4 638 222 21,8 306 817 10,5 162 750 5,6 
Buskerud . . . . . . . . 2 256 805 100 456 544 20,2 512 606 22,7 331 078 14,7 259 036 11,5 415 426 18,4 248 422 11,0 33 693 1,5 
Vestfold . . . . . . . . . 1 972 304 100 295 278 15,0 264 921 13,4 332 902 16,9 129 297 6,6 250 169 12,7 517 402 26,2 182 335 9,2 
Telemark . . . . . . . . 1 964 501 100 354 231 18,0 433 804 22,0 415 633 21,1 313 166 15,9 351 320 17,8 95 642 4,8 705 0,4 
Aust-Agder ....... I 326 020 100 171 255 12,9 317 019 23,9 225 504 17,0 297 273 22,4 260 877 19,7 54 092 4,1 - -

Vest-Agder ....... l 277 054 100 180 437 14,1 289 363 22,7 174 799 13,7 157 305 12,3 209 654 16,4 241 030 18,9 24 466 1,9 
Rogaland ........ 1 638 371 100 377 111 23,1 387 785 23,7 285 248 17,5 318 352 19,5 131 847 8,1 138 028 8,1 - -

Hordaland . . . . . . . 1 951 510 100 549 182 28,1 445 404 22,8 220 153 11,3 450 144 23,1 198 559 10,2 27 194 1,4 60 874 3,1 
Sogn og Fjordane . 1 492 941 100 364 994 24,4 322 228 21,6 152 453 10,2 313 185 21,0 83 031 5,6 14 465 1,0 242 585 16,2 
Møre og Romsdal . 2 373 224 100 272 663 11,5 331 603 14,0 631 861 26,6 796 170 33,5 217 335 9,2 22 421 0,9 101 171 4,3 
Sør-Trøndelag . . . . I 503 848 100 331 561 22,0 453 865 30,2 253 305 16,8 113 759 7,6 121 722 8,1 229 636 15,3 - -

Nord-Trøndelag ... I 991 365 100 386 790 19,5 641 095 32,2 561 762 28,2 207 301 10,4 120 456 6,0 73 961 3,7 - -

Nordland . . . . . . . . I 828 172 100 443 513 24,3 603 684 33,0 459 697 25,2 249 052 13,6 69 938 3,8 2 288 0,1 - -

Troms ........... I 195 112 100 258 448 21,6 345 306 28,9 250 304 21,0 318 347 26,6 12 942 1,1 9 765 0,8 - -

Finnmark ........ l 015 917 !00 155 902 15,3 204 632 20,J I 297 258 29,3 182 414 18,0 175 711 17,3 - - - -

Heie landet ...... 134 730 750 J 100 j 6 498 972 I 18,7j 7 687 129 j22,1 j 6 156 212 J 17,7l 5 ll9 76 l I 14,814 195 673 I 12,l I 3 479 001 J 10,o J 1 594 002 J 4,6 
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Tab  e 11 4. Grusforbruk og grusens omkostninger 7954-55.

Forbruk = Innkjøp og fremstilling Transport 
Fylke 

transportert mengde Sum utgift 

I alt m3 I pr km 
grusv. (m3) 

kr I kr pr 111
3 kr I kr pr 1113 

kr pr m3 

I 2 3 4 5 = 4: 2 6 7 = 6: 2 8=5+7 

Østfold1 .............. - - - - - - -
Akershus ............. 38 996 60 554 633 14,22 337 894 8,66 22,88 
Hedmark ............. 58 368 45 705 672 12,09 617 580 10,58 22,67 
Oppland . . . . . . . . . . . . . 40 780 31 609 610 14,95 454 890 11,15 26,10 
Buskerud ............. 52 507 61 456 544 8,70 512 606 9,76 18,46 
Vestfold' ............. - - - - - - -

Telemark ............. 45 404 53 354 231 7,80 433 804 9,55 17,35 
Aust-Agder ........... 22 187 34 171 256 7,72 317 019 14,29 22,01 
Vest-Agder ........... 18 412 30 180 437 9,80 289 363 15,72 25,52 
Rogaland .............. 55 916 85 377 111 6,74 387 785 6,94 13,68 
Hordaland ............ 30 173 33 549 182 18,20 445 404 14,76 32,96 
Sogn og Fjordane ..... 33 562 35 364 994 10,87 322 228 9,60 20,47 
Møre og Romsdal ..... 43 485 40 272 663 6,27 331 603 7,63 13,90 
Sør-Trøndelag ......... 64 875 83 331 560 5,11 453 865 7,00 12,11 
Nord-Trøndelag . . . . . . . 90 129 84 386 790 4,29 641 095 7,11 11,40 
Nordland ............. 62 828 47 443 513 7,06 603 684 9,61 16,67 
Troms ............... 40 951 43 258 448 6,31 345 306 8,43 

I
14,74 

Finnmark ............ 21 682 19 155 902 7,19 204 632 9,44 16,63 
Hele landet ekskl. Øst-1 fold og Vestfold . . . . 720 255 53 16 172 546 8,57 16 698 758 9,30 17,87 

1 Mangler tilstrekkelige oppgaver. 

Tab  e 11 5. Tilnærmet omkostningsberegning av manuelt og maskinelt arbeide 1954-55.

Manuelt arbeide (kr) 

Fylke Formenn % 
Veg- Verksted- av totale og I alt voktere arbeidere arbeidere vedlike-

holdsutg. 

Østfold ........... - I 209 254 - I 209 254 30,8 
Akershus .......... 427 667 966 162 6 373 I 400 202 22,4 
Hedmark ......... 655 203 797 862 238 288 I 691 353 29,6 
Oppland .......... 510 238 981 448 71 207 1562 893 28,2 
Buskerud ......... 443 813 928 090 21 690 1 393 593 27,4 
Vestfold .......... 54 727 836 761 - 891 488 24,1 
Telemark ......... 288 605 I 036 318 - I 324 923 29,0 
Aust-Agder ....... 253 443 581 401 - 834 844 30,7 
Vest-Agder ....... 162 749 550 941 27 034 740 724 24,7 
Rogaland ......... 393 420 540 869 - 934 289 26,4 
Hordaland ........ - - - - -
Sogn og Fjordane . 398 511 957 437 13 996 I 369 944 35,2 
Møre og Romsdal .. 647 212 630 340 423 463 I 701 015 32,4 
Sør-Trøndelag ..... 88 122 I 062 025 35 389 I 185 536 26,1 
Nord-Trøndelag ... 420 588 818 299 10 903 I 249 790 23,9 
Nordland ......... 467 734 I 275 015 480 274 2 223 023 32,2 
Troms . . . . . . . . . . . 308 440 844 785 22 395 I 175 620 27,2 
Finnmarl( . . . . . . . . 21 276 707 496 230 820 959 592 24,9 
Hele landet ekskl. 

I I I I I Hordaland ...... 5 541 748 14 724 503 I 581 832 21 848 083 I 26,5

Egne biler 
og 

maskiner2 

I 668 
579 996 
996 504 

I 112 152 
918 568 

2 140 
I 309 976 

109 380 
519 712 

62 728 
-

774 732 
305 696 

I 475 332 
399 996 

3 468 886 
694 516 

I 333 404 

Maskinelt arbeide (kr)1 

Leide biler 
og I alt 

maskiner 

239 560 241 228 
I 095 587 I 675 583 
I 230 186 2 226 690 

612 930 I 725 082 
850 249 I 768 817 
241 367 243 507 
622 601 I 932 577 
566 640 766 020 
147 494 667 206 
165 109 227 837 

- -

371 353 I 146 085 
555 766 861 462 
712 603 2 187 935 

I 348 055 I 748 051 
531 153 4 000 039 

I 021 299 I 715 815 
362 710 I 696 114 

\ 14 065 386110 674 662124 740 048 l 

av totale 
vedlike-
holdsutg. 

6,1 
26,8 
39,0 
31,0 
34,8 
6,6 

42,2 
24,9 
22,2 

6,4 
-

29,4 
16,4 
48,1 
33,4 
57,9 
39,7 
44,0 

30,0 
1 Drift av biler og maskiner inkl. fører. 2 Beregnet som 4 x utbetalt lønn til egne sjåfører, høvel- og m;iskinførere. 
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f' I 

N ordk�appvegen 
Åpn1ingen -av vegforbindelsen fra Honn1ingsvåg til 

Nordkapp ble foretatt natt ·til 1. juli 1956, med en 
kortesj 1e på 45 bHer 1som kjørte fra Honningsvåg 
med en rekke inviterte. I �uren delto'k s·amferdse'ls
mini·steren, 1staitsrård Varmann, som foretok den 
høytiidei'ige åpning av vegen. Forøvrig var fylkes
mannen, fylkesti,nget og kommunale autoriteter fra 
Nordkapp fi'l stede. Videre representanter for 
reiseiJiv·s- og 'biforgani·sasj•onene, samt vegdirektør 
Backer og avdeli·ngsdirektør Paus for 1sentrala1dmi
n-i'strasjonen ·samt representanter for Finnmark 
fyl'keis vegvesen. En særlig spi·ss på 'begivenhetene 
satre det at «Nordkapp-p·rinsessen» og den engel
ske a1dmiralen 'lord Fraser of North Cape var til 
stede, likesom Nord'kapps vennskapsbyer i Sverige 
og Oanmark var reprnsented. 

Ute på se'lve Nordkapp-platå1et b'le 'ho'ldt en re1k'ke 
ta'i'er, 'lest p·mfo,g, (likesom Nordkapps sangkor og 
nmsikkorp·s del'to'k i fosti'ig'hetene. VæPet var lite 
gunstig, rnen 'likevel regner en med at ider var 
fremmøtt mei'l'om 1500 og 2000 mennes·ker under 
seremonien. 

Nordkappvegen ,j vi'cleste betydning omfatter for
binde'l·sen fra rH<sveg 50 og frem til Norcl'kapp. 
Første del av clenU'e forbincle'lse, nemPiig fra ri'ksveg 
50 tH Rus·senes og Smørfjord, 9,4 'km b'le bygd i 
årene 191 I-1917. 

Neste parse'll av strekningen er opptatt til be
V'ilgning som 'hovedveganlegg under navnet Smør
fjord-Repvåg. Anlegget ble påbegynt ·i 1949, og 
frem til i dag •er opparbeidet 'for bortimot 700 000 
kr. Arbeidet drives innenfra •og utover og det er 
i alt planert 5,6 km, hvor 1,5 km er farbar. Hele 
an1leggets ·lengde er 41, 14 km. 

Stn..tsi·åcl Varmann t.lpncr ,·eg-en på Nordkapp. 
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VEG UND[R BYGGING 

PROJCKTERT VEG 

:S_ KP"'!_ tO ,, 

Fra Repvåg ·er V1egen ten'kt ført videre utover ti'! 
Kåfjord, •hvor det forutsettes etablert ferje'leie for 
forbi·n'delsen �i'I Honningsv·åg. Sirelkn'ingen R·epvåg 
-Kåfj·ord er ca 20 km.

Fra Honningsv.:ig til Nordmannset ble det bygd
veg i årene 1914-18, 'Og ifra Nordmanns·et til 
Kamøyvær hie ·ar'be'idet på'begynt i 1930 for midler 
1bevi'lget tH bekjempel·se av -arbeids'ledigihe'ten. Ve
gen var farba·r aHerede ·før krigen, men og-så etter 
krigen er der u'tført ien•del arbei•der ved den, og de 
avsil1uttenrde ting ventes gj'ort denne -sommer. Av
-dette ve!gan1egg ·inngår partiet Nor,dmann'Set
Skipsfjordhøgda i forb'inde'l·sen -till Nordkapp.
Begge dis-se an•legg b1e fremmet som bygde'V'eg
anlegg med ,sita·�s'bidrag.

Partiet S'kipsfjordhøgda f-rem tri Nordkapp
pla'tåe't er det man 1i •engere for-stand 'har ka'l-t Nord
·kappvegen.

Aller·ede i 1908 bra·kte Landslaget for Reise! ivet 
i Norge frem spørsmålet om veg til Nordkapp, men 

1lwerken Arbeidsdeparternenret ei'ler Vegdirektøren 
fan1t den gang ·å kunne an'befale 'bevrl1gning på Sta
ten1s vegbudsjett til vegen. Den menes å være av 
interesse utelukikende for turi•S'tvesenet. 

lm+dlertid begynr e ·det i 1930-åren-e ·å komme 
sterke 'krav o·m vegen ogs·å fra distri'ktet. Kj·e'lvi·k 
herredstyre 1besluttet så'ledes i møte 16. desember 
1933 ·å søke om at vegforb'inde"lsen meHom Nord
kapp oo- Sambindino-sveo-en (det vil s1i ri'ksveo- 50) 

:::, :::, :::, :::, 

må'tte hl'i bygd ·som r-i·ksveg med strekningen Hon-
ningsvåg-Nor-d'kapp 'Som 'første ·etappe. 

SkiP'sfjord-Nordkapp med arm ti'! Skarsvåg 
bi'e undersøkt i marken i 1935. Honningsvåg o·g 
Omegn Turistforen'ing viste •stor interesse 'for ar
tbeidet og stiHe nødvendig håndlangerhjelp til d'is
posisjon uten godtgjøre'lse, dels ved at medlem
mene selv delto'k som srikr1'ingsmanns'kap, dels ved 
a•t de 'leide stedfortredere for seg, ja enke'lte st-i'lte 
stedfortredere ·og var ·likevel ·også •selv med på 
turen og hygget seg ·selv og andre med å lho'lde 
kaffekjel·en varm. 

I 1938 samtykket Stortinget i at vegstrekn il1'gen 
Honningsvåg-Nordkapp (Nordkappvegen) opp
arbeides av distriktet ved hjelp av l·ån som frlba·ke
betales ved •inntekter i form av 'bompenger 'SOI11 'fiil
lates ·krevet av tu risttrati•k'ken på vegen mellom 
Skarsvåg-vegkryss og Nordkapp. 

Anlegget fi'kk sin første bevi·lgn'ing, kr I 00 000 
på sta·tsvegbudsj-et'tet 1939-40 uten distr-ikts
bidrag. Ar'be'i:det 'ble påbegynt den 27. juli 1939. 

lmid'lertid kom krigen og det Me satt stopp på 
all vegbygging til Nordkapp. De førs�e årene etter
på 'hadde en nO'k med gjenoppbyggingen av a 'l'le 
de ødelagte veger og bruer ·i fyl'ket. 

Turistorganisasjonene ·sendte flere henvendelser 
om 'hurNg fremme av Nordkappvegen, og Vegdire"k
-tøren 'Ll'tta'ler i Stortingspropdsisjonen for 1951 

Nordkapp sett fra dekket av hurtigrnten. 
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•bl. a. at rhan forstår hvi'lken 1betydning det vil ha
for turisttrafi'kken ·å få fremmet dette an1egg, men
at •en av budsj-ettmessi1ge gmnner ikke 1ku1rne fore
slå en s'tørre 'bevi·lgning 1enn 'kr 43 400 i denne
termin.

For 1å få an'l ·egget 'hurtigere fremmet ibl·e spør,s
målet om annen finansiering fatt opp, 'Og Nordkapp
kommune hesiluttet 1i 1952 at kommunen 1s'ku'l'le for
,skuttere an+egget med Finnmark fyl•ke som garan
fist. Fyl·ke's'tinge't vedtok i 1952 å garantere 'for
lån med innti-1 'kr 800 000, og Samfer-ds·elsdeparte
mentet og Kommunaldepartementet ga 'Sitt sam
tykke ti'! dette. I februar 1953 'kunne vegvesenet
rekvirere inn'beta'lt til anlegget den første -del av
et 'lån p'å kr 800 000 'i Kommuna·lbanken.

På grunn av prisstigningen og lønnsø·kningen 
holdt imidlertid ikke de beregnede om'kostn'ings
overslag, s1ik at kommunen ytterligere har sti1lt til 
d+sposisj·on 'kr 155 000 som er lånt av fylkets bru
fond. Finansieringen ser da s•H,k ut: 

1. Bevilget av staten fra 1939/40-1956/57 kr

2. Forskudd fra kommunen . . . . . . . . . . . . » 

Udekket . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 

583 900,-

955 000,-

6100,-

Sum kr 1 545 000,-

Som ·det vil forståes ·av •det som er nevnt ville det 
enn'å gatt •]ang ti'd 'før vegen kunne ta's i 'bruk hvis 
man slm'lle ha fremmet 1den på vanlig rn'åt·e med de
løpende ordinære bevi·lgninger. Det var 'derfor 
med stor gh�de og interesse vegvesenet,s ifo'lk gikk 
•løs p·å oppgaven i 1953 da de ·kommuna'lie fors'kudd
var ordnet, og det sål'edes ·s·tod 1så store beløp til 
disposi•sjon a't anlegget kunne fremmes ms·kt. 

På grunn av den -korte byggesesonig man har 
ved an'legget regnet en med ·å trenge 3 år for å 
gjøre vegen farbar slik at den 1s'ku'lle ·kunne åpnes 
for 'irafi'k'k ved ·sesongen·s begynnelse 1956. 

Arbeidet har vært ·drevet s·å mekaniserot 1som o'm
stendighetene ·har vært rnul'ig 'innen rammen av den 
mas'kinpark vegvesenet thar ·kunnet stiUe til di1s
posisj1on. 

Hele forbinde'l1sen fra Honningsvåg til Nordkapp, 
33,8 km er bygd •etter en meget 'beskjeden p'lan. 
En 1må derfor r�gne med tH 1del·s ,be'tyde'l 'ige ut
bedringsarbeider etter !hvert som trafi'kken ut
vikler ,seg. 

Se'lvie 'kjøringen me'llom Honn'ingsvåg og Nord-
1kapp er "i 'seg se'lv adskiHig av en turistopp'l-evelse 
med sterkt vari•erende terreng. Først gjennom be
byggel·sen i Honningsvåg, så 1langs Skipsfjorden,
og senere med bratt oppstigning med kunsf.ig ut
vi'l<1Hng opp på selve høydeplatå1et hvor man 1kom
mer opp 'i øde 'høyfjeJl-sterren1g rned vari·erende ut
si'kt over havet til 'begge ,sider og frem i mot selve 
No rd'ka p p-p'latået. 

Det videre arbeide for en mer tillfred'sstiHende 
forbindelse utover ti'1 Nordkapp, blir å få •eta'blert 
en ferj•eforb'indelse mell'om Honningsvåg og vegens 
endepun·k't på fastlandet. I neste omgang kommer 
så forlengel•se av vegen utover langs Porsanger
fjorden for ·erter 'hvert å kunne avkorte ferje
di·stansen. 

* 

Redaktøren kan tilføye at b'lant de mange 'hilse
ner ·som ble fremført ved den fes�Hge avslutnin·g 
av ·åpnings1høytideligheten i Ho1rningsvåg tkl 2-4 
om natten, var følgende morsomme 'telegram fra 
vegkontoret i Vadsø: 

« Vi som er igjen på vegkontoret 
har idag en kakebit på bordet. 
Vi feirer Nordkappvegens åpning 
og har den særlige forhåpning 
at alt vi her har ført i bøker 
Nordkapps ve og vel forøker.» 

Den X. internasjonale vegkongress 
Istanbul 19 5 5 

Rapport om vegtekniske spørsmål

Avdelingsdirektør Holger Brudal, 1w. N. I.F.

(Forts. fra N. V. nr 9, s. 154.) 

Rapport nr 12 fra Nederland. 

Vegdekker med plastiske bindemidler. 

Den me11<ani1ske utl'eggil1'g ·av hi'tuminøse 'bland
inger iJTar fort tii1 anvenrdels·e av tynnere dekker enn 
dem som vanNgvis b'l·e 'lagt for !hånd. Inntil nylig 

DK 061.3 : 625.7 (100) (56) «1955" 

ble slri'ke lagt i en ·kompl'imert tykkelse på ca 
4---5 cm. Det var a·Nel'ede på forhånd e1'kjent at 
m. h. t. normal sHtasje så var mindre tykikel'Ser
ti'lstrekkefrige - de fleste av •del<.'kene måtte for
nyes før de ble uts1itt - men de·t var •i'kke mu1lig å
,J.egge tynne1°e dekker for hån'd.
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Sj,den tynne dekker, opptH ca 3 cm i•kike 'har den 
nødvendige stivhet ·so•m trenges ·til å motstå •de 
horisontaile krefter fra trafikken, •trenges et meHom
lag for å forene shke lag 'med underlaget. 

Et 1høyt ste'in'innho:ld gir i alminnelighet stabile 
tepper. Disse får sin sfabilHet, både under ut
legningstemperaturen og også under •normal uten
dørs temperatur, fra den indre friksjon melfom 
steinpartik'l'ene. Av denne grunn får 1a'Sfaltbetong
dekikene aiJt overvei-ende et ·ste'ininn'hold p·å ca 60 % 
på h'ovedvegen•e i Nededal1'd utenfor de tettbebygde 
strøk ved byene. 

Disse dekker med 'høyt steininnhold trenger ofte 
en forsegHng for å 1lukike overflaten. Av denne 
grunn ·tilistrebes en 'konitinuerHg gradering av 
aggregatene sål-edes at der oppnåes en mindre 
porøsitet i· overflaten og hvorved en forsegling 
kanskje kan s'løyfes. 

I byer og på veger i tettbebyggeils·er 'all'sees for
segli·ng og overflatebelh·andlinger mindre øn-s1kelige 
med 'henblikk på f.aren for løse stein·er og dan
nelsen av støv ved trafikkens knusn'i-ng av 1steinene. 
I disse tHfe1lle anvendes ofte ·asfa'I•tbetong med 
45 % ·stein. På den •annen -side betyr en for høy 
stabihtet at en bløtere :asfa'lt kan'skj'e kan brukes, 
noe som er ansett for å være gun1st'ig med hensyn på 
dekket'S l·evetid, eller også at et ·mindre 1srefoinnlhold 

kan ·strekke 'til. Et mindre s'tein'innhO'ld medfører 
et ·høyere mørtelinnh<Yld ·og derfor et 'høyere binde
middelinn1høld som også ansees gun•st+g med hen
bl'iikk p·å varighet. 

En ska-I ikke her komme inn på spes-i'Jii'ka'Sjon·er 
for bl'andinger •s·om anvendes, men der s'ka!J nevnes 
et par ting ·i torbindel·se med ·asfalten. for -bl•an-d
in1ger med 60 % •stein, det vH ·her ·si •stein me'i'lom 
siktene Ys" og nr 10 sees anven1dt en asifa1l1t pene
trasjon 60/70 og for 'blandi·nger med 45 % stein 
en æstaH penetrasjon 80/100. Enn vi1der,e ,sees be
stemmelse av asfaltene-innholdet å inngå ·i spesi
fikasjoner. 

For frelmstil'Vi-ng av •IJituminøse vegdekkismasser 
anvendes også en midde'lshurtig brytende emul
sjon. Mens ,en bibeholder den nødven,dige visko
sitet for arbeidsprosessen rilstrebes også å øke 
asfalti·nnho!ldet. Emu•l1sjoner me>d ·et asfa1ltinnhold 
på ca 65 % 10'g en vi,skos'i'tet på 800-1200 cen'ti
pO'i'ses blir benyttet. 

For en ti·d •s•iden ble der i Nederlarnd fremsfrlt 
en emulsjon som <inneholdt et stoff som sku1'11e for

bedre ·Jdoebeevnen til sure bergarter. 

Aggregat·ene ·i emu1l·sjonsbetongen blfr 'Sammen
sa-tt av 65-70 % graderte S'teinmaiterial·er 'Og 35-
30 % •s,and. Største ·steins'tørrel,ser •er ca 60 % av 

dekketykkelsen. Grnderingen av steinrnateriall·et er 
slik ·at der blir et minimum av hulrom. En a·lmin
nelig graderi·ng for dekker på 2-5 cm tykkel·S'e er 

sMedes: 

Størrelsen av Vektprosent. 
steinma terialet. 2 3a 3b 4 5 

20/30 mm . . . . . . . . . . . . . . 20 
18/23 » . . . . . . . . . . . . . . 35 35 30 
12/18 » . . . . . . . . . . . . . . 25 15 15 15 
8/12 » . . . . . . . . . . . . . . 40 30 25 25 15 
5/8 » . . . . . . . . . . . . . . 35 20 12Yz 12y2 10 

3/8 » . . . . . . . . . . . . . . 25 20 12Yz 12Y2 10 

Ved å rilse>tte s'and-natursan1d eller •knu·s,t mate
riale, reduseres hulromspwsenten. AsfaHmeng'den 
(280/320 eller 180/200 penetrasjon) beløper •seg 
til 5 % av aggregatenes vekt. Ved å tilsette Y2-

1 % cement b·eregnet som vektprosent av aggre
gatene øker vi1skos·i•teten på grunn av at va·nn b'l'ir 
absorbert fra emufajonen. Derved kan den !·egges 
også un1der mindre gunstige værforho'ld. 

1 m3 emulsjonsbetong består av 1400 'kg srein-
111ateria1le, 600 kg skarp sand, 150 kg middels 
hurtigbrytenide ·emulsjon og 10 •N·l 20 1kg cement. 

For blandingen ·kan der benyttes •a!sfa1ltibla'l1'de
verk •såvel som cement_Jbetong-b'landere. 

Behandling av glatt føre. 

I Nederland regner en med a1t temperaturen kan 
falle under frysepun'kte't ·i gj'ennomsni·ttlig 50 dager 
i året. I 'hvert av disse i<i'1fe1He er 1der en sjanse 
ri1l at det kan da·nnes is på vegbanen. S'Om regel 
er der ikke meget snøfaoll. 

Det 'legges særi'ig vekt på å fotkorte de ire 
perioder mellom: a) tilfel'lets start, b) påvisningen 
eller oppdagelsen ·av tilfellet, c) ·start f'or fjernels·e 
av eliler 1kontro'l'J av snø og is, samt d) avslutning 
av forholdsreglene. 

Perioden a-b reduseres ved å påkaHe hjelp fra 
det meteomlogi·ske institutt for ·å underrette d·e 
ansvarlige myn•dig'heter ·om nwi'igheten for at det 
kan bl'i glart. 

Videre reduksjo-n oppnåes ved samarbei'Cle med 
politiet, ben1sinsta'sj'oner, rutebi'lsel:s'kaper, ,hvHke 
som regel er på vegen tid·Vig om morgenen. D·e 
samarbei·der a'l'le av ·egen fri vi1lje ved å ringe opp 
ti'! den ansvarli'ge vegs·eksj-o'll's formann. På meget 
sterkt tra�ikerte veger ho'lder vega'dministraisjonens 
fun'ksjonærer vakt hde natten igjennom. 

Da aJile seksjonsformenn har telefon •kan de tele
foner·e eit�er ·de nødvendi,ge .Ja.srebi'ler med mann
skap. På demre måte 'blir perioden b-c forkortet. 

I no·en ti'].feHe er der fatt med et 1bonus'syste111 i 
kontrakten med lastebileierne, if'lg. hvi•l'ken der he-
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ta·l·es ut bonus hvis la'Stebi·len ved hver 1eneste ordre 
gjennom 'hele se'Songen 'har vært tilstede på vegen 
innen en fastsatt tid. 

Enn videre 'Ofres der 'Stor oppmerksomhet på å 
redusere den nødvendige ti1d for å montere utstyret 
på faos'tebilen og for P'å·less1ingen. 

Endelig kan tiden for selve be'handli·ngen av veg
banen (dv,s. perioden c�d) forkortes ved å velge 
et vei'egnet utstyr etc. 

Asfaltblandeverk. 

I Nederland brnkes nesten utelU'kkende sats
blandere. Det er letter-e å unngå <menneskelige 
feilgrep ved å måle volumetrisk den forønskede 
bin'demi1ddelmengde. Dette pumpes 1inn i en 1lukket 
syHnder. Etter at sylirrderen er bH·tt fullstendig 
fylt og en tre-ve'i's kran er bhtt <innsti'l't, blir binde
mrdlet aufom'a'f.is'k suget ·ut av den samme pumpe 
tH et justerbart n'ivå og spredt under press inn i 
blandingen. Forøvrig oppnå,es ·en raskere og bedre 
bl,anding på •denne måten enn om binderni'dle't 
hel'les ut av veieskålen ned •i blanderen. 

Ved justeringen av ·sylinderen må tas i betrakt
ning tempera<turen og typen av bindemidlet 'Cia 
di'Sse innvirker på den 'Spes1ifi1ke vekt. 

Det utstyr ·som bringer 'fiHeren opp i ·bl'anderen 
er for det meste utilfredsstiHende. Dette utstyr 
burde forbedres 1så en kan oppnå en god vei'ing 
og en iblanding uten støving. 

Å veie fiHeren s1om et 'ti1Hegg 'til de andre s1te1in
materialer på de samme vekter kan medføre feil. En 
stor viserslkive eliminerer bare delvis denne ulempe. 
Det er derfor ønskeHg å veie 'fi.Her,en på ·en særski<l't 
vekt. Det ·anbefales at tabri'kan1'en'e av asfalt
blandeverk viser større ·oppmerksomhet på de 
punkter som er nevnt ov,enfor. 

Utstyr for overflatebehandling. 

For 'ove,rrl'a1tebehandling benyttes tanklbi1ler med 
spredemmp·e. Sprederne er shds�dyser (fur asfa'l1t) 
e'iler kon-'dyser (for vegtjære). 

Bindemidlet bringes under press ved suge- og 
trykkpumpe således at tanken i1kke er under 'trykik. 
Det er ønske1:•ig at tanken ·har ·en flottør ,med av
lesnings1rtstyr på u-tsiden, s'i'iik at mengde binde
mi1ddel ·spr-edt ·i et 'Strø'k kan fiokseres nøyaktig. AM·e 
·,predema1s1kiner er u•tstyrt med et målehjul for regi
.strel'ing av den lengden som der er spredt på.

Noen ·spredemaskiner er utstyrt med en suge
innre'tni'l1g til å tømme sprederampen for å redu
sere ·dryppingen etter bruken.

Av steinspred,er·e er 'de med en roterende 1syHnder
for spredll'ing ·av materia1i•et mest ti·lfredsstiil'l'ende.

For va'lsing av ·ste<inma'teria·let ned i b'indemid'let 
b·enyttes vanligvis en ·lett valse. Ulempen er imid
J,ertid a,t endog en !ert va•ls,e knuser for meget 
materiale. Det spørsmå1I oppstår om det kunne 
være anbefalelse'sve·rdig å benytte en valse med 
gurnmmate "Som komprimerer materialet, men ikke 
knuser det. 

Valser. 

De velkjente trehjutis vafaer og tandem va'lser 
har den ulempe at det 'i1kke-drevne hju'I har en 
tendens ti1l å skyve ma'teri<alet fremover 'istedetf'Or 
!1'edover. Dette forårsaker ,store vanskel'i'gh·eter når
en valser mindre stabi'le 'lag (sand eMer grusl'ag
etc.) og gir uønskede «bølger» når en valser bitu
minøs pukk eller tepper.

Di'S'Se ulemper har en 'rkke når en 1bruker tre
akslede va'liser med a'lte troml·er mekal1'isk 'drevet. 
Med 'Slike valser ·som har vært ·i bruk i Holland i 
noen år oppnåes meget jevne dekker. 

Fordi styrehjulet på slike va!Jser 'ikke er iodeH, 
hvil·ket er a·lmirrneVig for van] ige fa.ndenwafaer opp
står den ul·empe at siden av ,styrehjulet drar og 
øddegger de'kket i skarpe kurver på en myk over
Nate. Der kunne muligens oppnåes en bedring 
om styretrom'l ·ene kunne drives 'O'g frernde'les være 
todelte. 

Rapport nr 3 fra Belgia. 

Vegdekker med bituminøse bindemidler. 

I Belgia er der en alminneli·g tendens ti1l økt bruk 
av fleksibl·e bindemi1dl1er, 'især på landeveger. 

Den første delen av rapporten omhandler ·især 

I) modifikasjoner i spes'i'f>ika,sj'O'nene for tjære
benyttet for overflatebehandlinger med hensyn til 
å øke viskositeten og antracen-cinnhol·det og å re
dusere iinnlholdet av fenoler; 

2) nomen<kfaturen og 'kfas's'ifikasjonen av veg
dekker •i 'hvi·] ke b'indemid·let består av asfaHb1itumen; 

3) et 'studium av adhesjonen me'll'om b'indemid
del og frller; 

4) ,et forsø'k på å forbedre analysemetodene og
i·soleringen av forskjelfrge ,stoffer ·i tjære. 

Den annen del av rapporten omhandl·er adskil]
lige forsøk, især dem med bituminøse de1kker med 
innva'ls,et «precoated» steinmateria'le, tynne 'bitu
minøse belegninger, tette tjærebetongdekker 'i 1l1ik
het med de engelske, samt tjæregummid·e1ldrnr. 

0.e't 'her anførte er tatt med for at le1serne kan
vær·e orientert om hva rapporten inne'holder, idet 
en il<ke finner å ·kunne gå r10'e særhg i deta·ljer 
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forøvrig. Un1der kapitlet «adhesjon ·nreNiom filler 
og bindemidlet» er ·omtalt en metade 'til å 'b'estemme 
mengden av aktive mo1Iekyler 1i binde1111idlet. Denne 
merade kan mu11igens få prnklt1isk betydning da det 
gjør det mu'lig å korrigere ,en bitumel1's adhesjons
styrke ved ti'l·sefaing av, noen ganger •i meget små 
mengder, ,en annen bitumen som inneho1Ider en sfor 
porsjon aktive m'olekyl'er. 

I Bel·gia er der oite b
1

Htt valset 'inn «precoate'd>> 
steinma1teriale :i en be'legning bl. ·a. på følgende 
må'te: underst e't 'bindlag, dernest e't sandasfa'lt
de'kke og så «precoated» ·steinmateriale. Om •s·tein
materiale 20-30 mm heter det følgende i 'Spes·i
frkasjon·en: 

I. De må være fri for flate parti'kler og være
·kub"i-ske e!Jler ne1sten kubis'ke. Ingen dirnen-sjon må
være ·større enn to ganger den minste.

2. Resten på AST M I�" sikt må 1i'kke over
stige 5 ve'krspro1sent. 

3. Den de'I som passerer ASTM 31,i" sikt må
'ikke overstige 5 vektsprosent. 

4. AH materi'ale må :ho'ldes tilbake på ASTM
% " sikt. 

Det ovenfor 'beskrevne dekket har gitt eksellente 
resultater, dekket er tett og overflaten er i høy 
grad ru, har et godt proficl og fri for enhver speil
blank refleksj'O'l1 i regnvær. Den har 1hatt tett og 
tung trafi'kk ·i 3 år på 1stamlinjen gjennom provin
sen Antwerpen ti-1 HoMand og den ·er i perfekt 
stand. Det er verd å nevne 'a"t det «precoated» 
steinmateriale som gir vegdekket et <<ntflet» (rutt) 
utseende, ennå i'l<1ke heH 1har mi·stet s'itt asfa'Hover
tre'kk. ]'eg v1i11 her spesiielt få feste opprnerksom
he'ten på den 'S1i1slte setJTing og ber dem av leserne 
som kommer fri å •lese også den norske rapport, 
om å 'sam1men1ho1l1de dette med elet som i den norske 
rapport er uttaH om overflate'be'han1dling 1kontra 
«precoatecl» materiale med h·en'blikk på ru 'dekker, 
dvs. dek'ker 'hvor b·il·ene sklir mins,t mll'lig ·s·elv om 
de er våte. Man må stille 2 krav til tykkelsen av 
.sa'll'dasta'Jitlage't. Det må være 1si'i1k a1t det «pre
coa'ted» steinmate11ia1 l•e bl'ir fast foran'kret, og at

steinm1ateria1l·et ·i1kke kan «drukne» i 'sand,a1sfaHlaget. 

Erfaring iJiar vist at for å oppfyHe det første 
'krav trenges mi·nst 30 kg/1112 1hvi'lket frisvarer en 
ko1mprimert tykkelse på ca 14 mm, hv'i's der be
nyttes en Barber-Greene utleggermaskin. Hvi·s 
ll'Hegningstemperaturen er relativt lav V'il et lag av 
denne ·rel'ativt ringe tykkelse avkjøles så ras•kt at 
det er vanske1Vig å få va'l"s·et steinen nedi, og ele vi'! 
kans'kje b'li revet ut av trafikken. Denne ulempe 

har en ·ikke 'ha•tt i varmt vær, og hvis det «pre
coated» steinmateria1le bhr spredt maskim�lt 'kan 
en rnuli-gens anta at van1s1kehgheten vil forsvinne. 

Hva angår det annet -av ·de nevnte krav, 'Syne'S 
elet ønskelig at mengden av sianda·sfaltmateria•l"e 
i'kke ·s'kulle overskl'iele 40 kg/1112 . T-i'lfredsstHlende 
resu'lta'ter ·skutHe oppnåes ved å •spes'ifisere en 
nomineH mengde på 35 1kg/1112 for sanda·sfa'I1en. 

Barber-Gr-eene uHeggermæslkin er m-ed lheH an
vendt for ·spr·edning av «precoated» 1ma·teri·a,Jer. 

Tynne bituminøse be/egninger. 

Denne benevnel·se brukes om dekker på 2-3 cm 
tyk'kelse •sammensatt av tin-e partikler, og har van
ligvis tjent 'som slitedekke ·over ·et J,ag bestå,ende av 
«precoated» material·e. 

I Belgia b'l'ir tynne 'belegn•inger i meget sto·r ut
stre'kn'ing brn'k!t som sJli1tede1 l&e på sreinbmlegn1ing. 
For nærværende h•ar de Neste veger og gater i 
Belgia storgate-stein1de'kker. Hovedvegene uten
for tettbebyggelser har moderne vegdekker, men 
dette er i'kke ti'lfelle i byene 'hvor u'tbyttingen av 
gateste1inen er et vans'keVig og nesten u·løselig pro
blem. Både bi'listene og opp'S'itterne protesterer 
mot denne tingenes 'rilstan•d, "Og vegautoritetene 
som higer etter å oppnå tilfre'dshe-t har prøvd 'brn'k 
av tyn-ne be"liegninger. Bru1k av «precoa'!e'd« ma
teriale 1h 1ar vist seg totalt rnis1lykket. 

Hvi1Ike egen•skaper forlanges av :tynne dekker 
som s'kal anbringes oppe på gatestein? l. De må 
ikke være for ·dyre. 2. De ·ska·I kunne 'legges uten 
noe utjevn·ing,s.Jag. 3. De må være tynne så de kan 
benyHes på dekker som allerede 1li•gger -der. 4. De 
ska'! ku'llne ·legges !·ett 'Og raskt 1så eler Mir et mini
mum av tmfikkvan's'ker. 5. De s·ka·I l·eit kunne 
repareres 'i tiHel+e ide må brytes opp for reparasjon 
av 'ledninger ·etc. 6. De må vare ·i lll'in·st fem år 
uten deforma•sjon ell'er oppsprelming og uten å 
kreve hyppig r,eparasj,on. 7. De ,skal i·kke være 
g1latte. 8. De skal ha et tiHalenide ut1seenictce. 

Det benytres derfor et materia+e ·som 'kleber ti'l
fredsstillende til den glatte overf<la!'e på gate
steinene ·og former seg tett om disse. Det skal 
være fu'l'l'Stendig vanntett -og således hindre vannet 
fra å trenge ned i S'anden. Det må lra til'strekke'lig 
·styrke endog hvor tykkel·sen 'er meget l'iten.

Prøver som er utført over en periode på åtte år 
har ført 'til fø·lgende koll"klusjon•er: ordinære «pre
co-a'teicl» matefiia1l1e•r så·som 'tjæremaka'C!:am, a·sfa'l't
ma'lrnc!am eHer asfaltbetong må være ·mins'! 6 cm 
tykke. De krever s'i•clestøtte. De mest v:e'legnede 
typer er ele ·ha1lvåpent graderte varnml1I·a·gte a•sefalt-
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masser. Det er de s01m er oppført som type 2 i 
«Road Re'searc'h Centre»·s kla:ss:itika·sjon. Stein
ma'terialet må være meget sterkt ·siden teppet be
finner seg meHom trafikken og de ·harde gate
steiner. Tykkelsen kan være 'Så liten som ned til 
2 cm. Siden underl·agets ·nivå varierer ·er de meget 
srore partikler dømt ti'! å ·knuses, og Nnkornige eller 
meget fiin-komige aggregater sku'l'le bru'kes. Bi·nde
midl·et må være bløtt nok ti'! at 1teppet kan tii'lpasse
seg den 'Llj•evne flate som gate·steinene utgjør, og 
til i'kik<e å bN sprøtt 01m vinteren. Inniholdet av 
bindemiddel må være så favt ·som praktiis'k gjørl'i1g 
for å 'hindr-e bølgedannelse. Den forutgående 'kleb
ning me'd emulsjon må derfor spres på ga1teste1inene 
i ·en meget ringe mengd·e. 

«Prewa,ted» materia'l·e evter type 2 i de nevnte 
spesifiikasj'Oner, dvs. ·halvåpent grnderte, 'kailid t
utla1gte ·asfaltmasser er •også egnet, men de er 
m'i'n'dre ·ho'ldbare. 

Innti1I 1954 er :hundretusender 'kvadratmeter 
ga'te'ste'indekker forsynt med tepper •etter de be
•s'krevne typer 2 og 3, og mange av d·i1sse h•ar alle
rede vært utsatt for tung trafikik i mer enn 5 år. 
Gatesteindekker hvor der lett utviklet seg korru
geringer 'har vis't 'Seg 'å være fullstendig stabiile 
e'rter denne behandling, •og er 1sål-edes i1ilfredss-ti·l-
1l·ende underlag. 

De nyere metoder for bruk av tjære 'har en ennå 
ikke ·så fang erfaring med ai detaljerte spes·ifika
sjoner er utaPbe1idet, men forsøksarbeider syl1'es å 
være !Jovende. Der henvi•ses forøvrig i rapporten 
t+l engelske arbeide·r på O'mrådet. 

Rapport nr I fra Den tyske forbundsrepublikk. 

Rapporten inn:leder med en summarisk 'Oversikt 
over forskJe'llige vegforh'old, og enkel'te :av •disse 
skal refereres 'her. Det heter bl. a.: Vegen•es dår
lige forfatning ( unntatt au·tobanene) i d-en tys'ke 
forbundsrepublikk skyl•des følgende årsaker: 

a) Vegutbedringene 'hadde 'opp til 1939 bare i
·Viten grad 'hoJtdt tritt med trafikkens krav.

b) Ingen repamsjons- ·eller vedl'ikeho1ldsarbe'id<er
var b!i-tt uHørt under kri'gen, ti 'ltros•s for at vegen·e 
ha1dde 'li1dd svær·t p. g. a. 1kri•gsh'andlingene. 

c) Vegbevi'l-gningene etter 1krigen hadde vært
helt urilstrekikeVi·ge ti'! å 'bøte på skadene. 

·d) Trafi'kken hadde økt 'hurtig side,n 1949, heri
innbefattet tung trafiikl<'i ·en høy grad. 

Den utstrakte be'kymring for de ty,s•ke vegers 
tH'stan:d idag ga støtet fri to fun1damenfale betrakt
ninger: 

1. Legging av økonom1isk og teknisk gunstige
bituminøse vegdekker ved va·Jg av 'hens1i1ktsmessig 
type og tykkelse av bærelag. 

2. Forbedring av undergrunnens bæreevne for
å sikre fullt te'l·efri-e egenskaper. Undergrunnen 
betraktes 1idag som en integrerende del 1av veg
de'kket. 

PrO'blemet bæreevne er ·av primær bety,dn1ing for 
veger og 11lyplasser med pfasti'ske hil1'demidler. 
Den ·kombinerte innvirkning av ·sli'tedekke, •bærelag 
og underbygging betraktes ·som nødven'd'i'g både 
fra et økonomisk og et te'kni·sk ·synspun1kt. 

Stei'!1'lag, hvor hver ·stein om1hyggeHg er •satt for
hån'den og på høykant ( «hand-pitc'hed») er helt 
og hold·ent ·ute av bruk på sterkt trafi'kkerte veger. 
Jords'tabi·Visering, makadambærelag og magre 
cementbetongfunda1111enter nyter pr·efer,an·se. Spe
si·eHe foranstaiJtninger 'kreves for å eliminere 
sprekkdannelse i bituminøse dekker over fuger i 
cementbetongfundamenler. 

Bemerkelsesverdige nye metO'der for bygging av 
bituminøs·e de'k'ker er bruken av bitumenV'el'l'inger 
( di·sse består av fin sand, ti·ller og tjære e'Iler 
asfia1lt pluss vann), og maskin·ell legging av asfailt
rnasti1ks. Deta·ljerte undersøkelser vente,s å heve 
·kval'iteten av 'bifominøse bindemidler. Go'de resul
tater begynn·er allerede ·å b11i åpenbare.

Det uttal·es i rapporten at byggingen av bitu
minøse vegdekker er iferd med å <tre 'inn i en ny 
æra i Tyskl1and idag. Antall motorvogner 1har økt 
fra 1 400 000 •i 1949 til 4 400 000 ·i 1954. Det 
ma1ksimal1e a'kseHrykk er ,steget fra 8,5 fri 10,5 tonn 
(me·tri·ske) 1i 1950. Bruk av godslastebil·er ·er et 
frern'tredende frekk i de nye transportforho'ld i 
Tyskl1and i'dag. L·aS'tebiiltra'fikken var i 1952 21 
rniH'iarder tO'nn'km. 

D•enne ·store økning 'har medført at de tidHgere 
l'a1gte dekker 'har vi1.st s·eg utiHredssti'l'l·ende. 

Det federale vegnett (,eks'kl. autobanene) er 
rilsa'mmen 24 000 km. Herav frar 75 % bifominøse 
vegdekker. En tredj,edel •av disse veger 1har 1l'idd 
s'l1i•k under trafikken a1t de nå betegnes •som 'bare 
av middels 'kva+iret, og en -tiendedel betra'ktes som 
meget dårHg. 

R1apporten uttaler så at en i Tyskfand idag er 
·sti!Jt overfor ·en heH ny •situasjon. Hdl'igere 'S'tan
dardmetoder er ·ikke lenger ti'lfredssti'l'lel1'de, og der
er en stigende e1;kj•ennelse av 1at -ri·ktig utformede
bituminøse vegdekker er meget godt ·istand til å
bære en hV'i1l1ken som 'helst trafikkbelastning og er
samtidig varige.
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Bituminøse slitedekker. 

Konstruksjonstendenser. 

Følgende klassifika·sjon anbefales med 'henblikk 
på fremtidige tra tikk-krav: 

a) Høykvalitetsdekker.

Trafi'kk: mer enn 5000 tonn (metriske) pr døgn.
Type: «coa red» makadam 7 om og mer; asfalt-

betong 7 cm; ·a'SfailtmasHsk 1toppdekke. 
b) Middelskvalitetsdekker.

Trafrkk: meNom 2500 ·Og 5000 tonn pr •døgn,
forutsatt begrenset anta1M tung•e og supertunge 
lastebiler. 

Type: «coated» ma·kadam og «grouted» 'stein og 
tette s!'itedekker mellom 3 og 7 cm. 

c) Lovkvalitetsdekker.

Trafikk: under 2500 'tonn pr døgn, foruts·att at
tunge vogner vil benytte vegen bare l·ei'ligh·etsvis 
eller være helt utelukket. 

Type: overflatebe'handVing, tepper opptil 3 cm. 

Konstruksjonsmetoder. 

Høykvalitetsdekker. 

Tykkelse. 

Det er ennå �·kke mufrg å beregne vegde'kker som 
stati1s•ke konstruksjoner og •så'l1edes 'bestelll'me deres 

riktige tykke'l'se. Innsamlede erfa11inger på tungt 
tra frkerte veger ( 10 000-20 000 vogner pr •døgn) 
ti·lkjennegir iydelig at biiuminøse •slite'dekkoer som 
hi•ttil er beregnet for tungtrafiikk-'krav ikke har 
svart til forventningene. Større påkje1minger 'kre
ver økte tykkelser for 1å absorbere tmfi•kkstøtene 
og 'krever •o·gså et konstrnktivt arrangement for 
større bæreevne enn hithl oppnå1dd. S•iden bære
fag og slitedekker ven'tes å rnorstå irafikkstøtene 
som en S'ammenhengende enhet, og i'kke adskilt, 
·kan bitu111 1inøse dekker i•kke lenger betrnktes alene,
men alltid i forbindelse med bærelaget. Slite
dekkene må sMedes ·oppfylle følgell'de krav:

1. Til1stre'k'kel'ig ·trykk- •o·g strekkstyrke er nød
vendig for å tiiM•ate fordehng ov·er et størst mulig 
area-I. 

2. Horison'ta1l·e bev1egelser ·i underbygn•ingen må
avverges og utballanseres, 0'111 mu'l'ig. 

3. S•l'iteclekket må 'beskytte cement-'betongfun·cla
mentet mot ternpera·turpåkjenninger. 

4. Slite'de'kkene må ikke deformeres under tra
fikken, men forbl1i stab'i'le endog ved store tyk

kelser. 

Tykkelser på 6 cm som hitt-il er lagt på tyske 
autobaner har i

1kke oppfylt ovennevnte krav. De 
tykkelser som foreslåes i elet følgende •tar i be-

traktning fremtidig trafikk og er basert på tilveie
bringelse av ·SO'lid underbygning og bærel•ag: 

To-J·ags slitedekke bestående av 4 cm tykt under
lag og 3 cm topplag for 6000 ·til 8000 tonns trafikk 
pr døgn innbefa 1-rencle I O ·tiil 20 % lastebi'ler over 
4 tonn. 

Tolags slitecle'kke bestående av 6 cm underlag 
og 3 cm topplag for 8000 ti'! 12 000 tonn pr døgn 
innbefattwde 20-30 % ·Ia1ste'bi'ler over 4 tonn. 

Tolags slitedekke 'bestående av 8 cm tykt under
lag ·J·a·gt i to 'lag og 4 cm •tyk't topplag for mer enn 
12 000 tonn pr døgn 'innbefatten'cie mer eim 30 % 
Jasteb·il·er over 4 tonn. 

Hva blandeverket angår uttales fø'J-gende: 
De vanlige fremgangsmåter ved å blande b'inde

rniclclel, aggregater og fiiller uncler anvende'ls-e av 
va1lsing og knaing eller løHing, neclfali'ing og 
vending blir grncl\nis forlatt til fordel for den nye 
metode, 'hvorunder bindemidlet spres under 1rykk 
i forstøvet tilstand inn ·i de 'hvirvlende masS'er, fil 
gruncl·i·g bland'ing. Denne nye blandingsmetode 
tilstreber: 

l. ensartet forclel·ing av binclemidl1et gjennom
hele ma'S'sen; 

2. et tynt overdrag av størslte sammenbindings-
kraft; 

3. ensartet omhy,ll·ing av alle aggregatstørrel·ser;
4. el1i1111inasjon av overflødig 'bindemiclclel.

Den ty,s'ke rapport thar et avSll'itt ka'lt «·sisie 
prøvemetoder» og ·her :heter elet følgende: 

Arbeidet til professor Pope! har gi'tt s-tøtet til 
en ny metode for fremstill'ing av varige slitedekker 
i tillegg til forbedring -av mekanis'ke metoder. 
Denne nye prøvemetode tilfater beclø111·111el1se av den 
rolle fiMeren spiller, ved å bestemme blan1dingens 
korrekte proporsjoner av en frJiler med en bestemt 
hulromsprosent og med en ·astaH med 'bestemt 
penetrnsjon for å oppnå det p'å'krevde my'kn1ings
pu1rkt hos blandingen. Således 'har •en løst pro
b'leme't med å bestemme b'indemicl-del'innholdet i en 
vegdekk-masse avhengende av dets 1Jmlrom og den 
optimal•e utleggingstemper,atur. Be:ste11nmelsen er 
av vi•ktighet for den mekaniske u'tlegging. 

En annen forsker, dr. Nusse'!, har vært beskjef
·riget med å ·bestemme binclem'idlenes 'bfancletempe
raturer for rettledn'ing ved fremstilling av bland

inger. De forskjellige 'binclemi1cllers viskosi·tet ved

utleggingstemperaturen blir bestemt ·i ·dette ti'Jfelle.

Der er trukket opp temperaturvi·skositets •kurver for
clel"te formål, og viskositetsgrensen korresponderer
med den riktige mini111u111sviskositet fastsatt fnr ele
respek�ive bi'ancle- og utleggingsmetoder.
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Bindemidler. 

Det •sees anbefalt at der i speS'ifikasjonene fore
skrives minimumgrenser for •innhold av asfaltener. 

Kravet om et innhold p·å mindre <enn 2 % 
parafiner er uforan·dret. 

THsetning av klebeforbedrere ·t-i'I b'indemi'clilet 
foretrekkes fremfor å be'handJ.e aggregatene. Ved
rørerYde cutbackasfa'lt utra·les at der 'er en tendens 
til å bruke den visko·se type med en V'is'ko'S·itet på 
ca 1500-2000 sek ved 30 ° C i Sfan1dard 1jær-e
viskosimeteret og penetrasjon 500 ved 25 °C, og til 
å 'bru'ke den 'hurtigherdnende typ·e som er egnet for 
spre'dll'ing ved enkle mi1dler. 

Angående prøvemetoder for tjærer anbefa•les det 
å bestem'me den ekvi-viS'køse temperatur � tillegg 
til viskositeten. Der utføres for tiden pra·kfrske for
søk for å avgjøre om et bestemt -innho'ld av 
antraseno·lje med ko'kepunkt over 350 °C ø1ker mot
standen mot f.orsprødning ( ageing). 

Hva tjærefors'kning angår henvises ti-I to inter
essante ·arbeider nylig komplettert, nemlig av pro
fessor Krenki!er og av dr. Herrmann og Scheuerer. 

Vegdekkenes skliingsmotstand. 

Som i ·mange andre 'land er der også ·i Tyskland 
arbei·det meget med ·dette problem, men rapporten 
uHa'(.er at der ·ikke 'kan trekkes defin1itiv-e 'kD11ldu
sjoner f. ·eks. m. h. t forbin·delsen mellam de be
nyttede materia'ler og friksjonskoe-ffis·ienten, gren
ser for 1dennes størrelse etc. 

Ifølge ·den federa·Ie statistikk er mangler ved 
vegen bare i 'l+t-en grad ,skyld ·i traifi1kku1lyk'ker, men 
glatthet spiller aH overveiende den største ro'll'e 
blant de'm. 

Frost og isete vegdekker. 

Av det •som er nevnt un'der dette kap,itel ,s·kal 
først nevnes føl·gende setning: « Den s•kade'lige 
virkn·ing som frosten har på vegdekker må aldri 
u·ndervurderes, spesi1elt med hensyn ti·! å holde 
vegene fri for snø.» 

Når ·en s•I·i'k uttalel-se fremheves ·i Tys·kland, 'hva 
ska-I ·en 1i'kke da si ·om forho-l'dene ·i Norg'e. Dette 
er jo ·et 'Spørsmål •som mange ·av oss vegingeniører 
nå 1har di·s-kutert i en 'Illenneskealder. Hva de 
garn'le veger •angår ·er oppgaven ·så stor a't det idag 
synes vanske- li'g å øyne ,en gunstig lø'sn1ing, men 
'hvordan er det med de nye veger? Blir ·de bygd 
så brede at der er f'ilkelig plass for brøytekantene 
utenfor vegbanen? Sålenge vegene 1il<l<1e ·er bygd 
te'lefrie så v1il ·snøen på vegbanen 1spiHe en rolle 
og ø'ke faren for sprekker i v·egdek'kene. 

Vegtrafikkulykker 
januar-juli 1955 og 1956 

Økning i dødsofrene på 39 °lo fra ifjor

Ifølge foreløbige oppgaver fra Statistisk Sentral
byrå steg trall·et på tra'fikkuykker i perioden januar 
-ju!li ·iår med 6 % sammen'lignet med samme tids
rom i fj-or.

I dette tidsrommet ble det drept i a'lt 143 men
nesker, ·dvs. 36 flere ·enn i'fjor. I O 17 111ennes1ker 
'ble alvorlig &kad et ( 121 flere) og 1549 'ble lettere 
skad et ( 21 færre). 

-

Vegtrafikkulykker Mennesker drept el. skadet 

Med Med 
Jan.-juli J bare Alvor- Let-

I alt per- mate- I alt Drept lig tere 
I son-

I skade ri ell skadet skadet 
skade 

1955 ... 
1
7580 I 2128 , 5452 I 2573 I 107 I 896 I 1570

19561 . . . 8030 2162 5868 2709 143 I 017 1549 
Økning [ 6 % [ 2 % J 8 % I 5 % [ 34 % I 14 % J-,- I% 

Som det vil fremgå har økningen •i antal'I drepte 
vært faretruende stor, •hele 34 %. -Beklageligvis 
synes 1denne utvi1klingen også 'å fort·sette. lfølge en 
snars'tatisti'kk fra Trygg Traf,ik'k er antaMet drepte 
ved utgangen av september kommet ·opp i 213,. 
mot 153 på s•amme tid ifjor, dvs. en ø·kning p1å 
39 %. Norsk Vegtidsskrift 'har spurt direktør 
Borgen ·i Trygg Trafikk om 'han 1har noen for
mening om årsakene 'herti'l ·og hvil'ke forho'ldsregler 
som synes nødven·dige. «Det er vanskelig å isvare 
P'å,» sier •han, «men jeg 1kan rtenke meg at stadig 
flere 'kjøretøyer på de ,samme ·sma+e vegene lkan 
være en av årsakene, og trafikantene bør være 'opp
merksomme på dette for-hold og ·innrette sin a'kt
som1het deretter.» 

Ansettelseskonferanser 

Et klassisk eksperiment ble iflg. lndustria for et par 
år siden foret.att av den amerikanske psykologen Holling
worrh. Han lot 12 salgssjefer intervjue 57 ansøkere til en 
stilli1ng. Salgssjefene var samtlige trenede intervjuere. 
Etter intervjuene skulle de ordne de 57 søkerne etter hvor 
skikket de var for stillingen. Listene ble etterpå sammen
lignet og med overraskende resultat. En av søkerne fikk 
følgende plaseringer: 53, IO, 6, 21, 16, 9, 20, 2, 57, 28, 
I og 26. Intervjuer nr 9 anså ham altså for å være 
dårligst, nr 11 syntes han var best. For de øvrige inter
vjuere var samstemmigheten noe bedre, men likevel ube
tydelig. Etter dette kan man anta at resultatet hadde 
blitt like bra om man hadde tellet: oie, dale, cloff, noe 
som er adskillig enklere enn å holde ansettelseskonferan
ser. Men c.let finnes ikke ,noen annen test, bortsett fra 
det å studere søknadene og attestene. K. B.



176 NORSK VEGTJDSSKRIFT Nr. 70. 7956

lnterl(ommunalt samarbeid 

Regionplan·komiteen for Oslo-området ble kon
stituert i 1950, og ·det er li aH 19 kommuner som 
delfar ;j de'tte samarbei·de. Disse kommuner er: 

Huru'm, Røyken, Asker, Bærum, Oslo, Lunner, 
N'ittecla1I, L'iHestrøm, S'keds1mo, Løren·skog, Rælin
gen, Enebakk, Ski, Oppegård, NeSO'dden, Frogn, 
Drøba1k, Ås ·og Vesrby. 

Regfonplan1ar'beidet skal være av rådgivende ka
ra'kter og o'mfatter innstillinger om 1kornmunika
sj,ons'for:ho,Jcl, sikring av vannforsyning, kloaikkfor
hdl>d, rensemetoder for 'kloa'kkvann og bedre reno
viasjons'forho·Jd. Hertil kommer innstil'linger om 
bebyggelsens plasering, delt vil ·�i hvorledes bo.Jig
·omr'åder, indu•striområ·der ·og frfarealer bør 
1i forh'okl ·ti'! kommun1i·ka1sjonis1linjene. En stor opp
gave er å pe'ke på nødvendigheten av ·åta vare 
landlbruksare'alene og verdifull s'kogsmark. 
kjent har ten1densen ·i den senere tid vært at be
bygge'l·sen har lagt beslag på verdifu'l'le ·Jandbrutks

Med et persiona1le på fire, er det Regionplan
kontoret 1som utarbeider innstiHingene. T1il !hjelp 
for de�te :arbeitde er det oppnevnt utvalg, f. e'ks. 
kom1muni'kasjonsu1tva11get, ril •å lb'i-stå 'kontoret med 
arbe'i-dien1e. I tl'tvalgene sitter elet folk fra kom
munene og fra sta·Hige ·og private 'organisasjoner. 
På denne måten får kontoret for de 'spesielle ar
bei1der ·et ·råd ·som besfår av spesia'lister og 1som 
'kan ·si-kre at det frem'lagte 'forslag er verdifuHt. 
Gj·ennoim distse råd v•i1l også ·klomnmnene på et 
meget ·vi1dlig ·sta1dium komme med li ·det plan'l•eg
gende ,arbe1id'e. 

Regi•onplan'komiteen 'har 30 medl·emmer. Det er 
gjerne ordtfør·er-en i kommunen ·som er mect+em. I 
•komi-teen ,si'tter også representanter fra S'la:ten,
Norges Industriforbund ,og irih1ftso,rgan1i 'Sasjonene.

I •den s•en·ere tid har kon�oret arbeidet en del
,med kommun1i·kasjonsfor'hol'd. Det kan nevnes at det
•ifjor 'høs•t b'l-e arrangert en befaring, ·som to'k ·si1k1te
på ·å klarlegge a'l'ternative tra-seer for stamvegen
Oslo-Svinesund ( ogS'å 1ka1l1t Europavegen). Som
meren 1956 b'le det arrangert en befaring i forbin
del,se med 1hovedtra:frk1kårene •fra Oslo mot ø·st og
nord, •det v'ill s•i Strømsvegen ·og Trondheimsvegen

Sivilingeniør Th. Johnsen, NT. N. I.F. 

DK 711.3 : 352 : 323,3S 

samt Hadelandsvegen. Høsten 1956 vi'! det b'l'i 
arrangert ·en befaring ·i forbill'clelse 111ed utbygg
ingen av Drammensvegen og Ringeriksvegen. 

Disse befaringer arrangeres ·i s·amråd med Sta
te'l1'S Vegvesens organer og da 'i første rekke veg
sj·efene •i ele fylrker som berøre's, og også i nært 
sa'lll'arbeide med de kommunale myndigheter. På 

cili'sse befa,,inger får man utredn1i·nger om 1traf'ikk
for'hOld, utv'i1delser o·g even-tuelle nye traseer for 
·hovecltra1fi1kkårell'e. U neier befaringen av stam
vegen Oslo-Svinesund 'b1le idet redegjort lbl,ant
annet for Oslos trase over Nordstrand og den
videre fremføring av denn·e linje gje1rnom Ski, hvor
de1t forel•:•gger forslag om ·enten å 'kormme ·inn p·å
·den nåværende Mossevegs trase ·eller å trekke
lenger inn i landet, sli'!< at vegen går øst for Vansjø
mot Sarp'sborg og Svinesund. Under befaringen i
'sommer 0111 hovecltra'fiikkå1°ene mot øst og nord ble
det redegjort for ny trase Oslo-ri·ksgrensen
Stockh1ol1111 over Fetstmcl-Bjørkelangen. Denne
tr:ase ble ·lansert allerede før •kri·gen av da1værenrde
vegsj·ef A. K·orsbre'kke. På denne befaringen b'le
det også giiM: orien•tering om en ny bi'lveg Os1l10-
Garclermoen mecl ·en eventuell fortsettel·se mot
Minnesun1cl. Denne trase 11,ar vært på tale 'i forbin
delse med at Gardermoen •skulle bli jetflypl1ass for
sivil luftfart, og bilvegen :har vært foreslått 'å ·sku,Jle
komme ut av Oslo gjennom Marida'len, ·krysse N'itte
da'I, hvor-etter den s'kul-le føres i nokså rett •linje
·over Gardermoen o'g videre ti·I Minnesund. Hvis
elet bl:ir aktueH å gj·ennomtføre et sN·kt foretagende,
vill man få en gunsti-gere ll'inje linn i se'lve Oslo by
enn 1den ·nåværende på stre·kn'ingen fra Sin•sen mot 
Gjelleråsen. Som kjent vi1I det e't'ter hvert kunne 
plaserns -en lbefoPlming 1langs Trondheimsvegen p'å
bortimot 80 000 menne's'ker. B'are denne befo'l'k
ning vil gi en lolkaltrafikk ·som ·setter meget store 
krav ·ril b'å1de antall kjørebaner og til en n'Oen1lu1rde 
fasadefri veg. G_i:ennom Maridal·en V'i'I man 'kunne 
føre ,vegfiinjoen 'forho'Idsvis llangt mot c1ity-områ1det 
uten •bebyggel·se langs vegen, 1i1de't Maridalen er

s·ikreit mot slik bebygge:Ise gjennom ·servitll'tter for 
vannforsyningen. En 'slirk veg vil også kuirne føres 
gjennom store 'll'bebygde o'mråder, lwor man kunne 
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unngå rcte van1skel'iglheter man nå har på Trond
heiimsvegen på de partier 'hvo·r •den P'a'srserer sta
·sjonsbyene og andre tettbebyggelser.

På grunnlag av d'istse 'befaringer vi'! Regfonp'1an
kontoret søke å legge frem inn·sNl!l'inger 10m ·fj,ern
tr'.af\i'kkårenes fraseer ·i forhold 't<i'l n'åværen1de og 
'frem'tidli•g 'bebyggelse i regi'onplanomr'ådet. Det 
ansees viktig a,t di'S'se •tra'fi•k1kårer på vesent'l'ige 
parti·er 1kan gå gjennom arealer uten bebyggelse. 
Der 'hvor den nåværend·e •fj erntra1fi'k'kåre har dår
Nge trafilkkforhdld, bør dis1se hovedveger legges 
utenom bebyggelsen ·så fremt en god trafi'kkgate 
ikke 'kan oppnåes un'cler de nåværende forhold. På 
visise par'�i·er bør vel v.åre fjern'trntikkårer 'legges 
hett om over il engere strekn'inger. 

K1ommunen bør gjennom 1cfii·sposisjonspi'an·er 
passe på at bebyggelsen 1kon'sen'treres mest mu'i'ig.
Det 1er mange årsaker 1M at det er u1hefid·ig 'å spre 

1Jje'byggelsen sl'i•k tendensen n·å er. Den spred
ningen ·som 1toregår ved at det bygges en rekke

med ibdliger på hver ·si1de av en rilksveg, er sær
<lefoes uhe'ldi-g. Dette vil føre 1til unødvendig ifan·ge 
qedninger bå1cle under jorden og over jorden, og 
det v'i1 føre •tH lange avs'tan1der ti'] forretn1inger, 
offent!lige 'kon'torer rn. v. En •slik rand1bebyggelise 
vH ogS'å slkape ,]liten tra1fiik'klsilkiker'het. Dett ·er kara'k
feri'stis'k for våre nåværenrde fj·erntrafikk'årer a1 
1byggel'injeaV's'tanden ·er for fri·ten. I enrke'lte 'kom
muner i regionplanområde·t og i en rerkike kommu
n1er utenfor die:tte område bygge:s det hus 7,5 m 
fra vegkan{ i lhenh1o·ld till vegloven. De1t er 'klart 
at deHe vil redusere v·erdli·en av Våre a'tlere'de nokså 
d'åri'i'ge veger. På el1'k:e11't,e parti·er i Oslo-området 
kan vi se at Statens Vegvesen 'har bmk't mange 
penger på utv'idefae og ombygging av den e'ksi·ste
rende veg. Samtidig erller umicl1clelb•ar't •e(lt,er at 
vegen er •ferdig kommer be>byggelsen med u't
kjørsel di·relkite ·hl 'hovedt-rafi1k'k'åren. Det vi1! være 
meget viktig ·at kommunen1e gjennom dispo'sisjons
planer ve't hvor de V'i-1 ha s'ine centra for bebyggel
sen, og 'hvor ·industriområdene bør fii'gge. På den 
annen si1cle •er det viktig at Sltaten·s Vegvesen vet 
hvor en go·d 'tra'se bør 1besla•glegge mat'k. På clen·ne 
måten ri1si1kernr man i'k'k•e, s'llitk ·som nå, .at ibebyggecl
sen p'å en·kel'te s,teder øde1legger totailt mu·Vigh·eten 
for fremføringen av en ny haved'trafi'kkåre. 

På gmnnfag av ·de befaringer ,som er nevnt 1tiel-
1igere, vi1l Regionplantkontoreit så snart som mulig 
legge frem fiors'lag ril hovedtrafrj'kkårenes tra1se i 
forho+d -til n1åværen1de og fremt1i1dige 'bolig- og inrclu
stri·områder. R•egionp'iankontoret har ·under utar-
1beidelse en inn•s'ttilling om bygge:linjeavs•tander for 
·:strike hovedveger.

Regionplan1kontoret 'har un1der try'kning innsti<l
ling,er om V'anniforsynoing, kloa1kkforhold, rense
an·l·egg for 1kloak'kvann o·g r,enova·sjon. Drisise 111n
stiHinger vH Mi l·agt frem 'for Regi'Onplan'kD'miteen 
i ·løpet av 1høs1ten. Det giis 'her en overs·irkt over det 
e1ksi·sterende forhokl i de en1kelre 'kommuner. Vi
dere giis det rent genereH ori·en'tering om sikring 
av rfremridig vannforsyning ril de'tte amr'åde, hvor 
elet i dag bor nærmere 650 000 mennes•ker, det vil 
S'i ht't mfodre enn en femtepart av Norges befol'k
ning. Hva angår kiloakk'forhol1dene og forurens
ni'lTgen av våre vassdrag og fjorder, gis det en 
overs1i1k't over de rensemetoder man !har ·i dag og 
ele rensemetoder som er på eksperimentstadiet. 
Det1te gjelder el·ektrolyrisk og lagunekloakkrens
ning. På ini·tiativ av Regionplan1komiteen er det nå 
under bygging en k�oakkvannslagune i Skedsmo. 

Det er aHerecle åpenbart at tenden1sen går mo't en 
meget uønS1ket forurensiring av aHe vassdrag, inn
sjøer og fjorder. Foriho1lden•e ·i indre Oslofjord er 
allerede meget dårlige 1kloa1kkmessi·g s•ett. En 
rekke av vaS'sdragene ·i Os1lo�området er s·terkt for
urenset. En del av innsjøene 1begynner aiflerede 'å 
gi 'inntrykik av a1 grensen er nå•dd med 1hen1syn ti'I 
'klaakikforuren'sn1ing. For s'å ctettbefo1l1ke>t område 
som det her gjelder, bør det }egges opp pfaner for 
å 1sam'le 'kl1oa1kikvannet i forrest mul'ig renseanlegg. 
Et interkommunalt samarbeilde om kloakkforhoil
·clene er no1kså nødvenrcli•g. Det hje·lpe·r li'te .at en
kommune sørger f'Or å rense sitt kloakk:vann, 'hvis
nabokommunen ikke gjør elet og utløpene går ti'!
samme resipient.

Reionpt:an1kon'toret forsøker å ·spre opplysn'inger
gjennom trykiksaker. Ukeledes ho·ldes de't fore
drag om a•ktuelh� oppgaver på rkomiteen•s årsmøter 
·og i de enkel•re kommuner ,og for ·in'te-reisserte inst·i
tusjoner om 'hovedretnfogst:injene i elet arbeide vi
steller me'd.

For å fremme deNe a1ibercle er det nødvendig 
med et godt karrmateriale. Det kan nevne'S at 
17 1kommun,er i Os·lo-om1'ådet lhar gått 'Sammen 
om å 1remsti'11le økol1'omi1s'ke kart ve·d tflyfo,tograf.e
ring. På 1n1itiativ av Regio·npl•ankon'tor-et ,er man nå 
midt oppe •i dette store kartleggingsarbe·ide. I alt 
vi·l det bf.i frernstih kart ti må1le'S'tO'kk I : 5000 over et 
areal på ca 1400 km2 . Etkvidistal1'sen b·llir 5 m. 
Det vi·l blii l·agt inn ei•endomsgrenser på dette 1kart
verk, et arbeide som Hdligere i1k1ke er gjort på 
kartverk av denne karaktier. I cli1sse 17 1kommuner 
v'i1I de't ogs'å bli fremsVi-l't 'ka·rt i 1: 1000 med I m 
ekvid'irsrtanse over et areal på ca 125 km2. AMe 
di'sse 1kartbrla1d, 'ti'fsrammen oa 500, virl 'bfii levert a,v 
Widerøes filyvesel'sikap og PolJarfly A/S 'i Iø-pet 1av 
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4 år. Ved flyfotograferingen vil man få disse kart 
ferdig på en ·brøkdel av den ti'CI ·som var nødvendig 
un'der de •så•kalte klassi·ske lanclmålingsmetoder. 
Det ·kan nevnes at ·kartverket i I: 5000 vil være av 
den aller størs'te interesse for Sta'tens Vegvesen ved 
sti1kn'ing av nye vegtra·seer og også vecl omlegging 
og orn'byggiing av eksi,sterende veger. 

Den store folketetl'het ·i Os'lo-området gjør det 
aktuelt med et organ ·som Regionplankom'i'teen, 

Arbeid med planlegging 

Overingeniør G. A. Froholm, M. ,v.1. F. 

Når elet gjeld planlegging av nye vegar og bruer er elet 
viktig å finne den beste løysinga, eller den beste planen. 
Dette gjeld kvar einskild veg og elet gjeld større vegnett. 
Ofte er elet ein mann som har ansvaret for slike nye 
planer. Sjølv om denne ingeniøren er ein sers flink mann 
kan han oversjå somme ting. Andre kan kanskje finne nye 
og betre planer - om clei får høve til korne med fram
legg. I større byer hele! dei ofte offentleg tevling om nye 
store prosjekt. På denne måten kan mange nye iclear 
korne fram. Slike idear kan vere so verdfulle a,t det 
svarer seg å halde slike tevlingar. Eg meiner at Statens 
vegvesen og kunne nytte slike tevlingar når det gjeld 
større veg- og bruprosjekt. 

Dersom ein ikkje vil by inn til offentleg tevling, kunne 

det vare bra med tevling innan vegvesenet: Ingeniørar 

og teknikarar kunne få sjå kva oppgåver som skal 
løysast, og clei som ynskjer det burde få korne med sine 
idear. Ogso på denne måten kunne vi på ein billeg må-te 
få mange gode idear. 

Men største vinninga var at ingeniørane og teknikarane 
fekk høve til auke sine kunnskaper og skjepa si døme

kraft, og få oppøving i å lage slike planer. 

Gjeld det mindre spørsmål kunne personellet innan 

eit fylke få høve til å kome fram med sine idear. Og 
desse ideane som kjem fram på denne måten, dei burde 

sendast vidare fram til den høgste instansen når planen 

bl'ir send fram dit til godkjenning. 

Noko av dette har clei i NSB. Der samlar c!ei vistnok 
alle framlegg og fråsegner om kvar sak. Framlegget frå 
yngste ingeniør eller teknikar går vidare til neste ingeniør 
som gjev si fråsegn utanpå den fråsegna som kom frå 
den underordna. Slik går saka vidare oppover eller 
framover: Dei legg fråsegn utanpå fråsegn, og alt går 
vidare med saka til den høgste og avgjerande sjefen. 
Når saka kjem dit er dokumentpakken som ein stor løk: 
Dei kan ta ta av skal etter skal og fylgje saka frå den 
fyrste og 'ins·te vesle kjernen. Han som skal ta endeleg 
avgjerd kan då sjå alle framlegga og alle icleane som 
har kome fram frå alle underordne tenestemenn. Dette 
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hvor kommunenes politiske ledelse kan komme 
sammen og clrørte tenclen-sen ·i utviklingen. Her blir 
diss-e fo'lk orientert om de planer som kommunen 
selv gjennom kommuneingeniør og bygningssjef 
har lagt frem og om planer som fremmes av Re
gionpfanko1l'tore't. Utbyggingen bør ta herl'syn 
·i·kke bare til rekni·k'k og økonomi, men også ·Hl be
fol'krl'ingeirs 1krav ti,! en 'trivelig og hyggelig ti'l
værel•se.

skulle ogso vere ei n nokso trygg måte, ein måte eler 
mange iclear og synsmåter kjem fram. 

Det er derfor viktig å Ja ingeniørane få høve til å rive 
seg laus frå det daglege rutinearbeidet og vere med på 
utarbeiding av nye planer. Kunne dei dertil ofte få vere 
med i tevlingar om store ingeniørarbeid, ville dei bli meir 
interesserte og kome fram med nye idear. 

Lastebilene i Sverige har svære transporter 

20 000 lastebiler i Sverige tilhører lastebileiere som ut
fører transport for andre. De hadde i I 955 tilsammen en 
fraktinntekt på 677 mill. kroner. Til sammenligning kan 
nevnes at de svenske statsbaners inntekter på gods
trafikken (herunder også malmtransportene) var 816 mill. 
kroner. (Gummi nr 5, 1956.) 

Personalia 

Ansettelse i vegvesenet. 

Som aYCl.ing. I i Vest-Agde1· fylke er ansatt Hans Aase. 

Som fullmektig II i Vegc!irektoratet er ansatt Bergljot Erik

sen.. og Lise Hastnn. 
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Nummererte rundskriv 1956 

S. Nr 3,1 M. 19. juni 1D56 til politimestre og Statens bilsak

kyndige ang. bagasjeluker på sidene av motorvogner. 

Nr 35 M. 22. juni 1956 til politimestre, regsjefer og Statens 

bilsakkyndige ang. nummerserier for registrering av n1otor

kjøretøyer. 
Nr 36 M. 2. juli 1956 til Statens bilsakkyndige ang. total

Yekt Fargo. 
Nr 37 M. 2. juli 1D5G til Statens bilsakkyndige ang. total\'ekt 

Dodge. 
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