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Administrasjonen

av det svenske vegvedlikehold

Sverige hadde pr 1. januar 1958 92070 km
offentlige veger hvorav 4325 km er riksveger og
87 745 km ldnsveger. Riksvegene utgjor saledes
en meget mindre del av det samlede vegnett enn
i Norge og omfatter bare de aller viktigste hoved-
ruter. Av riksvegene har 3090 km eller 71,5 %
faste dekker. Av ldnsvegene har 6510 km eller
7,4 % faste dekker. De fleste ldnsveger er av
en sa vidt hey standard at det trygt kan sies at
gjennomsnittstandarden for det svenske offentlige
vegnett ligger minst like heyt som gjennomsnittet
for de norske riksveger. Som det vil vare kjent,
ble vedlikeholdet av hele det offentlige vegnett i
Sverige overtatt av Staten i 1944.

Rasjonalisering av vedlikeholdsdriften.

Det svenske vegvedlikeholdet er preget av en i
alle deler av administrasjonen gjennomfert rasjo-
nalisering. Ved V&dg- och Vattenbyggnadsstyrel-
sen i Stockholm har man saledes en egen rasjo-
naliseringsavdeling med ca 20 funksjonarer. Kon-
toret ledes av en byradirekter. Ved siden herav
har man 4 rasjonaliseringsavdelinger i distriktene,
en i Malmd, en i Mariestad, en i Uppsala og en i
Norrland med tilsammen 14 funksjonerer. Det er
séledes i det svenske vegvesen ca 35 funksjonzrer
som bare arbeider med rasjonaliseringsoppgaver.
Det finnes praktisk talt ingen operasjon av noen
betydning som ikke er gjenstand for arbeidsstu-
dier. Byradirekteren uttalte under en samtale at
han ikke kan forstd hvorledes man i vegvesenet
kan unnveaere arbeidsstudier. Disse gjelder bl. a. i
meget stor utstrekning grusfremstilling og trans-
porter. Det kan sdledes nevnes at drskostnaden
for fremstilling av grus i 1954—55 var ca 20 mill.
kroner. Det er regnet ut at fremstillingen av det
samme kvantum med de metoder som ble brukt
10 ar tidligere (i 1944—45) ville ha kostet ca
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DK 625.76 (079.3) (485)
50 mill. kroner regnet etter pengeverdien i 1955.
Utviklingen ndr det gjelder den gjennomsnittlige
grusproduksjon pr time pr pukkverk i de siste 5
ar, fremgdr av nedenstdende tabell.

Budsjettar md/time
1948—49 6.7
1949—50 74
1952—53 10.7
1954—55 11.0
1956—57 12.1

Det kan samtidig nevnes at den gjennomsnitt-
lige pris for ferdigspredd maskingrus pa vegene
(inklusive alle produksjons- og transportomkost-
ninger) nd utgjer ca 11 sv. kroner pr ms3, om-
trent det samme som for 10 &r siden. En sterkt
medvirkende d&rsak til kostnadsreduksjonen og
okningen av produksjonskapasiteten skyldes at
det nd overalt brukes slepeskraper eller laste-
maskiner i grustakene. Mens det ved knusever-
kene tidligere kunne vare 7—8 mann i arbeid, er
det na sjelden mer enn 2.

En lengre utredning om rasjonalisering i det
svenske vegvesen er gitt av en i 1955 nedsatt
komité. Rasjonalisering defineres i innledningen
som all virksomhet som tjener til en forbedring
av sluttresultatet i forhold til innsatsen. Utred-
ningen omfatter bade anleggs- og vedlikeholds-
virksomheten. Vedlikeholdsvirksomheten inntar
imidlertid den bredeste plass. Det er anfert at
utvidet mekanisering av vedlikeholdet forte til en
reduksjon av arbeiderantallet fra 11000 i 1947
til 9000 i 1951, til tross for den sterke ekning av
trafikken som foregikk i disse ar.

De deler av vedlikeholdet som ved siden av
grusfremstilling og transport er underkastet rasjo-
naliseringsstudier omfatter bl. a. stevdempning,
lastingsmetoder, undersekelser av hegvelstdl for &
finne den mest skonomiske staltykkelse, oppset-
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ting og nedtagning av sneskjermer m. v. Videre
blir den ekonomiske kapasitet for de forskjellige
typer av knuseverk inngdende behandlet, likesa
metoder for grusknusing om vinteren og arbeids-
planer for flytning av knuseanlegg. Sprengnings-
arbeider er ogsd viet stor oppmerksomhet.

Til radighet for rasjonaliseringsavdelingen i
Védg- och Vattenbyggnadsstyrelsen star det sta-
tistiske kontor, som hvert ar utarbeider fullsten-
dig driftsstatistikk for alle deler av vedlikeholdet.
I bokholderisystemet er det sdledes for vedlike-
holdet reservert 500 konti slik at man far kostnads-
oppgaver for alle operasjoner. Disse oppgaver
blir hvert ar innhentet fra vdgfdrvaltningene i de
enkelte ldn og Dbearbeidet av Vadg- och Vatten-
byggnadsstyrelsen. Oppgavene inneholder ogsa
opplysning om materialproduksjon, bl. a. produk-
sjon og fremstilling av grus.

Akkordprisene er gjenstand for inngdende
studier. I den nevnte rasjonaliseringskomités ut-
redning er det om akkordpriser bl. a. uttalt fol-
gende:

«Erfaringsmessig vet man at en akkord som i forhold til
middelfortjenesten settes for hey eller for lav, virker
sinkende pé& prestasjonen. For a opprettholde en hoey
prestasjon og dermed en god ekonomi er det derfor av
stor betydning at akkordprisene blir riktige i forhold til
hverandre. Et uunnverlig hjelpemiddel hertil er korrekt
utforte arbeidsstudier. Nar arbeidsstudier er blitt utfert
pd utsatte akkorder for arbeider som ikke tidligere har
veert gjenstand for slike studier, har det i de fleste til-
felle vist seg at timelgnnen har avveket vesentlig fra
de priser man er kommet frem til pa grunnlag av akkord-
studiene. Mangel pa ressurser for akkordstudier har
ogsa fert til at betaling etter sakalte frie akkorder, som
ikke er bygget pa studier, har forekommet i en viss ut-
strekning. Unnlatelse av & ha faste prinsipper for akkord-
utsetning kan pa lengre sikt fere til forhold som i frem-
tiden kan bli meget vanskelig & rette pa. I mange tilfelle
vil man vere ngdsaget til & bruke timelgnn for arbeider
som ved bedre tilgang pa arbeidsstudiepersonale vil
kunne utsettes pa akkord. Det er saledes ngdvendig at
tilstrekkelige ressurser stilles til radighet for akkord-
studier.»

Personell og materiell m. v.

[ hvert ldn er det ved végfdrvaltningene egen
vedlikeholdsavdeling som ledes av en erfaren
sivilingenigr. Ved vedlikeholdsavdelingen i Vister-
norrlands ldn som jeg besgkte, var det i alt 12
funksjonarer. Ldnet har en samlet lengde av
riks- og ldnsvdger pa 5436 km. Typisk for den
svenske vedlikeholdsadministrasjon i ldnene er
at det er knyttet vdgmestere (oppsynsmenn) til
administrasjonskontoret. Saledes er det alitid ved
vedlikeholdsavdelingene i ldnene ansatt en Over-

viagmester og som regel en eller to byrdvidgmes-
tere. Disse stillinger besettes ved overfering av
dertil skikkede oppsynsmenn fra distriktene til
hovedkontorene.

Lénene er ndr det gjelder vegvedlikehold, delt
opp i vdgmesteromrdder som hvert omfatter ca
300 km offentlig veg. Hvert omrade ledes av en
viagmester som har kontor i tilslutning til verk-
sted og garasje. Til assistanse har han en opp-
synsmannassistent (bitrddande vdgmastare). Vag-
mesterkontorene er meget tidsmessige og er ut-
styrt med moderne kontormaskiner.

[ hvert vdgmesteromrade er det som regel 4 a
5 lastebiler som eies av vegvesenet samt 3 motor-
veghgvler. Ved stasjonen er det gjerne o0gsa en
varebil. Arbeidsstyrken bestdr i alminnelighet av
30 fast ansatte arbeidere. En jeepvogn med for-
skjellig utstyr deles gjerne mellom to omréder.
Den er bl a. utstyrt med sveiseapparat og luft-
kompressor som drives av jeepmotoren. Til hvert
viagmesteromrdde herer et transportabelt knuse-
verk, for hvilket det regnes med en minimum
arsproduksjon pa 10 000 ms3. Alle knuseverk har
elektrisk drift. Hvis det ikke er elektrisk kraft pa
stedet, brukes et dieselaggregat med generator.
Hensikten hermed er & bruke elektrisk kraft til
alle formal, drift av transporterer, slepeskrape-
spill, til belysning m. v. Til vidgmesteromradene
herer ogsd en lastemaskin. Hver vdgmester har
ansvar for maskiner og materiell til en verdi av
ca 2 mill. kroner.

Til grustransporter m. v. brukes i stor utstrek-
ning ogsa leide biler. Man regner at egne Diler
tar 24 og leide biler 15 av transportene. Alle vdg-
mestere har privat personbil for hvilken det pa
tjenestereiser Dberegnes vanlig skyssgodtgjerelse.
Systemet med tjenestebiler for vidgmesterne er
helt forlatt. Vagmesterne har full degntjeneste
med veksling annen hver uke melom vigmeste-
ren og hans assistent. ‘Degntjenesten er ordnet
pd den méte at vdgmesteren sa vel i som utenfor
den ordinare arbeidstid kan ndes i telefon. Ved
vegstasjonene er det sdledes innlagt sakalte tele-
fonsvarere. 1 disse har vdgmesteren gitt opplys-
ning om hvor han befinner seg nir han forlater
kontoret. Ved de tleste vegstasjoner og i vegvese-
nets lastebiler er det ogsd innlagt radiotelefon
slik at vdgmesterne til enhver tid kan std i for-
bindelse med sjdferene pd lastebilene. Til disse
radioanlegg avsettes r om annet ca 1 mill. kro-
ner av vedlikeholdsmidler. En regner med at
systemet om fa ar vil vere fullt utbygget for
samtlige vdgmesteromrader. Radiotjenesten er
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imidlertid betinget av at det innenfor omrddet
ikke er fjelformasjoner av noen betydning. Det
er derfor bare begrensede omrdder i Norge hvor
systemet kan brukes.

Samtlige lenningslister skrives ut av vagmester-
ne, som hver halve maned tar imot og kontrollerer
oppgavene fra arbeiderne. Hver arbeider har sin
egen lenningsliste hvorav det gar frem hvilke
arbeider han har utfert. Vdagmesteren paferer alle
lennsberegninger og fordeler lennen pd de for-
skjellige konti. Listene blir deretter sendt vagfor-
valtningen, hvor de Dblir kontrollert av Overvag-
mesteren og bokholderiet. Det utferdiges deretter
to ganger i mdneden samlelister for samtlige
lennsutbetalinger hvoretter den samlede sum an-
vises til utbetaling. Samlelister brukes ogsa for
vanlige regninger. Anvisninger pd hvert enkelt
bilag forekommer ikke. Alle utbetalinger foregar
over postgiro. Bortsett fra en beholdning pa ca
1000 kroner har man ikke kontante midler ved
vegkontorene. Man unngdr séledes helt det tids-
tap som felger med lenningsreiser og pakking av
lenningskonvolutter, for ikke & nevne de forstyr-
relser og tidstap som utbetaling av kontanter
over skranke medferer.

Maskin- og redskapshold.

Maskin- og redskapsholdet er sentralisert i et
Forrdds- och Verkstadsbyrd ved Vidg- och Vat-
tenbyggnadsstyrelsen i Stockholm. Byrdet som
ledes av en forrddsdirektér har 4 avdelinger, en
maskinavdeling, en innkjepsavdeling, en forvalt-
ningsavdeling og ct sekretariat.

Byréet foretar innkjep av alle maskiner og red-
skaper til samtlige 1dn i landet. Alt storre mate-
riell leies ut til vdgfdrvaltningene pd selvkost-
nadsbasis. Bokholderiet er selvsagt et meget stort
apparat, som imidlertid fungerer meget effektivt
0g rasjonelt.

Ved maskinavdelingen som Dbestyres av en by-
radirektor, er det ansatt ca 45 funksjonearer.
Avdelingen har en egen seksjon som arbeider
med vedlikeholdsmateriell. Ved maskinavdelin-
gen utarbeides forskrifter for maskinenes bruk.
En verkstedsseksjon tar hdnd om alle verksteder.
Det er forutsetningen at det skal vare et stort
depotverksted i hvert ldn. Hittil er det opprettet
depotverksteder i 11 av de 24 lidnene. En verk-
stedsinspekter (maskiningenior) fra verkstedsby-
rdet foretar inspeksjon av depotverkstedene over
hele landet.

Innkjepsavdelingen ledes av en byrddirekter

som har 5 4 6 funksjonerer til assistanse. Avde-

Fig. 1, 2 og 3. Svenske vegstasjoner med
og kontor for vegmester,

verksted, garasjer

lingen treffer avtaler over hele landet om alle inn-
kjop, som regel ctter innhentede anbud. Unntatt
fra sentrale innkjep er bare trematerialer og
enkelte cementprodukter som kan kjepes direkte
pd vedkommende sted av vdgforvaltningene. Det
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kan i denne forbindelse nevnes at det svenske
vegvesen hvert ar pd grunnlag av anbud treffer
avtaler med et bestemt oljeselskap for levering av
drivstoff til vegvesenets maskiner over hele landet.
Det ble opplyst at avtalene er hemmelige i to &r.
Det kan inngdes avtale med ett selskap om ben-
sin og et annet om dieselolje. Avtalene med olje-
selskapene er i vesentlig grad betinget av at driv-
stoffet tas ut fra tankbiler, hvorfor det er ned-
vendig & ha egne tanker i hvert vigmesteromrade.
De lastebiler som eies av vegvesenet er alle i
hvert ldn av samme type, enten Volvo eller
Scania Vabis vogner. Man har sakalte «Volvo ldn»
og «Scania ldn».

Forvaltningsavdelingen ledes ogsd av en byra-
direkter som har ca 10 funksjonerer til assi-
stanse. Ved denne avdeling foretas kvalitetsunder-
sokelser for alle materialer og feres oppgaver
over alt materiell. Det er for hele landet planlagt
4 a 5 sentrallagere for maskiner og materiell.
Det forste er opprettet ved Knivstad nord for
Stockholm.

Forradsbyrédets sekretariat tar hand om regn-
skapsmessige og Dbevilgningsmessige spersmal.
Bevilgninger til Forrads- och Verkstadsbyrdet gis
pa Statens kapitalbudsjett og utgjer ca 30 mill.
kroner pr ar.

Viégforvaltningene sender rekvisisjon en gang
hvert halvar til Forradsbyrdet pd alt materiell.
Noe tidstap som felge av besok av agenter pa
distriktskontorene forekommer ikke, da slike Dbe-
sok ikke har noen hensikt.

Ferjedriften.

Den svenske ferjedrift sorterer ogsd under For-
rdds- och Verkstadsbyrdn. De svenske bilferjer
trafikerer i overveiende grad bare elver og smale
sund. Kravene til ferjenes utstyr er derfor meget
mer Dbeskjedne enn i Norge, hvor farteyene som
regel ma& bygges for trafikk i varhdrde farvann.
All ferjetrafikk, bortsett fra ferjesambandet med
Oland administreres og drives av vegvesenet. All
befordring med statens bilferjer er gratis.

Ferjene som er standardiserte, konstrueres ved
Vdg- och Vattenbyggnadsstyrelsen. Man har sar-
lig to standardtyper, en for 12 personvogner og
en sterre som tar 20 vogner. [ alt har vegvesenet
ca 150 ferjer i drift.

Typisk for de svenske bilferjer er bruken av
dieselmotorer med overfering av drivkraften til
propellerakselen ved hjelp av kileremmer. Man
kan ha fra 2 til 4 motoraggregater pad hver ferje.
All manevrering og betjening av maskinene fore-

gar fra styrehuset og det er under fart ingen be-
tjening i maskinrommet. Som felge herav og pa
grunn av de korte distanser som ferjene trafikerer,
er besetningen som regel begrenset til 2 mann,
ved mindre ferjer endog til 1T mann. Ved enkelte
sterre ferjer has 3 manns besetning. I alle viktige
ferjesamband er det heldegns drift slik at beset-
ningen bestdr av 3 skift. ‘Besetningen bor alltid
pd land, i stor utstrekning i boliger som er bygd
av vegvesenet.

Av sezrlig interesse var forteyningssystemet ved
ferjekaiene. Lasesystemet mellom fartey og kai
er sa forsvarlig at det ikke er spersmdl om &
forlange at passasjerene gar ut av vognene ved
ombord- og ilandkjering. Portene pa ferjene er
hengslet slik at de ved en hydraulisk anordning
svinges ned pa ferjelemmen. Portene er s& solid
konstruert at de téler Dbelastningen av alle vog-
ner.

Til tross for at all befordring med ferjene er
gratis, var driftsutgiftene for samtlige ferjer i
1956—57 ikke mer enn 4,5 mill. sv. kroner.
Hertil kommer 3,3 mill. til ferjebygg og faste inn-
retninger, slik at totalutgiftene til ferjedriften ikke
var mer enn 7,8 mill. kroner for hele landet.

Trafikkontroll.

Trafikkontrollen pd de svenske veger er sam-
menlignet med Norge nieget sterkt utbygget. Pa-
truljetjeneste p& vegene er en av Statspolitiets
hovedoppgaver. Det ble opplyst at ca 600 mann
s& godt som utelukkende er beskjeftiget med tra-
fikkontroll, herunder ogsd vektkontroll for laste-
vogner. Det Dble i 1956 rapportert ca 5000 over-

tredelser av gjeldende bestemmelser om aksel-
trykk.

Bruinspeksjoner.

Det foretas i ldnene regelmessige og syste-
matiske inspeksjoner av alle bruer. Sterre Dbruer
skal inspiseres med 2 ars mellomrom og mindre
bruer med 4 ars mellomrom. For stilbruer blir
partiell nagleinspeksjon foretatt hvert 4. r og hel
nagleinspeksjon hvert 12. ar. For Dbrureparasjo-
ner har man verkstedsvogn som er utstyrt med
kompressor, boremaskiner, sveiseapparat, nagle-
maskiner m.v. En slik vogn kjerer gjerne gjen-
nom flere 14n. Den betjenes av to verkstedsfolk,
en formann og en arbeider.

Protokoll over foretatte bruinspeksjoner med de
viktigste opplysninger blir hvert ar sendt inn til
Vidg- och Vattenbyggnadsstyrelsen fra hvert lan.
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Til vedlikehold av Sveriges 92 000 km riks- og
lansveger er det for terminen 1958—59 fert opp
320 mill. kroner eller ca 3500 sv. kroner pr km.
At man kan holde kostnadene pad et sa vidt lavt
niva og samtidig opprettholde en etter norske for-
hold meget hey vegstandard, skyldes i overvei-
ende grad de heyt utviklede rasjonaliseringsme-
toder. I hele det svenske vegvedlikehold er det na
beskjeftiget ca 8500 mann. Sysselsettingsstatistik-
ken for vedlikeholdet av Norges ca 49 000 km
offentlige veger viser at det i sommerhalvaret er
beskjeftiget ca 6500 mann og i vinterhalvdret
ca 8000 mann. Arsaken til at Sverige kan be-
grense antall arbeidere pr km til henimot halv-
parten av hva man har i Norge mé sekes i den i
forbindelse med rasjonaliseringsmetodene sterke
mekanisering av vedlikeholdsdriften. De geogra-
fiske forhold spiller selvsagt ogsd en viss rolle.
Mens man over hele Sverige har et praktisk talt
sammenhengende vegnett, krever de mange iso-
lerte vegstrekninger i Norge betjening av folk,
som vanskelig kan flyttes fra sted til sted og som
pd grunn av arbeidets begrensede omfang ikke
kan utstyres med moderne maskiner. Det ter imid-
lertid vaere liten tvil om at etablering av rasjonali-
seringsmetoder med arbeidsstudier etter svensk
menster vil kunne bringe utgiftene til vegved-

likeholdet i Norge betydelig ned. Det ber i denne
forbindelse nevnes at man ikke noe sted i Sverige
har vegvoktere. Alt vedlikehold Dbeserges av
viagmesternes arbeidsgrupper.

Det er ieynefallende at den effektivitet som
hele det svenske vegvedlikehold er preget av, er
giennomfert ved hjelp av en sterkt utbygget ad-
ministrasjon og av en gjennomfert koordi-
nering over hele landet av administrasjonens
utallige ledd. Det er Aapenbart at det ikke har
vaert spart pd de administrasjonsutgifter som er
funnet pakrevet for A& finne frem til de mest
okonomiske arbeidsmetoder og som skal til for
a opprettholde og forbedre disse. S& godt er
administrasjonen utbygget at man ikke noe sted
fikk inntrykk av at arbeidspresset — slik som i
mange tilfelle hos oss — var sterre hos noen
enkelt enn det med rimelighet kan forlanges.
Hele systemet bar preg av vel innarbeidet meto-
dikk, rutine og rytme, og det syntes & fungere sa
knirkefritt som det er mulig a vente av en stats-
oppgave med de dimensjoner det her gjelder.

Mer enn noen gang er jeg Dlitt overbevist om
at et rasjonelt og ekonomisk vegvedlikeholds-
system i de enkelte fylker i forste rekke er be-
tinget av at hele den tekniske og ekonomiske
ledelse er samlet og konsentrert pd en hand.

Registrerte nye

1 1958 — tallene i parentes er for 1957 — ble i alt
registrert 18619 (16 989) personbiler og drosjer, 6254
(5286) varebiler, 2767 (2 814) laste- og spesialbiler og
369 (323) busser, tilsammen 28009 (25 412) vogner.

Av personbilene var 3232 Volvo 444/45, 3059 Volks-
wagen, '1 411 Opel Olympia/Rekord, 850 Skoda, 772 Ford
Taunus 17M, 688 Opel Caravan, 619 Opel Kapitin, 597
Saab, 522 Moskwich, 520 Volga, 505 Vauxhall Victor,
496 Ford Anglia, 432 Ford Consul, 430 Peugeot, 102
Volvo Amazone, 367 Ford Taunus 12/15, 344 Ifa \Wart-
burg, 240 Ford Zephyr, 212 Mercedes Benz 219/220/300,
212 Hillmann og 203 Mercedes Benz 180/190.

7958 eller 42,6 9 var av vesttysk opprinnelse, mens
4249 kom fra Sverige, 2579 fra England, 1105 fra Sov-
jet, 857 fra Frankrike, 850 fra Tsjekkoslovakia, 511 fra
Ost-Tyskland, 223 fra U.S.A., 201 fra ltalia og 86 fra
Polen. 1 alt ble 13,7 % av de registrerte nye personbiler
produsert i @stsoneland, mot 16,3 % i 1957 og 25,5 i 1956.

Oslo politidistrikt fikk 4 373 eller 23,5 % av alle per-
sonbiler, mens Trondheim og Strinda fikk 684, Asker og
Brrum 606, Romerika 567, Bergen 545 og Vestoppland
544. Tallene inkluderer ogsa vogner solgt pa A- og B-
lisenser, biler kjopt av sjofolk eller andre med opptjent
fremmed valuta.

Av wvarebilene var 2204 Opel, 1 041 Volkswagen, 717
Volvo, 528 Ford England, 389 Austin, 386 Commer, 352
Ford Tyskland og 234 Morris.

biler i 1958.

Vest-Tyskland leverte 3 821 eller 61,1 9% av varebilene,
mot England 1571, Sverige 717 og U.S. A. 52.

Det ble registrert flest varebiler i Oslo politidistrikt —
1130 tilsvarende 18,1 % av samtlige. Rogaland kom pa
2.plassen med 326, Drammen 234, Vestoppland 229,
Romerike 221, Trondheim og Strinda 214 og Bergen
med 186.

Av lastebilene ble det registrert 525 Volvo, 457 Bed-
ford, 367 Opel, 279 Chevrolet, 274 Mercedes Benz, 142
Ford England, 89 Ford U.S. A. og 84 Commer.

892 av lastebilene kom fra England, 692 fra Vest-
Tyskland, 603 fra Sverige og 556 fra U.S.A.

514 eller 18,6 7% ble registrert i Oslo politidistrikt, 115
i Trondheim og Strinda, 93 i Ut-Trendelag, 89 i Rome-
rike, 84 i Bergen, 79 i Drammen og 76 i Vestoppland.
Av samtlige registrerte lastebiler var 827 eller 29,9 %
dieseldrevet, mot 32,2 % i 1957 og 24,7 % i 1956.

Av bussene var 144 Volvo, 120 Scania Vabis, 35 Mer-
cedes Benz og 22 Leyland. 71,5 % av busschassiene ble
levert fra Sverige og 92,4 % av samtlige busser var die-
seldrevet.

Statistikken omfatter ikke registrering av importerte
brukte biler. Tollstatistikken viser at det i 1958 ble im-
portert 3 149 brukte personbiler (3351 i 1957) eller ca
13,6 % av den totale personbilimport (16 % i 1957). Im-
porten av brukte vare- og lastebiler har vart ubetydelig.
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Sjaferoppleering og

forerprover 1 Sverige og Danmark

Bilsakkyndige G. Bie-Larsen og Chr. Fr. Hansteen

I tiden 27. april—4, mai 1958 foretok bilsakkyndige
G. Bie-Larsen, Kongsvinger, og Christian Fr. Hansteen,
Haugesund, en reise til Sverige og Danmark for &
studere ‘hvorledes sjaferopplering og oppkjering til
fererkort i de respektive land var anlagt, Til formdlet
var tilstitt stipendium fra Vegdirekteren.

Sverige.

P& tross av den korte tid som sto til disposisjon
fikk en i Sverige et godt bilde av hvorledes sjafer-
skolene og Dbilinspekterene arbeidet med proble-
mene. Vi Vil nevne at bilinspekter A. Wannerick
og Bohusldns Korskolors Forening hadde lagt
opp et meget godt og fyldig program for oss, slik
at den korte tid ble meget godt utnyttet.

Sjdferoppleeringen.

Vart inntrykk var at myndighetene i Sverige har
satset meget pa sjaferskolene. Saledes fikk en
fra 1. februar 1954 ens bestemmelser for sjafer-
skolene i Sverige. Forskriftene for kjereskolene er
meget strenge, med ganske vidtgdende krav hva
utstyr angaér.

Det kreves saledes spesielt lokale for teoriunder-
visning, og dette skal vare utstyrt med hall,
toilett, garderobe osv. Belysning og oppvarmning
ma ogsa veare tilfredsstillende. Lokalet mé ikke
vare boligrom. Lokalet md godkjennes av forste
bilinspekteren som ogsd bestemmer hvor mange
elever som samtidig kan undervises i lokalet.

Det kreves ganske omfattende undervisnings-
materiell, sasom trafikkspill, vegskilter, modell av
styreanordning og hydrauliske bremser. Likeledes
kreves det utstyr for undervisning i bruk av lys-
kastere.

Plansjer skal finnes av jernbaneoverganger,
politiets signaler for dirigering av trafikken, plan-
sjer over bilens og motorsykkelens maskinelle ut-
rustning osv.

De kjoreskoler vi besgkte, nemlig 2 stk. i Udde-
valla og Trafikinstitutet i Goteborg, var dessuten
utstyrt med film- og lysbildeapparater. Til lys-
bildeapparatene brukte en sarlig serier som var
godkjent av Kungl. Védg- och Vattenbyggnads-
styrelsen, og disse var meget instruktive.

[ forskriftene for sjdferskolene heter det at det
skal fores kartotekkort for hver elev. Her skal
dennes data og alle undervisningstimer innferes.

DK 656.09 (079.3) (485 -+ 459)
Kartoteket kunne nar som helst inspiseres av Dbil-
inspekteren.

Sjaferinstrukterene matte avlegge en godkjen-
ningspreve. Forut for preven forlangte en ikke
noen teoretisk eller praktisk maskinteknisk utdan-
nelse, men det var vanlig at vordende sjifer-
instrukterer ble utdannet ved en sjiferskole. Sale-
des kan nevnes at Trafikinstitutet i Géteborg hadde
kurs for utdannelse av sjdferinstrukterer, og et
slikt kurs kostet ca 2000 kr,

Noen begrensning av antallet sjdferskoler hadde
en ikke i Sverige. At dette var en svakhet mente
bdde de bilinspekterer og sjaferlerere vi snak-
ket med.

Kontrollen med kjereskolene var streng. Saledes
blir det hvert kvartal oppgjort statistikk over
strykeprosenten hos de forskjellige skoler. 1 et
kvartal var strykeprosenten i Uddevalla eksempel-
vis gjennomsnittlig 21,4. De kjoreskoler som hadde
over 30 % stryk ble innberettet til forste bilinspek-
teren som ‘igjen innrapporterte dette for Léns-
styrelsen. Lénsstyrelsen ga sa advarsel til vedkom-
mende kjereskoler. Hvis disse da ikke hadde sen-
ket strykprosenten i lgpet av ett ar, Dle tillatelsen
til & drive kjereskole inndradd.

En fikk det inntrykk at kjereskolene drev sitt
arbeid iherdig og malbevisst, og at de kjente det
store ansvar som den stadig ekende trafikken
pala dem.

Selve kjereundervisningen i Sverige er ogsé tem-
melig ensartet for hele landet, idet sjdferskolene i
flere byer felger en instruksjonsbok som er laget
av en komité, bestdende av representanter fra sta-
tens bilinspekterer og kjereskolene i Stockholm,
med Vagtrafikinspektor i Kungl. Vdg- och Vatten-
byggnadsstyrelsen, Gustav Ekberg som formann.
Denne boken som har titelen «Instruktion for kor-
utbildning i kdrskola», er laget for 4 samle sjifer-
lerernes og de Dbilsakkyndiges erfaringer og er
meget detaljert.

Som stette for den teoretiske undervisningen
brukes de fleste steder en bok: «Végen til kor-
kortet» utgitt av Sveriges Bilskolors Riksférbund.
Det som vi festet oss mest med i denne boken var
illustrasjonene til trafikkskiltene. Hvert skilt fulg-



Nr.5 .7959

NORSK VEGTIDSSKRIFT 91

tes av et nydelig og meget instruktivt farvefoto
med et eksempel pd hvorledes skiltet kunne vare
plasert i terrenget.

Forerproven.

I Sverige har man omtrent samme inndeling av
forerkortene som i Norge: Det utstedes fererkort
gjeldende for bil, motorsykkel og traktor. Ferer-
kort for bil berettiger ogsé til & fere motorsykkel
og traktor.

Forerkort for motorsykkel gjelder ogsa for trak-
tor. For & fd fererkort for bil md man ha fylt
18 ar. T Sverige er det heller ikke fillatt & drive
pvelseskjoring med bil og tung motorsykkel for
etter fylte 18 ar.

Forerkort for motorsykkel og traktor kan ut-
stedes til personer som har fylt 16 ar. Farerkort
for motorsykkel gjelder dog bare for lettvekts
motorsykkel hvis fereren er under 18 é&r.

[ helt spesielle tilfelle kan fererkort for traktor
gis til sgker som er fylt 15 ar.

Ved anmeldelse til fererproven skal det foruten
de papirer som ogsé brukes i Norge, fadselsattest,
Jegeattest og fotografi ogsd medfslge et «Kompe-
tensbevis» fra kjereskolen. Her skal kjereskolen
undertegne at vedkommende segker har fatt utdan-
nelse og at vedkommende er kompetent til & frem-
stille seg for fererpreven. [ denne forbindelse kan
det nevnes at det er hver kjoreskolesjef som er
ansvarlig for at elevene slipper frem til fererpre-
ven. Saledes kan ikke en hjelpelerer sende elevene
til fererpreve. Kjereskolesjefen holder forst en
tentamen og bruker til dette et spesielt skjema for
anmerkning av feil og poengberegning.

Vi fikk anledning til & vere med ved en del
fererprover i Uddevalla. Dette er en by med ca
30 000 innbyggere, men med det veldige bilantall
en nd har i Sverige var det temmelig sterk trafikk
i formiddagstimene da fererprevene ble avlagt.
Bilinspektoren tok plass ved siden av elevene og
ga bare korte ordre om svingning, stans, stopp osv.
Det ble lagt meget stor vekt pa at elevene kunne
feolge trafikken. Sédledes foregikk meget av preven
i tettbebygd strek med en hastighet pd 40—50
kmjtime. Bilinspekteren la stor vekt pa at elevene
brukte speil og retningsvisere riktig, og at elevene
kjerte i riktig kjerefelt.

I den senere tid hadde en i Sverige gétt mer og
mer over til & henlegge en del av prgven pa lande-
veg. Det er pd landevegen man i Sverige har de
fleste og alvorligste trafikkuhell. Altsd, mente bil-
inspekterene, ma vi ut pa landet for & forsikre oss

om at elevene virkelig behersker landevegskjoring.

Under landevegsprevene forlanges det at elevene
skal beherske Dilen i en fart av 80—90 kmj/time,
og de skal ogsd pad en sikker og overbevisende
mate kunne utfere forbikjeringer med slik fart.
Nar det enkelte dager er slik at en hastighet av
80 km/t er nedvendig for at trafikken skal kunne
avvikles, sd md ogsa den som skal inneha et fgrer-
kort ha sa stor rutine at han behersker sin vogn
med denne hastighet.

Antall kjeretimer i kjereskolene for fererpreven
varierte selvfelgelig sterkt for de forskjellige ele-
ver, slik som det ogsa gjer her i landet, men gjen-
nomsnittlig hadde elevene 20—30 timer undervis-
ning bak seg. Det praktiseres for ovrig flere
steder i Sverige nd, at en kjeretime bare strekker
seg over 30 min. En hadde den erfaring at 50—60
min. kjering i sterk trafikk for en nybegynner var
for hardt.

Ellers hadde vi inntrykk av at det mellom bil-
inspekterene og kjerelererne var et korrekt, men
likevel vennskapelig forhold. Saledes fortalte bil-
inspekter Wannerick at Vag- och Vattenbyggnads-
styrelsen hadde oppfordret bilinspektorene til a
samarbeide best mulig med sjdferskolene.

Den teoretiske del av fererpreven foregar kun
som skriftlig preve ved hjelp av sperreskjemaer.
Hver sgker mad da besvare 3 sperreskjemaer.

Et skjema ‘inneholdt 10 stk. trafikkskilt. Ved
siden av skiltene sto anfert teksten tilhgrende 30
trafikkskilt. Elevene médtte sd anfere de riktige
nummer for den tekst som passet til de respektive
skilter. Det annet skjema inneholdt vanlige spers-
mal om kjering og kjereregler, og det tredje inne-
holdt en del spersmdl om forskrifter, om bilens
stell og kjereteknikk. Det var selvielgelig en
mengde forskjellige kombinasjoner av skjemaer.
Sekeren hadde bare & krysse av det riktige svar.

Denne teoretiske preve matte vare bestétt for
sokeren fikk anledning til & avlegge kjerepreven.

Avgiften for fererpreven, som var kr 15—,
skulle avlegges ved bilinspekterens kontor, og ny
avgift métte betales hvis den teoretiske eller prak-
tiske del av preven ikke ble bestatt.

Motorsykkelprevene ble foretatt noe forskjellig
pd de forskjellige steder, og det var overlatt til
hver enkelt bilinspekter & avgjere hvorledes preven
skulle avlegges. En vanlig metode var at elevene
fikk oppgitt en bestemt rute som skulle kjores. Bil-
inspekteren fulgte sa bak i bil. P4 den maten fikk
bilinspekteren se om motorsyklisten valgte riktige
kjorefelt, reagerte riktig pd trafikkskilt, sig-
naler osv.
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For & fere personbil, lastebil eller buss i yrkes-
kjoring forlanges i Sverige et sakalt trafikkort.
Proven for et sadant kjerekort tilsvarer omtrent
den prgve som her i landet ma avlegges for a4 fa
forerkort Dbestemt for offentlig personbefordring.

For trafikkort for person- og lastebil kreves det
at sgkeren de siste 6 maneder skal ha kjort bil av
betydelig omfang under forskjellige trafikkforhold.
Pa dette ma det fremlegges attest fra politimyn-
dighet eller to troverdige personer. Attesten skal
ikke vaere mer enn 3 mdneder gammel.

Gjelder sgknaden trafikkort for buss, skal seke-
ren ha attest for 12 mdneders kjoring. Proven for
trafikkort for buss skal avlegges pa buss.

Ved den teoretiske prove for trafikkort far soke-
ren i tillegg til de vanlige 3 sperreskjemaer ogsé
et fjerde som er spesielt beregnet for denne prove.
Dette skjema ‘inneholder en del spersmil som
angar yrkessjaferer, s som spersmal om arbeids-
tid, lasting av kjeretoyer, bestemmelser i Sam-
ferdselsloven osv. Dessuten gjerne et bilteknisk
sporsmdl. Eks.: «Om ni vrider fordelardosen mot
rotasjonsriktningen, huru &dndras dé& tdndingen?»

Et svensk forerkort trenger en ikke & fornye,
men det arbeides for tiden med & innfere en be-
grenset gyldighetstid for fererkortene, hvoretter
de da méa fornyes. For & ha en viss kontroll med
at helsetilstanden til en ‘innehaver av forerkort
ikke forandres slik at det kan medfere fare om
vedkommende fortsatt skal ha rett til & fere motor-
kjoretoy, er alle leger som far en pasient til be-
handling, pliktig til & melde av til Lansstyrelsen
hvis legen anser pasienten uskikket til 4 fore
motorkjoretoy.

Danmark.

I Danmark Dble studiene henlagt til Kebenhavn
og Nestved.

Den 15. mai 1958 trer det i kraft nye forskrif-
ter og regler for fererprever og forerkort i Dan-
mark, og pa den tid vi besgkte landet var politiets
og de motorsakkyndiges arbeid preget av dette.
Vi vil forseke & gi en oversikt over det viktigste
i de nye forskrifter (Justitsministeriets bekjent-
gjorelse av 18. mars 1958).

I. Alminnelige betingelser for utferdigelse av
forerkort.

" Et forerkort kan kun utstedes i det politidistrikt
hvor sekeren har sitt hjemsted. Hvis sekeren opp-
holder seg annet sted i lengre tid eller er innkalt
til militertjeneste, kan han dog fa utstedt fererkort
i annet politidistrikt.

Sekeren skal som i Norge innlevere dépsattest,
legeattest og fotografi. Men legeattesten skal sen-
des sammen med fotografiet fra legen direkte til
politiet. Dette for at en skal vare sikker pd at den
i legeattesten omhandlede person er identisk med
personen pé fotografiet.

Kravene til sgkerens helsemessige tilstand er om-
trent som i Norge. Politiet gdr ogsd frem pa
samme mdte som i Norge for & konstatere sgkerens
edruelighet.

1. Qvelseskjoring.

Enhver som seker forerkort for bil eller motor-
sykkel og som tidligere ikke har hatt fererkort ma
fd undervisning hos godkjent kjerelerer. Under-
visningen hos kjorelereren skal omfatte sdvel by-
som landevegskjoring. Kjorelereren skal pa an-
meldelsen til fererproven angi hvor mange timer
det er undervist i henholdsvis by- og landevegs-
kjering, og sekeren kan ikke fa avlagt fererprove
sdsant han ikke har fatt undervisning i begge disse
kategorier av ovelseskjoring.

Ovelseskjoring med traktor kan skje i et tids-
rom av 3 uker etter at anmeldelse til forerprove er
innlevert til politiet. Under slik kjering skal fore-
ren medbringe et bevis for at anmeldelse til forer-
prove er innlevert.

I1I. Alminnelige bestemmelser om forerprover.

I Danmark vil en fra 15. mai 1958 ha folgende
kategorier av forerkort:

1. Motorsykkel.

2. Motorsykkel med sidevogn.

3. 3-hjulet motorsykkel.

4. Personvogn med heyst 8 sitteplasser for-
uten fereren og lastebil, for begge kategoriers ved-
kommende med tillatt totalvekt til og med 3500 kg
(dette Dlir betegnet som forerkort for alminnelig
vogn).

5. Lastebil med storste tillatte totalvekt over
3500 kg (stor lastebil).

6. Personvogn med over 8 sitteplasser utenom
foreren (stor personmotorvogn).

7. Motorvogn med tilhenger eller trailer med
storste tillatte totalvekt over 750 kg (motorvogn
med stor tilhenger).

8. Traktor.

I tillegg hertil har en to kategorier av forer-
kort for ervervsmessig personbefordring, nemlig
utvidet fererkort for personbefordring med inntil
8 personer + forer og utvidet forerkort for person-
befordring over 8 personer (stor personmotor-
vogny.

Under ovelseskjoring skal en til alle ovennevnte
grupper benytte godkjente lerevogner. Om de
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krav som stilles til disse vil vi bl. a. nevne:

ad 4: Motorvognen mé ha en egenvekt av minst
700 kg og akselavstand av minst 2,10 m.

ad 5: Her skal brukes en lastebil med aksel-
avstand minst 4 m og med en sterste tillatte total-
vekt pd minst 6000 kg. Vognen skal dessuten vare
lastet med minst 50 % av den tillatte last.

ad 6: Det skal brukes en godkjent personvogn
med over 8 sitteplasser + ferer. Akselavstand ma
vere minst 4,35 m. Overhenget mad vare minst
45 9 av akselavstanden og bakruter og sideruter
bortsett fra rutene ved fererens plass skal vere
tildekket f. eks. med rullegardiner.

ad 7: Det skal her brukes en godkjent laste-
bil med tilkoblet 2-akslet tilhenger, hvis sterste
tillatte totalvekt er minst 8000 kg og lastet med
minst 50 % av den tillatte last.

Prgven bestar av en teoretisk eksaminasjon og
en praktisk preve. Den teoretiske prove skal tas
forst, og bestds ikke denne kan heller ikke den
praktiske prove avlegges.

IV. Den enkelte forerprove.

Den teoretiske prove skal normalt ikke ha kor-
tere varighet enn 10 minutter.

Hver elev skal eksamineres enkeltvis. Det skal
eksamineres ‘i hvorledes en konstaterer feil ved
styring og bremser. Likeledes skal elevene gi
forklaring pd hva det menes med reaksjonstid og
ha kjennskap til bremselengder og stoppelengder
ved forskjellige hastigheter.

Det skal videre eksamineres i forskrifter ved-
rerende motorvognens utstyr, s som lys, retnings-
visere Osv.

Elevene skal ogsa ha kjennskap til faren for
kullosforgiftning.

Det som det altsd legges vekt pd er at elevene
har et slikt kjennskap til kjereteyet at han kan
konstatere mangler som matte oppstd som er en
fare for trafikksikkerheten.

Derimot skal det ikke eksamineres i konstrik-
sjoner, tekniske detaljer eller tekniske benevnelser.

Videre skal eleven eksamineres i trafikkregler
og deler av Samferdselsloven.

Den praktiske prove.

Eleven skal her vise at han kan prgve bremser,
styring, signalapparater, betjene lys, innstille spei-
let riktig osv.

Det skal foretas en del mangvreringsprever s
som vending, Dbakkestart, rygging, hurtig opp-
bremsing pd kommando, parkering inntil renne-
stein osv.

Det skal foretas prevetur i by, og denne skal
vaere sd variert som mulig. Under denne preve
skal eleven vise at han kan Dbetjene vindusruter,
varmeapparat og lysanlegg mens kjoringen pagar.
I mangel av ventilasjonssystem skal eleven apne
og lukke vindu.

Videre skal eleven utenom Stor-Kegbenhavn pre-
ves i landevegskjoring. Han ma bl. a. vise at han
kan felge det normale ferdselstempo pa de respek-
tive veger. Eleven skal ogsd da preves i forbi-
kjering, og den sakkyndige skal til og med opp-
fordre eleven til & foreta forbikjering pa slike
steder hvor en slik manevre etter forholdene er
rimelig.

Varigheten av den praktiske preve skal normalt
ikke vaere mindre enn 30 min. I Kebenhavn regnet
man med 4 ta hver fjerde elev ut av byen for
landevegspreven, og regnet da med at det ville ga
med en time for den praktiske prove.

Motorsykkelprovene foretas pa den mate at det
kjeres ved en plass hvor eleven ma foreta flere
svinger og ma kjere gjennom flere gatekryss, mens
den sakkyndige har full oversikt over det hele.

De motorsykkelpregvene vi overvar var f. eks.
henlagt til plasser hvor eleven pa en kort runde
kunne f& stoppeplikt opptil 7 ganger. Dertil skulle
kanskje trikkeskinner krysses og rundkjering
passeres.

Ved de sdkalte storevognsprever (merket tid-
ligere som 5, 6 og 7) ble det ogsa krevet at elevene
skulle ha kjennskap til de spesielle regler som
gjelder for disse kjoreteyer, kjennskap til hvor-
ledes gods skal behandles og lastens plasering pa
vognen, samt kjennskap til vanlig vedlikehold av
vognen og spesielle anordninger som tilhenger-
fester med tilkoblingsanordninger for bremser osv.

Traktorprovene blir utfert stort sett som motor-
sykkelprevene.

[ Danmark har politiet overtatt det meste av
arbeidet med fererprevene. Prevene foretas av
polititjenestemenn som blir godkjent som sdkalte
«kjoresakkyndige». Politiets kjeresakkyndige fore-
tar alle fererprover for vanlig motorvogn, motor-
sykkel, traktor og utvidelse til ervervsmessig trans-
port av personer til og med 8 personer pluss ferer
(forerkort for drosje).

Alle andre prever, storvognsprgvene, blir fort-
satt foretatt av Justitsministeriets motorsakkyndige.

Som tidligere nevnt kan en ikke drive gvelses-
kjering i Danmark uten godkjent larevogn eller
-sykkel. Men noen begrensning av antallet sjafor-
lerere finnes ikke. I Kegbenhavn var det sédledes
400—500 sjafer-«skoler». Mellom en del av sjafer-
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lererne var det ren priskrig og i avisene kan en
daglig finne annonser om sjaferopplering pa
anbudsbasis, f. eks. «Garantert forerkort for
kr 150». Dette har resultert i at kvaliteten pa
elevene har vert ujevn, og sammen med de strenge
krav som den store trafikk i dag krever, medfert
at strykeprosenten ved fererpreven var 40—60.

Gebyret skal fra 15. mai vere kr 30 for preve
med motorvogn og kr 15 for preve med motor-
sykkel. Nar preven er bestdtt, ma en betale ytter-
ligere kr 5 'for selve forerkortet.

Leerevogner.

Motorkjereteyer som anvendes til evelseskjering
skal bade foran og bak vere utstyrt med skilt med
ordet «Skolevogn» eller «Skolecykle». Under
fererprovene skal disse skilt likesom alle reklame-
skilter fjernes fra vognen.

Lerevognene ma vere utstyrt med dobbelte
peclaler for bremse og clutch. Dessuten skal vog-
nen vere utstyrt med ekstra speil og betjenings-
apparater for signal. Det kreves at vognen skal
vare utstyrt med speedometer.

Vogner med halv- eller lielautomatisk gearkasse
tillates ikke brukt til ovelseskjoring.

Til de sdkalte storvognssertifikater kan ikke be-
nyttes lastebiler eller busser med synkronisert
gearkasse.

Til evelseskjoring med motorvogn med stor til-
henger skal benyttes vogner med trykkluft bremse-
anlegg og bremsemanometer. Tilhengervogn som
anvendes til evelseskjoring skal vere utstyrt med
lastreguleringsventil i bremseanlegget.

Motorsykler til ovelseskjoring kan ikke vare ut-
styrt med hel- eller halvautomatisk gearkasse eller
kobling, eller automatisk frigear.

Som en ser har en i Danmark ganske strenge
krav ndr det gjelder utstyret pa lerevogner.
Men noe krav om godkjent lokale for teoriunder-
visning finnes ikke. De sterre kjeoreskolene har
likevel anskaffet slike lokaler, og flere steder slar
sjaferlererne seg sammen og driver et slikt teori-
lokale i fellesskap.

I Nestved hadde en saledes et ganske godt lokale
som Dble benyttet av flere sjaferleerere. 1 dette
lokalet hadde ogsa den kjeresakkyndige teori-
overhering i forbindelse med fererpreven.

Ved den teoretiske del av fererprevene skal
elevene som for nevnt eksamineres enkeltvis. En

benytter seg i Danmark utelukkende av muntlig
eksaminasjon.

Ved eksaminasjonen benytter man seg meget av
sperrekort. Disse er av samme format og av samme
papir som vanlige spillekort. Denne «kortstokken»
bestar av 50 kort med 6 spersmal pa hvert kort.
Den kjeresakkyndige blander kortene, og elevene
trekker selv et kort. Elevene blir sd eksaminert
meget inngdende om de spersmdl som stir pa
kortet. Vi hadde inntrykk av at det ble lagt vekt
pa at elevene ikke bare hadde lert trafikkreg-
lene, men ogsd at elevene forsto trafikkreglene
fullt ut. Hver elev ble dessuten inngaende eksanti-
nert om trafikkskiltene.

Selve kjerepreven foregikk som i Sverige i for-
holdsvis stor fart og elevene matte kunne felge
trafikken, og kjere korrekt og hensynsfullt.

Vi fikk ogsd anledning til & overveere et par
prever for utvidelse til offentlig personbefordring
(drosje). Ved denne preve var det ogsd innlagt
kjentmannspreve, i likhet med den preve som her
i landet ma avlegges for & fa utstedt kjereseddel
som tillegg til fererkortet. Hvis en person som har
fererkort for offentlig personbefordring flytter {il
et annet politidistrikt, kan han ikke her drive annen
ervervsmessig kjering enn rutekjering, for han har
fatt fererkortet pdtegnet av politiet pd det nye
kjerested.

Kjentmannspreven ble delvis avlagt som muntlig
eksaminasjon og delvis innlagt i selve kjerepreven,
idet sjaferen ble bedt om & kjere korteste og
hurtigste vei til forskjellige steder i byen. Det ble
0gsa lagt vekt pa at den som sekte fererkort for
offentlig personbefordring hadde en pen og heflig
fremtreden og at han ga inntrykk av at han kunne
og ville vare passasjerene til hjelp mest mulig.

Fornyelse av forerkort.

Et forerkort ma i Danmark fornyes hvert 5. ar.
For personer over 70 ar kan fererkortet gis kortere
gyldighetstid. Ved en hver fornyelse md nytt foto
og legeattest innleveres.

Politiet forlanger ikke ny preve hvis det er
politiet kjent at sekeren jevnlig kjerer motor-
kjeretey, eller hvis sekeren skriftlig erklerer sta-
dig @ ha kjert de kategorier kjeretey for hvilke
forerkortet enskes.

Det skal foretas et passende antall stikkprover
for & konstalere at slike erkleringer er riktige.
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Cementens plass 1 veibyggingen

Swilingenior Sven Thaulow, . N. I F.

Artikkelen gir en oversikt over den sterke utvikling
som har funnet sted i de forskjellige land pi betong-
veienes omréade. De tidligere mangler og svakheter ved
betongdekkene som frostavskallinger representerte og
ulempene ved fugene synes a vzre eliminert. Ikke
minst nar det gjelder den sakalte soil-cement har ut-
viklingen veert eventyrlig. Her hjemme ligger vi
imidlertid enda sterkt tilbake nér det gjelder bruk av
cement til veibygging. Dette henger sammen med den
finansieringsméten som brukes ved vir veibygging.

Hensikten med denne orientering er & gi et over-
blikk over cementens plass i moderne veibygging.

Det er naturlig 4 skille mellom 3 dekketyper med
cement som bindemiddel:

1. Vanlige betongveidekker, armerte eller uar-
merte.

2. Magerbetongveidekker med slitelag av asfalt.

3. Cementstabilisert jord (soilcement) som
underlag for et slitelag av asfalt eller betong.

Innenfor veibyggingssektoren anvendes betong
ogsa til lamellrekkverk, rennekantsten, veiskilter,
sneskjermer, lysmaster etc.

Resymé av foredrag holdt ved Norges tekniske hoyskoles
kurs i trafikkteknikk 7.—10. januar 1958. Foredraget var for
en stor del basert pi et omfattende billedmateriale, som bare
1 begrenset omfang er gjiengitt i denne artikkel. Gjengitt etter
Teknisk Ukeblad nr 26, 1958.

Fig. 1. Gatedekke i Belle-

fontaine, Ohio, er det eldste

betongdekke i U.S.A. Det ble

lagt i 1891—92 og er fremdeles
i bruk.

DK 625.84

1. Vanlige betongveidekker.

Betongveiene har vunnet sterst utbredelse i
U.S.A. Det forste betongdekke ble lagt i 1891—92
i Ohio (fig. 1) og er fremdeles i god stand. Til
og med ar 1955 var det i U.S.A. lagt ca 2200 mill.
m?2 betongdekker, hvorav 66 % p& landeveier og
34 9% i tettbebygde strgk. Dette tilsvarer et ca 55 m
bredt veidekke rundt ekvator. I 1955 ble det i
U.S.A. lagt ca 63 mill. m2 betongdekker, 54 % pa
veier og 46 % i bebygde strek.

[ Europa har betongdekkene fétt relativt sterst
utbredelse i Holland, Belgia og Tyskland, hvor
henholdsvis ca 22 9%, 19 % og 10 % av riksveiene
har Dbetongdekke. 1 Norge er det tilsvarende
tall 0,5 %.

I de land hvor det er bygget motorveier —
U.S.A. og Tyskland — er 70—90 % av dem be-
lagt med betong.

Den pa alle mater ekende trafikk med sterre
belastninger og stigende hastigheter skjerper kra-
Et veidekke ma vare

vene til vare veidekker.
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HJULTRYKK = 32 TONN

33 CM FLEKSIBELT DEKKE
Zﬁ 20 CM_BETONGDEKKE

I ‘
Omaks = 2.2 KG/CM* G maks® 0,3 KG/CM?
TOTAL BERE- TOTAL BERE-
FLATE = » 2M? FLATE = v 20 M?
Fig. 2. Sammenligning mellom et fleksibelt og et betong-

dekkes lastfordelende evne.

sterkt og ha gode kjereegenskaper. At betongen
har styrke er alminnelig anerkjent (fig. 2), men
pd veibyggingens omrédde har Dbetongens styrke
til dels vert overvurdert. For krigen var det ikke
ualminnelig at man herte uttalelser som: «Ja, her
er grunnen sd darlig at det ma legges betong.»
Dette ble sd gjort, og likevel har disse betongveier
statt forbausende godt i opp til 30 ar, og de har
vart en gkonomisk suksess [1]. Men i dag vet man
at telehivningens naturkrefter bare kan mestres ved
andre midler. Et riktig lagt betongdekke pd solid
underlag antas i dag 4 ha en levetid pa ca 50 ér,
selv ved intens trafikk.

Fig. 3. Et betongdekke reflekterer mer enn dobbelt si meget
av veibelysningen som en mork belegning.

Betongdekkenes gode lystekniske egenskaper er
alminnelig anerkjent (fig. 3). VAt og terr betong
reflekterer ca 20—30 % av veibelysningen, hvilket
er mer enn dobbelt s& meget som en merk be-
legning.

Betongdekker med riktig overflatebehandling har
gode bremseegenskaper, og det er liten forskjell
mellom terr og vat betong (fig. 4).

Hva betongdekkets gvrige kjoreegenskaper an-
gar, sa er mangelen ved fugene alminnelig kjent,
og dette har fatt enda stgrre betydning pd grunn
av de gkede kjeorehastigheter. Fugeproblemet er
sgkt lgst pé flere méter:

1. Sloyfing av fuger ved bruk av spennbetong.

BREMSELENGDE VED HASTIGHET
CA.50 KM PR. TIME

TORR BETONG 12 M
VAT BETONG

Fig. 4. Betongdekker med riktig overflatestruktur er gode &
bremse pd, og det er liten forskjell mellom et tort og et
vitt dekke.

132 M

2. Reduksjon av fugenes antall ved bruk av
kraftig armering.

Begge metoder befinner seg ennd pa forsgks-
stadiet.

3. Fugene utfgres slik at de blir minst mulig
generende for trafikken.

Det siste oppndes ved at man Dbruker smale
sagete kontraksjonsfuger, mens antallet av de
brede ekspansjonsfuger reduseres til et minimum.

Fig. 5  Vanlig utformning av fuger i betongdekker. ©Overst
ekspansjonsfuger med dybler, nederst kontraksjonsfuger som
svekker dekket si meget at det oppstar riss.

Fugene utformes i dag som vist pa fig. 5. |
ekspansjonsfugene legges en impregnert trelist
nesten opp til overflaten og betongen stgpes kon-
tinuerlig over fugen. Néar betongen er ca 12 timer
gammel, sages fugen ned til trelisten (fig. 6).
Kontraksjonsfugene sages bare 3—5 cm ned i
dekket og svekker betongen sd meget at man far
riss. Etter leggingen fylles med fugemateriale,
etter at fugene er omhyggelig rengjort.

For & sikre mot forskyvninger i fugene anvendes
som oftest dybler, men i enkelte land stgper man
betongsviller under fugene (Holland), eller man
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Fig. 6. Saging av fuger under vannkjeling.

stabiliserer underlaget ved fugene med cement
(fig. 7).

Sagete fuger er sd smale at de ikke merkes under
kjoringen.

I de nordiske «Retningslinjer for prosjektering og
utforelse av betongveidekker»1, som ble vedtatt pé
Nordisk Vegteknisk Forbunds mote i Kebenhavn
i juni 1957, er det for uarmerte dekker regnet med
kontraksjonsfuger i 5—6 m avstand, mens ekspan-
sjonsfuger bare legges ved avbrytelse av stepe-
arbeidet og ved overganger til broer, jernbanespor
eller lignende.

Ved armerte betongveidekker foreskrives kon-
traksjonsfuger for hver 15—20 m og at bare hver
4. eller 5. fuge utformes som ekspansjonsfuge.

Sleyfing av ekspansjonsfuger skjer ut fra fgl-
gende resonnement: Betongdekket har en maksimal

1 Disse retningslinjer er trykt i Norsk Vegtidsskrift nr 6—S,
1958

|
|

Lo

Fig. 7. Detaljbilde av saget 3 mm bred og 40 mm dyp tverr-
fuge pa Hgrsholmveien i Danmark. Betongen under fugen er
revinet. Underlaget ved fugen er stabilisert med cement.

Fig. 8. Fra byggingen av Norrtidljevigen i Sverige. Ved om-
hyggelig arbeide har man oppnadd et dekke med mindre
ujevnheter enn ved noe annet veidekke tidligere.

lengde, idet det blir stopt i sommerhalvaret. Om
vinteren trekker betongen seg sammen. Utvidelser
i betongen ved hoye sommertemperaturer oppheves
ved betongens svinn.

Fugeproblemet ved betongveier kan derfor idag
ansees lgst pa en tilfredsstillende méte.

Kravene til betongdekkets jevnfiet er stadig
skjerpet, og i de nye nordiske retningslinjer for-
langes en maksimal avvikelse av 6 mm pa ca 5 m
lang rettholdt og at det pd 100 m vei ikke skal
vaere mer enn 15 ujevnheter som er stgrre enn
3 mm (fig. 8).

Den gkede trafikk har ogsa stillet stgrre krav til
betongdekkenes frostsikkerhet, idet man for & holde
veibanen fri for is og sne i stigende utstrekning
bruker salting av dekkene, og dermed er faren for
avskalling av betongen gket. Dette problem ansees
imidlertid lgst ved bruken av luftinnblandet betong,
hvor man ved & bruke et luftinnblandingsmiddel
lager millionvis av bittesma luftblarer i betongen,
som gir utvidelsesmuligheter for Dbetongens fri
vann nar dette fryser til is, hvorved betongens
frostmotstand mangedobles. Samtidig bevirker
luftblaerene at betongen ikke skiller seg og Dblir
mer homogen.

Man har i dag kommet til at man oppnar den
mest frostsikre betong nar betongens luftinnhold
gkes til 5—6 %. Sa heyt luftinnhold er det vanske-
lig & fa ndr det brukes betong med ekstremt torr
konsistens. Tendensen i dag gar i retning av &
bruke betong med noe blgtere konsistens enn tid-
ligere. I U.S.A. er over halvparten av veiene stept
av betong med 5—8 cm slump og uten vibrering,
og det er intet som tyder pa at disse veidekker ikke
er like gode som ndr det er brukt vibrert betong.
Bruken av blgtere konsistenser gjor det mulig &
forenkle maskineriet, og stepekapasiteten kan okes.
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i = 5 A S O T S S T Tabell I
' & U.S. A. ! Europa
Dekketykkelse, cm ........ 21 22
(15—28) (18—28)
Armering, kg/m? ... ....... Variabel 3,9
0—7,7)
vic-Tothold sx o c6 v o wier 0,65 0,45
(0,56—0,81) (0,4—0,53)
Cementinnhold, kg/m? ... ... 324 328
(255—390) (280—400)
Luftinnhold, % ............ 4,5 4.4
2—7) (3—6)
Trykkfasthet sylind., kg/cm? 233 350
Fig. 9 a. Veimaskinen gar pa belter og er forsynt med lange (211—352) (20500
glideformer. o
Bayestrekkfasthet, kg/cm? .. 39 49
(31—49) (32—170)

Fig. 9b. Detalj av betongdekkets Lkant like etter at glide-

formen er passert.

Det er ogsé lettere & holde en jevn konsistens nér
man har betong med en malbar slump, og nar kcn-
sistensen er konstant, fdr man betong av jevn kva-
litet. De hgye arbeidslgnninger i U.S.A. har favo-
risert bruken av Dbetong med relativt blgt kon-
sistens. [ den senere tid har man ogsa, for om
mulig & redusere omkostningene ytterligere, begynt
4 stgpe betongveier med glideforskaling (fig. 9 a
0g 9Db). Metoden ble lansert i den amerikanske
stat Jowa og er nd i bruk i flere stater.

Betongveibyggingsteknikken har derfor utviklet
seg litt forskjellig i U.S.A. og Europa. [ tabell I
er oppgitt middelverdier for dekketykkelse, v/c-
forhold m. v. for alle stater i U.S.A. og for 7
europeiske land (Danmark, Sverige, Tyskland,
England, Frankrike, Belgia og Holland).

Som man ser, er det midlere vjc-forhold i U.S.A.
hgyere enn i Europa, mens det midlere cementinn-
hold pr m3 betong er omtrent det samme. Den
vesentlige drsak til dette er at det i U.S.A. brukes
betong med relativt blgt konsistens, men en del av
forskjellen skyldes antagelig forskjell pd den mid-

Tallene i parentes angir maksimums- og minimumsverdier,

lere kvalitet av cement og tilslagsmaterialer i de to
verdensdeler. Kravene til betongens trykkfasthet
og boyestrekkfasthet er hgyere i Europa enn i
U.S.A.

Veideklkenes anleggskostnader har lett for a bli
en alt for dominerende faktor ved valg av dekke-
typ.. Det er imidlertid feil bare & sammenligne
veidekkets kostnader, man ma se hele veikonstruk-
sjonen under ett. Ved det sterste veiarbeide i
Norden — Norrtéljevdgen nord for Stockholm —
ble det innhentet alternative priser for hele vei-
arbeidet med alternativ betongdekke og fleksibelt
dekke. Arbeidet med betongdekke var fra 3 %
billigere (antatt entreprise) til 6 % dyrere.

Betongdekkenes steorste fordel ligger imidlertid
i de lave vedlikeholdskostnader. 1 nedenstience
tabell er vist de relative vedlikeholdsutgifter for
forskjellige veidekkekonstruksjoner, basert pa offi-
sielle tall for 24 stater i U.S.A. i en 23 ars-periode:

100 %
135 %

Betong.
Asfaltbetong, stivt underlag.

137 % Asfaltbetong, fleksibelt underlag.

142 9% Asfaltbetong, stivt og fleksibelt underlag.

176 ¢ Asfalt- og tjereblandinger, verks- og vei-
blanding.

218 % Asfalt-pukk.

231 % Grus eller sten.

244 ¢, Overflatebehandlet med asfalt.

Det finnes oppgaver fra flere laud som viser
betongdekkenes fordeler i driftsgkonomisk hen-
seende, selv i de tilfelle hvor dekket er lagt pa et
darlig fundament. Ved 4 studere skadene pa gamle
dekker kan man lere 4 ta de ngdvendige forholds-
regler. P& fig. 10 er vist typiske skader og sprekk-
dannelser pa betongveidekker og rsakene til disse.
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41— Teil i fugematerialet.

/7 Overbelastning.

Svikt i underlaget.

4 TFeil ved utferelsen av fuger.

+—— TFor stor fugeavstand.

/— Svikt ved tverrfuger.

| — Langsghende fuge mangler.

| —— Mangelfull snerydding.

+—— Risser p. g. a. tidlig utterring.

Fig. 10. Typiske skader ved betongveidekker
og de alminnelige arsaker til skadene.

De vel 100 km betongvei man har i Norge er for
en stor del lagt pa darlig og variabel grunn, og
ikke alle dekker er i dag sa jevne at de tilfreds-
stiller den moderne trafikks krav. En eventuell
Gallup-undersokelse i Norge om hva man fore-
trekker & kjere pa — betong eller asfalt — ville
sikkert ikke gi samme resultat som en nylig holdt,
men ennd ikke offentliggjort Gallup-undersgkelse
i Tyskland. Av de 3000 trafikanter som ble spurt
foretrakk 57 % betong, 27 % asfalt, mens 16 %
ikke kunne ta noe standpunkt. Betongdekkene i
Norge har imidlertid rent ekonomisk vert en
suksess, idet vedlikeholdsutgiftene har vert rela-
tivt sma.

A legge betongdekker krever nedvendigvis ikke
et kostbart maskineri. Ved store arbeider lgnner
det seg & Dbruke mekaniserte anlegg, men ved
mindre arbeider kan man klare seg med meget
enkle midler.

2. Magerbetong med slitedekke av asfalt.
Fugelgse, uarmerte dekker av mager betong, for-
synt med et slitedekke av asfalt, er med hell an-
vendt flere steder. I England har man Dbl. a. brukt
betong i blandingsforhold ca 1:14, som er lagt ut
meget torr og komprimert ved valsing. Fasthets-

Kantstein
15 mm kalid asfalt
/ 5cm astaltbetong
= B "'v-~:.(u ¢ - 8 e
° . |7 20 cm magerbetong . oo i

EO! 3" drenrer

ig. 11. Eksempel fra England pa at gatedekke av asfalt-
betong og koldasfalt pi et barende dekke av mager betong.

kravet til betongen har bare veart 70 kgjcm2, og
dekket legges uten armering og fuger. Derved
fikk man et barende underlag, hvorpa det ble lagt
et dekke av asfaltbetong og kaldasfalt (fig. 11).
Dette toppbelegg er sd tykt og elastisk at sprekk-
dannelser i betongen ikke forarsaker sprekkdannel-
ser i asfaltbelegningen. Da det barende underlag
er uarmert og har relativt liten fasthet, er det, med
moderne hjelpemidler, relativt lett & hugge opp.
Det er derfor en konstruksjon som med fordel kan
brukes i gater og bebygde strgk hvor graving og
opphugning av gatelegemet nedvendigvis ma fore-
komme relativt ofte.

3. Cementstabilisert jord (soilcement) som under-
lag for et slitelag av asfalt eller betong.
A stabilisere jord med cement ble provet i Eng-
land allerede under den ferste verdenskrig, men
det forste virkelige soil-cementdekke Dble lagt i

Bige 13.

Den ferste virkelige soil-cementvei n®r Johnsonville
i South Carolina er fremdeles i god stand etter 20 ars bruk.

U.S.A. i Johnsonville i 1935 og det er fremdeles
i god stand (fig. 12).

Inntil 1958 var det i U.S.A. lagt ut 210 mill. m2
soil-cement (tilsvarende en nesten 5,5 m bred stripe

SOILCEMENT | U.S.A.

1935-40
1841-45
1946- 50

1951 -55

10 20 30 )
MILL M2

50 60 70

Fig. 13. Av de ca 140 mill. m? soil-cement som var lagt i
U S A. inntil 1955 var omtrent halvparten lagt i 5 drs-perioden

1951—55.
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rundt ekvator), og omtrent tredjedelen av dette
er lagt i 5-drs-perioden 1951—1955 (fig. 13).
I Tyskland er det etter krigen lagt ca 8 mill. m2,
i England ca 2 mill. m2 og i de skandinaviske land
henimot 0,5 mill. m2,

Soil-cement er ikke et veidekke, det er et funda-
ment for et slitelag av asfalt eller betong, hvis
tykkelse og kvalitet er avhengig av trafikken. Slite-
dekket skal ogsa forhindre at vann trenger ned i
de sprekker som nedvendigvis opptrer i soil-
cementen. Pa fig. 14 er vist den prinsipielle frem-
gangsméte ved cementstabilisering. Den mengde
cement som medgdr til 4 stabilisere materialet er
avhengig av jordens sammensetning og korngrade-
ring og kan variere fra 3 opp til 15 vekt-%. Ved
cementstabilisering m4 man pa forhdnd utfere labo-
ratorieforsgk og bestemme nedvendig cementtilset-
ning og vanntilsetning for & oppnd maksimum tett-
het. Vanntilsetningen ma hverken veare for stor
eller for liten. For i alle jordarter finnes et bestemt
fuktighetsinnhold som gir maksimal tetthet.

Soil-cement er ikke betong og det ferdige dekkes
vanligvis 25—70 kgjcm2, men det har

fasthet er

Fig. 15. TFra en soil-cementvei i Tennessee som ble vasket ut
i 1 m bredde og 2,56 m lengde uten at soil-cementdekket gikk
til tross for at trafikken pdagikk en tid fer man

i stykker,
oppdaget hva som var hendt.

Fig. 14. 1. Cementen fordeles ut over
den grusholdige masse, som pa for-
hand er pulverisert i ca 15 cm tyk-
kelse, hvoretter cement og masse
blandes tort. 2. Vann tilsettes og
massen blandes, hvoretter den kom-
primeres. 3. Massen ettervannes,
skrapes, avrettes og valses p& nytt —
og underlaget er klar for palegging av
slitedekke.

likevel en viss bereevne, hvilket illustreres av

fig. 15.

Da det forste soil-cementdekke ble bygget for
vel 20 ar siden brukte man den harv som er vist
pd fig. 16. Denne harven ble brukt bide til &
pulverisere jorden og til & blande cement, jord og
vann i en rekke operasjoner. I dag brukes moderne
maskiner (fig. 17) som utferer alt dette i en opera-
sjon og etterlater seg en blanding som er ferdig
til komprimering. Disse «single-pass»-maskiner er
vesentlig dyrere enn de sdkalte «multi-pass»-
maskiner som er illustrert i fig. 14.

Erfaring har vist at soil-cementdekker er meget
varige, idet de gir en god lastfordeling og eker
slitedekkets levetid i en vesentlig grad. Cement-
stabilisering er mest brukt til veier og gater med
middels tung trafikk og til sekundere flyplasser,
samt til parkerings- og lagerplasser. Stabilisering
med cement brukes ogsd som underlag for betong-
dekker, f. eks. i California og i enkelte land, f. eks.
Danmark, stabiliserer man grunnen under fugene
(fig. 7).

Fig. 16.
arbeide til & pulverisere jorden og til & blande cement, Jord
og vann,

Denne harv ble brukt ved det ferste soil-cement-
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Fig. 17. Denne «single-pass»-maskin pulveriserer jorden,
blander den med cement og tilsetter vann i en operasjon og
etterlater seg dekket ferdig til komprimering.

Konklusjon.

Den enorme utvikling innen trafikksektoren har
gjort behovet for bedre veier med permanente
dekker akutt. Hvis ikke problemet tas opp i full
bredde, vil vi om kort tid i bokstavelig forstand
kjore oss fast.

I den forserte veibygging som foregdr hele ver-
den over, har cementen og betongen sin naturlige
plass og det m& den f4 ogsé hos oss. Norge er et
av de mest cementforbrukende land i verden (hen-

imot 300 kg cement pr innbygger), men nar det
gjelder cement til veibygging, mé vi betraktes som
et i aller hoyeste grad underutviklet land. En av
arsakene til dette er nok delvis vare vanskelige og
varierende grunnforhold, men hovedarsaken er at
man har fulgt en finansieringspolitikk som ikke har
tillatt rasjonell og effektiv veibygging og legging
av faste veidekker, selv pd steder hvor det bevislig
er riktig sd vel teknisk som gkonomisk.

At det nesten ikke er bygget betongveier i Norge
siden krigen skyldes at cementen har vert rasjo-
nert, og i kampen om cementtildelingene har veiene
trukket det korteste strd. I dag er det ingen mangel
pa cement, og med vdr gvede entreprengrstand —
som ‘har bygget flyplassdekker av betong i et om-
fang som er det mangedobbelte av hva det er
bygget betongveier — er det i dag mulig & lage
betongdekker av hittil ukjent kvalitet og jevnhet.

De to hovedmangler ved betongveiene, fugene
og frostavskallingene, er i dag praktisk talt elimi-
nert. Det er derfor naturlig at de som planlegger
og bygger vare veier i dag i hvert enkelt tilfelle
undersgker og overveier hvilket veidekke er det
beste og det mest gkonomiske i det lange lgp. Som
sd ofte ellers er det ikke her spersmél om et «enten-
eller», men et «bdde-og», hvilket kanskje best illu-
streres ved den gkede interesse man i mange land
viser for de kombinerte stive og fleksible dekker.

Litteratur.

[1] Larsen, Thor: Erfaring med betongvegdeckker
Betongen Idag nr 1, 1858, side 27—29.

i Norge.

Fig. 18. Plan{ri kryssing pa

Danmarks nyeste motorvei.

Hoersholmsveien. Sivel veidek-

ke péd Hoersholmsveien som
hetong.
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Kurs i vegvedlikehold.

I Norsk Vegtidsskrift nr 1/59 brakte vi en oversikt
over en del tjenestemenn som hadde gjennomfert kor-
respondansekurset i Vdgunderhall ved N. K. [.-skolan,
Stockholm, og kan na bringe melding om at ytterligere
6 tjenestemenn har fullfert kurset, nemlig oppsynsmann
Lauritz Rorstad, Mere og Romsdal, oppsynsmann Nils
Langjordet, Vestfold, konstrukter Godtfred Karisen, Finn-
mark, oppsynsmann ‘Gudbrand Rognerud, Oppland, opp-
synsmann Manfred Fransson, Rogaland, og tekniker
Oddvar Afloydal, Mere og Romsdal.

Vegdirektoren gratulerer de ovennevnte med gjennom-
feringen av kurset og med det gode resultat som hver
enkelt har oppnadd. Det vil bli serget for at gjennom-
foringen av kurset m. v. blir pafert tjenestemannens
personalkort.

En av dem som na har fullfert kurset, oppsynsmann
Rognerud, Oppland, har i brev til sin vegsjef (som i sin
tur har underrettet vegdirekteren) uttalt felgende:

«Jeg har na levert siste brev i kurset Vigunder-
hall ved N. K. I.-skolan, Stockholm, og vil fa takke
for at jeg fikk anledning til a ta dette.

Kurset gir etter min mening en enestdende god
rettledning i en mer systematisk madte a utfore
vedlikeholdsarbeidet pa. Spraket har ikke skaffet
noen vansker og de norske oversettelser kunne
godt vare sloyfet.»

Alle som fortsatt holder pa med kurset, gnsker vi
lykke til i arbeidet og «velkommen etters, slik at vi
kan bringe meldingen om avsluttet kurs i disse spalter.

Litteratur

Dansle Vejtidsskrift nr 2, 1959.
Innhold: Tankanleg, Af amtvejsinspekter P. Holm — Rund-

korslers kapacitet — Hwvid eller sort — Beton eller asfalt —
Sort eller hvid? — Hastighedsbeyrensning — »Mere hastiy-
hedsbegrensning — 40 drs jubileum — Nye boger.

Dansk Vejtidsskrift ar 3, 1959.

Innhold: Pulverbelegningers egenskaber. Af civilingenior A.
Skjoldby. — Legat.

Dansk Vejtidskrift nr 4, 1959.

Innhold: Den nye wvejtilskudslov. Af vejdirekter K. Bang, —
Vejbelysning oy motorafgifter. Af amtsvejinspektor Ivar Jor-
gensen. — Sporgsmadl vedrorende forstdelsen uf vejbestyrelses-
loven. Af vejdirektoratet. — Fra domstolene. — Fra ministe-
rierne. — Motorvej langs Seinen. — Motorvejen Genéve-Lau-
sanne. — Nye boger.

Svenska Vigféreningens Tidskrift, nr 1, 1959.

Innhold: Végplanen i nddiga luntan. — Christopher Colum-
buspriset till IRF. — Vigfrdgor infor darets riksday. Referat
av byrachef II, Ahreson, — Ndgra rationaliseringsfrdgor inom
fidrrirafiken med lastbil av direkter S. Gerentz. — Trafilk-
sdlcerhetsforskning i Uppsala lin av kanslichef IMans Hansson.
— Motorvigar i Italien av avdelningschef H. Hogstadius, —
Barnen ech trafiksdikerheten, Referat av viigdirektor H. Lilje-
strand. — Frdn departement och verk. — Aktuellt: Ny presi-
dent for IRF-Paris m.m. — Ur facltpressen.

Nummererte rundskriv 1958
Nr 37. 22. desember 1958 til vegsjefene ang. gjennomferingen
av hjelpearbeidstiltakene vinteren 1958—59.
Nr 3S8. 3. januar 1959 til vegsjefene ang. nye normaler for
plate- og bjelkebruer.

Nr 70 M. 28. oktober 1958 til politimestere, vegsjefer og

statens bilsakkyndige angaende regulering av Stans eller
Parkering i trafikken.
Nr 71 M. 3. november 1958 til statens bilsakkyndige angi-

ende totalvekt Volvo.

Nr 72 M. 3. november 1958 til statens bilsakkyndige anga-
ende totalvekt Borgward, B-1500/T".

Nr 73 M. 3. november 1958 til politimestere og statens bil-
sakkyndige angiende motorvognforskriftenes § 42, tredje ledd
— begrensning av fererkort.

Nr 74 M. 5. november 1958 til politimestere og statens bil-
sakkyndige angiende inndragning av fererkort.

Nr 75 M. 8. november 1958 til vegsjefer, politimestere og
statens bilsakkyndige angiende buss-stoler.

Nr 76 M. 20. november 1958 til statens bilsakkyndige anga-
ende politiets plikt til & etterforske trafikkuhell.

Nr 77 M. 2. desember 1958 til politimestere, vegsjefer og
statens bilsakkyndige angdende nummerserier for registrering
av motorkjeretoyer.

Nr 78 M. 6. desember 1958 til statens bilsakkyndige anga-
ende antall sitteplasser i lastebilers fererhus.

Nr 79 M. 6. desember 1958 til statens bilsakkyndige anga-
ende kontroll med bilenes elektriske utstyr.

Nr 80 M. 8. desember 1958 til statens bilsakkyndige angi-
ende totalvekt Land-Rover 88 og 109, serie II.

Nr 81 M. 8. desember 1958 til statens bilsakkyndige angi-
ende totalvekt Ford IFk 1000.

Nr 82 M. 18. desember 1958 til statens bilsakkyndige ang.
totalvekt Mercedes-Benz.

Nr. 83 M. 18. desember 1958 til politimestre, statens bilsak-
kyndige og Statens bilfordelingskontor i Oslo ang. friere om-
setning av lagerbiler — (person- og varebiler) importert for
1. januar 1957.

Nr S84 M. 20. desember 1958 til skattefogder og politimestre
ang. seknadsfrist for innsendelse av seknader om nedsettelse/
ettergivelse av vegavgift av motorvogner.

Nr 85 M. 22. desember 1958 til statens bilsakkyndige ang.
antall sitteplasser i lastebilers fererhus.

S Nr 8 M. 27. desember 1958 til fylkesmenn, vegsjefer,
politimestre. samferdselskonsulenter og statens bilsakkyndige
ang. ny hjemmel for fordeling av motorvogner.

Nummererte rundskriv 1959
Nr 1. 20. januar 1959 til vegsjefene og driftsutvalgene ang.
driftsutvalg og velferdsvirksomhet.
Nr 2, 23, januar 1959 til vegsjefene og de bilsakkyndige
ang. Arbeidervernloven av 7. desember 1956 — Den offentlige
forvaltning.

Nr 3. 29. januar 1959 til vegsjefene ang. grunnundersekel-
ser 1959.
Nr 4. 4. februar 1959 til vegsjefene ang. lenns- og arbeids-

vilkar ved statens vegarbeidsdrift.
av 8. mai 1958. § 3.

Vegarbeideroverenskomsten
Overtids-, helligdags- og skiftarbeid.

Nr 1 M. 5. januar 1959 til politimestre og statens bilsalk-
kyndige ang. registrering av motorkjereteyer.

Nr 2 M. 6. januar 1959 til politimestre og lensmenn i kyst-
distriktene ang. kjepetillatelse pi avgiftsfri bensin til fiskere
— serie K.

Nr 3 M. 6. januar 1959 til politimestre,
lensmenn ang. spknadsskjema vedrerende nedsettelse/etter-
givelse av vegavgift av ikke bensindrevne motorkjereteyer.

Nr 4 M. 10 januar 1959 til fylkesmenn, vegsjefer, politimestre
og statens bilsakkyndige ang. forbudsskiltet II, A. 18 — Be-
grenset stans eller parkering.

Nr 5 M. 10. januar 1959 til statens bilsakkyndige ang.
endring av regler for kjering med traktor i landbrukets drifts-
bygninger, fastsatt av Norges Brannkasse, Assuransekomiteen
og Norske Gjensidige Brannkassers Landsforening i 1951

skattefogder og
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