
Utløsing av skred ved sprengning 

1. Innledning.

Utbedring av Mossevegen (Rv. 1) ved Tohellinga

ble utført av Akershus fylkes vegvesen under ledelse 

av overingeniør P. Indrelid i 1958-1960. Tohellinga 

ligger i Ås kommune, ca 2 km nord for Nesset. 

Vegen gikk tidligere i skarpe kurver, og allerede 

i 1955 ble det forberedt utbedring på dette partiet. 

En tok da sikte på en radikal utretting av vegen 

som vist på kartutsnitt på figur 1. Det var ventet 

at det var dårlige grunnforhold, og Veglaboratoriet 

fikk i oppdrag å undersøke stabilitetsforholdene for 

de planlagte fyllinger. 

2. Grunnforholdene.

Terrenget faller av mot Pollenvannet og er opp­

delt av flere bekkedaler som det vil sees av figur 1. 

Terrenghelningene var relativt jevn, ca 1 : 5, innen 

det aktuelle område nedenfor opprinnelig veg og 
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Fig. 1. Oversilctslcart. 
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etter hvert brattere og mer ujevn mot fjell i dagen jevnt fall ned mot vannet. Figurene 2 og 3 viser 

ovenfor vegen. Mellom pel nr 188 og 195 gikk veg- lengde- og tverrprofil av terrenget og fjelloverflaten 

linjen over en bekk hvor terrenget var slakt og med på dette partiet. 
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Omtrent langs tverrprofil pel 193 går det en dyp­

renne i fjellet som faller jevnt av mot vannet. Langs 
vegen stiger fjelloverflaten mot øst med ca 1 : 2 og 
mot vest noe brattere. Tykkelsen av løsavleiringen 
var ca 12 m langs dyprennen og besto øverst av 
1,5-3,0 m tykt lag av mjelig mo. Tykkelsen av 
dette laget avtok mot vannet. Under dette topp­

laget var det mjelig leire til fjell. Leirlaget var 
sterkt sensitivt og tildels meget kvikk, spesielt i 

området mellom opprinnelig veg og Pollenvannet. 
Leira var normalkonsolidert, med lav fasthet som 
avtok mot vannet. Under opprinnelig veg var fast­

heten noe høyere. Resultater av vingeboringer viser 
fastheten i leirlaget i profil pel 193 på figur 3. 
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3. Stabilitet - Plan for utførelse.

En omfattende stabilitetsanalyse viste at terren­
get med opprinnelig veg var i labil likevekt. Det var 
ingen mulighet for å bedre stabiliteten av området. 
Belastning fra den prosjekterte vegfylling måtte 
derfor føres til fjell uten at arbeidet med dette 
førte til øket fare for ras. 

En festet seg i første omgang ved et forslag om 
å bygge bru over det kritiske partiet. Det ville 

kreve ca 40 m bru som måtte fundamenteres til fjell 
på pilarer. Pilarene var tenkt utgravd i avstivet 
stålspunt til fjell. For å unngå fundamentarbeider 
på det dypeste partiet, måtte midtspennet være 
minst 20 m. Arbeidet med fundamentene for en 
slik bru ville redusere sikkerheten mot utglidning. 
Denne løsning var derfor betinget av at en på for­
hånd reduserte mulighetene for utglidning ved å 
legge vegen midlertidig inn i terrenget og fjernet 

den gamle vegfyllingen. 
Under den videre planlegging av anlegget, utar­

beidet vegsjefen i Akershus et alternativt forslag. 
Det faktum at leirmassene var i nær labil likevekt 
kunne utnyttes til å fremkalle et skred som en 

håpet ville blottlegge fjellet slik at vegfyllingen 
kunne legges direkte på fjell. Fremgangsmåten ble 
grundig overveid. Det en særlig var redd for var 
at skredet ville gå for grunt og at det skulle bli 
vesentlige leirmasser som måtte tas ved graving 

før steinfylling kunne legges ut. 

3.1. Valg av utførelse og detaljer. 

Etter at det var klart at et skred med etterføl­
gende flodbølge ikke ville føre til skader rundt Pol­

lenvannet, valgte en å basere seg på å utløse en 

glidning ved sprengning. En sikker omkjøringsveg 

ble lagt ca 25 m inn mot nord, i alt vesentlig på 
fjell. Det var opp til ca 7 m leire som måtte graves 
ut. Den gamle vegfylling ble gravd ut og skredets 

begrensning ble markert ved en grøft gjennom tørr­

skorpen rundt øvre halvpart, inn til innenfor opp­

rinnelig veg. Grøften ble gravd opptil 4 m dyp og 

gikk for en stor del til fjell. Plasering av grøft og 
omkjøringsveg kan sees på figur 4. 
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Fig. 5. Leirmasser på gli. 

Sprengningsplanen ble utarbeidet av overingeniør 

Indrelid i samråd med sprengningseksperter. Over­

siktsplan over plaseringen av ladningene er vist på 

figur 4. Ved hver ladning er det påført tykkelse av 

løsavleiring og sprengstoffmengde. Som det vil sees 

av figur 4, ble ladningene satt i 8 rekker. Den første 

rekken ble satt langs vannkanten, og nr 8 langs 

indre vegkant av opprinnelig veg. Avstanden mellom 

rekkene var 10-12 m nederst og 5-8 m øverst. 

Ladningene ble plasert i 2" og 2%" rør som ble 

trykket til fjell. Rørene ble fylt med gummidyna­

mitt til ca 5 m under terreng og videre fylt opp 

med sand som forladning. Det gikk med tilsammen 

500 kg sprengstoff. Ladningene ble utløst med halv­

sekundtennere, nr O ved vannkanten og videre nr 2, 

4, 6, 8, 10 og 12 i de enkelte rekker fra vannet. 

3.2. Sprengningen - oppbygging av vegfyllingen. 

Den 8. mai 1959 var alt klart til sprengningen, 

som gikk etter programmet. Terrenget løftet seg 

som en bølge fra vannet og opp mot vegen. Leir­

massene gled rolig ut mot vannet og forårsaket 

ingen merkbar flodbølge. Hovedmassene kom fort 

til ro, men det gikk flere mindre etterglidninger på 

begge sider av raset ned mot vannet. Mindre skog 

gled rykkevis utover, og det boblet av leire opptil 

Fig. 7. Den ferd'ige veg. 
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Fig. 6. Øvre raskant. 

100 m ut i vannet. Figur 5 og 6 viser fotografier 

umiddelbart etter sprengningen. I innerkant av 

raset og langs sidene i øvre halvdel ble fjellet blott­

lagt, men i selve dyprennene ble det liggende igjen 

en god del leire, opptil 5 m i tykkelse. Anslagsvis 

var 15 000 m3 leire med i raset. 

En fant at det var nødvendig å fjerne en vesentlig 

del av leirmassene slik at fyllingen kunne legges 

direkte på fjell. Gravingen ble utført med slepe­

skrape som ble festet til en flåte ute i Pollenvannet. 

En 300 m lang wire på flottører gikk fra flåten til 

feste i land på andre siden av vannet. Fyllingen ble 

lagt opp av sprengt stein fra tilstøtende skjæringer. 

Vegen ble åpnet for trafikk våren 1960 og har siden 

ligget tilfredsstillende. Figur 7 viser fotografi av 

ferdig veg. 

4. Etterord.

Ved denne høyst uvanlige fremgangsmåte for

massefortrengning under vegen, lå forholdene ved 

Tohellinga godt til rette. Resultatet av selve spreng­

ningen må en si var godt med hensyn til utløsning 

av leirmassene. Det var imidlertid et forholdsvis 

omfattende etterarbeid, idet betydelige leirmasser 

måtte skrapes ut. I dag ville en nok vært noe mer 
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dristig og antagelig fortrengt det vesentlige av den 

leira som lå igjen etter sprengningen. Senere arbei­

der med fortrengning av bløt leire har gitt gode 

erfaringer. 

Det var her svært små muligheter for at raset 

eller etterfølgende flodbølge skulle føre til vesent­

lige skader. Hele området var innelukket og begren­
set, og det var heller ikke særlig verdifulle strand­

kanter omkring Pollenvannet. Dette er et meget 

viktig punkt, da slike ras kan bli mer omfattende 

enn det kan synes på forhånd. En vil tilråde at 

metoden brukes med største forsiktighet, og bare 

etter detaljerte undersøkelser og vurderinger av 

risikoen. 

Forfatteren vil gjerne takke overingeniør P. In­
drelid for verdifulle opplysninger om arbeidets ut­

førelse og konstruktør A. Kristoffersen som har 
utført tegningene i artikkelen. 

Driftskontroll ved vegbygging

Denne artikkelen omhandler metoder for drifts­

kontroll av anlegg basert på forfatterens erfaringer 
fra USA. 

Målsetting for driftskontroll bør være; 
1. Når arbeidet er avsluttet, må kostnadene være

så kjent i detalj at neste anlegg kan kalkuleres
med stor nøyaktighet.

2. Under arbeidets gang må ledelsen til enhver tid,

for alle viktige deler av anlegget, vite om arbei­

det utføres rasjonelt og om driftsplanleggingen

har vært tilfredsstillende. Hvis deler av arbeidet

utføres uøkonomisk, må dette kunne rettes opp

hurtigst mulig. Ledelsen må videre ha oversikt
over hva som er brukt av penger, og hva som
skal til for å fullføre anlegget.

3. Selve kontrollen må være enkel og billig.

Etter å ha prøvet flere metoder, er jeg kommet 

til at det system som gir de beste resultater med 
minst mulige utgifter, er en løpende kostnadskon­
troll av arbeidets forskjellige enhetspriser. Resulta­

tene uttrykkes i kr pr m3
, kr pr m2, kr pr tonn osv. 

For rund sum poster registreres total kostnad i kro­
ner. Til dette kan innvendes at man ·'bør registrere· 
direkte produktiviteten av de forskjellige maskiner, 
og antall arbeidstimer som medgår av de forskjel­

lige typer av fagarbeidere for å utføre et bestemt 
arbeide. I praksis er det min erfaring at skal man 
unngå store mengder av uoversiktlig statistisk ma­

teriale, så må alt regnes om til «fellesnevneren» 

kroner. Resultatet av et arbeid utført av mange for­
skjellige maskiner og mange faggrupper kan da 
uttrykkes i en enkel enhetspris. For fremtidige 

kalkyler trengs nettopp disse enhetspriser, og plan-
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leggingen og bruk av nye metoder må bedømmes 
etter det ·økonomiske resultat. 

Man streber alltid etter en senkning av enhets­
prisen. Hvis enkelte operasjoner skal studeres i 
detalj, vil bilagsmaterialet gi beskjed om hvordan 
enhetsprisen er fremkommet, og hvilke maskiner og 

fagarbeidere som inngår. Den avsluttende rapport 

må også inneholde opplysninger om lønnsnivået un­

der anleggstiden og hvilke maskinleier som er be­

talt, slik at de oppnådde resultater kan brukes ved 
sammenligning med fremtidige anlegg og anlegg i 

andre distrikter. 

For å gjennomføre den skisserte driftskontroll, 
bør følgende forberedelser være avsluttet når an­
legget settes igang: 

A. Arbeidet må oppdeles i detaljerte enheter.

Når arbeidet settes bort i entreprise, gjøres dette

i masseoppstillingen. Enhetene må være så de­

taljerte at enhetsprisen virkelig gir uttrykk for et 

produksjonsresultat, og slik at prisene kan sammen­
lignes fra uke til uke og fra anlegg til anlegg. For 

kulverter og rør må f. eks. alle dimensjoner ha hver 

sin enhet. Videre må enhetene være basert på hvor­

dan arbeidet utføres i marken. Enheten vil igjen 
være bestemmende for oppdelingen av spesifikasjo­
nene. Der hvor det ikke er nødvendig eller ønskelig 

med streng driftskontroll for alle operasjoner, kan 

flere enheter lett samles i en gruppe, men å dele 
opp en «sekkepost» etterpå er aldri mulig. Enhetene 

bør derfor settes opp av den anleggskyndige i sam­

arbeid med den prosjekterende ingeniør og den 

regnskapskyndige. Spesifikasjonene bør for hver 
enhet angi: 
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Hva omfatter enheten; krav til eventuelle mate­

rialer; utførelse av arbeidet; nøyaktige regler for 

oppmåling og betaling samt toleranser; prøvetag­

ning. 

De valgte enheter bør så standardiseres for alle 

anlegg, enten disse utføres av vegvesenet eller settes 

bort til entreprenør. Revisjon og forandring bør så 

komme med noen års mellomrom når erfaringer og 

utviklingen tilsier dette. Bom før nevnt, blir priser 

og kostnader direkte sammenlignbare og kan brukes 

til statistikk og en eventuell kostnadsindeks. Videre 

vil anleggsledere og anbydere være kjent med en­

hetene og de tilhørende krav til utførelse, og be­

høver ikke sette seg inn i nye spesifikasjoner for 

hvert anlegg. 

Basert på erfaringer fra USA trenges for veg­

anlegg med bruer ca 300 enheter, og i tillegg til, 

dette ca 50 <<blanke» nummer som brukes for arbeid 

av spesiell natur hvis dette er nødvendig. For et 

stort motorveganlegg vil en så ta i bruk 150 til 200 

av de standardiserte enheter, men for enklere veg­

arbeider brukes kanskje bare 50 enheter. 

B. Det må utarbeides en masseop1>stilling for alle

enheter som anlegget omfatter.

Massene må beregnes etter de fastsatte regler. 

Denne masseoppstilling danner også grunnllj.get for 

et eventuelt anbud. Massene brukes ved utregning 

av enhetsprisene under den kontinuerlige kontroll. 

Før arbeidet startes bør en også ha skaffet seg en 

mer detaljert masseoppstilling som viser alle mas­

ser fra pel til pel for slike enheter som jord, fjell, 

grøfter, skråninger, forsterkningslag, filtersand. 

Videre hvilke masser som går med for hver kulvert, 

slik som rørlengde, grøft, grus, endemurer, even­

tuelle såler. For bruer trenges forskalingsflate, ar­

mering og betong for landkar, fundament, dekke 

osv. 

En systematisk detaljert masseoppstilling vil for­

enkle og lette arbeidet med å få frem enhetsprisene 

hurtig. Dessuten vil oppstillingen være nyttig for 

andre formål, slik som driftsplanlegging, bestillin­

ger og oppmåling. 

C. Før arbeidet starter må et budsjett være ldart.

Med budsjett menes her at for hver enhet må det

være bestemt hva denne skal koste ifølge anbud 

eller overslag. På dette tidspunkt må en bestemme 

om en vil gjennomføre detaljert kontroll av alle 

-:,nheter, eller om en bare vil føre kontroll med en 

del av de viktigste enheter og samle resten i «sekke­

poster». Hvis enkelte enheter ikke er hensiktsmes­

sige for kontrollen i marken, må disse nå omredige­

res. Eventuelle ekstra enheter må settes opp hvis 
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disse ikke er medtatt i overslaget eller anbudet. 

Dette kan f. eks. gjelde intern transport, anleggs­

veger, stikning, teknisk kontroll, opprydding, hånd­

redskaper som vil gå med på anlegget. I denne 

artikkel forutsettes en detaljert kontroll av alle 

enheter. 

Neste skritt er at generalomkostninger, admi­

nistrasjon på anlegget, eventuell fortjeneste, for­

sikring etc. må trekkes ut av enhetene og føres opp 

som egne poster, slik at det som nå blir tilbake er 

hva anlegget kan bruke på hver enhet av direkte 

arbeidslønninger, maskinkostnad og materialer. Ved 

anbud er disse kostnader allerede kalkulert av en­

treprenøren hvis anbudet er gjennomarbeidet. 

Mange enheter har ingen materialkostnad, og for 

andre er denne uvesentlig. Materialkostnaden er 

også lettest å kalkulere og varierer lite, men skaffer 

meget arbeid ved postering. Anleggsledelsen har 

også mindre innflytelse over størrelsen av denne 

kostnad og da tilsvarende lite ansvar. For å gjøre 

systemet enklest mulig, har jeg derfor på anlegg 

i USA sløyfet materialkostnaden i den løpende kon­

troll av enhetsprisene, og bare tatt den med som 

større «sekkeposter» på den endelige rapport når 

anlegget er ferdig. 

Kostnad av arbeid og maskiner er derimot drifts­

planleggerens og anleggsledelsens direkte ansvar. 

Det ferdige budsjett inneholder derfor lønninger og 

maskinleie for hver enhet, og tilsammen utgjør 

dette budsjetterte lønninger og maskinleie for hele 

anlegget. 

D. Alle maskinleier bor være fastlagt, i alle fall

for egne maskiner.

Dette gjelder også for større utstyr slik som 

betongblandeverk. Leien bør foreligge i form av 

kostnad pr dag eller pr time og omfatter avskriv­

ning, vedlikehold, brensel, smøring og reservedeler. 

For blandeverk etc. kan en også angi kostnad pr 

m� betong. Hvis den riktige leien ikke er kjent, bør 

en midlertidig leie fastsettes. Når den korrekte leie 

etter hvert blir kjent, kan den midlertidige leie og 

kostnad justeres hvis forskjellen er for stor. 

For vanlige anleggsmaskiner i USA settes ofte 

som prøve den månedlige leie til innkjøpspris divi­

dert med 25. Mindre verktøy og redskap bør av­

skrives på ett anlegg, og kan f. eks. føres opp med 

rund sum eller fordeles over de aktuelle enheter. 

Prinsipielt bør alle maskiner belastes anlegget så 

lenge de disponeres her. Hvis maskinene ikke føres 

opp som kostnad når de ikke er i bruk, må antall 

ledige timer registreres og rapporteres sammen 

med de andre resultater. Likeledes må antall timer 

under reparasjon rapporteres. 
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Kontrollen under driften. 

Når arbeidet starter i marken, foreligger da liste 

over alle enheter med tilsvarende masseoppstilling, 

maskinleier for alle maskiner og et realistisk bud­

sjett over hva som står til rådighet av lønninger 

og maskinkostnad for hver enhet eller gruppe av 

enheter. Anleggsledelsens oppgave er så å holde 

budsjettet eller helst forbedre dette. For den pri­

vate entreprenør betyr dette at han tjener penger, 

for arbeid i egen regi at overslaget holder, og et 

konkurransemoment kommer inn mellom de for­

skjellige anlegg og ledere. 

Kostnadskontrollen behøver ikke være noen del 

av den vanlige bokføring eller regnskap og bør ut­

føres direkte på anlegget av en som kjenner arbei­

det, og slik at resultatene får tilknytning til det 

arbeid som pågår. Det viktigste er å passe på at 

totale lønninger og totale maskintimer i kostnads­

systemet for hver periode må stemme overens med 

regnskapet. En avvikelse på + 5 % bør kanskje 

tillates for å spare unødvendig arbeid. Videre må 

totale materialkostnader og andre utgifter være 

korrekte når de føres opp i oversiktsrapportene. 

Den viktigste rapport som utarbeides blir derfor 

ukentlige eller periodiske kostnader av lønn og 

maskiner for alle enheter som er under arbeid 

( unit costs). Disse sammenlignes med resultatene 

fra forrige uke, med de gjennomsnittlige resultater 

og selvsagt med budsjettet. Massene tas ut av mas­

seoppstillingen. Eventuelt regnes de ut eller anslås 

foreløpig etter antall lass eller annen metode. 

Hvert kvartal settes så opp en større oversikts­

rapport som for alle enheter og alle poster i bud­

sjettet viser hva som er brukt hittil av penger, hvor 

meget som er produsert og hva som en nå anslår 

skal til for å fullføre ( es tima te to complete). Ved 

summasjon av alle poster kan en få oversikt over 

hvordan anlegget står økonomisk. 

Når arbeidet er fullført, kommer så den endelige 

rapport som viser gjennomsnittlig «enhetskostnad» 

og totalkostnad for hver enhet. I tillegg kan totale 

materialkostnader eller materialer fordelt på større 

«sekkeposter» settes opp. Videre resultatet av un­

derentrepriser, generalomkostninger osv. 

For å få utarbeidet korrekte rapporter trenges 

følgende skjemaer: 

a. Formannens daglige rapport hvor lagets arbeids­

timer er fordelt over forskjellige enheter. Opp­

deling nøyaktigere enn halve timer er unødven­

dig. Ved bruk av akkordsystem vil dette skjema

antagelig forenkles og fylles ut over en lengre

periode.

b. Skjema med daglig fordeling av maskiner i bruk

på enhetene.
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c. Skjema for hver enhet hvor lønninger og ma­

skinleie posteres fortløpende og akkumuleres.

Dette fortsetter inntil anlegget er avsluttet.

d. Månedlig rapport for alle maskiner som viser

tid i bruk, tid med reparasjoner, ventetid som

eventuelt ikke er postert, tidspunkt når maski­

nen ankom og når den forlot anlegget.

e. Den ukentlige rapport over «enhetskostnader»

bør også standardiseres med rubrikker for bud­

sjett, lønninger og maskinleie for hver uke, til­

svarende masser, resultat for siste uke og for

gjennomsnitt.

f. Oppsetting av kvartalsrapport og avsluttende

rapport bør også være ensartet, men denne vil

variere meget i omfang pga. anleggenes for­

skjellige størrelse.

Den funksjonær som er ansvarlig for rapportene 

bør utfylle c, d, e og f. I praksis kan det også være 

fornuftig at også a og b fylles ut av ham i samråd 

med formennene, slik at en er sikkert på at alle 

rapporter blir utfylt kontinuerlig. Formenn i USA 

har i alle fall stor motvilje mot alt papirarbeid. 

Etter min erfaring kan alt arbeid for kostnads­

kontroll utføres av en dyktig mann på ca 4 timer 

hver dag. Dette gjelder for anlegg i størrelse av 

4 millioner dollar og med 150 til 200 enheter. For 

større anlegg blir fulle dagsverk nødvendige. For 

å oppnå et godt resultat, må ledelsens fulle autori­

tet stå bak arbeidet, og ledelsen må aktivt hjelpe 

til med de mange praktiske spørsmål som stadig 

melder seg. 

Et system slik det her er skissert, kan sikkert 

lett innpasses i vegvesenets regnskapsordning og 

flere av vegvesenets skjemaer kan direkte brukes. 

Forskjellen blir at noe av kontoplanen må omredi­

geres, og at enkelte enheter må deles opp videre 

slik at 5-sifrede konti blir tatt i bruk. Dette er 

allerede utført for de siste motorvegkontrakter som 

er sendt ut til anbud, og de første spesifikasjoner 

utarbeidet av Djupdalskontoret har en 180 k6'nti for 

veganlegget. For de tilhørende bruer har Vegdirek­

toratets bruavdeling tatt i bruk cci 40 fem-sifrede 

konti. Videre må en selvsagt regne med at et nytt 

system først må prøves og modifiseres på ett eller 

flere anlegg før det vil virke tilfredsstillende. 

Det er av stor betydning at vi alle innen vegsek­

toren får interesse og forståelse av de virkelige 

kostnader for vegbygging. Jeg vil derfor foreslå 

at Norsk Vegtidsskrift får tillatelse til å offentlig­

gjøre alle enhetspriser for de laveste anbydere når 

veganlegg settes ut på entreprise. Dette vil også 

bety den første begynnelse til en statistikk og even­

tuell indeks for kostnad av veganlegg. 
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Beretning fra Vegdirektoratets innkjøpskontor 

Budsjettåret 1964 

I nevnte budsjettår andrar innkjøpskontorets kjøp til 
kr 60 177 163,09 som fordeler seg på nedennevnte av­
tagere med følgende beløp: 

Østfold ............................. . 
Akershus 
Hedmark 
Oppland 
Buskerud 
Vestfold 

kr 3 450 695,80 
» 2 730 020,51
» 2 979 948,27
» 6 594 211,58
» 3 906 066,46
» 1 564 665,21

Telemark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 3 926 709,29 
Aust-Agder . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 2 059 317,39 
Vest-Agder . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . >> 3 304 705,56 

1 
2 

)) 

)) 

fjellboremaskiner » 
borbukker » 

6 524,30 
148 967,61 » 14 152 468,02 

Grnsprod1iksjonsmateriell: 

4 stk. steinknusere kr 344 676,00 
796 305,40 21 

28 
)) 

)) 

gruslagringsverk >> 
transp. knuse-
og sorterverk >> 7 227 364,88 

9 >> transp. siloer . . >> 46 790,00 
45 >> strøsand-

anlegg . . . . . . . . >> 1 739 657,20 >> 10 154 793,48 

Rogaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . >> 3 543 906,23 .Annet materiell: 

Hordaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . >> 3 022 819.76 8 stie motorer, 
Sogn og Fjordane ................... . 
Møre og Romsdal ................... . 
Sør-Trøndelag ..................... . 
Nord-Trøndelag ..................... . 
Nordland ........................... . 
Troms 

)) 3 637 619,28 
)) 3 7'17 659,66 
)) 2 764 720,85 
)) 1 913 903,85 
)) 6 015 776,57 
)) 2 543 927,59 
)) 2 436 349,08 Finnmark 

Diverse . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . )) 34 140,15 

Diverseposten utgjør innkjøp til kommuner og ferje­
steder o.l. som gjennom fyll<enes vegsjefer har benyttet 
avdelingen til å o'rdne kjøpet. Innkjøpene fordeler seg 
på de enkelte artikler med følgende beløp: 

Eiendommer: 

14 stk. garasjer, lager­
haller m.v. . ... kr 891 228,91 

Transport og beforclringsmateriell: 

110 stk. biler . . . . . . . . . . kr 6 494 816,09 
2 » tilhengere . . . . » 39 000,00 >> 6 533 816,09 

Vegclekke- og befordri.ngsma.teriell: 

35 stk. motorveghøvler kr 6 583 778,08 
9 >> vegvalser . . . . . . >> 596 640,00 

Div. oljegrus-
maskineri . . . . . . » 403 589,64 

22 )) n1otorsnøfresere )) 2 715 409,34 
156 )) snøploger ...... )) 476 626,25 

2 )) feiemaskiner )) 49 350,00 
1 )) sandopptager )) 21 850,00 
1 )) merkemaskin )) 86 110,00 » 

Jord- og fjellarbeidsmate1"iell: 

10 stk. gravemaskiner kr. 1 178 520,56 
8 >> beltetraktorer 

med utstyr )) 1 393 496,89 
51 )) hjultraktorer 

med utstyr .... » 2 842 446,08 
43 )) lastemaskiner .. )) 6 934 450,78 

3 )) dumpere )) 251 640,20 
24 )) kompressorer . .  » 1 396 421,60 
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10 933 353,31 

aggregater )) 436 246,00 
1 )) betongblander . . )) 38 220,00 
1 )) betongsprøyte-

maskin ........ )) 34 800,00 
1 )) dreiebenk ...... )) 29 000,00 
1 )) radiosambands-

utstyr ........ )) 59 518,00 )) 597 784,00 

Kr 43 263 443,81 

Forbruksartikler: 

Slitedeler (høvelskjær 
m.v. . ............... kr 903 873,96 

Klorkalsium . . . . . . . . . . >> 14 554 368,80 
Skilter/stolper . . . . . . . . >> 39 129,25 
Maling ................ » 663 561,61 
Diverse .............. >> 752 785,66 kr 16 913 719,28 

Kr 60 177 163,09 

Sammenlignet med 9 siste år stiller kjøpet seg så­
ledes: 

Brakker og 
Ar Maskiner forbruksartikler Sum 

kr kr kr 
1955/56 7 825 120,00 10 247 451,00. 18 072 571,00 
1956/57 13 618 945,00 10 903 712,00 24 52?. 65'T,OO 
1957/58 9 229 332,00 10 568 369,00 19 797 702,00 
1958/59 17 488 170,00 14 892 173,00 32 380 343,00 
1959/60 18 993 972,00 13 293 212,00 32 287 184,00 
2. halv-
år 1960 9 346 911,00 5 483 948,00 14 830 859,00 
1961 16 736 675,00 13 314 316,00 30 050 991,00 
1962 21 212 217,00 13 709 517,00 34 921 734,00 
1963 26 676 430,00 13 499 480,00 40 175 91G,OO 
1964 42 372 215,00 17 804 948,00 60 177 163,00 

Statistikken gir intet bilde av de samlede innkjøp til 
Statens vegvesen, idet de enlrnlte vegsjefer også kjøper 
direkte. Særlig gjelder dette vanlige handelsvarer, for­
bruksartikler, mindre maskiner o.l. De siste kjøpes til­
dels gjennom lokale forhandlere. 
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Betongplater til lukning 
av runde vann- og kloakkummer 
Meddelelse fra Norges Standardiserings-Forbund nr 358 

om forslag til Norsk Standard. 

Standardiseringskomiteen for betongvarer til vann­

og kloakkanlegg, som tidligere har fremlagt og fått 

vedtatt en rekke standarder for deler til bygging av 

betongkummer, har fortsatt sitt arbeide og fremlegger 

hermed et forslag til Norsk Standard for «Runde topp­

plater av betong» (F 996). 

Komiteens sammensetning har vært: Avd.ing. H. Nor­

dahl-Chr·istiansen, Oslo, formann, siv.ing. E. Grill Fast­

ing, Hamar, disponent Rolf Hansen, Tønsberg, driftsing. 

Nils Hertzberg, Trondheim, siv.ing. P. Fr. Holbye, Oslo, 

ing. Tor Karlsen, Oslo, siv.ing. A. Kielland, Oslo, sekre­

tær, ing. Holm Liihr jr., Oslo, generalsekretær Terje 

Olsboe, Oslo, plansjef Bernt Svihus, Stavanger. 

Forslaget fastlegger dimensjoner og detaljmål, samt 

angir kvalitetskrav for armerte betongplater som passer 

til sylindriske kumringer etter NS 990 i dimensjonene 

1200 til og med 2400 mm. Platene er forsynt med mann­

hull av samme dimensjon som den standardiserte lokk­

åpning i kjegleformede kumringer etter NS 991, i topp­

ringer etter NS 992 og i overgangsringer etter NS 997. 

Platens overside er forsynt med styrespor for en 800 

mm kumring oppå platen, i de tilfeller dette er hen­

siktsmessig. Av hensyn til adkomst- og rensemulig­

heter etc. for underliggende kum er det for platestør­

relsen 2400 foreslått standardutførelse både med ett 

og to mannhull. 

Platene er beregnet både til ledningskummer, rense­

tanker og septictanker etc. Platene vil altså kunne 

brukes istedenfor kjegleformede kumringer i de tilfeller 

det hittil har vært vanlig å bruke slike. Av hensyn til 

rasjonell produksjon og økonomisk lagerhold er det for 

hver dimensjon foreslått bare en type. Denne er bereg­

net på å tåle alle forekommende belastninger i gater, 

veger, plasser og fri mark hvor hjultrykk, traktor­

belastninger etc. kan ventes. For enkelte tilfeller er 

det mulig dette innebærer litt overdimensjonering, men 

fordelene ved å kunne bruke standardiserte former, pre­

fabrikerte armeringsnett etc. skulle være så store at ele 

oppveier den eventuelle prisforskjell. Flere typer med 

forskjellig bæreevne ville forøvrig by på uheldige for­

vekslingsmuligheter og vanskeligheter ved kontrollen. 

Platene er dimensjonert etter vanlige beregningsme­

toder. Til kontroll av bæreevnen er det laget en 1800 

mm plate som under kontrollert prøvning er brudd­

belastet. Dimensjoneringen er justert etter den fundne 

prøvningslast. Mens forslaget ligger ute til kritikk, vil 

det på komiteens foranledning bli laget flere plater som 

ved kontrollert prøvning i laboratorium vil bli brudd­

belastet. Hvis disse prøvninger gir resultater som til­

sier justering av dimensjoner, armering etc., vil dette 

bli foretatt før forslaget fremmes for vedtagelse som 

Norsk Standard. 

I motsetning til de øvrige kumringstandarder, utsen­

des dette forslag uten prøvetagningsregler og prøv­

ningsbestemmelser. De fleste prøvningsmetoclene som 

kommer til anvendelse er ordinære, men det er ikke 

klart hvorledes bæreevnen bør kontrolleres. Både dette 

og prøvetagningsreglene er i en viss grad avhengig av 

i hvilken utstrekning platene tas i bruk. Det forut-
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settes imidlertid at slike bestemmelser vil bli utarbeidet 

senere. 

Forslaget er i sin helhet gjengitt i tidsskriftet «Be­

tongen i dag» nr 1, 1965. 

Fristen for uttalelser om dette forslag utløp 1. februar 

iår. 

Mufferør av betong 
Meddelelse fra Norges Standardiserings-Forbund nr 359 

om forslag til Norsk Standard. 

Standardiseringskomiteen for betongvarer til vann­

og kloakkanlegg har fremlagt forslag til en revidert 

utgave av NS 461 Betongrør. Mufferør uten armering. 

Komiteens sammensetning har vært: Avd.ing. H. Nor­

dahl-Christiansen, Oslo, formann, siv.ing. E. Grill Fast­

ing, Hamar, disponent Rolf Hansen, Tønsberg, driftsing. 

Nils Hertzberg, Trondheim, ingeniør Tor Karlsen, Oslo, 

siv.ing. A. Kielland, Oslo, sekretær, ingeniør Holm Liihr 

jr., Oslo, siv.ing. G. Elwin Myhrvold, Oslo, general­

sekretær Terje Olsboe, Oslo, plansjef Bernt Svihus, 

Stavanger. 

Det har lenge vært behov for en revisjon av betong­

rørstandardene og komiteen har arbeidet med dette i 

flere år. Årsakene til at denne revisjon har tatt så 

lang tid er først og fremst hensynet til den rivende ut­

vikling på kloakkteknikkens område. Krav om rense­

anlegg er stadig forsterket og øket innføring av slike 

har igjen virket inn på ledningssystemer, pumpning av 

avløpsvannet og kravet til ledningenes tetthet. Komi­

teen har holdt seg ajour med utviklingen, men fant det 

tilrådelig først å utarbeide standarder for kumringer 

etc. inntil rørutviklingen hadde modnet seg. Behovet 

for de manglende kumringstandarder var sterkt, sam­

tidig som det var og tildels ennå er usikkert hva som 

bør gjøres med rørstandardiseringen. Når det gjelder 

de vanlige mufferør til kloakkledninger, er det særlig 

muffeformen som ikke har vært tilfredsstillende til å 

imøtekomme kravet om tette kloakkledninger. Klarin­

gen i muffen er blitt for stor og variabel for de tet­

ningsmidler som etter hvert er tatt i bruk. 

Kravet til tetthet fordyrer ledningene. Dette sammen 

med kravet om renseanlegg fremtvinger en omlegning 

til separatledninger for spillvann etc. Selv om resulta­

tet av utviklingen skulle føre til e.i egen type betongrør 

for tette spillvannsledninger, vil det fortsatt bli behov 

for store mengder uarmerte mufferør som vanlige 

kloakkrør til ledninger etter fellessystemet, til over­

vannledninger, drenledninger etc. 

Både av hensyn til utskiftinger og reparasjoner i de 

bestående ledningsnett og av hensyn til den store og 

kostbare maskinparl< for rørproduksjonen, har komi­

teen funnet det riktig i store trekk å holde seg til den 

någjeldende standard. Muffeklaringen foreslåes imid­

lertid endret og toleransene redusert. Prøvningsreg!ene 

er også omarbeidet og gjort mer entydige for å elimi­

nere den vilkårlighet som tildels har gjort seg gjelden­

de etter de tidligere regler. 

Forslaget er i sin helhet gjengitt i tidsskriftet «Be­

tongen i dag» nr 1, 1965. 

Alle interesserte anmodes om å gå forslaget kritisk 

igjennom og å avgi uttalelse om elet. Uttalelser med 

begrunnelse for eventuelle endringer bes sendt Norges 

Standardiserings-Forbund, Haakon VII's gt. 2, Oslo, 

innen 15. mars 1965. 
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Orientering om norsk vegplan 
Litt on1 det teoretiske opplegg og de nænneste arbeidsoppgaver 

Vegdirektør Karl Olsen 

Det mandat som fra departementets side er satt 
opp f<?r vegplankomiteens arbeid gir kanskje bedre 
enn noe annet et bilde av hvorledes vegplanarbeidet 
skal gjøres og hvilke resultater man tenker å kom­
me frem til. Jeg vil derfor innledningsvis referere 
dette mandat i sin helhet. 

1. «Komiteen skal utrede og vurdere behovet for
utbygging av riksvegnettet eller deler av dette
og legge frem resultatet i form av en vegplan
som omfatter nye veger og omlegging, utbed­
ring eller forsterkning av eldre veger. Det kan
foretas en avgrensning av det vegnettet som
planen skal omfatte med det for øye at planen
skal være et hensiktsmessig hjelpemiddel ved
utarbeidelse av fremdriftsplaner og bevilgnings­
planer, men også ut fra hensynet til at de første
resultater av komiteens arbeide kan foreligge
i løpet av relativt kort tid, ca 3 år. For å oppnå
dette kan deler av vegnettet underkastes en
mindre detaljert behandling enn det øvrige som
omfattes av planen.

2. Vegplanen skal utarbeides under hensyntagen
til fremtidige strukturendringer i bosetning og
næringsliv, og skal søkes innpasset i det sam­
lede transportsystem. Det skal herunder legges
vekt på prognoser for trafikkutviklingen og
trafikkfordelingen mellom bil, båt, jernbane, fly
og vassdrag.

3. Det skal søkes klarlagt hvilken transportfunk­
sjon de forskjellige veger har og vil få i frem­
tiden (vegtype). Det skal søkes klarlagt hvil­
ken geometrisk utforming vegene i hovedtrek­
kene bør gis (vegklasse) ut fra hensynet til
trafikkmengde, hastighet og sikkerhet. Det bør
også tas stilling til hvilket akseltrykk vegene
skal bygges for under hensyntagen til bilenes
økonomiske lasteevne og driftsforhold og de
vegkostnader dette betinger.

4. Spørsmålet om og i tilfelle hvordan eksisteren­
de vegplaner bør innarbeides i den nye vegplan

skal tas opp til vurdering.

Resyme av Vegdirektørens redegjørelse i Vegplanriidet 27. no­
\'ember 1964. 
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5. På grunnlag av den vegplan som blir satt opp
skal det foreslås en tempoplan og prioritets­
plan for vegbyggingen de første 5 år. Tempo­
planen forutsettes trukket opp på grunnlag av
retningslinjer fra de respektive myndigheter
som koordinerer langtidsplanleggingen.»

Ganske kort kan vi si at dette mandat gir opp­
legget til et program for planlegging, prosjektering, 
utbygging og drift av større eller mindre deler av 
landets vegnett, dimensjonert for et trafikkbehov 
som antas å oppstå på et tidsrom som ligger 20 
a 25 år fremover i tiden. 

Før vi tar ·for oss det konkrete arbeidsopplegg 
vegplankomiteen har tenkt å følge, kan det være 
av interesse å se litt på den teoretiske bakgrunn 
for et slikt arbeid. 

Det er klart at såfremt vi har to adskilte om­
råder eller soner med en veg imellom, er det for­
holdsvis enkelt ved en trafikkundersøkelse å måle 
trafikken idag mellom disse to sonene. På grunnlag 
av en slik enkel telling kan vi dimensjonere vegen 
slik at den blir tilstrekkelig god til å avvikle trafik­
ken idag. 

Men nå er forholdet det at vi ikke kan regne med 
dagens trafikk, men skal dimensjonere for den tra­
fikken vi antar vil opptre om 20 til 25 år frem­
over i tiden. Og da blir problemet vanskeligere, idet 
vi da må gjøre prognoser for fremtidens trafikk. 

Den enkleste form for prognose er trendrnetoden.

Denne metoden bygger på at vi måler utviklingen 
gjennom en viss tid. Har vi f.eks. talt trafikken 
gjennom 10 år, kan vi finne en viss harmonisk stig­
ning som det er naturlig å anta vil fortsette i årene 
fremover. Våre målinger viser en langtidstendens, 
en trend, som vi kan fremskrive. Den kan gis en 
matematisk form og vi kan forholdsvis enkelt regne 
oss frem til trafikkmengden f. eks. 25 år frem i 
tiden. 

Det er klart at denne enkle metoden er for grov 

for vårt formål. Den sier ingenting om hvilke ele­
menter det er som skaper trafikken idag og i frem­

tiden og heller ingenting om trafikkens sammen­
setning. 
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Skal vi kunne danne oss et realistisk bilde av 
fremtidens trafikk, er det viktig at vi har kjenn­
skap til de elementer i samfunnet som skaper 
trafikk, hvilken type trafikk de forskjellige elemen­
ter skaper og hvilken sammensetning den endelige 
samlede trafikk vil få. I første omgang må vi analy­
sere dagens trafikk og prøve å finne ut f.eks. hvor 
stor del av trafikken skyldes reiser fra hjem til 
arbeidssted, reiser fra hjem til fornøyelser, innkjøp, 
kontorer osv. Videre må vi finne de viktigste 
næringsveiers andel i trafikken. 

Etter at vi har foretatt denne analysen, må vi 
finne ut hvilke elementer i sonen det er som skaper 
trafikk og hvor stor trafikk de forskjellige elemen­
ter skaper. Av trafikkskapende element kan nevnes 
folketall, biltall, utnyttelse av bilene, utnyttelse av 
arealet innen området til industri, boligstrøk, re­
kreasjonsområder osv. Vi må ha prognoser for alle 
disse forskjellige elementer. Disse prognosene stilles 
så sammen med den trafikkfordelingen vi har 
funnet frem til, og vi får til slutt en samlet prog­
nosemodell som vi kaller for en trafikkskapnings­

modell eller trafikkgenereringsmodell. Som en ser, 
er det hele meget innviklet og det hadde faktisk 
ikke vært mulig å utføre alle de beregninger som 
er nødvendige uten hjelp av elektronisk databehand­
ling. 

Hittil har vi bare beskjeftiget oss med to soner 
og trafikken mellom disse to. I og for seg er 
dette en ganske sterk forenkling av problemet. 
I vi�keligheten har vi jo mange soner og vi har et 
helt mønster av trafikkstrømmer mellom de enkelte 
soner. Tar vi f. eks. fire soner, vil vi teoretisk ha 
en trafikkstrøm fra hver sone og ut til de tre andre. 
Disse teoretiske trafikkstrømmene kaller vi for 
ønskelinjer, og skulle vi legge opp et vegnett som 
tilfredsstillet alle ønskelinjer mellom fire soner 
slik som i vårt eksempel, uavhengig av det eksiste­
rende vegnett, ville vi få et vegnett slik som vist 
i fig. 1, bestående av seks veger. 

Det er klart at et slikt vegnett ikke uten videre 
kan sies å være den økonomisk mest riktige løsning. 
Den eller de riktige løsninger av vegproblemet 
avhenger av anleggsutgifter, transport- og ved­
likeholdsutgifter, veglengder, eksisterende vegnett, 
trafikkens størrelse osv. osv. Men av alle de 
teoretisk mulige løsninger er det sikkert bare en 
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Fig. 1. Ønskelinjer mellom fire soner. 

løsning som er den økonomisk riktige og som 
samfunnsøkonomisk er best. Å finne frem til denne 
løsningen er en meget omstendelig regneoppgave 
som bare kan løses ved hjelp av elektronisk 
databehandling. På grunnlag av alle de forskjellige 
opplysninger vi har innhentet, om anleggsutgifter, 
kjøreutgifter, trafikkmengde, vedlikeholdsutgifter 
osv. kan vi lage såkalte vegvalgsmodeller. Disse blir 
matet i regnemaskinen, og regnemaskinen gir oss 
da faktisk det teoretiske grunnlaget for å velge ut 
de veglinjer i dette land som gir oss det beste veg-. 
nett for å betjene vegtrafikken i 20-25 år frem­
over i tiden. 

En viktig betingelse for at vi kan lage disse mo­
dellene er at vi må kjenne trafikken på vårt veg­
nett meget godt. Vi må foreta en omhyggelig ana­
lyse av både størrelsen og sammensetningen av tra­
fikken. Og videre må vi analysere hele samfunnet 
distriktsvis for å finne frem til alle de data som 
F>r nødvendig for våre modeller.

Det første skritt i en slik analyse er å dele opp
landet i hensiktsmessige enheter. Vi har valgt å 
bruke en inndeling som allerede er utarbeidet av 
Statistisk Sentralbyrå og som deler landet i 112 
såkalte handelsdistrikt. Et handelsdistrikt er et 
område som sogner til en spesiell tettbebyggelse, 
det omfatter altså tettbebyggelsen og omlandet for 
denne. For vårt formål har vi funnet å kunne slå 
sammen en del handelsdistrikt slik at vi får ialt 
80 distrikt. 

Neste skritt blir da å få en oversikt over trafik­
ken mellom disse sonene slik den arter seg idag. 
Denne oversikten skal vi få ved en storstilet tra­
fikktelling som skal gjennomføres i 1965 og som 
skal starte allerede fra 17. januar 1965. 

Vi skal foreta volumtellinger, dvs. telling av an­
tall motorkjøretøyer i ca 400 forskjellige punkter 
fordelt på 10 dager og 4 netter gjennom hele året. 
Disse suppleres med maskinelle tellinger i 73 punk­
ter. Ved siden av dette skal vi foreta intervjuunder­
søkelser på 113 forskjellige steder. Disse intervju­
undersøkelsene, der vi spør trafikantene Olll hvor de 
kommer fra, hvor de skal og hvilket formål de har 
med sin reise, gir oss mange verdifulle opplysnin­
ger for oppbyggingen av de modeller jeg har snak­
ket om. 

Ved siden av disse trafikktellingene som blir en 
av de første store oppgaver vi står overfor i veg­
planarbeidet, vil vi få et meget omfattende arbeid 
med det vi kaller for vegelementregistrering. 

Vi har idag et vegnett på over 53 000 km hvorav 
ca 23 000 km er riksveger. Når vi skal legge opp 
en ny vegplan, er det klart at vi så langt det 
er mulig må gjøre bruk av dette eksisterende veg-
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nett. Vi må med andre ord legge det nåværende 

vl'::gnett inn i våre vegvalgsmodeller og se om det 

kan gi en tilfredsstillende trafikkavvikling. Og hvis 

det skulle vise seg å være tilfelle, må vi bygge ut 

dette vegnettet og forbedre det til den standard 

som blir nødvendig for fremtidens behov. Alt dette 

gjør at vi må skaffe oss et meget godt kjennskap 

til vegnettet vårt. Vi må sende folk ut i marken 

for å måle og registrere de forskjellige elementer 

på vegen, foreta vegelementregistrering. 

Det er et meget omfattende arbeid som vi for så 

vidt har vært i gang med i flere år. Men selv om 

vi har arbeidet i 3 år har vi ikke klart å registrere 

mer enn 3000 km veg og vi har ennå 19 000 km 

igjen. Vi må derfor forenkle dette registrerings­

arbeidet. Denne forenklingen bygger stort sett på 

de mulighetene vi har for registrering gjennom luft­

foto, - inspeksjon fra fly kan en si. Vi skal altså 

flyfotografere hele riksvegnettet. Meget er allerede 

gjort fra før, det gjenstår bare 3-4000 km, og det 

vil bli utført i løpet av 1964. 

Bruene må vi også skaffe oss et bedre kjennskap 

til, det blir også et omfattende registrerings- og 

regnearbeid. 

Hvilke dimensjoner vi skal bruke i vegplanen, 

dvs. vegbredder, kurveradier, stigninger osv. er be­

stemt gjennom det vi kaller vegnormaler. Det ligger 

mye forsknings- og utredningsarbeid bak de veg-

NyTegistrerte biler i l 96Lt 

66 327 nye og 7 285 bruktimporterte biler 

registrert i fjor. 

Statistikken fra Opplysningsrå.det for Biltrafikken 

viser at det i 1964 i alt ble registrert 73 612 biler, hvorav 

66 327 nye og 7 285 bruktimporterte. For 1963 var de 

tilsvarende tall 58 240 og 5 509. I forhold til foregå.ende 

år ble det registrert 8 087 flere nye og 1 776 flere brukte 

biler, slik at i alt økte registreringene med 9 863 biler 

eller 15,5 % . Av de registrerte nye biler i 1964 var 

55 326 personbiler, 6 552 varebiler, 4 033 lastebiler og 

416 busser. De tilsvarende tall for 1963 var 48 048, 

5 766, 3 986 og 440. 

Av de førstegangsregistrerte brukte biler var 7 026 

personbiler, 125 varebiler, 129 lastebiler og 5 busser. 

De brukte personbilene utgjorde 11,3 % av alle person­

biler mot 9,8 % i 1963, 17,0 % i 1962 og 21,9 % i 1961. 

28 521 ( 51,6 % ) av personbilene kom fra Vest-Tysk­

land, 11 012 ( 19,9 % ) fra England, 6 353 ( 11,5 (Æ ) fra 

Sverige, 3 523 ( 6,4 % ) fra Frankrike, 2 569 ( 4,6 % ) fra 

Italia, 922 ( 1, 7 % ) fra Tsjekkoslovakia, 777 ( 1,4 % ) 

fra Sovjet-Samveldet, 619 ( 1,1 % ) fra USA, 587 ( 1,1 <'/c ) 
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normalene vi i dag er kommet frem til. Vegnorma­

lene sier oss blant annet hvilke vegstandarder vi 

skal bruke for forskjellige trafikkmengder. Og når 

vi da har trafikkgenereringsmodellen og vegvalgs­

modellen kan vi bestemme de vegdimensjoner som 

vil bli nødvendige om 20-25 år. 

Nå er det jo en del av våre veger som selv om 

de ikke er tilfredsstillende om 20-25 år vil kunne 

klare trafikken i ganske lang tid fremover. Disse 

vegene bør kunne godkjennes slik de er i dag uten 

vesentlige ombygginger. Vi kan si at slike veger 

har en brukbar standard, og det er et uttrykk vi 

kommer til å benytte oss av i Norsk Vegplan. Veger 

som har en brukbar standard vil altså bli skjøvet 

ut i utbyggingsrekkefølgen, og utbyggingen vil bli 

konsentrert om andre veger i stedet. 

Som en ser er det store og mangeartede opp­

gaver vi står overfor i Norsk Vegplan. Vi har lagt 

opp selve planarbeidet slik at vi fordeler arbeids­

oppgavene på arbeidsgrupper. Disse arbeidsgrupper 

består av fagfolk som vil bli rekruttert fra der 

de måtte være mulig å finne. Vi har allerede en 

tre-fire slike grupper sentralt, og vi har søkt kon­

takt ute i fylkene for å få opprettet arbeidsgrupper 

der. Disse arbeidsgruppene i fylkene, som bare skal 

stelle med vegplanen, stiller vi store forhåpninger 

til, og vi har anmodet vegsjefene personlig om å 

stå som formenn for disse gruppene. 

fra Øst-Tyskland, 283 (0,5 % ) fra Japan og 160 (0,3 % ) 

fra Nederland. 

Av de brukte personbilene var 5 543 (78,9 'lc) av vest­

tysk opprinnelse, 512 (7,3 %) av svensk, 365 (5,2 %) av 

engelsk, 213 (3,0 %) av amerikansk, 194 (2,8 %) av 

fransk og 161 (2,3 % ) av italiensk. 

Oslo politidistrikt fikk 11 352 eller 20,5 % av de nye 

personbilene, Ro1T1erike 2 304, Asker og Bærum 2 216, 

Trondheim 2 111, Hordaland 1 602, Drammen 1 442, 

Vestoppland 1 426, Bergen 1 411, Sarpsborg 1 199, 

Hamar 1 159, Sunnmøre 1 150, Ringerike 1 127, Helge­

land 1 112, Kristiansand 1 093, Troms 1 091, Stavanger 

1 027, Gudbrandsdal 1 014, Inntrøndelag 984, Uttrønde­

lag 936, Telemark 925, Rogaland 899, Kongsvinger 884, 

Follo 881, Arendal 863, Bodø 850, Haugesund 819, Øster­

dal 811, Tønsberg 773, Fredrikstad 735, Skien 727, Senja 

723, Moss 718, Lofoten og Vesterå.len 693, Vest-Agder 

658, Kongsberg 606, Nordmøre 586, Halden 579, Larvik 

573, Romsdal 571, Nord-Jarlsberg 561, Sandefjord 536 

og Fjordane 528. 

66,2 % av lastebilene var dieseldrevet. I årene 1957 

-1963 utgjorde ele dieseldrevne henholdsvis 32,2 %,

29,9 %, 29,2 %. 43,4 '/,, 49,6 %, 56,5 7c og 63,3 %.
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Om vegskråningar 

Tilpassinga mellom vegen og. terreng må vera 

ein prosess i to trinn: Først må veglina tilpassast 
terrengformasjonane, deretter må terrengdetaljane 

tilpassast vegen. I bratt og variert terreng slik vi 

har det i vårt land kan terrenginngrepa bli relativt 
store jamvel for mindre vegar. Ei følje av dette 
er at vegen også vert arealkrevande. Det meste av 

vegbygginga går for seg i jord- og skogbruksom­

råda der kvar kvadratmeter produksjonsareal har 

verdi. Dei store terrenginngrepa som moderne veg­

bygging fører med seg, bør derfor føljast opp med 
ei meir planmessig opparbeiding av områda langs 
vegen. 

Kostnadene med masseflytting og planering er 
i dag ein relativt liten del av totalkostnadene til 
bygging og vedlikehald av vegen. Allerede på plan­

leggingsstadiet bør ein ha for auga at overgangen 

mellom veg og terreng bør gjerast mjukare enn dei 

skjematiske normalprofila tilseier. Vegstyresmak­

tene har etter veglova rett til å ta i bruk dei grunn-
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areala som trengs til bygging, drift og vedlikehald 

av vegen. Som det vil gå fram av det føljande, er 

det ikkje gjeve at dei grunnareala som trengs for 
å laga tilfredsstillande skjerings- og fyllingsskrå­

ningar må verta tekne ut av produksjon. Det er 

heller ikkje sikkert at den brattaste skråninga vil 

vera minst arealkrevande. Såframt vegstyresmak­
tene har rett til å fastsetja bruks- og driftsmåten, 

kan ein vanskeleg tenkja seg at det skulle by på 

serlege vanskar å samordna veg- og jord/skogbruks­

interessene når det er tale om ei betre utnytting 
av grunnareala innanfor vegområdet. 

Vanleg har vegskråningane eit fall kring 1 : 2. 
Det vil seia at ei 6 meter høg fylling på flat mark 

er 12 meter brei (fig. 1 a). Under like tilhøve vil 
ei slik skråning kreva 12 dekar grunn for kvar 

kilometer veg. Skråninga er for bratt til å kunna 

nyttast til vanlege produksjonsformål. Til vanleg 

reknar ein at terreng med fall 1 : 2 eller brattare 

vanskeleg lar seg nytta til rasjonelt skogbruk. Til­

svarande fall for grasproduksjon (slått og beite) 
kan setjast til 1 : 3 og for produksjon av åkerveks­
ter 1 : 4. 

Om fyllinga får ein profil som synt i fig. 1 b, vil 

breidda og arealkravet vera det same som for fig. 
1 a. Men 4,5 dekar vil kunna nyttast til gras- og 

skogproduksjon. Fig. 1 c syner ein skråningsprofil 
som er 17,25 meter brei. Gjennomsnittsfallet er om­

lag 1 : 2,9, arealkravet er 17,3 dekar for kvar kilo­

meter veg. Av desse vil 6 dekar kunna nyttast til 

åkervekstproduksjon, 10,5 dekar til gras- eller skog­

produksjon. Under visse vilkår vil såleis profilet 

i fig. 1 a ta bort 12 dekar produksjonsareal, medan 
profilet i fig. 1 b tek bort 7,5 dekar og profilet i 
fig. 1 c berre 6,8 dekar. Skjeringsskråningane vil 
sjølvsagt ikkje kunna vurderast ut frå same profila. 
Men serleg ved låge skjeringar vil eit slakt profil 

og god avrunding redusera det reelle arealkravet. 

Meininga med reknestykket ovanfor er ikkje å visa 

at vegstyresmaktene sløser med grunnen. Men det 

er ei påminning om at det før det vert sikra grunn 

til vegen bør undersøkjast om det i samband med 

vegbygginga kan sparast produksjonsareal, om dei 

kan betrast eller om det kan skapast nye produk-
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sjonsareal. I praksis kan det nok falla vanskeleg 

å ha full oversikt over dei mindre terrengjusterin­

gane så tidleg at dei kan takast omsyn til under 

skjønnet i samband med eigedomsinngrepa. Men 

mykje ville vore vunne om vegstyresmaktene, der 

det tykkjest vera naudsynt, eigna seg rett til å 

gjera planerings- og justeringsarbeid i ei 5-10 me­

ter brei sone utanfor det eigentlege vegområdet. 

I fig. 2 er den tradisjonelle vegprofilen synt med 

heil strek. Opphaveleg terreng er markert med 

stipla linje. Fig. 2 syner i prinsipp kva utliknings­

sona kan nyttast til. 

Nordisk Vegteknisk Forbunds 9. kongress 
Nordisk Vegteknisk Forbund skal holde sin 9. kon­

gress i Goteborg 1965. D�n svenske avdelingen - som 
er arrangør - kommer til å sende ut et foreløpig pro­

gram med påmeldingsblankett i februar, men allerede 
nå kan følgende opplysninger gis: 

Kongressen skal finne sted i tiden 14.-18. juni 1965. 

Møtelokalet er Goteborgs Stadsteater. 
Det er oppsatt følgende emner for kongressen: 
1. Vagarbetsplanernas anpassning til rationella bygg­

nadsmetoder.

Innledere: Direktor G. Ekelund, Sverige.
Overingenjor P. Tjallgren, Sverige.

2. Optimal vagutformning från transportekonomisk
synpunkt.

Innleder: Cand. oecon. R. Slettemark, Norge.
3. År komprimeringsmetoder och kontroll vid jorcl­

arbeten tillfredsstallande?
Innledere: Civilingeniør B. Thagesen, Danmark.
Civilingeniør Aksel Jahl-Jørgensen, Danmark.

4. Anvandande av fotogrammetri och databehandling
vid morgondagens vagprojektering och vagbyg­

gande.
Innleder: Avclelningsdirektor C. 0. Ternryd, Sverige.

5. Stabiliserande barlager.
Innleder: Civilingeniør J. M. Kirk, Danmark.

6. Planlaggning av trafiklecler i stader.

Innleder: Byråchef Vaino Suonio, Finland.
I dagene 11.-12. juni vil en rekke av forbundets 

arbeidsutvalg holde særmøter. 
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Det kan nok seiast at dei synsmåtar som her er 

lagt fram ikkje alltid vil ha nemnande verd for veg­

stellet og at dei ved enkelte høve kan auka utbyg­

gingskostnadene. Til det kan svarast at øydinga av 

verdfulle produksjonsareal for jord- og skogbruket 

er vorte eit samfunnsproblem og at det truleg vil 

verta endå større i åra som kjem. Utforminga av 

vegområdet vedgår ikkje berre veg-, jord- og skog­

bruksinteressene. Heile samfunnet er interessert i 

eit funksjonsdugande og harmonisk landskap. Det 

kan vanskeleg skapast uten gjennom planlegging på 

tvers av fag- og interessegrenser. 

Det planlegges dessuten interessante studiebesøk 
ved de omfattende veg-, bru- og tunnelarbeider som 

pågår i og omkring Goteborg. I Sverige har det 
knapt noensinne tidligere forekommet en slik konsen­
trasjon av nye prosjekter til et så vidt begrenset om­
råde. Den offentlige sektor investerer 900-1000 mil­
lioner svenske kroner, og om de private investeringer 
medregnes, stiger investeringsbeløpet til det dobbelte. 

I programmet inngår også en båt/bussutflukt til de 
interessante Tjornbroarna ved Stenungsund, felles­

middager på Park Avenue og Rondo og felleslunsjer. 
For damene blir det mens kongressforhandlingene 

pågår, et eget program med sightseeing og felles­

lunsjer. 
Utgiftene til utflukter og fellesmåltider vil bli inklu­

dert i kongressavgiften. 
I samband med kongressen blir det arrangert en 

utstilling av vegmaskiner og vegmateriell, «VÅG 65». 

Den kommer til å by på enestående muligheter for li 
studere det beste og mest moderne på det vegtekniske 
område. 

Kongress-sekretariatet har - for å gjøre det enklere 
for deltagerne - bestilt et stort antall hotellrom i 
ulike prisklasser. Reisene i Sverige blir sannsynligvis 
gjort rimeligere ved spesielle kongressrabatter på jern­
bane og fly. 

Innbydelse til kongressen vil komme i de nærmeste 
dager. 

Anmeldelsesfrist ventes å bli medio mars. 
Vegdirektoratet kan gi ytterligere opplysninger 

saken. 
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Sysselsettingsove1·sikt 

Tab. 1. Antall arbeidere vell rik.s- og fylkesveganlegg uitimw desember 1964.

Fylke 

Østfold • '  • • • • • • • I • • •  I • ' • •

Akershus ................. 
Hedmark . . . . . . . . . . . . . . . .

Oppland . . . . . . . . . . . . . . . . .

Buskerud . . . . . . . . . . . . . . . .

Vestfold . . . . . . . . . . . . . . . . .

Telemark . . . . . . . . . . . . . . . .

Aust-Agder ............... 
Vest-Agder . . . . . . . . . . . . . . .

Rogaland . . . . . . . . . . . . . . . .

Hordaland . . . . . . . . . . . . . . .

Sogn og Fjordane ......... 
Møre og Romsdal .........
Sør-Trøndelag . . . . . . . . . . . .

Nord-Trøndelag . . . . . . . . . . .

Nordland . . . . . . . . . . . . . . . .

Troms . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Finnmark ................. 

Vegv.s 
egen 
drift 

62 
126 
123 
164
150
125 
154
194
205 
223 
434 
308 
288 
189 
240 
499 
268 
142 

Riksveger 

Entre-
pre- I alt

nørers Ordi-
drift1) nært 

39 101 101 
217 343 343 

84 207 207 
8 172 172 

54 204 204 
10 135 135 

9 163 163 
8 202 202 

- 205 205 
- 223 223 
31 465 437 
20 328 319 
11 299 299 
- 189 189

6 246 246 
43 542 423 
- 268 268 
20 162 162 

Sum . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . j 3 894 j 560 I 4 454 I 4 298 

Herav 

Ekstraordinært Vegv.s 
egen

Over Utenom drift
vegbud- vegbud-
sjettet sjettet 

- - 3 
- - 5 
- - 11 
- - 14 
- - 15 
- - -

- - -

- - 21 
- - 82 
- - 85 
23 5 45 

9 - 129 
- - 113 
- - 81 
- - -

89 30 177 
- - 83 
- - 9 

121 35 873 

1) Anlegg av riks- og fylkesveger som hovedsakelig utføres av private entreprenører.

Fylkesveger 

Entre-
pre- I alt 

nørers Ordi-
drift1) nært 

4 7 7 
- 5 5 

5 16 16 
13 27 27 
18 33 33 

8 8 8 
- - -

14 35 35 
- 82 82 
15 100 100 
21 66 56 
4 133 133 
2 115 115 
9 90 85 

13 13 13 
- 177 157 
- 83 83 
- 9 9 

126 I 999 964 

Sum anlegg 

Herav Herav sysselsatt 

Ekstraordinært Ekstraordinært 

Over 
vegbud-
sjettet 

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

10 

-

-

5 
-
20 
-

-

35 

Utenom 
vegbud-
sjettet I 

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

I alt 

108 
348 
223 
199 
237 
143 
163
237
287 
323 
531 
461 
414 
279 
259 
719 
351 
171 

Orcti-
nært 

108 
348 
223
199 
237 
143 
163 
237 
287 
323
493 
452 
414 
274 
259 
580 
351
171 

- I 5 453 I 5 262

Over Utenom
veg- veg-

budsj. budsj. 

- -

- -

- -
- -

- -

- -

- -

- -

- -

- -

33 5 
9 -

- -

5 -

- -

109 30 
- -
- -

156 35 



Tab. 2. Antall arbeidere ·i:ed riks- og fylkesvegi:edz.ikehold 1tltimo desember 19G4. 

Riksveger Fylkesveger 

I 
Sum 

Fylke Vegv.s Entrepre- Vegv.s Entrepre- vedlike-
egen 

I 
nørers I alt egen nørers I alt hold 

drift drift') drift drift ') 

Østfold . . . . . . . . . . . . . 206 15 221 165 12 177 398 
Akershus ............ 233 11 244 62 190 252 496 
Hedmark ............ 243 20 263 233 14 247 510 
Oppland . . . . . . . . . . . . 326 12 338 223 - 223 561 
Buskerud . . . . . . . . . . . 273 2 275 39 138 177 452 
Vestfold . . . . . . . . . . . . 119 20 139 79 21 100 239 
'Telemark . . . . . . . . . . . 178 21 199 97 13 110 309 
Aust-Agder .......... 148 - 148 71 - 71 219 
Vest-Agder . . . . . . . . . . 170 - 170 242 6 248 418 
Rogaland . . . . . . . . . . . 201 s 209 175 37 212 421 
Hordaland . . . . . . . . . . 327 10 337 166 - 166 503 
.Sogn og Fjordane .... 179 - 179 100 1 101 280 
Møre og Romsdal .... 238 34 272 72 56 128 400 
:Sør-Trøndelag ....... 295 26 321 213 33 246 567 
Nord-Trøndelag ...... 204 - 204 35 - 35 239 
Nordland . . . . . . . . . . . 332 6 338 208 2 210 548 
Troms .............. 253 - 253 125 - 125 378 
Finnmark ............ 144 12 156 18 4 22 178 

Hele landet . . . . . . . . . I 4 069 197 4 266 2 323 527 2 850 7 116 

'.!) Vedlikehold av riks- og fylkesveger som utføres av by- og herredskommuner. 

Tabell 3. Antall arbeidere ved vegsentrnler og ·vegstasjonerl) 

idtimo clese1nber 1964. 

Fylke 

Østfold ........................................ . 26 
95 
63 
54 

Akershus 
Hedmark 
Oppland 
Buskerud 
Vestfold 
Telemark 
Aust-Agder 
Vest-Agder 
Rogaland ......................... , , .... .... · · · 

4 
40 
21 
25 
57 
23 

Hordaland 
Sogn og Fjordane 
Møre og Romsdal 
Sør-Trøndelag 
Nord-Trøndelag 

14 
........ 30 

26 
67 

Nordland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 85 
Troms 
Finnmark .............................. .. 44 

Hele landet ..................................... 674 

3) Omfatter arbeidere som ikke kan fordeles på an­
leggs- og vedlikeholdsarbeid. 
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Ny sjef for Vegdirektoratets anleggskontor. 

Overingeniør Chester Danielsen er av Samferdsels­
departementet ansatt som overingeniør I og leder av 
Anleggskontoret i Vegdirektoratet. 

Overingeniør Danielsen 
er født 2. januar 1929, og 
tok eksamen ved Norges 
tekniske høyskole, byg­
ningslinjen, i 1954. Samme 
år ble han ansatt i Statens 
vegvesen, hvor han senere 
har vært. Fra 1954 til 1956 
var Danielsen ingeniør ved 
Hordaland vegkontor, fra 
1956 til 1958 avdelings­
ingeniør ved Sogn og Fjor­
dane vegkontor og fra 
1958 til 1964 ved Rogaland 
vegkontor. ! 1964 ble han 
knyttet til Vegdirektoratet, 
som overingeniør II. 

I sin tjenestetid ved vegkontorene har Danielsen skaf­
fet seg en variert og allsidig praksis, både når det gjel­
der planlegging, anlegg, vedlikehold og administrasjon. 
I Rogaland ledet han ele første årene Ryfylke avdeling, 
som omfattet både anleggsdrift og vedlikehold, og siden 
1961 var han tilknyttet den nyopprettede vedlikeholds­
avdeling for hele fylket. Han har deltatt i diverse kur­
ser, bl.a. gjennomgikk han vinteren 1961-62 Seminar 
i industriell administrasjon ved Norges tekniske høy­
skole. I Vegdirektoratet har han bl.a. fungert som sekre­
tær for Vegplankomiteen av 1964. 

Norsk Vegtidsskrift ønsker overingeniør Danielsen 
lykke til som leder av Vegdirektoratets anleggskontor. 
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Konferanser 

Prosjektering og utførelse av betonggulv. 

Konferanse i Oslo, 29.-31. mars 1965. 
Arrangører: Norslc Betongforening og Den Norske 

Ingeniørforening. 

Konferansen tar sikte på, gjennom forelesninger og 

diskusjoner, å klargjøre forskjellige problemer som 

knytter seg til prosjektering og utførelse av betonggulv. 

Konferansen omfatter: Klassifisering og kvalitets­

krav. Svenske synspunkter og erfaringer. Betongdek­

ker på bærelag, flytende gulv, slitelag, etasjeavskillere. 

Måling av gulvs planhet. Betonggulv uten vibrering. 

Slitasje og skader på betonggulv. 

Konferanseavgift kr 325,00. Påmeldingsfristen er satt 

til 15. mars 1965. 
Interesserte kan få fullstendig program ved henven­

delse til Den Norske Ingeniørforening, kursavdelingen, 

Kronprinsensgate 17, Oslo 1. Tlf. 41 71 35. 

Litteratur 

Trafik teknik I. Bendtsen, P. H. Akademisk Forlag,

København K 1964. 107 s. Rotaprint. Pris d. kr 15,50. 

Forfatteren har som professor i veg- og jernbanebyg­

ging samt byplanlegging ved Danmarks Polytekniske 

Læreanstalt gjennom en årrekke gå.tt aktivt inn for å 

innarbeide avanserte metoder i trafikkplanleggingen. 

Han har fulgt meget nøye med i den faglige utvikling 

på dette felt i de store industrinasjoner. 

Den foreliggende bok gir en konsentrert gjennom­

gåing av de metoder og begreper som brukes for å 

klarlegge motortrafiklrnns bevegelser i et vegnett. Bo­

ken er inndelt i følgende kapitler: Færdselstellinger, 

Hastighetsmålinger, Kapacitet, Bytrafikkens udvikling, 

Trafikanalyser, Trafikprognoser. 

Stoffet er greit og systematisk behandlet. Boken er 

derfor en god lærebok om emnet. Den alt overveiende 

del av stoffet er sterkt konsentrert. Boken inneholder 

flere nye ting som utvilsomt vil være av betydelig in­

teresse for de som arbeider med trafikkteknikk og on­

sker å følge med i den faglige utvikling. 

E.Ø. 

Våre nordislrn kolleger 

Svenska Vagforeningens Tidskrift nr 10, 19611: 
Kolsrud, B.: Framkom!ighetsstudier. 
Boijer, C. J.: Stigningsfilarnas effel(t pi"t framkomligheten 
stora stigningar. 
Sjoblorn, Sv.: Nil.gra synpunkte1· på val av bclaggningstyp. 
Aleni,is, U. og Nordin, L.: Ytavv!igning vid viigprojektering. 

Danslc VejtidssT,r·ift nr 1, 1965: 
Bonore, Rich.: Amerikanske normer for boligveje. 
Ravn, H. H.: Nyt fra omrildet Vejbefæstelsers bæreevne. 
Jørgensen, B.: Udvikling i motorpark og bilpark fra 1959 

til 1963. 
Overgaard, K. Rasle: Metode,- til bestemmelse af trafik­

systemel'S fremtidige belastning. 

Personalia 

Ansettelser i Vegctirelctoratel: 

Øi\'ind Lciha1ig og Asta Tronstacl som henholdsvis sekretær I 
og II. Erik Arnesen, Asbjorn Dag Johnson og Sjur Vatne som 
konstruktør II. Bjørn Kristian Sorlid som konstruktør III. 
Trygve Brenclen og Sigurd Syverse11 som laborant I. Kirsten 
Strand Svendsen som kontorfullmektig I. Gudbj:irg Bakke, 
Aase Bnltzer.�cn. Edel Enael>al,lam. E1·n -Tmwik o� Jan [{,-;sti-
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ausen som kontorassistent I, Gerd A,1dresen som kontorassi­
stent Il samt Ellen-Merethe Hemstad som kontoraspirant. 

Ansettelser ved vegadministrasjonen i fylke11e: 
Østfold: Odd Lauvstad som bokholder og kasserer. 
Akershus: Bjarne Johns,·ud som oppsynsmann, Har:1ld Lor­

ang Steen som fullmektig I. Liv Larsen og Kristoffer Hellum 
Aas som kontorassistent. 

Hedmark: Hilding T. Spo1'berg som aYdelingsingeniør II. 
Oppland: Tormod Roi11e og Arne Østg<lrcl som overinge­

niør II. 
Euskerud: Johann Wenne,- som konstruktør III, Bjørg Aron­

sen som kontorassistent. 
Vestfold: Albert Nor<lbalcT, som konstrnktør II, Christ Heim­

<la! og Helge Tomte,- som konstrnktør III, Ragnhild Johnsen 
og Oddlaug Svendsen som kontorassistent I. 

Telemark: Harald Spangelo som avdelingsingeniør II. 
Aust-Agder: Harbo Colbjornsen og Kjell S. Jahren som 

overingeniør II, Hans Uldal som aYdelingsingeniør II. 
Rogaland: Olav Hamre som avdelingsingeniør I, Anne LIS(' 

Vasstveit som kontorassistent. 
Hordaland: Josef Martinsen som overingeniør II, Sjur A. 

Srn<ibrekke som avdelingsingeniør I, Leif Egil Leivestad som 
kontorfullmektig I, ?rlargot S0gn11es som kontorassistent. 

Sogn og Fjordane: Mngne Stran,l som avdelingsingeniør II. 
Møre og Romsdal: Einar Drttgli som konstniktør III. 
Sor-Trøndelag: Svein Grindstad som konstruktør III. Ole 

G. P. Attne som oppsynsmann. 
Nord-Trøndelag: Ivar Fjel! og Arne S. Moe" som avdelings­

ingeniør I, Ingebjørg Marie U!·ve" som kontorfullmektig II. 
Nordland: Odd leiv Olse" som lrnnstruktør II, Stein Brænd­

holen som konstrnktør III, Inger Bomstad som kontorassistent. 
Troms: Odel Banlal og Svein Waage som aYdelingsingeniør I. 
Finnmark: Alfred Bjork/.i som avdelingsingeniør II, Gerd 

Dahl Nilcolaisen som kontorfullmektig I. Edel Berg som kon­
torassistent. 

Ansettelser vecl b-ilkont,·o/.len: 
Oslo: Ingrid Wold som førstesekretær. 
Sandvika: Randi Hayd1m som sekretær I. 
Larvik: Knut Birger Hatlo som sekretær II, Håkon Mandt· 

og Frank Rød som kontorfullmektig I. 
Bergen: Aud Marie Dciviclsen som sekretær I, Hjalmar Rttnd­

oren som sekretær II, Audun Attstegarcl, Carlo Jacobsen og 
Kjell Loni,ino som kontorfullmektig I. 

Vadsø: Ole A,·11esen som sekretær II, Ester Snevo!l som 
kontorfullmektig I. 

Nummererte rundskriv 1964. 

Nr 64 3. desember 1964 til fylkesmennene, vegsjefene og de 
bilsakkyndige ang. nytt ansettelsesreglement for Statens veg­
vesen. 

Nr 65 4. desember 1964 til vegsjefene og de bilsakkyndige 
ang. innføring av fire ukers ferie m. v. i statstjenesten fra 
og med ferieilret 1965/66. 

Nr 66 s: desember 1964 til politimestrene og Statens bilsak­
kyndige ang. registrering av militære kjøretøyer. 

Nr 67 5. desember 1964 til de lokale motorvognregistre ang. 
retting i «Kodehefte for motorkjør�tøyer». 

Nr 68 8. desember 1964 til vegsjefer og politimestre ang. 
søknader om tillatelse til konkurransekjøring med motorkjøre­
tøyer etter trafikkreglene § 21. 

Nr 69 8. desember 1964 til vegsjefene ang. bev�rtning a1· 
dommere, skjønnsmenn m. v. under skjønn. 

Nr 70 10. desember 1964 til vegsjefene ang. dispensasjon for 
n1oto rvogner. 

Nr 71 17. desember 1964 til fylkesmennene og vegsjefene ang. 
pensjonsordning for Statens arbeidere. Regulering av inn'. 
skottsgrnnnlagene fra 1. mai 1964. 

Nr 72 1S. desember 1964 til vegsjefene ang. kasseettersyn. 
Nr 73 19. desember 1964 til vegsjefene ang. vegtrafikktelling 

1965. 

Nr 96 M 2. desember 1964 til Statens bilsakkyndige. Total-
1·ekt Monis. 

Nr 97 M 7. desembe1· lD64 til politimestrene. lensmennene og 
Statens bilsakkyndige. Kilometeravgiften. Nonke løpenummer 
for telleapparatene. 

Nr 98 M 7. desember 1964 til vegsjefene. politimestrene og 
Statens bilsakkyndige. Godkjent brannslukningsapparat for 
lukkede personbiler. 

Nr 99 M 7. desembe1· 1964 til politimestrene og Statens bi,1-
sakkyndige. Sil,ring av tilhengerfester. 

Ncn·61< Vei:-tidssl,riH, B•!mcl 1,1 H96;3). nr 2, 15. fol)'I·. 




