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Ferjestatistikk� 1950 

Ferjestatistikken for 1950 er satt opp på samme 
måte som foregående år. Hovedtabellen, tabell 1, 
air et års-sammendrag av trafikken ved hver enkelt 
ferje - ordnet fylkesvis. 

Tabell 2 viser antall ferjeruter gruppert 
etter ferjestrekningens lengde, og i tabell 3 
finner en en fylkesvis 
fordeling av trafikken 
og sum for hele landet 
med tilbakegående tall 
til 1947.

Tabell 4 viser tra-

fikken fordelt på måned

og fylke for motor

kjoretoyenes vedkom-

mende.

1 l 950 er elet kommet

til 3 nye ferjer, nem

lig Solevåg- Festøy og

Sof evåg-Hareicl-Vart-

dal i Møre og Romsdal og Lilleng-Bognes

Nordland/Troms. Den sistnevnte gikk bare

prøvedrift dette år.
Den 23. oktober 1949 ble Justoy bru åpnet for 

offentlig trafikk, og ferjeruten Sundet- Justøy ble
således innstilt fra samme dag. 

fra ferjen Ottersøy-Rørvik i riksveg 740 har

elet av spesielle grunner ikke vært mulig å få rappor

ter for året 1950. Trafikken ved denne ferje var
i 1949 12 biler og 11694 personer. 

DK 636.66 (OS'.l.4) ('JS1) «1950� 

Trafikken ved våre ferjer har okt betraktelig 
fra foregående år. 
kjøretoyer var i 

Antall befordrete motor -
1950 797 121 mot 748 215 

i 1949, dvs. en .olrning på 6,5 %- Økningen i 
trafikken llar ikke vært jevnt fordelt over 
alle fylker. Folgende fylker viser nedgang i 

fiserte 
munale 

trafikken: Buskerud, 
Telemark, Aust-Agder, 
Sogn og Fjordane og 
Sør-Trøndelag. En del 
av nedgangen i Aust
Agder skyldes at fer
Jen Sundet- Justøy 
er innstilt. Relativt 
størst økning viser 
Hordaland med 30,2 %, 
Akershus med 24,8 % 
oa Møre oa Romsdal 

1::> 1::> 

med 14,4 %-

Da en mangler spesi
trafi kkoppgaver fra Fredrikstad kom

ferjested, er alle biler ført under

rubrikken "Lastebiler". 
tabellene. 

En viser for øvrig til

Tidligere ferjestatistikk er tatt inn 
delelser fra Vegdirektøren" i følgende 
mer: 

,,Med
nurn-

År 1938: nr. 2/1940 side 15. År 1946: nr. 4/1948 
side 51. År 1947: nr. 10/1948 side 150. År 1948: 
nr. 8/1949 side 11 og år 1949: nr. 7/1950 side 98. 



F 

Lengde Fylke og ferjested km 

I 

0stfold. 
Kroksund i Rødenes ................. 0,2 

0,4 Skiptvectt-Eidsberg (Grønsund) ....... 
Kråkerøy-Fredrikstad ............... 0,1 
Fredrikstad komm. ferjested .......... 0,2 
Sum Ostfold ......................... 0,9 

Akershus. 
Drøbak-Storesand .................. 2,4 
Seters tøa 0,2 .......................... 
Sum Akershus ...................... · 2,6 

Hedmark. 
Nes Helgøya ............... , - . · · · · · · 1,0 

Oppland. 
2,3 Gjøvik-Mengshol ...................

]2,0 Sarastua Hov ....................... 
Sum Oppland ....................... · 14,3 

Buskerud. 
Svelvik Verket ...................... 0,2 

Vestfold. 
0,2 Røssesundferja ...................... 

Telemark. 
Brevik-Stathelle . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,5 
Langesund-Helgeroa ................. 6,5 
Sanden-Farvolden ................... 0,2 
Sum Telemark ...................... 7,2 

Aust-Agder. 
0,4 Arendal-Skilsøy ..................... 

Klepp-Moisund ..................... 0,2 
Omdalsøyra-Eydehamn .............. 0,5 
Senum-Byglandsfjord ............ , ... 0,2 
Senumstad-Rislå .................... 0,1 

Sum Aust-Agder . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ! 1,4 

Tab e 11 l. Ferjeira/ikken 1950. 

I 
Ferjen har 

I plass for 
Fartstid --- --

I Per- \ Biler J 

Hele året 
-,,-

-,,-

-,,-

Hele året 
-,,-

Hele året 

Hele året 
-,,� 

Hele året 

Hele året 

Hele året 
�,,-

�,,-

Hele året 
-,,-

-,,-

-,,-

-,t-

1 soner 

-

-

-

210 

50 
30 

50 

100 
25 

20 

75 

200 
-

30 

-

-

-

20 
-

2 
-

4 
6 

6 
4 

4 

5 
3 

2 

5 

10 
18 

I 

7 
2 

-
1 
2 

Busser \ 
Laste-
biler 

117 1 670 
- -

360 34 015 
180 702 

477 216 387 

32 l 514 
- l 375
32 2 889

39 3 152 

30 4 710 
4 138 

34 4 848 

- 2 070 

4 175 4 520 

510 13 290 
196 993 
- 10

706 14 293

584 10 292 
28 578 
- -
- -

706 I 495 

1 318 12 365 

Trafikk i året 

I Person- \ Motor- \ biler sykler Sykler I 

1 776 196 -
425 156 -

27 742 - -

3 067 332 579 
29 943 3 419 332 579 

I 903 299 I 259 
I 510 93 -

3 413 392 I 259 

2 773 80 -

11 456 SIS 10 604 
933 56 756 

12 389 874 11 360 

6 566 604 3 071 

11 504 201 5 876 

45 461 2 589 36 060 
7 307 566 5 860 

20 27 129 
52 788 3 182 42 049 

14 882 883 -

125 10 921 
-

- 2 168 
133 13 180 

I 676 64 -

16 816 970 3 269 

Personer 

6 660 
3 970 

l 646 645 
I 205 259 
2 862 534 

20 918 
17 561 
38 479 

40 317 

155 569 
8 799 

164 368 

66 086 

685 557 
55 077 

I 015 
741 649 

437 323 
5 454 

42 082 
12 097 

-

496 956 

I Merknad 

I 

Bygdeveg 
Fylkesveg 21 
Fylkesveg 27 
Gate (nr. 13) 

Riksveg 66/232 
Fylkesveg 86 

Bygdeveg 

Gaget/riksveg l 20/122 
Bygdeveg. Innstilt 16/1-7/6 

Riksveg 232/120 

Fylkesveg 325 Oppgave over 
ant. personer mangler 

Riksveg 40/gatc 
Riksveg 331 /fylkesveg 

I Fylkesveg 343 
----

Fylkesveg 384 
Bygdeveg 
Fylkesveg 384 
Fylkesveg 399 
Riksveg 393. Orpgave over 

antall personer mangler 
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t�!���ife8.�v ....................... / 
V1ge-Torsv1k . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . · 
Sum Vest-Agder ..................... 

Rogaland. 
Salhus-Norheim ..................... 
Sand-Ropeid ....................... 
Solheimsvik-Nesflaten ............... 
Sum Rogaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 

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

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

............... 
-VatJe ........ 
dal ...........
............... l 
tein-V. Arna . . , 

Sum Hordaland ...................... 

Sogn og Fjordane. 
Eikesnes-Dale-Bygstad ............. 
Kaupanger-Gudvangen .............. 
Kaupanger-Lærdal .................. 
Lærdal-Gudvangen .................. 
Lærdal-Årdal ....................... 
Sogndal-Loftesnes 
Vetlefjord-Grinde . : : : : : : : : : : : : : : : : : : 
Sum Sogn og Fjordane ............... 

Møre og Romsdal. 
Angvik-Tingvoll .................... 
Aukra-Hollingen-Sundsbø ...........
Dyrkorn-Stranda-Valldal ........... 
geiranger-Valldal ...................

alsa-Kanestraum 
Kvalvåg-Kvisvik-K;-.��t;1

·
d

· 
: : : : : : : : : : : 

Kvanne-Røkkum 
Lønset-Grønnes 

· · · · · · · · · · · · · · · · · · · · 

Magerhol1:1-Sykkyi��1� 
· 
(Å���)

· 
: : : : : : : : : Molde-V1kebukt-HellandSoleviig-Festø 

· · · · · · · · · · · · 
Solevåg-Harei�_:y��tci�i' 

· · · · · · · · · · · · ·
Sæbø-Urke · · · · · · · · · · · · ·
Sølsnes-Åfar�e; ............... · · · · · · ·
Torvikbukt-Gjen���s-�K/s�1•1;ci · : : : : : : : 
Volda-Folkestad 
Sum Møre og Ro�s�ia

.
l 
· · · · · · · · · · · · · · · · 
............... 

Sør-Trøndelag. 
Tiltrum-Selnes .....................

0,2 
1,1 
1,3 

0,2 
2,5 

19,0 
21,7 

2,0 
5,7 
5,2 
8,8 

21,0 
4,4 
8,0 

55,1 

15,0 
45,0 
15,0 
60,0 
30,0 

0,2 
22,0 

187,2 

6,0 
7,8 

28,0 
57,5 

8,0 
4,0 
2,5 
2,0 
5,8 

16,3 
5,0 

26,0 
5,0 
3,6 

27,4 

4,0 
191,9 

3,0 

I Hele
" 

åretj 

Hele året 
-,,-

1/ e_14/10 

Hele året 
-,,-
-,,-
-,,-
-,,-
-,,� 
-,,---

Hele året 
2-l,"

_27/10 

Hele året
24/5

_27 /10 

2
2

/G-�l/lO 
Hele aret 

ll/G-
2

9
/

12 

Hele året 
�,,-
-,,-

2/r,_30/9 

Hele året 
---,,-
---,,-
-,,-

-,,---
-,,--

l/ _:ll/12 
6 I/ 1/ri---

3 
12 

22
1o

_30/9 

Hele året 
-,,-

" 

Heie året 

I 

I 

\ I I- 2 2 264 
60 4 7 402 2 747 

7 404 3 011 

- 2 11 136 15 693 
50 3 55 566 
- 12 21 61 

I I 11 212 I 16 320 

- 8 49 I 261 
- 3 4 460 
- 10 I 234 I 418 
100 3 994 3 251 

300 20 397 l 093 - 10 I I 039 4 784 - 8 I - I 257
3 717 13 524 

- 3 - 39 - 15 57 30 
- 15 149 I 106 - 10 16 54 
- 4 9 11 
- - 3 636 3 094 
- 12 87 115 

3 954 4 449 

50 4 89 751 
- 6 I 296 l 133 
- - 8 156 

174 16 172 118 
- 6 I 018 728 
- 20 7 807 2 157 
85 7 2 191 I 609 
- 5 2 193 l 824 
- 14 265 3 749 
- 12 573 I 460 - 8 18 497 

- 4 34 95 - 7 I 152 l 648 
251 12 5 831 I 535 

4 139 I 135 
22 786 18595 

16 - - -

I I 119 521 
313 29 

8 307 243 
8 620 272 19 521 

20 653 4 620 19 205 
l 146 113 441 

625 114 17 
I 22 424 4 847 I 19 663 

I 

I 487 110 769 
200 2 768 

l 665 162 1 425 
I 748 1 440 8 070 

12 008 947 1 213 
3 622 327 I 107 

I I 197 -
I 

-

21 927 2 988 13 352 

197 27 983 
2 581 247 927 
3 926 343 I 154 

640 55 236 
503 83 299 

10 655 849 9 763 
2 520 260 I 625 

21 022 I 864 14 987 

I 933 270 l 147 
I 015 7 680 

637 4 79 
3 812 401 2 067 
I 146 44 654 
6 473 223 2 459 
4 598 I 118 2 334 
4 352 442 3 048 
3 687 i I 606 
4 978 47 3 861 
I 464 78 534 

421 46 502 
3 471 302 I 184 
4 017 231 3 405 

2 350 775 I 638 
44 354 3 989 25 198 

- 52 -

I I 411 
I 135 619 

137 030 

372 850 
15 446 

2 890 
I 391 186 

16 647 
207 484 

27 985 
96 273 

105 852 
38 246 
29 388 

521 875 

11 081 
15 036 
29 299 

4 405 
3 962 

87 644 
29 950 

181 377 

32 003 
35 540 
30 018 
30 168 
15 096 
89 605 
65 960 
48 698 
91 499 

l 17 628 
7 627 

4 224 
33 158 

177 065 

44 968 
823 257 

3 187 

I Fylkesveg 427 
Fylkesveg 401 

Riksveg 501 
Riksveg 505 
Riksveg 505 

Riksveg 516 
Gate/bygdeveg 
Riksveg 520 
Bygdeveg 
Riksveg 20 

' Riksveg 540/542 
i Bygdeveg 

Riksveg 570/bygdeveg 
Riksveg 60/565 
Riksveg 60/565 
Riksveg 60 
Riksveg 60/230 
Riksveg 170/565 
Riksveg 170 

Riksveg 623/640 
Bygdeveg 
Riksveg 180/580/610 
Riksveg 180/580/610 
Riksveg 650 
Fylkesveg 640 
Riksveg 642 
Riksveg 620/fylkesveg 624 
Riksveg 580 
Riksveg 185/619/620 
Riksveg 600/bygdeveg 

Riksveg 606 
Riksveg 620µylkesveg 624 
Fylkesveg 639/riksveg 6251 

gate 
Riksveg 590/608 
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Fylke og ferjested 

Nord-Trondclag. 
Hildrum ferjested .................... 
Homstad ferjested ...................
Sem ferjested ....................... 
Tepling Kongsmo ................... 
Sum Nord-Trøndelag ................. 

Nordland. 
Bognes-Skarberget .................. · 
Forså-Sætran ....................... 
Røsvik-Bonåsjøen ..................
Skjærvik-Grindjord .................. 
Sortland-Strand ..................... 
Stokmarknes-Sandnes ................ 
Vassvik-Øyjord ..................... 
Lilleng-Bognes ...................... 
Sum Nordland ...................... I 
Troms. 
Bjorelvnes___.:Gibostad ................. 
Finnsnes-Silsand .................... 
Karlstad-Gullhav ................... 
Lyngseidet-Olderdalen ............... 
Refsnes-Flesnes ..................... 
Sandnes-Sletta ...................... 
Steinsland-Lilleng ................... 
Strømsnes-Årstein ................... 
Svensby-Breivikseidet ............... 
Tromsø-Tromsdal . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I 
Sum Troms . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I 
Finnmark. 
Kvalsundferjen ..................... I 

,.. 

T a b  c J l 1. Ferjefra/ ikke11 7950 (forts.). 

Ferjen har / Trafikk i året 
L d 

1 1 
plass for 

[ eng e Fartstid -- - --1--km Per- \ Biler Busser / soner 
Laste- I Person- I Motor- Ibiler biler sykler Sykler l 

I 

Hele året 60 2 I 559 I 959 926 -0,2 -
50 2 75 131 99 0,2 -,,- - -

87 61 408 0,1 -,,-
- - - 14 

4 614 164 861 149 116 9,0 -,,- -
9,5 614 I 812 3 038 I 235 524 

8,0 Hele året - 16 I 421 433 2 423 263 312 
6,0 -,,- - 12 l 415 506 2 445 279 395 

15,5 -,,� - 18 l 138 608 2 931 302 10 
1,5 -,,- - 11 2 932 3 066 6 372 934 3 118 
1,5 -,,- - 6 2 201 I 805 I 658 428 17 
2,0 -,,- - 6 14 301 408 447 -

I4,5 -,,- - 18 5 094 12 825 16 238 - 26 680
59,0 19 /6_

31
/ 8 - 11 2 22 297 35 182 

98,0 I I I 14 211 I 19 566 . 32 772 I 2 688 I 30 714 I 

1,3 Hele året - - - - - - -
1,8 -,.- - - 341 I 254 998 256 578 
0,4 10

/5
-6

/11 
- - 203 I 230 I 163 407 -

12,5 Hele året 100 12 739 879 2 191 290 3 132 
5,5 �,,- - - I 491 781 I 192 231 -
1,0 -,,- - 8 616 I 997 918 212 -
1,1 " 60 4 2 858 5 393 6 210 636 -
0,4 -,,� - - - - - - 31 6,4 5/6_

14
/10 - - - - - - 248 1,0 Hele året[ 160 8 4 097 t 14 693 12 383 I I 414 -

31,4 
I I I I 10 345 I 26 221 I 25 055 I 3 446 I 3 989 ! 

1,5 I 1015_30/12! - I 3 ! 902 I l 423 I 2 890 I 341 I 965 I 

Personer 

21 562 
2'402 
3 456 

13 183 
40 603 

23 519 
25 639 
27 299 
64 845 
83 247 
90 583 

221 696 
3 218 

540 046 

2 591 
56 219 
12 703 
34 428 
25 397 
36 410 
55 897 

I 854 
2 303 

516 858 
744 660 

29 542 

i Merknad 

Bygdeveg 
Bygdeveg 

Riksveg 740 

Riksveg 50 
Riksveg 50 
Riksveg 50 
Riksveg 50 
Riksveg 805/810 
Riksveg 810 
Riksveg 50 
Riksveg 50/795 --

' 

Fylkesveg 857/bygdcvcg 
Riksveg 855�ylkesvcg 855 
Riksveg 855 
Riksveg 50 
Riksveg 795 
Fylkesveg 885 
Riksveg 795 

Fylkesveg 867 /bygdeveg 
Fylkesveg 860/ga te 

---

I Riksveg 910 
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Tab e 11 2. Rutenes /engc/e og antall. 

Lengde 

Under 1 km .............. . 
1-2 kill .................. . 
2-5 km .................. . 
5-10 km ................. . 
<>ver 10 kill .............. . 

Antall 
1950 

22 
10 
13 
16 
17 
78 

T a b  c 11 3. Sammendrag 1950. 

Antall 
1949 

23 
!O
14
15
16
78 

Trafikken I 950 

155 

f'ylkc 
Ferjerutenes 

samlede 
lengde km Busser J Lastebiler Personbiler ; Motorsykler Sykler / Personer 

Ostfold ............... 
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 ............ 
Sum 1950 ............ 

" 1949 ............ 
" 1948 ............ 
" 1947 ............ 

I 

I 
I 

I 

I 

0,9 
I 

477 I 
2,6 32 
1,0 39 

14,3 34 
0,2 -
O?,- 4 175 
7,2 706 
1,4 I 318 
1,3 7 404 

21,7 11 212 
55,1 

I
3 717 

187,2 3 954 
191 ,9 22 786 I 

3,0 -
9,5 614 

98,0 14 217 
31,4 10 345 

1,5 902 

628,4 I 81 932 I 612,9 I 75 301 
I I 553,3 66 955 

496,2 I 49 591 

216 387 29 943 3 419 332 579 
2 889 3 413 392 I 259 
3 152 2 773 80 -
4 848 12 389 874 11 360 
2 070 6 566 604 3 071 
4 520 11 504 201 5 876 

14 293 52 788 3 182 42 049 
12 365 16 816 970 3 269 

3 011 8 620 272 19 521 
16 320 22 424 4 847 19 663 
13 524 21 927 2 988 13 352 

4 449 21 022 I 864 14 987 
18 595 44 354 3 989 25 198 

- - 52 -
1 812 3 038 1 235 524 

19 566 32 772 2 688 30 714 
26 227 25 055 3 446 3 989 

I 423 2 890 341 965 

365 451 318 294 31 444 
' 

528 376 

I332 779 ! 312 810 27 325 463 660 
303 702 I 286 333 26 820 336 795 
283 431 273 448 24 403 I -

Tab e 11 4. Antall motorkjoretoyer beforclret i 7 950, forclelt pii fylke og meined. 

Fylke 

Østfold ........... 
Akershus .......... 
Hedmark ......... 
Oppland .......... 
Buskerud ......... 
Vestfold .......... 
Telemark 
Aust-Agder· · · · · · · · · 
Vest-Agder : · · · · · · · 
Rogaland · · · · · · · 
Hordaland········· 
Sogn og Fj�r·d·;�� · : 
Møre og Romsdal .. 
Sør-Trøndelag ..... 
Nord-Trøndelag .... 
Nordland ......... 
Troms ............ 
Finnmark ........ 
Hele landet 1950 .. 

-,,- 1949 .. 
-,,- 1948 . .

--,,- 1947 .. 

I 

Jan. \ Febr. '. Mars \ April '. Mai \ Juni \ Juli I ' I 
Aug. Sept. ' Okt. '

i 
Nov. 

17 338 
-

415 
616 
282 
883 

2 729 
I 583 
I 017 
3 315 
I 359 

794 
4 047 

3 
29 

2 870 
2 788

1 

14 673 
78 

350 
554 
306 
832 

2 315 
I 424 

879 
3 927 
I 164 

691 
4 053 
-

46 
2 924 
2 901 
-

40 068
, 

37 117 
36 009 39 634 
29 232

1 
29 246 

31 313 28 747 

18 0231 18 258
285 607 
465

1 
581 

663 895 
558 778 

1 093 I 242 
3 469 4 528 
2 038 2 454 
I 303 I 259 
4 355 4 495 
1 770 2 268 

831 825 
4 364 5 383 
- 4 

90 159 
3 487 2 350 
3 328 2 022
- -

46 122
/ 

48 108 
41 251 41 324 
33 903 40 310 
33 4221 31 856 

21391\ 23 747\ 21 768 
706· 893

1 
I 319 

545 573 621 
1 497 

958 
l 869 
6 725 
2 945 
I 784 
4 705 
2 994 

978 
6 990 

6 
968 

4 142 
4 636 

275 

2 135 2 909 
1 235 I 887 
2 266 4 753 
8179 15 364 
3492 4 212 
I 863 2 576 
4 962 5 953 
4 633 9 123 
3 233 10 628 
9 514 15 123 

111 10 
984 l 048 

7 770 12 848

1 

7 504 10 567 
853 I 470 

27 222 
1084 

610 
3 001 
1 370 1 2 621 

10 203 
3 747 
2 245 
5655 
7 452 
6 617 

13 277 
6 

917 
11 312 
10 091 

l 221 

64 I 14i 83 853 
I 

122 I 79 !08 651 
52 763 82 103 121 035 100 287 
48 847 1 74 431 117 600

1 
96 070 

54 618 74 968 102 689 85 001 

21 657\ 24 657\ 20 603
1 

729
1 

565 309 
536 536 438 

2 164 I 782 l 130 
899 657 282 

1 212 1 359 1 212 
6 092 5 193 3 606 
2 784 2700 2 245 
1 831 1 743 I 509 
4 675 4 434 4 316 
4 005 2 866 2 599 
2 619 1 654 I 391 
9 !04 7 556 5 841 

3 3 -

951 927 470 
7 647 5 993 4 272 
7 316 5 848 4 332 

617, 623 378 

74 841 69 096 54 933 
72 383 61 985 53 212 
70 515 54 443 46 009 
62 760 48 737 41 419 

I 
I 

I 

I 

2 862 534 
38 479 
40 317 

164 368 
66 086 

741 649 
496 956 
137 030 
391 186 
521 875 
181 377 
823 257 

3 187 
40 603 

540 046 
744 660 
29 542 

7 823 152 
7 712 762 
8 035 060 
7 048 298 

Des. \ Sum 

� 
20 889 250 22 6 

6 
4 
5 
0 
0 
g 

151 
374 
799 

28 
I 058 
2 566 
1 845 
I 298 
4 011 
I 923 
I 028 
4 472 
-

] JO 

3 7!0 
3 658 

119 

6 72 
6 04 

18 14 
9 24 

20 40 
70 96 
31 46 9 

7 
3 
6 
9 
4 
2 
9 
3 
3 
6 

19 30 
54 80 
42 15 
31 28 
89 72 

6 69 
69 24 
65 07 

5 55 

!���i!;�gf5
0 
3 

43 304,683 81 
35 343 63087' 
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Overflatebehandling i vått vær - engelske erfaringer

Det at regn ødelegger overflatebehamlling like etter at 
den er utfort, er et meget alvorlig problem for veg
ingen i0rer hele landet over. Det er et særlig vanskl·lig 
og kostbart problem i strøk som ·har mye regn. 

Ved nylige eksperimenter har det lykkes Vegforsknings
laboratoriet å komme fram til en effektiv l0sning. Mer 
enn halve miletallet av veger i dette landet blir vedlike
h0ldt ved overflatebehandling som består i a spre en 
tjære- eller ,asfalthinne på vegen, og deretter oyeblikkelig 
uekke hinnen med singel. Hvis det regner like etter at 
en har lagt {lekket, vil vannet hindre singelen fra å klebe 
seg til det nye dekket. Trafikken vil snart spre steinene 
og lage spor i den løse singelen sa dekket må gjøres 
helt om igjen. Vegforskningslaboratoriet har urevet ut
strakte eksperimenter for a komme fram til en mate a be
skytte overflatebehandl•;ngen mot a bli ødelagt av regn. 

Grunnleggende fysiske s-tuuier om vedheng av asfalt
bindemid<.lel til steinoverflate i nærvær av vann ble gjort, 
iclet en nyttet forskjellige typer av vætende virkemidler 
blandet med tjære. Dette ble prøvd i overflatebeha nu
tinger sommer som vinter, men alle ,disse fors0k o-a dårli<re 
resultater. Det ,ble så bestemt a prnve det an:lre ov;r
flatemateriale, nemlig singelen. 

Singel•en er i aLminnelighet lagret på vegkanten i 
hauger hl bruk senere. Yttersiden kan kanskje t,1rke, 
men det indre av hver haug er som regel våt, selv i fint 
•;ær, slik at singelen når den blir la;::t p/1 tj;�ren pleier 
være våt. 

Steinenes fuktighet er ik1ke noe problem i f,int vær om 
sommeren, da de t011ker fort når ele blir spredd pa vegen 
og kleber seg til tjæren. Hvis imidlertid luften er fuktig 
eller kald vil de våte steinene ikke t0rke on- kleber seer 
da ikke fast. 

' " " 

Det ble funnet ut at vannet på vate steiner blir fjernet 
hvis steinene blir behandlet med kreosot som inneholder 
et _«vætende» virkemiddel. Denne behandlin<r ;::j0r at 
steinene kleber s " fl t· " · · ,..., ' 

. e" 1 Jæren øyebhkkehg, og- vann kan 
senere ikke ødelegge denne forbindelsen. 

Av de m_aterialene som hie forsøkt hie det funnet ut at 
en oppløsntna av kreos t .. 

. o o og cetyl-pyndm-bromid var helt 
i,g

t
J�nnom tilfredssNJ.lende. Den beste måte å overtrekke

s emene p" 0 b ." a er a ruke en stor blander, for eksempel i
tt matenaltak For s· 1 
I 

· mge som allerede 11,rr,er ved ve"-
<anten er en beton o-btander 

'"'"' 
0 

'"' 
. . " mer passende. verflate-

hehandhngen vil nå holde seg, hvor mye eller ofte 
det regner. 

. 
Det er også mulig å sprøyte oppløsningen på tjære

hinnen før smgelen blir utspredt. Denne metode rrir crocle 
resul-tater, men er ikke fullt så effektiv som ele� a�dre. 

Begge behandlingsmetodene ble fors0kt i de mest rerrn
fulle distriktene i landet. Under samarbeid mecl v: cr_ 
inge11•iører ble partier av overflatedekker lagt i Cornwall, 
N. Wales, the L<1ke District, Lancashire, Dumbarton 
og Lanarkshire. 

! hver landsdel ble strekninger av behandlete og ikke
behandlete deikker lagt samme dag slik at en tilfreds
stillende sammenlikning kunne bli gjort. Det behandlete 
Jekke viste seg a v,t're eftektivt. 

Behan<.llingen kommer naturligvis til ,"i fordyre over
flatebehanclling, men det bfor ikke meu mer enn ca. 10-15 
0re pr. kva<.lratmeter. S-iden utgiftene til overflatebehand
ling hvert ar helc1per seg til en loO a 2-tO millioner kroner, 

skulle en i virkelighekn, tross de oktc ulllkostninger,

uppna en betydelig hespareise ved a gjllri: hL"handlin�en

mer sikker. (lfoads and l�•iad c1,nstrncti11n, tJkt()hcr i'l:i!l.)
/1. / .. 

Nytt oppvarmningsanlegg for busser og tilhengere 

De fleste hittil alminnelig benyttede Dpp·;arm11ings
:-ipparater for motorkjøret0yer har pa en eller a1111�11 mate 
v,ert avhengig av energitilførsel fra kj(,,retoyets motor, 
fra dennes eksha ust el ler kj(1levan11. Et nytt syst�m som 
arbeider selvstendig og således uavhengig av vugnens 
motor er nå blitt utviklet av firma Wilhelm 8ai�r i Stock
dor/MLinchen. Det er et \VEBASTU oljelyringsa11leg,� 
som foruten til busser synes spesielt egnet for till1enger
vogner. Som drivstof for anlegget benyttes vanlig diesel
olje som tilf0res fra en egen 10 I tank. 

Fyringsanlegget er beregnet by,['.d inn i en blikk-kasse 
:inder .�ulvet pa motorvognen eller tilhengeren, og hest,ir 
i llnvedsaken av: I. et hovedforhrenningskamn1er. I dette 
blir dieselolje sprn�'tet inn av en pumpe mot en roteren<.le 
oljefordeler som finfordeler oljen. Forhrennin,(!;sluften blir 
tilf0rt av en egen vifte; 2. et etterforhre11ningsl«11111ner, 
avdelt ved en flammelorsnevringsring, hvor den reste
rende forbrenning finner sted; 3. en elektromotor som 
driver friskluftviften, forbrenningsluftvifte11, brennstoff
pumpen og oljefordeleren. 

Selve forbrenningsprosessen kan samn1enliknes med 
den som skjer i et primusapparat. Dieseloljens forhre11-
ningsvarme blir avgitt til veggene forbrenningskamre11e 
og til veggene i avgaskanalene. Friskluften blir av en 
egen vifte og under høyere trykk enn forbrenningsluften 
f0rt gjennom friskluftkanalene som er anbragt mellom for
[,renningskamrene og avgasskanalene og blir oppvarmet 
i motstrnm av de varme veggene. Viften leverer c;1. 
200 111:i luft i timen som blir oppvarmet ca. 100 ° C over 
inntaksluftens temperatur. Alt etter Mnske og behov 
kan luften tas fra vognens indre eller utenfra og anlegget 
benyttes til oppvarmning med omluft eller friskluft. Ved 
friskluftoppvarmning vil samtidig oppnfis en god ventila
sjon. Fc�r luften går inn i vognen blir den renset i en 
filterkasse . 

Brennstoff-forbruket er ca. 0,8 kg pr. time og varme
ytelsen ca. 6500 kcal pr. time hvilket air en virkningsgrad 

' t-, ' '-

for anlegget på ca. 80 'le. Elektromotoren kan drives 
fra vognens akkumulatorbatteri eller fra lysnnettet. 

Ved igangsettelse av anlegget blir dieseloljen bragt til 
antennelse av en glødepluo-o- slik som almi 1111eli<r ved 
1" I 

"''"'' ,., 
t_ise motorer. Under drift skjer tenningen på den spe-
Rielt_ utform�te vegg i etterforbrenningskammeret. Be
t) enmgen skier fra dashbordet eller fra en liten tavle i 
t1lhen crervognen V I h . " · el en ryter kan ytelsen reguleres 
til_ full eller halv belastning. Kontrollen med anlegget 
skier ved en kontroll-lampe. 

'' 

D�n særlige fordel ved dette fyringsanlegg er at det 
arbeider med konstant varmeytelse uavhenaig av kJ'øre-
tøyes n ot - 0 

" ' 

, ' 1 01 og ogsa av kjørehastigheten orr om vog-nen 
gar" nedover eller oppover bakke. En stor fordel e; det
o�sa at o�pvarmningen kan skje før vognen skal benyttes.
Ved SJ)l:!61elle anor,dninger kan varmluften on-så benyttes 
til clefrostmg 0,g n . 

. "' 

0 0 

1 oppvarmmg av motor og batteri for 
a oppna lettere start i kaldt veer. 

Anlegget veier ca. 2·2 kg og krever liten plass. 
Odd Schoy('n. 
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Nye fjellspreng11i11gsmetoder 

1 ve·gbyg11i11g 

Under vegingenic,irkursd i mai i ar holdt sivil

inf7eni"'r H C. Barri11g i Norsk Sprængstofindustri 
" 

et metret instruktivt foredrag om ovennevnte emne. 

Vi gj
0

engir med forfatterens tillatelse foredraget 

nedenfor: 

Det har so111 kjent i den senere tid vært en be
tydelig utvikling på sprengningsteknikkens om
råde og ganske særlig har man merket denne ut
vikling ved utsprengningen av tunneler. Verdens
rekorden i hurtig tunneldrift innehas vel av
u. S. A. som for en ca. l 1 111:2 tunnel har oppnådd
en inndrift av opptil ca. 30 111 pr. døgn. Her i
landet har man ved ca. 25 111:! tunneler nådd inn
drifter på ca. 9 111 pr. døgn og elet må jo sis å
være forholdsvis meget bra.

Når man ved tunneldrift kan oppnå slike resultater tross de mange vanskeligheter som følgermed arbeidsdrift i trange rom under dagen, så erforklaringen den at man der vanligvis planleggerarbeidsdri1ften så godt som mulig på forhåne!,
ortraniserer driften etter den oppgjorte plan ogh � fører et effektivt tilsyn med arbeidet. Kontrollen
utføres til dels i forbindelse med tids- og arbeids
studier, så både menneskemateriellet og maskin
parken utnyttes på heste og riktigste måte. Et
effektivt tilsyn har dertil den fordel at det setter
arbeidsledelsen i stand til hurtig og sikkert å gjøre
de forandringer og forbedringer i organisasjonsog arbeidsplanen som forholdene måtte tilsi. Det er i hovedsaken vesentlig tre faktorer somer bestemmende ved tunnelarbeidsdrift, nemlig:

I. U !skyting av massen. 
2. Opplasting og uttransport av denne.3. Ventilasjonen.
Ser man bort fra ventilasjonsproblemet som forøvrig er meget viktig, idet det er av største betydning for en hurtig fremdrift at ventilasjonsmaskineriet er stort og effektivt nok, kan man si atoppgaven ved tunnelarbeid alltid er ved utskytingen av ·fjellet å skaffe en steinstørrelse sompasser for elet laste- og transportapparat som man

Sivilingeniør H. C. Barring 
DK G22.2:, : 625.7/.S

har funnet mest hensiktsmessig å anvende i det
foreliuc.rencle arbeid, samt å skaffe stein111asser

bb store nok og hurtig nok til dette apparat så det
utnyttes så effektivt som mulig.

I tunneler skjer nå som oftest utskytingen av

massen ved salveskyting uten grytebrenn-ing og
opplasting og borttransport av 111assen ved hjelp
av passende maskiner.

Man kan spørre: Kan arbeidsmetodene ved tun
neldrift som jo vanligvis er store og kostbare spe
sialarbeider, overføres på forholdene ved almin
nelia-e fjellskjæringer f. -eks. ved vegbygging?

b S·preno-nino-steknikken har som jeg nevnte gien-::,, b 

nomgått en lang og rik utvikling fra de nåværend�
effektive sprengstoffer ble oppfunnet og kom 1 

bruk for 70-80 år siden, men årsaken til spreng
ningsteknikkens raske utvikling i de senere år s·kyl
des vesen ti ig tre faktorer:

J. Moderne bormaskiner med hardmetallbor
m. v. som reduserer boringsarbeidet til en brø k del
av hva det var før.

2. Nye effektive laste- og gravernaskiner, trans
portanordninger m. v.

3. Elektriske tidsintervalltennere som mulig
cri· ør sprencrnincr av store salver hvor de enkelte:-, b b 

skudd går i en på forhåne! bestemt rekkefølge.
Ved fjellsprengning er problemet alltid enten

det er en tunnel, en sjakt eller skjæring, å fjerne
en bestemt fast fjellmasse på den, alle forhold tatt
i betrnktning, mest økonomiske måte. Forskjellen
mellom anbeidet f. ekis. med å sprenge en tunnel_ og
en åpen skjæring burde derfor bestå i at arbeidet
i tunnelen var så meget vanskeligere og kostba:ere

. . • el tranoe ar-be1ds-enn i skiærmcren pa grunn av en b 
b fl SJOllS-plass oo· lille angrepsflate i tunnelen, ven i a 

Problen�et 111. v. Det å sprenge en tunnel �akr I
da

tt i et vir e tgoo-så a,v denne grunn vært anse son . o el k de planJeaowg ogino-eniøra1;bei·d som et 'rev oo _ o s spreno·n1no-s-oro-anisasjon å gjennomføre, ,men o o 
0 

. . 1 vært ansett somarbeidet i skjæringer vanl1gv1s mr . • ordinært at det behøvde man ikke aså enkelt og
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!Øndbor/ng 6/'yk�r. 09 .5oheskyl 09 
O.!J lrrvll brvlr or c1,,o brvk ov oyn. 

Fig. 1. 

bekymre seg meget 0111. Dette har ført mecl seg 
at sprengningsarbeidet i skjæringer stort sett lig
ger etter i utviklingen på sprengningsteknikkens 
områder. 

Den arbeidsordning som man har eller iallfall 
har hatt ved -vegarbeidsclriften at fjellsprengnings
ar,beidet uten videre blir overlatt arbeidslagene, 
hvilket i realiteten vil si basene, var ·det etter mitt 
skjønn intet å si på i håndboringens og håncllast
ningens dager. Det å slå inn et borhull var da et 
slitsomt arbeid og arbeidsl,agenes fortjeneste var 
avhengig av at borarbeiiclet og sprengstofforbruket 
ble redusert til et minimum. 

Basene som er arbeidslagenes l·edere har en sær
lig viktig stilling og de har ,et stort ansvar. Men 
de er seg som oftest også sitt ansvar bevisst. De 
har ansvar overfor laget som de skal lede så for
nuftig i arbeidet ,at det blir fortjeneste av slitet, 

.5prer,qmn9 fell 1· /J';/e/'J 

Fig. 2. 

lnns/"orl ltd ved 
t}rf/k av bormodr . 
I O

,P
plohling 09 

lransp O,z �3 

2. !Jor;/l!J 0,9� "

:J. S1r!fl/17Q 0,o3 "
Tolalr /15 l/m'

= 3).7% 

1>verfor anlc<Jcrskdelscn fqr at utsatte hMyder 1)g 
�::-, 

l·,,tninner blir fulcrt <Jlf arbeidet i dl'! hL·le riktig....... ;':""'I � .� 

lit ført ou endeliu ovcrf 1>r sa111 funnet Slllll kan trekkc
� � 

basrn forst og fremst til ansvar l1vis arheitll'I llll'd
fører skade på person eller 111atcriell. Viktigst er
at hasen er en dyktig fjellsprcnger so111 kan ta ut
fjellet pa den i hvert enkelt tilfelle enkil'ste 1>g
letteste måte, og dette stiller store krav til hans
innsikt i arbeidet. Han 111;'.i hcstcmrne hv1>r hvert
enkelt hnrhull skal settes an og hvor langt clct skal
bores under hensyn ta gen til den fjell111assL' sou
skal tas ut ved hvert skucld, fjellets art og beskaf
fenhet, lagdeling r)g slepper 111. v., og elet er hans
oppgave å brenne passende gryte i horhullets hunn
for clen ladning han finner passende til utpreng
ning av en bestemt fjellmasse.

Etter hvert får basen stor erfaring i ;'\ sprenge
ut fjellet uten å sløse med kostbare borhull.
l1ånclborinuens dauer ble derfor spren!!ning-s11ro-

o o " • 

blemene stort sett løst på den riktigstc og billigste
måte ved ganske enkelt å overlate arbeidsdriften i
fjellskjæringene til lagene selv.

Selvsagt er eler forskjell på basene, alle er ikke
storbaser. De har jo vanligvis intet annet kunn
ska,psforråcl å ,øse av enn egen og andres erfa
ringer. Alt nytt må de som oftest praktisere seg
fram til ,hver for seg. De kan nok ofte være sta
og konservative når det skal prøves noe nytt, men
ser ele at det virkelig går godt 111ccl hruk av nye
metoder er ele snart med. Jeg husker et veganlegg
som skulle drives fram i temmelig bratt fjell
terreng og vegen lå på lange partier i full eller
nesten full utslagsskjæring. Ved ele først utsatte
akkorder var det hare en av hasene som behersket
alminnelig salveskyting og han planla utspreng
ning av mestedelen av sin akkord i en stor salve,
mens de andre drev på den gamle måte med et og
et skudd. Følgelig drev elet ene laget bare med
boring mens ele andre lag planerte seg fralll
meter for meter. Folk undret seg over hva det
skulle bli til med all den borinuen det ene Jauet

0 t, drev med uten at elet ble en meter veg av det.
Men en dag gikk elet en storsalve i denne samme
akkor

_clen og 40-50 111 veg i vanskelig terreng var
praktisk talt ferdig i et blunk. Det var interes
sante ting syntes mange og ikke minst flere av
basene i ele andre lagene. Disse haser fikk så
rettledning i salveskyting og gikk over til denne
111etocle hvor den passet. Senere ble elet nærmest
konkurranse mellom basene hvem som hadde tatt
den lengste salve ved anlegget. Fjellet ble på
den måte ikke bare tatt ut, elet ble simpelthen blåst
ut og både arbeiderne og anlegget hadde fordel
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av 111etoden. Etter hvert oppdaget man at man 
fikk hedre skJ.cerincrsveLrn med mindre overf1·e11 

� �z-,. 

og fjl'llrensk jo tettere man satte stenderne som 
skulle skyve fjellet frarn og etter hvert mestret 
man skytingen ganske fint. 

Men det måtte altså en viss planlegging og or
ganisasjon til for å oppnc1 det beste resultat. 

I dag er planlegging og nrganisasjon av fjell
s11rcn«ninlrsarbl'idct en absolutt betinuelse for å 

h t"I ...... 

oppnå et i økonomisk henseende godt resultat av 
arbeidet. Før rnan setter i gang et større spreng
niriosarheicl bør det således foreli!!!!"e en fullsten-

� VW 

dig arbeidsplan. Dessuten må man selvsagt også 
i dag sikre seg de beste baser og arbeidsfolk samt 
kyndige oppsynsmenn. 

Vi skal først se litt på. forl1oldet 111ello111 hånd
hnring og maskinboring. Ved håndboring regnet 
rnan tidligere 2 bormeter pr. mann pr. dag som 
vanlig god arbeidsytelse. I clag kan man regne 
en 111nclerne bormaskins gjennomsnittlige ytelse til 
kanskje 40 borrneter pr. dag i vanlig lett fjell og 
mecl en manns betjening. Det vil altså si en borticl 
pr. 111:i fast fjell av hare ca. 5 r.;. av hortiden ved 
håndboring. tv\en denne store lettelse i horarhei
clet førte til at det ikke ble nødvendig å spare Sel 
på boringen og å ta så sture tak som før. Man 
fant elet hensiktsmessicr rnecl mer borina oa der-

o b b 

med mer fordeling av sprengstoffet i fjellet for å 
få dette mer småskutt. Det har igjen medført at 
hormeterantallet pr. 111:i fast fjell i alminnelige 
skjæringer eJ økt fra tidligere 20-25 cm pr. 111::l 
ved håndhur ing til 40-50 cm pr. 111::i ved maskin
boring. Ren hortid pr. 111:i fast fjell ved moderne 
maskinboring må man eierfor regne ikke til ca. 
5 ';r men til ca. 1 O r r av tilsvarende bortid ved 
håndboring. Ved maskinboring kommer dertil 
meget arbeid med kompressor, luft- og vannled
ninger m. v. så rnan kan kanskje nå gjennomsnitt
lig reane at borin,rsarheic let i timer pr. m3 vanlig-

e :::, 

vis utgjør ca. J 5 ()i- av tilsvarende tid ved hånd
boring. 

Dette er jo ikke noe dårlig resultat og elet er cia 
i dag heller ikke tvil om at maskinboring er øku
nomisk lønnsom iallfall over alt hvur maskin
horingsutstyret kan nyttes fullt ut. Håndboringen
slutter for øvniu av seu· selv fordi det etter hvert
11· f ::,, 1-. 

) •
1r 

æ
rre 

og færre arbeidere som kan og vil
handbore. 

lmidlerti,d h . · · · t· 
j . a1 111an selv vecl mask111borrng rem-c eles 1 større .,.11 . k _ '- er 111inctre uracl holdt seg ttl on-sentrerte lad · . o 0• ninger I borhullenes bunn dvs. g-ry tes pren u 11 i 11 uer · :-.. :-.. - dels for å spare på bor-

. �p�<?r;y'..PO('h_el 

S �oAs 
- Qo:Z ·/I0.3_ho,3_ d°-8

hvor 5 ""S,P/'en9borhelen 
Vw.,ok.:; "'mo/rs. mol.sl /;1,1e I m. 
/I = bor..-,�u/J�I' t" m 
/; = lodohoydc, / rT1 

d = boN/J bVor;dom. /. °%J
Eksempel· !l�/36m, �=(!9om, v-:(!85m,dc3J%.
Re5u/l�f: /;,,,:;.fm'!_;? borlmol .9N'r1se, locm.p_l,oe

= 24'tr >" ·  

------- ----- ·-------· -------
Fig. 3. 

arbeidet, dels for å spare på sprengstofforbruket 
som nødvendigvis må gå opp når man vil ha en 
mer småslått masse. tv\en derved får man for det 
første ikke ut massen knust slik sum man øn"Sker, 
orr de kraftiae konsentrerte ladninger har lett for 

b t"I . • 

å bryte ut mer fjell enn beregnet likesom skiænn-
genes sider blir sterkt opprevet. 

En vesentliR del av overfjellet og f jellrensken 
skyldes således grytesprengningen. 

Fl.Lr J :1nskueliaa1·ør hvorledes gjennom- og 
t:,' 

C bb 

sideskjæringer vanligvis ser ut utskutt henholds-

vis med krutt oo- håndboring ( i gamle dager), ved 
c.rrytesprenunin,: med bruk av dynamitt og til slutt 
b b b 

hvorledes de bør kunne utføres ved salveskyt111g 
uten grytebrenning. 

Ved Setesdalsbanens umbygging har bane
inspektør Mathisen foretatt noen undersøkelser 
vedrørende forskjellige driftsmåter i fjellskjær-

Gr!f�SPr'el'J9!i 5o/Ye5kf//inq 
ti/lall mo.5.se m?:> z32z /877 

Overhell " 'llo 6;1,«.1% /,Z9 �.7% 
..lJor/,iQ�/i:/ t/m3 a20 0..:36 

Tre!,/, pr rn3 /fdl I kr. /fr. 

Sot"en..Qs!oll kq 0,55 /,81/ 0,8� Z.78

i�nle· m /,oo a20 0.25 O,o5 

ren_g_/Jgl/t:t/1 sl loo 0,10 az6" O,o.2 

EI.L_en"e"e u 0,4'3 0,5:Z 

Bor.hul/s/ennr/e IT! .. a+-5" Q.23 /,Va 0,?o 

Sum .4r. I Z.37 '1:07 

/(r.sond, ;on. 5/ To6ell I 
J/11. 

Fig. 4. 
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inger og er kommet til at ved håndboring og håncl
lastning utgjør håncllastningen gjennomsnittlig ca. 
60 Jc av arbeidet, og vec! maskinboring og hånd
lastning utgjør håncllastningen hele ca. 80 '1c, av 
arbeidet ( se fig. 2). 

Ved rasjonalisering av arbeidet i fjellskjæringer 
skulle det således være meget nærliggende å ta 
seg av steinlastningen. Man må således her som 
ved tunnelene sette inn de mest passende laste
apparater eller hjelpemidler for å få den utskutte 
masse fort og lettvint vekk. 

Av lasteapparater finnes mange forskjellige 
typer og felles for dem alle kan man si er at ck 
krever en bestemt steinstørrelse for å arbeide 
effektivt elleT gi toppytelse. 

OppgaJ!en blir da ved selve sprengningen å 
skaffe steinmassene i den knuste tilstand og i de 
mengder man ønsker for å få den mest økonomiske 
drift. 

Man har da også i fjellskjæringer ingen annen 
utveg enn å gå over til salveskyting uten gryte
brenning, altså samme sprengningsmetocle som nå 
vanligvis anvendes i tunneler. 

Selve prinsippet for salveskyting vil være kjent. 
Problemet er hvorledes bor:hullene skal plaseres for 
at den utskutte masse skal -bli passende småskutt 
samt hvorledes selve skytingen skal foregå ved 
hjelp av intervalltennere. 

For å plasere borhullene i en salve riktig må 
man kjenne fjellets såkalte sprengbarhet som er et 
mål for hvor lett eller hvor tungt fjellet er å 
sprenge. 

For å tilkjennegi sprengbarheten benyttet man 
før betegnelsen «lett», «middels tungt» eller 
«tungt» fjell, men dette ble ofte en subjektiv og for 

Fig. :}. 

l'loler10/1reA.4- pr m 3
lje!I ved mQSh'//?/;or. 
.OJr,7m9, , lreMen K'Lf' 
solreskylm9 / /orA. 
/,/ 9ryle5_Prm9,11",J5 
/ Sj)l"'e/7_9.S/o// '123o 0o 
.i. L ude. leomzre • loo

-5. Bor/Jull "�ov • 
7ololl co. 7�% 

�------------- ---

Overdel/ 
I Gr:1/e .Zo % 5ol>'c 7% 

o't/1 1.3% 
(),:,p/ø/ oy /,on.� 01/er/id/ 
7Gryle 0,�5U .5oke0,!3� 

cft/1: 0 22 {k, 3 

6. Salve r.'>onc/. ;on 51 ;::;f 
M 

Fig. 6. 

lite nøyaktig betegnelse so111 man ikke kunne legge 
så stor vekt på. 

I Sverige har elet vært drevet ganske omfattende 
forsøk vedrørende sprengharheten og Fracnkel har 
i sin bok <<Bargspre11gni11gsprnble111» ko111111ct fram 
til følgende for111el for sprengharhet: 

hvor S 
V 

/-{ 

h 

d 

rnax 

= sprcngbarheten. 
= maksimal motstandslinje meter. 
= borhullsdyp i meter. 
= Jadningshøycle i meter. 
= borhullets bunndiameter i 111111. 

Formelen gjelder for bruk av vanlig clyna111itt. 
De faktorer som er av betydning for sprengnings
resultatet og som ikke er tatt med i formelen er 
søkt holdt konstante under 11røvesprenaninuenc. 

b b Forholdene på prøvestedene må altså være så 
like som mulig, f. eks. hva slepper og slag i fjellet 
angår. Ved da å holde et konstant f orhuld mel
lum de andre variable samtidig sum man etter
h_vert øker motstandslinjen til man får bumskudd
frnner man sprengbarheten, idet det siste skudd
som går bra bestemmer fjellets sprengbarhet. Sprengbarheten kan variere mellom 1 ou 6 således at I motsvarer meuet seigt ou vansketia fi"ellb b b og 6 meget lettsprengt fjell. Vanli<Yvis Jiuaer� b b� sprengbarheten her i landet mello111 1,8 og 3 forele aln · 1· t . 11nne 1gs forekommende bergarter so111•rne1ser ou " ·tt" k :::, o gram er, vartsitt og glirn111erskifcro. likn.

Ved forsøkene (se fig. 3) regner man med at alle liull med llll'.r enn I O <l gjl'.nstående er bomskudd.
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5,preo9a109 fe// 1· )�;'en 

� llcfndhs/Jn9 med !u/ldr1!/ 
� på s/u/;6ei>rr;!eN?n 

Ved solPt?s/r'c;ltn9 le/es 
sk111 som posseP 6esl 
/or loslemelocle/7. Losle
lr°,f'.o...5,/e/en er sålec/e:;
o"lr/ med 0,1t1 -1/m 3 

ffolr. omre9oel !ti �m 3 

eller Jr 5,- ;:,r t

F.!,g. 7. 

Det 111å dog vises et visst skjønn. Fraenkels formel 
er fremkommet veet at prøveskuddene er satt mot 
en helt fpi flate og hvor elet altså ikke er 1innspente 
forhold i fjellet. 

Kjenner man en fjellarts sprengbarhet kan man 
anvende sa111111e formel og lett regne ut den 
maksimale motstandslinje eller holdet 

Vmax = 0,02 . Ho.3 • /Jo,3 . cfo,R . S

når d og f-1 er gitt. Laclningshøyden li velges lik 
(0,7-0,8) H. 

Har man så funnet V re![nes 
1nax � 

Vanv = 0,8 V max 

for å være på den sikre siden. 
Avstanden mellom borhullene i rekken betegnes 

vanligvis mede og kan settes til ( 1,2-1,4) ganger 
111otstandslinjen, altså 

e = (1,2 - 1,4) • v atlv 

Dermed har 111a11 alle data for det borskjema 
man skal utferdige for salven. 

So111 eksempel kan vi ta en fjellskjæring med
sprengbarhet 2,0 - altså forholdsvis tuncrt f1·e11

b 
::, - orhullsdyp H = 4,0 rn, h = 0,8 H og bor-

hullets bunndiameter d = 30 111111.
Da får v· v 1 ,i,ax = 1,2 5 111, V = 0,8· 1 25 Ill 

0 , anv , 
= 1' m og e = 1 25 · V = 1 25 rn 

. . ' anv ' · 

Dette vil si et sprengstofforbruk av ca. 0,7 ka/m::ifast fjell. ::, 

Ved planlegningen av salvene er det ellers devanlig kjente prinsipper i sprengningsteknikken
so111 man gjør bruk av, nem I ig:

I. Bor hullene bør så vidt mulig settes vinkel
rett 11101 slagretningen eller sleppene. Denne 
regel må man imidlertid ikke følge slavisk, for ved 
enkelte bergarter, f. eks. i skifrige, men forholdsvis 
tette bergarter kan elet ofte være økonomisk å sette 
borhullene i slagretningen. Men borhullene og 
dermed sprengstoffet rnå selvsagt alltid 111est mulig 
plaseres i fast fjell. 

2. Sprengvirkningen, altså brytningen av fjellet
etter skudd skjer alltid 111ot na.�rmeste fri flate. 
Man må bare vc.ere oppmerksom på at nærmeste 
fri flate ofte kan være større eller mindre åpne 
sleppedannelser i fjellet. Brytningen mot nær
meste fri flate er elet prinsipp rnan benytter seg av 
Sc'i vel ved sprengninger i dagen som ved gruver 
og tunneler. Ved salveskytinger med tidsintervall 
mellom skuddene lar man derfor skuddene gå i en 
slik rekkefølge at et tidligere skudd i salven skaf
fer den nødvendige fri flate for det nærmest etter
følgende. 

Ved ren salveskyting uten brenning av gryte i 
borhullenes bunn blir utgiftene til borarbeidet, 
sprengstoff 111. v. større enn ved grytesprengning, 
ti I ele Is betyde 1 ig større. Ved Setesela Is banens 0111-
bygn ing er elet vinteren 1950-51 utført spreng
ningsarbeider både som grytesprengninger og som 
ren salveskyting uten grytebrenning. Resultatene 
av en akkord av hver sprengningsmetode fremgår 
av hosstående figurer. 

Av fig. 4 ser man at overfjellet ved grytespreng
n,ing er ca. 20 ';r av fjellet i linjen mens det veet 
ren salveskyting er bare ca. 7 ;'c. Videre ser man 
at boringstiden i t/m:·i ved salveskyting i dette til
felle er 80 r.;,. større enn ved grytesprengning og 

F'ig_ 8. 

fell i hie/J 1 
6r,a/,5J< froms/,/lnJ ay 1 

0med3Jlle 1h? u!loll 
6el! eller r!,/ 6/ / 
9J.enoom.s.f;cerm.9e11 
io/olr lreh'r omre9oel 
It/ tt/ ellerlrrfprl 
/ l/o';,d6or /;o'od/osl 
� /llo.sk.bor. 
.3. _., - lo/ldr,11.slk 
t/ _., _ __ ,,_ 
5: - " - sll'jJeslrro� 
, - -- &meo Zo 
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72 '1,at rna te rial trekken ved salveskyting er ca. 
større enn trekken ved grytesprengning. Disse 
forhold må man naturlig regne med. 

I fig. 5 er materialtrekken i de to akkorder tegnet 
opp grafiisk. 

I fig. 6 er såvel materialtrekken som opplasting 
oa transport av overfjellet omregnet til timer pr. ::-, 

m:i fjell etter kr. 5,- pr. time og summerer man 
disse faktorer for hver akkord vi,ser elet seg at 
salves,kyting er 0, 12 t/mJ eller ca. 15 % dyrere enn 
grytesp ren gn ing. 

Denne merutgift samt elet førnevnte forhold at 
borticlen pr. m3 ved salveskyting er betydelig større 
enn ved grytesprengning må man ved salveskyting 
vinne inn ved en mer rasjonell og effektiv arbeiicfs
cfrift, og det er lett å se at det er store 111ul1igheter 
for dette, idet man ved salveskyting unngår den 
tidheftend·e (og fra sikkerhets•synspunkt uønskede) 
grytebrenning og får en betydelig bedre arbeids
prestasjon ved opplastingen som følge av den 
mer småskutte masse. Resultatene hittil viser at 
salveskytingsmetoden er lønnsom og etter hvert 
sannsynligvis v;il •slå ut grytesprengningen helt. 

Fig. 7 viser en sammenl1ikning mellom to akkor
der ,hvor lastingen i begge tilfelle er utført som 
håndlasting med luftdrill på stubbebryteren mens 
skytemetodene har vært forskj-ellige. Vi ser at 
ren salveskyting alt i alt 1blir billigst, idet metoden 
skaffer den hens,iktsmes·sigste steinstørrelse. 

Fig. 8 viser en grafisk fremstilling av meclgåtte
timer pr. m3 uttatt fjell ved forskjellige clri,fts
metocler i fjellskjæringer, fra håndboring og hånd
lasting til maskinboring og •bruk av lasteapparatet
Eimco 20. Vi ser at tendensen til stadig laveretimetall er tydelig og timetallet vil sikkert synke
ytterligere under forhold hvor større lastemaskiner
kan brukes. 

Skyte- og lastemetoden må avpasses etter hver
andre idet sprengningen må utføres således at den
steinstørr·else som fåes passer til det lasteapparat
man har. 

Figurene 9, 10 og 1 I viser noen ·skisser som skal 
anskueliggjøre hvorledes ·salveskyting med bruk av 
elektriske intervalltennere kan utføres i gjennom
og sideskjæ11inger. Tallene angir numrene på de 
elektriske tennere og man kan si fjell·et bJrir skutt 
ut skivevis, trinn for trinn. 

Intervalltennere kan nå fåes i 11 numre, fra 
o til l O, og i to forskjellige utførelser, nemlig enten
med et intervall på 0,5 sekund mellom de respek
tive nu!llre eller med intervaller av bare en brøk
del av dette. Disse siste som kalles korttidsinter-

@ 

• 
• 

Fig, 9. 

• 

• 
I .2 3 
. . . 

valltennere eller ll!illisekuncltcnnerc, er for ticle11 
litt dyrere enn vanlige 0,5 sekunds intervalltennere: 
111en de skal etter erfaringene redusere rystelsen 1 

<rrunnen etter ,skytingen betydelig likesom massen h 

blir mer småknust. 
Salveskytingsmet-oclen kan også anven-clcs 

trange skjæringer og i grøfter (se f•ig. 12). Man 
lllå bare her spesielt passe på at hjørnehull avfyres 
etter midthull forat et hvert skudd skal få så frie 
forhold, dvs. så lite innspente forhold som mulig 
under brytingen. 

Jeg har kalt arl'ikkelen for: Nye _fjells_prent
ninismetoder i ver;byggi111r Som De vil ha :orstatt 
er elet eventlia ikke så meget direkte nytt Jeg har � b 

f . hatt å fremføre, det er nærmest en over øring av 
kjente skytemetoder fra tunnelsprengninger til 
sprenanina av åpne skjæringer med bruk av ele a b 

• 
I moderne hjelpemidler på skyte-, bonngs-, aste-

5olveslrytm9 med slendere 

lo 
�--.--· 

9 ' 

/ .... --.;--,
,,.- -7-·- -",,....--6- -·-, 
,,...--s--, 

,---·-, 
/ � 

,- -:,- - •- "" 
,,._-r-.... -·, 

/._ ·;- -•- -..___ 

To/kne bele9oer slr<.1ddenes 
!'e/r.lre/o�e 
lforneh"II el nummer eik_,, 
f'l'µll,foll I re-Men 

Flg. 10. 
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dkr ,n,#hull / /'d.hn. 

Fig. 11. 

og transportteknikkens områder. Det er selvsagt 
ikke rnin mening at man skal gå blindt inn for 
dette, men gjøre anvendelse av det i den utstrek
ning det finnes å være økonomisk riktig i hvert 

tiHelle. Man må også ta i betraktning at de gamle 
arbeidsmetodene i fjellskjæringene med tungt slit 
etter hvert går ut av seg selv. De passer ganske 
enkelt ikke med tiden og tidsånden. 

Men selv om hensiktsmessirre maskiner orr red-
a b 

skaper etter hvert tas mer og 111er i bruk, må man 
ikke glemme at det er de totale utgifter pr. m0 fjell

soJll rnan må legge størst vekt på, når det skal av

gjøres hvilken sprengnings- og lastemetode som 

skal anvendes.

Emnet ble senere drøftet av kursdeltakerne og laget som hadde til oppgave fl forme en konklusjon i saken ga følgende uttalelse: 

Smale 

u 
8 

6 
7 

5 

:, 

6 

z 

Tollen12 /;eltf9ner skuddenes r-eh'keroje -·----�- --- -· 
Fig. 12 

Anvendelse av maskinelt utstyr for fjellsprengning er avhengig av at bevilgningene har et visst minimum som må ligge høyere enn i dag skal en få en sammenhengende Of! effektiv utnyttelse av elet kostbare maskineri. -Det vil også kreve en annen og ganske grundigereplanlegging av de enkelte arbeidsoppgaver under hensyntagen til den forhåndenværende maskinpark i distriktet og som en naturlig følge: en hel omlegging av laste- og transportproblemet. Til bedømmelse av lønnsomheten i forhold til all annen boring og sprengning med vanlig grytebrenning har en for lite materiale til å kunne uttale seg. Regnes tiden med som økonomisk faktor er maskindriften over:legen .. En annen sak er at hc'rnctboring av seg selv etter hvert faller bort og at man må gå over til maskindrift uten hensyn til lonnsomheten. 
Originalt vegfondament 

l staten New Yorks vegvesens årsberetning for 1949 !levnes at det skal bygges en ny hovedveg over en strekning som i mange år er blitt brukt som avfallstipp. Detvar ugjørlig å ta bort alt det uskikkete materiale. Detviste seg derimot at ved å bruke en 50 tonn luftringvalsekunne tippen komprimeres omkring 1,20 m og ble da såstabilt at den ga en tilfredsstillende bæreevne for denvordende hovedrute.Vegen er ennå ikke bygd , men anlegget skal snart påbegynnes. 0. K.

LENGDEN AV OFFENTLIGE VEGER I NORGE 

PR. 30. JUNI 1951. 

Fylke 

Ostfolcl ..... . Akershus ... . Hedmark ... . Oppland .... . Buskerud ... . Vestfold .... . Telemark ... . Aust -Agder .. Vest-Agder .. . Rogaland ... . Hordaland .. . Sogn og Fjord. Møre og R.dal. Sør-Trøndelag . N-TrøndelagNordland ... .Troms ...... . Finnmark ... . 
Hele landet .. 

FYLKESVIS FORDELT 

Rits- I Fyl�es-
veger veger 

C=A+B D 
1
E=C+D 

veger Veger lvcg1engde 
Hoved-

I 
B,·gde- I Samlet 

km I krn kn1 k111 kn1 

546,7' 324,81 871,5 1165,6 2037,1 637,7 395,7 1033,4 1080,6 '. 2114,0 1304,5 306,3
1 

1610,8 2487,8' 4098,6 1310,5 294,5 1605,0 1277 ,7 2882,7 842,4 165,7 ' 1008, 1 1040,4 2048,5 412,3 383,5 795,8 520,91 1316,7 862,9 225,0 1087 ,9 1205,0 2292,9 660,7 236,8 I 897,5 941,9 1839,4 551,22 
656,4 893,7 949,7 1061,5 779,2 1056,6 1345,7 I 952,4' 1128,3 

115 952,4 

625,1 1176,3 1205,3 2381,6 339,5 995,9 1562,4 2558,3 435,6 1329,3 1711,1 3040,4 313,8 1263,5 1070,4 I 2333,9 530, 1 , I 591,6 2331,4 1 3923,0 244,3 I 023,5 1424.3 j 2447,8 125,3 1181,9 1876,1 · 3058,0 666,7 2012,4 1167,4 I 3179,8 296,81 1 249,2 734,2 I 1983,4213,5, 1341,8 25 0,0 i 1 5 91,8 
6123,0 :22015,4 J23052,5 45127,9 

Hele landet pr. J 30-6-1950 . . 15928,6 I I I 5875,1 !21803,7,22868,8 1 44672,5 1 Tilbakegangen i veglengden fra foregående år skyldesom legging av eldre veg. 
2 Hertil kommer 54,7 km som ikke er avlevert , men apnetfor trafikk. 
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Personal ia 

Ansettelser i ve1Jvcsenet.  

Ved ve,gad m in istrasjonen •i Sogn og Fj o r-dane cfylkC' ei· ing,'
n i0,· Q.la,v Sø,·bot ten an satt som aYdC' l i n.gs i n gen·iør av k l .  Il  og 
i n ge,n iør Atle Faleide i e n  led ig st i 'l l i ng  som i ngen i ør I .  

Ve.d vegadm i n is trasjonen i VPst-Agd e! '  .fyl lrn er nå,·ærC> n d ,• 
oppsynsmann II Arne Knibe ansatt i en le.d ig s t i l l ing som 
o ppsy nsmann I fra 11.  mars 1 9 51 .  

S o.m Kn·ibes Ptte rfølge r i fast st iM ing !' i· ansatt m i d l l ' l' t i d i:;  
o;,psy,nsmann I I  G unste in Q,;arstein.
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s ty reLsens a.skande 1 952/5'.3 av Byi-lt d i rekttir W. CarlC ' ,· i .  - O m
kabe

_Lbetong a v  Civ i l ingenjor S .  Gedda.  - Vilgdagal' i sbdra 
Sverige. - Från departement och ,·erk. - Bo,kn ytt .  - Fbr
enmgsmeddelanden : Frågor om ensk i lda ,·a.gai·. - Ur fackpre,;sen.  

Svenska Viigforeningens Ticlskrift nr .  9, 195 1 .
Innho, ld  · Traf ' k  l . l f . . 

J 
· l · o o <Hs al!ss1tuat1onen.  - Om fordonshastig-1eter aJ"; Trarr · E . -

. 1c ngm,,c>r J. E. John:slon .  - Grns,·agt, · kn·:.k 
l U. S A. av Va.ad · kt" E 
B. J.o�n-�o-n _ ; ' Ire 

, 
or · G. Almqui;st och Vaging, ·njci r  

ct · . J . .  . · gen i eg1 e l l e r  entreprenad '! av GE>ne 1·al-l l  e ctor G.  Malm _ V" �k . . . .. . . . . 
N . · ao onig1 essen 1 L rssabon a·: ove 1· 1ngf' 11Jor· '· Matern Sk .. · t . 
H E 

' · - · i·aip1g ry·�ll Ta.gen av Va.g,·ftrdskonsulcnt· Scaerros T " ' ll p E 
· � · - Ja' ossn ingskatastrofen av Civ i l ingenjbr· · Huben dick _ A.il t llt _ , , · · c ue . - IRF- nytt.  - Från r i.ks.clagen .  Fiå.n ·departem• t h R . _ 

en oc verk. - Forenin�srncdde lanclen : emi.ss,·ar o m  "·agtraf ikkungbre lsen. - Bokny�t. - Ur fack·pressen.  

Nummererte rundskriv 1951 

Nr .  52 .  12 .  jul i  1951 t i l  ye,gsjeifer og b.i lsakkyn dtge an-g. fo i·
h øye lse av ko"tgodltgj ørelsen og nattHle,gget. 

Nr. 5:�. 12. ju l i  1951 til ve,gsjefe n e  ang. pensjonstrygd for 
staten s  ai,beidere.  

Ni· . 54 .  12. jul i  1951 t i l  vegsjeifene ang. vederlag for s lep ing 
a,· ,·e gskraper. 

Ni· . ao. 24. juli 1951 t:Jil \'egsjefcr og b i lsakkynd ige ang. 
sk.\'SSI'P·gulatLYe,ts § 5. 

Nr. 56. :�o. ju l i  1951 t i l  fy lkesmenn og ,·e.gsjefer ang. ti -lskott 
ti! k o mmunale ,·e,g'\·okte i·e og ved l tke.holdsa i·be i dere.  Bevi lg
!t i n g  1 951-52. 

Nr. 57. .'ll. ju�i 1951. t i l  Yegsjefene ang. anleggsstatis,tikk. 
NI' .  58. 1 .  augu:,;t 1 951 til po l i t i mestre o,g b i lsa,kkyn digc 

:.i.ng. el :spensasjon for akse ltrykk og b re.d ele.  

X ?'. fi9. 7. august 1 f)51  t i l  \' • ·g-:-- j , · f ; · 1 1 • ·  a ng-. p l a n  f , 1 1 · fa:--:t • •  
\'f ·�dt ·kk, ·r  1 95:;-;j:{ .  

N r. 60.  :c august 1 951 t i l  Y 1 · f�.:.;j t , f , · r  l i :; b i l�akkynd ig + · ang.  
\' 1 · d Lakt · lsr· a.v d 1 · t  nyr• lonn�r, ·�u la t i \· . 

N r. G l .  1·. augu� t 1951 t i l  \'• ·�� j , · f1 • 1 1 1 '  a n g-. ...; n u b ruy t i 1 1 r; 
1951-5�. 

N r -. 62. 8. augu;-;t 1951 til ,· 1 · g;.:; j t · f, · 1 1 , ·  ang. :,.; i \· i t fo r:; ,·ar , ·t s 
an J 11oggsa rh,- id t· r. A,· ta l e ·  hr>�tc-nlnh · I � , - r. 

Nr. 6 : : .  1:L augu,; t  1 951  t i l  ,· , ·g:,;jd, ·n( ·  a n g. r iks,· , ·gT , ·d l i k , ' 
ho ld l ' t .  

:\" r. 6-l .  
fnl 'i 1 ';y0lsp 
t i J J ,-,gr,;. 

27. augu . ..;t 1 951  t i l  fy lk t ·�n, c · n n  o� ,;pgs j , · f, · 1· ang. 
[.L\' \'t ·gopp . ..; yn-::in 1 .- ·  n 1 1 ; · 11 1 • s  koslgod tgj,:>l't ·  l� t ·  og na t l -

i\T r. 65.  •L  .s , • p t, •n1b, · 1· 1951  t i l  Y1"gsj1 · f , ·n , •  ang .  ko1n p, · n�a-
sjons t i ! l , •gg fo r fviri n g- a,· 2 l i usho l c l n in g,, r. 

N r. 66. 5. sc · pt , ·ntb• 'r  1 951  til \·( ·gsj l 'f t · n , '  a n g-. l unn.s- ug 
arbr- i d s \' i l k,\ r 1· , ·d  s tatf'n,; ,·, ,gai·b , · i dsdr i f l .  V, ·g1·okt" n • .  Lunn 
un d'· r  sykdon1  og a rb1 · i ds lø� h t · t.:; t rygd .  

N r .  6 7 .  1 8 .  SP J}U"l:--r lb ( · r  1 95 1  t i l  \'Pg"Sj 1 · f , • 1 1 , •  a n g. � ? 1op lug-f1 ·;-; l 1 • r. 
M id l , • i ·t i d i �· standa r d .  

N I '. 68. 21 . s , ·pt 1 · n 1b , · r  1 951  t : 1  \'Pg . ..;ji• fp 1 ·  o� Sta l i ·ns  b i l�ak
ky 1 1 tl igP ang. r·, \g-n!-ikap \'' · d k on 1n 1 1 · 1 1 U , ·  ka.p .  7 17 . 1 . L,1 1 1 1 1 i ng-i · r. 

Nr ·. G9. � - oktohr · r  1 95 1  t i l  v i · g...;j , · fr rH ' a 1 1 .:; .  l o \· 0111 ;" nd r ing 
i b . · s l ( · n1 1nt · b ( ·n  on1 br-d < · r ia.g1 • n .  

N r .  70. 22. o ktobr> i· 1 951 t i l  ,· , · g-sj , · f , • r  ng b i l sak.kynd ig , ·  ang.  
! 1 l C 'drC 'gn ing a,· m i d l < - rt i d i g- tj< · n 1 ·., t" i m, ·d l lold a 1· pvnsjon.-;
lo\'C'nS � 19. 4 .  l t 'd c l . 

N,·. 71 .  22. okLOlJ i ' r  1 951 t i l  ,·.,gsj, · ff ' r  og bi lsakk,·nd ig-, •  ang. 
1·0gu lati,·<' t  fo,· off, ,n t l ig<' tj0n<'stc nu ·nns  skys·s- og kostgn d t
gjørc lsL· . � 17 om t i l l , •gg3axgift for l lotr • l lopphold sum i kk•' 
c,,·c- r,;tigr· r Pt  d øgn. 

N ,· . 72.  26.  ok.tolwr 1951 t i l  ,·,,gsj<':fPn<' ang. P<'nsjonstrygdPns 
o..-crta.kP· lse  a\· de pcn:-;j o n t · r  m.  \' , son1 t id l igf ' l'P har pah ,· i l t  
! ' ik,;\'cg,·cll I i keJ10 I d<' t .  

NI ' .  7 : l .  27.  o ktob<> i · 1951 t i l  ,·<'gsjdr nP ang. u tbr la l ing- a ,· 
l ønn in gr- r t i l  vPgadn1 i,n ist r ·asjon 1 ·n  i d bi t l ' i ktc• 1 u • . 

Nr. 74. 12. no,·,,mb<' I' 1951  t i l  fylkesnwnn a.n.g. p0 11 .sjons-
t r ·ygdt'n fo l' sta t,,ns arlw·icl<'n'. Spørs.rn:'tl om c· 1· 0 11 tuv l l  ut,· i cl , • ls,' 
av tryg.d<' ns  ormfang t i l  ogs!'t il gjr• l cl<' al'l)(' id , •n ,  \'Nl fy !k"n,·:, 
og hr• rr e clskommuiwncs n•ga PIJP i dsd ri ft. 

N r. 11 M. 1 0. j u l i  1951 ti l po l Ltinws t r<" og statens b i lsak
kynrl i gP ang. b.i lfordelin g, ,n .  

Nr. 42 M.  19. jul i  1951 t i ,! s tat011s b i lsakky ncl igL' ang. Ti a l,d 
1·, • tn i 1 1gS \'iSf'l'f'. 

S n l'. -1:1 M. 2. august 1951  t i l  fy l kPsmPnn.  H•gsjPfcr,  po ! i ti
nl<'.,t l'<' , ska Ltefogclcr, l<'nsmenn .  samfp1 ·ds!' lskonsuknter og Sta· 
tro ns b i lsakkynd ige ang. ,·Pgaq;-i.f tcr og P kstra o nl i nær a\'gift 
av bPns i n .  

S 11 1'. 4 4  M. 2:J. ju l.i 1951 t i l  fy l ]((•smpnn.  \'CgsjeJ'cr. pol. i t i
mestr<' , samfe r.dsels konsulc n te i· o g  Statf'ns b i lsakkyndige ang. 
\mporten og ford0 l i ngen av bussundPrsl<' l l  og laste,b i lund<'rntel l .  

Nr. 45 M. 2:J . juli 1951 til  vegsjefe, · ,  po l i t imestre og Statens 
b i lsakJkyn d.ige ang. bi ·uk av Scotr.;h l i te iskdcnfor r<'flC ksglass 
på ba,kskjcrme n pi sykler. 

Ni·. 46 M. 2:1. augus t 1951 t-i l pol itimestre o g  S tatens b i l
sakkyndige ang. und<' rstPllnummer pil t i lhengere. 

S nr. 47 M. 2�. august 1951 Ul po l i t i mestre og skatte.fogder 
ang. i.nnforcl ring av Yeg- og konlro l la,·gift av ikke bensin
d re,vne kjøretøye r. 

N r. 48 M. 5. S!'ptembPr 1951 t i l  fy lkesnl<'nn .  po l i t imestre og 
S tatens bi lsakky.nd·i.ge ang. transport a,· Sivi lfOrn\'arcts per
so ne'11 på l astebil .  

Nr. 49 M. 10.  spptember 1951 t i l  po l i t imestre, v,·gsjc.fe i· og 
Statens b i lsakkyndige ang. nummerse r ie ,· for registrering a 1· 
motoi1kjøretøyer. 

Nr. 50 M. 12. se.ptcmbcr 1951 t i l  ,·eg.sjefer, po l i t imes tre og 
Stll.tens b i lsak.kynd ige ang. rutebiler.  U.t,·end lg og innvendig 
reklame. 

Nr. 51 M. 18. se,ptember 1951 t i l  vegsjefer, po Htimestre, 
samferdse lskonsulente1 · og Statens bi lsakkynd ige ang. owr
s i kt o,·er runds-kr iv  fra Vegl i clektorate t, B i lavdc! i,ngen i 1950. 
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