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Bitu111inøse veo-belegnin o-er t, t, 

V c<f- on- konununalteknisk kurs i Dansk ln
b
c·renjorforeni ng
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Mandag morgen den 5. november 1951 molte 
I 2 forventningsfulle norclmenn opp for å c\el1R 
i ovennevnte kurs, og ele ble ikke skuffet. C:,-'\ vel 
foredragenes innhole! som arbeidsgruppens tilreite-
lelwelse av ·hele kurset lå på et meget hoyl nivå. 

bh � 

Uten forkleinelse for noen kan elet vel sies at ved 
slike tilstelninger er elet sekretæren som bærer 
hovedbyrden. Når deltagernes ønsker og behov er i 
ele arader forutsett som tilfelle var ved dette kurs, 
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så skjønner man uvilkårlig at her har avdelings-
ingeniør A. 0. Malvig, Vegdirektoratet, Køben-
1,av,n, hatt, ikke bare en, men mange fingre med 
i spillet. Deltagernes antall oppgis til hele 290. 
50111 vanlig var ingeniører fra ·de ØV[ige nordiske 
)and innbudt. Det som uvilkårlig må imponere en
nordmann er elet betydelige .antai'I av meget gode
foredragsholdere som danskene alltid kan mobili
sere v,ed slike kurs. Såvel blant de praktiser.ende
veo·i,n gen i ører som b I ant entreprenørene fin nes der
ei/'rekke ingeniører som åpenbart har komplettert 
sine omfattende praktiske erfaringer og iakttagel
ser med rett dyptgående teoretiske studier.

Kurset var denne gang viet utelukkende til be
handling av biturninøse vegdekker. Der ble ialt
holdt 7 foredrag. For hvert foredrag var der på
forhånd utpekt en hovedinnleder for -diskusjonen,
som forøvrig var svært livlig, og mange av tilhør
erne deltok i d,en. Da foredrag og diskusjon fant
sted både om formiddagen og ettermiddagen, for

melig «struttet» deltagerne av foring med veg
vitaminer, og for å sette kronen på verket er del
taaerne allerede ·nå i begynnelsen av februar blitt 
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tilstillet en bok pa 220 sider med gjengivelse av 
foredrag og ,diskusjonsinnlegg samt tilhørende 
hefte med illustrasjoner på 56 sider. La elet være 
sagt med ,en gang at hvis man ikke allerede har 
sikret seg denne bok så bør man skynde seg. Den 
er utgitt på «Teknisk Forlag» (A/S Dansk Ingen-

Overingeniør Holger Brudal 
DK 625.S5 

iørforenings Forlag) Ingeniørhuset V. Farimags
gacle 31, København V. Den koster kr. 22,-. 
Bokens titel er: «Biturninøse Vejbelægni,nger». 

Den som skal referere dette kurs er r.ærmest 
fristet til å si «Les boken selv.» Hermed gir jeg 
ordet til hver især av foredragsholderne. dvs. 
ordene er delvis temmelig fritt gjengitt, delvis 
direkte sitert. 

Foredrag A. 

Foredragsholder: Overingeniør, cand. polyt. 

Rud. R. Frederiksen. Emne: Fabrikasjon av asfalt
pulvermaterialer m. v. 

Da man for ca 20 år siden så smått begynte å 
anvende pulverasfalt omfattet begrepet pulveras
falt i hovedsaken et rett finkornet, graduert materi
ale med en virkelig pulveraktig konsist,ens. I dag 
forstår vi ved asfaltpulverma teriaile en lan a rekke b forskjelligartede bla.neiinger av asfalt og stein-
materiale. Pulverasfalt omfatter således i daa

b materialer fra fineste sortering 0-2 mm. inntil
grov,e materialer med maksimal kornstørrels,e helt 
opp ti,! 20-30 mm. 

Mengden av produs,erte masser er steuet fra ca 
b 

30 000 tonn i 1936 til ca 535 000 tonn i 1950, og 
meget tyder på at den var ennå større i 1951. 

Foreningen av asfaHfabri'kanter ha,r gruppert 
pulv,ermaterialene -ett,er ste-inmateriale oa ,1sfalt1nn-

• b hold. Der er 3 hoveclgrup,per, nemlig:
Gruppe I. Materialer, i hvilke steinmaterialet be-

står av ren knust granit og finer. 
1. o-x mm. med minst 6 % total bitumen.
2. y-z » med høyst 5 %
3. y-v » med høyst 4,5 %
NB. y skal være > 2 111111. 

z » » < 20 » 
V » » > 20 »

» » 

» »
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Gruppe li. Materialer i hvilke stein 111a te ria let 
består av uknust singel, ral, perlestein eller lign. 

I. 0-x mm. med minst 6 1< asfalt 
2. y-z » med høyst 5 o/r » 

3. y-v » med høyst 4,5 '1r »

Gruppe I I I. Materialer i hvilke stei11111atcriakt
består av en blanding av ren knust granit l)g grus-
gravstein. 

l. 0-x 111111. med minst 6 (ir asfalt 
2. y-z » m ecl høyst 5 9'r » 
3. y-v » med høyst 4,5 '1r »

0-x omfatter materialer som f. eks. 0-3, 0-5 ll/..;
0-10 mm. y-z mm omfatter åpne bunnlags
materialer, i elet y er minst 2 mm og z høyst ca
20 m 111. 

y-v mm omfatter de mere r.rrovkornecic bunn-a lagsmaterialer, grusbetongmaterialer og lign. idet
Y fremdeles er minst 2 111111, mens v kan anta størrelser opp til 30-35 111111. 

Man søker å oppnå en bestemt ideal kurve etter ligningen Y = c · kCJ. V er vektprosenten av materiale mindre enn k, hvor k er kornstørrelsen, c eren konstant, som er bestemt ved at y skal være 
I 00 når k er = maks. Størrelsen q settes ,lik 'I� eller for grove,re materialer %. 

Da man vanligvis kommer til å mangle nlle av
det aller fineste materiale, er det n0dvendig a tilsette et såkalt fyllstoff, som er et materiale medkornstørrelse mindre enn 70 11 __ 

Det er av den aller største betydning at fyllstoffet er av den rette karakter oa det er mcuetviktirr a ' b n b t man velger elet rette selv 0111 det skt1llebli kostbart. Som gode fyllstoffer reaner man nul-verisert hård kalkstei·n, sement orr li:n. I ele siste 3-4 år er asfaltrrrusbet�•nrr som horerinn under gruppe li kornmet\terkt til 
0

anvendclse.En g�d kornfordeling har her særlig betydning ciafork1l111gsevnen hos ele rett runde, uknuste matc·ri
aler ikke er så stor som for knuste materialer. Der
vil være grunn til å nevne ele såkalte ru beleu
ninger, dvs slit�clekkematerialer med kornstørrel;e
på 10-20 mm eller 6-12 111111. Disse materialer
utlegges med 30�40 kg pr 1112 ovenpå et strølag 
av alminnelig pulverasfalt 0-3 111111 i en tykkels� 
av 5-10 kg pr 1112 . Etter at vi når har behandlet 
steinmaterialet skal cien annen, viktige komponE:nt, 
bindemidlet, omtales. Som såcfant anvencl2s alltid 
en bløtgjort asfalt, hvilket oppnåes ved tilsetning 
av olje. Man skjelner mellom tluksasfaltbitumen 
som er varig bløtgjort og cutbackasfalt so111 er 
bare midlertidig bløtgjort, dvs med en lettere, 

flyktig olje so111 etterlla11dL·n iorda111pcr. s;1kdes at 
hekgningen herdner. 

Tilsetningen av asfalt varierer fra 4 'r for de 
!!;rnveste materialer til 7 /1 8 �; f1H ele lliL'S! iin
kornige pulverasfalter. Ashlitprnsentcn hor var ine:� 
etter trafikken. Sterk og tun,!.;' trafikk krever 111i11dre 
;:is f a It i 11 n lrn I el enn I ett 1 r ; lf i k k. 

Alle ele stcinrnatcrialcr vi har her i la1Hkt ( [),111-
111ark) er hydrufilc. Et av de beste midler 11wt van
nets skadelige virkning er den grundige tor 1 :ng 
som fort:tas i hlanelevt:rket. I vanskelige tilkiler 
kan 111an tilsette kkhdorhcelrende stofkr. 

Hva blandeverket ;lllgår skal nevnes at der ,d'tc 
innskytes en nedkj0lingstrorn111i:I 111el10111 t0rre
tro111mele11 og blanderen, saktles at stei11111aterialcts 
temperatur senkes til 50-(i0° C. Dette kan være 
ønske]i1r hvor man arbeider med s11csielle cuthack-

t-> 

asfalter hvis olje ikke tttlcr sterk llJlpvar111i11g. 
Kapasiteten av et blaneleverk var tidligere fra 5 

til l O tonn pr ti Ille, hvilket var rikeli.� til f()rsyning 
av flere hånclutleuujnasJau. I dag foretrek ker 111311 

:-,,-, M ,.., • 

I 20 til 40 tonn pr tillle eller ennå slvJrrc. Anskaffe se 
! . 1 . f 1 ,·asfalt av ( c 111oderne utleu<r1nusn1as <1ner or pu vi.: '· 

('°"I('") t-> 
pr111.:,d utleggingskapasiteter på 200 a 300 10111\ 1

dau har hurtiu <rJ· ort de eldre ank•Hr fCJr s111• · ,.., ,.., ,.., t-,,-, ,, an påvente av de st0rre blandeverk forsøk.:r i.;._ 

rnicllertidiu å øke dt: for hånden værende l)]anl c 
,.., 

1\1 verks kapasitet pa forskjellig måte. Innf�Jrelst: ' 

varmeisolerte siloer har betyclcl meget. . 
Et par ord 0111 kontroll av de ferdige produktei.

En konstant Jaboratoriemessig kontroll av de ut

leverte materialer er nødvendig selv 0111 sådan k,111-

troll først kan skje etter at varen er utlevert og 
anvendt. I laboratoriet undersøkes først og 1're111st 
asfaltinnholdet, idet kontroll hermed hindrer større 
systematiske feil, f. eks. ved avveiing av bitu111en 
og steinmaterialer. Likeledes bør kornkurven for 
steinmaterialet undersøkes, hvorved hl. a. den :ik
tige fillertilsetning er under stadig kontroll. 

Såvidt foredragsholderen. 
Til opplysning for ,norske lesere skal h-:111erkes 

at benevnelsen crranit i de her refererte danske 
foredrag har enbhelt annen betydning enn den i 
No11ge benyttede, geologiske. Knust granit omfatter 
eksempelvis knust overstørr else i et grustak hvor 
en re1kke forskjellige bergarter kan være represen
tert. 

Diskusjonens innleder var vegingeniør, cand. 
polyt. Th. G. Johnsen. 

Av hans innlegg skal medtas folgende: 
Angående fyllstofftilsetningen er der '21 punkt 

sum jeg gjerne vil berøre, og det er spørsmålet om 
111a,n bør sette fyllstoffet til, fø.r eller etter binde-



Nr. 10 7952 NORSK \/EGTIDSSKRIFT 165 

111icllet. utenlandske fagtidsskrifter har jeg ofte 
sett at det anbefales å tilsette fyllstoff et til �ist, 
da man i motsatt fall kunne risikere at elet bemek
ticrer seer en for stor del av binctcmidlci pl: det 

b h 

grovere steinmatcrialets bekostning. Jeg tror imid-
lertid at man her i landet i alminnelighet setter 
fyllstoffet til før bindemidlet. Meningene er åpen
bart delte på dette område. 

Når en tcppebelegning er uHagt, skal lerclselen 

ta seg av den endelige komprimering og elet kan

den kun gjøre så lenge der ennå er noen varme

i luften. Det forstår man best niir man tenk,er på,

at ved ele temperaturer som belegninger har på

veaen fordobles viskositeten av bindemidlet for 

lw:r gang dette avkjøl-es ca 5 ° C, når det tales 

0111 asfalt- eller cutbackasfaltbitumen. F,n tjære

fordobles den e-ndog for hver ca 4° C. 
Når man avkjøler en teppebelegning fra 25 ° C 

til o° C, blir bindemidlets viskositet altså ca 
2:i = 32 ganger så stor, og man ser lett at ferdse

lens ·komprimerende innflytelse går i stå nftor vin
teren kommer. 

Det beste tidspunkt for utleggingen er derfor 
tvilsomt først på sommeren, så beleg-ningen har LI . t . 

tid til å bli tilstrekkelig .te t 111nen etteråret setter
inn med kulde og fuktighet. I praksis strekker
sesongen for utlegging seg imidlertid til hen på
etteråret, og en belegning utlagt så sent har fått en
dårlig start. For så vidt mulig å hindre regnvannets

skadelige innflytelse på en for porøs belegning kan
11 benytte den gammelkjente metode som kalles

ma . . 

f S,ealina el,ler man kan ty til klebetorbedrincrs-or o o' � 
midlene. 

foredrag B. 

F ored ragshold er: Amtsveginspektør, siFilingen
iør Peer Holm. Emne: Aabenraa amts vcgvesC'ns
as/alt pulve rf abrikas jan.

!. Innledning. 

Aabenraa amt inntar en særstilling blant landets 
amter med hensyn til kjørebanebelegninger, idet 
det vel i øyeblikket er det eneste amt hvor prak�isk 
ta,lt al,le landeveger er belagt med tepper. Stillingen 
for landet som helhet er i følge den siste JV V cj
laboratoriet utgitte kJ. ørebaneforteunelse slik atb ' 

kun ca 24 7c av landevegene for øyeblikket er 
teppebelagt. - Men de teppebelagte strekninger
er jo i rivende vekst over hele landet. 

Av bivegene i Aabenraa amt er ca 100 km asfal
terte, og dette er også alt sammen med teppebe-
legninger. 

-
----------------

Aabenraa amt inntar enn videre en særstilling 
blant landets amter ved at det etter hånden er blitt 
det eneste amt som fremstiller og utlegger teppe
belegningsmaterialene selv, og dette såvel til amt
ko111111unens som til sognekommunenes bruk. 

Årsaken til den -nesten 100 %'s utbredelse i 
Aabenraa amt av teppebelegningene på et tidlig 
tidspunkt av .denne belegningstypes utviklings
historie, ligger i det forhold, at Aabeniraa amtsråd 
all·ernde i I 932, da teppe be legningene begynte å 
dukke fram, anskaffet et asfaltbetono-blandcanleau 

b bb' 

som man siden har supplert med diverse anleau oa 
bb b 

drevet i de 19 år som er forløpet. 
Jeg skal kort gjennomgå utviklingshistorien for 

verket. 

li. \! erkets utviklingshistorie 1932-195 J. 
Asfaltbetongbla,ndeanlegget ble oppstilt i Bjæ:-g

skov ved hovedveg I 0, ca 11 km syd for Aabenraa
i 1932. Den første blander var en 2-valse blander
som kan blande 1/� tonn av gangen.

Det første år bestod drivkraften av en traktor 
men året ·etter, 1933, ble der installert elektrisitet'. 
og det tredje år ble anskaffet enda ein blande
maskin - en horisontalblander på 1h tonn. 

De første belegninger verket utført,e på lar;de
vegene i Aabenraa var - dessverre må man nå si 
- tjærebetongbelegninger. Disse tjærebdoncrbe-
1 

. b egninger er - elet må man inn.rømme _ ytterst
holdbare, men de krakel,erer likesom de gamle
�sfaltbetongbelegninger man ennå har rundt 0111
1 landet fra 20-årene. På grunn av krakelerinuenekan man ikke legge et nytt slitelarr av pui ::,,f 1 o • 

::,, , veras a t pa tJærebetongen, i det revnene slår igjennom. 
Det var c'.og kun i et par år man utførte tjæreb� tong - visstnok kun i 1932 og 1933 - deretter

g tkk man over til cutbackasfaltbetong.
Den vider·e utvikling bestod i at man anskaffet

lastebiler, i alt 7 stk. , til bestridelse av utkjørsel
og hjemkjørsel av materialene. 

I 1950 ble verket utvi,det med et fluksing·sanlegg, 
og man anskaffet en utlea,ainasmaskin - den 

bt, b 

amerikans1ke «Adnun». 
Anskaffelsen av ut,leggingsmaskine,n siste år ga 

støtet til en omfattende utvidels·e av verket m. v. 
i løpet av vinteren 1950/5 J. 

Verket ble utvidet til dobbel kapasitet ved at man 
anskaffet ytterlige,re en tørretrommel og ytter
ligere en elektromotor, således at de to gamle 
blandeanlegg man hadde kunne arbei.de på samme 
tid. Man utvidet også det nye fluksi·ngsanlegg til 
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a) flui,sing (varigere bløtgjøring)
sarn t

b) cutbacking ( micllerticlig bløt
gjoring).

De bløthetsgrader av den fer
c.liae asfalt hvilke man ønsker [1 b 

oppnå ved den kombinerte fluk-
sina oa cutbackine- er ele i Dan-1:, b � 

'ID n
smmATERIA<(P 

ø. ST0fl[MMERU( 

· y
M!ll[/10�1! 

I =--

mårk sedvanlige, nemlig: 
� URP{NT111 � 

' I fUIUY,'ITlfl( � I) for asfalt til pulvermateriale
framstilling: Smeltepunkt K
& R, 19 °-21 ° C.

Stenbehandlingsanlæg 
( Stone processing plant) 

·B/andeanlæg · Asfaltbehandlingsanlæg 
I!( Hixing plantJ/Jl ! (Asphalt processing plant) Il 

,-1G(, 
S!Ollt. 

2) for asfalt overflatebe!1andli11g:
Viskositet på 60� 70 sek. i
tjæreviskosiinetret ved 30° C,
og endelig

J.omRA ANT5 VUIN5P[KTORAT 3) for asfaltol (til klebing av nye
slitedekker til gamle dekker): 
3 E 0 (englerglader). Fig. 1. 

dobbel kapasitet og anskaffet dampanlegg til opp
varming av asfalt,en. 

Ennvidere anskaffet man tipp til lastebilene.
Men denne utvikling som ble satt i gang som

følge av anskaff.elsen av utleggingsmaskinen, er
ikke avsluttet ennå. Man skal ·e,nnå ha anskaffet
siloanlegg. 

Utvj,klingen vil sannsynligvis ytterligere medføre
at man må innrette dampvarmede cisterneanlfgg
hl mottakelse av asfalt i bulk, cia emballasjeas
falten muligens vi'! forsvinne fra markedet her
hjemme, og man må i så fall formentlig ogsåanskaffe tankbiler til t,ransport av bulkasfalten frabane ·eHer havn ti,] cisternene ved verket. Arrangementet ved blandeverket framgår avfig. I. 

Steinmateriale.

Som stein materiale har inntil 1951 utelukkendevært brukt såkalt lokal, re.n knust granit. Nå harman måttet begy,nne å ta material,er fra Bornholm.Det lokale steinmater.iale er store overstei·ner igrustaket. Syklonstøvet er blitt benyttet som filler.For slitedekker anvendes 0--5 ,og 0-6 111111
s tei·nma teriale. 

For bunnlagsdekker anvendes 5-10 og 10-20
mm steiner. 

Bitumen. 

Som utigangsmat-eriale er blitt be1J1yttet asfalt 
med penetrasj,on 200 (A. 200) og 300 (A. 300). 
Derimot .er ikke benyttet A. 1500. 

De 2 nevnte asfalter bløtgjøres ved: 

Asfaltolen fremstilles ved en ren cutbacking�pro
sess med A. 200 som utgangsbitumen, mens de 
2 førstnevnte ved en kombinasjon av fluksing og 
cutbacking. 

de: De til bløtgjøring.en anvendte oljer er folgen 
I. Den olj'e man anvender til fluksing �r ant:a-

1 accenO'lje ( den tyngste og minst fordal11Pe. 
1t> 

. d destdla-
av de oljer, som fremkommer ve 
sjon av tjære.) 

. 1 11. Den olje som ainvencles til den mere 1111d er
tidiae bløto-jøring - cutbacki-ngen - er

t> 
0 

. . J' solllhovedsakelig mellomolje ( en tJæreo je 
destill,erer over mellom 170° og 230° ). De�
anvendes til cutbackingen (av fluksasfalt) t1.
bruk ved pulverasfaltframstillingen.

III. Den olje som anvendes til cutbackingen pv
fluksasfalt) til bruk ved overflatebehandllng, 
er mineralsk terpen ti-n ( som har ·kokepunkts
in terval,Jet 150°-200 °) eller undertiden 
traktorpetroJeum ( som har kokepunktsin ter
vallet 150°-300 °). 

IV. Den olje som ska·! anvendes til dtn rent
foreløpige bløtgjøring av A. 200 til frem
stillina av klebemidlet asfalt,ol, er klar

b ublandet bensin (som har kokepunktsinter-
vallet 50°-200°).

Av ele nevnte oljer er dog kun antrasenoljen og 
me·llomolj,en tjæreoljer, og man har vært nødsaget 
til å anvende mineraloljene (petroleum, terpentin 
og bensin) til de.n mest midlertidige bløtgjøring, 
idet de lettflyktige tjæreoljer dvs. de som destil
lerer før ca l 70° C) ikke har kunnet fremskaffes. 

Såvidt foredragsholderen. 
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Den okonomiske side 1
1ed blandeanlegget. 

Denne del av foredraget med clc-11 derpå følgende 
diskusjon vil unclertegnecle, av lett forståeiige 
grunner, ikke referere. Man måtte i såfall gjengi 
setning for setning i sin helhet. J\!\ens foredrags
holderen ved sine framlagte kalkyle,r 111ener å ha 
ptvist store besparelser sam111enlignet 111ecl hva 
arbeidet ville ha kostet hvis elet skulle ila vært
utført av entreprenører så 111ener disse på sin side

at eieres avanse ikke er mer enn ri111elig.

Jeg vil meget anbefale leserne å ,lese foredraget

0 c_r diskus1· onen i sin helhet. 
b 

Foredrag C. 
Foredragsholder: Sivilingenior Rasnws Oluf 

Andersen. Emne: Utførelse av pulverbetegninger

samt grusasfaltbetegninger og disses egenskaper.

Etter !1 ha påpekt de fordeler som en teppebeleg
ning rnenes å ha framfor en overflatebehandling
1,:n111111cr foredragsholderen inn på ,hsakenc til rela
tivt 111ange mindre gode resultater etter krigen:
Han sier herom bl. a.: 

feilslagene viser s-eg som regel om� etteråret 
0a tidligst på vinteren, hvorfor den oppfattelse

b 

bredte seg og vant tiltro, at ,de mange skader
110v,eclsakelig må.tte før·es tilbake til ele nye bitu
niensorters ringere motstandsevne overfor vann
trengning.

Det er mulig, - ja sannsynlig - at forklaringen

i Jllange tilfelle virkelig må søkes i denne omsten

dighet; men jeg kan ikke _la være å peke på et
par andre problemer_, som Jeg tror l:ar vært med
virkende eller kanskJe endog hovedarsak til kala
m i te te ne. 

Som bekjent er etterspørselen etter astaltpuiver 
steget 111eg,et sterkt i etterkrigsårene. Så å si samt
lige sognekommuner i landet er begynt å interes
sere seg for de «sorte veger». 

En slik utvikling kan naturligvis i og for seg
·J<un glede en «teppebelegningsmann», og den
cr!eder iallfall fabrikantene, som kanskje enda ikke
selv er h,elt uten skyld i den «pulverastaltfeber»,
som har g,repet sognekommunene overalt i landet.

Den øked� etterspørsel betyr naturligvis en for

øket belastning av produksjonsapparatet, e>g fram

komsten av de mange utleggingsmaskiner har yt
terligere akcentuert denne utvikling.

Det betyr i praksis at produksjonen av pulver
materialer forseres, og en forsert produksjon fører
nødv,endigvis til en mindre effektiv kontroll med de
utgående materialer.

Navnlig går det lett utover materialenes torring 
og blanding, og dessuten medfører nattarbeide og 
opparbeiding av materialer på mere ·eller mindre 
veloppvarmede (eller velisolerte) siloer ofte a� vi 
får levert asfaltpulver som under hensyntagen til 
det anwndte bindemiddels viskositet er v.:rnskelitr t, 

- for ikke å si umulig - å utlegge på tilfrcds
stillencle måte.

Dette - i forbindelse med mano·ler ved stein-
::, 

aggregatets art og graduering - er - etter min 
overbevisning - hovedårsaken til mange mislykte 
pulverberegninger. Navnlig steinmaterialets tørring 
er av clen aller største betydnino- for et o·octt 

b b 

rcsu I tat. 
Ennviclere uttaler han som sin overbevisnmcr 

::,, 

bl. a. at mange overveielser vedr. klebeforbedrende 
midler til varmt framstilte belegninger har vært 
helt overflødige. 

M. h. t. utførelse av avrettingslag i forbindi:lse
med legging av nytt slitedekke framholdt fore
dragsholderen at avrettingslaget burde ligge under 
trafikk minst ett år før slitedekket ble taut 

b '  

I Odense amt har vi da oaså i stort omfana b b 

utnyttet avretningen som en selvstendia vedlike-::, 

holdsmetode uten øyeblikkelig tanke på et fram-
tidig slitlag, og vi har erfaringer for at en avrettet 
kjørebane, hvor den gamle overflatebehandlede 
kjore�ane titter fram i alle vegbanens topper, for 
ele nundre landevegers vedkommende kan ha en 
levetid av 5-10 år uten vesentlig utbedrintJs-
arbeide. 

0 

. Hvi:' man vil utnytte en slik awettet kjørebane
i en �.rrekl�e,_ bør man dog sikkert anvende ren
knust gran1t i pulvermaterialet oa i'kke '0111 . . ::, , ,, man
JO g?dt kan gJøre hvis pulverbelegningen kommer
hurtig etter, anvende et pulver som delv;s består
av grusgravsmateriale. 

Fra avrettingen er der kun et lite sprang til en
vedlikeholdsmetode som i de senere år har vunnet
en betydelig utbredelse her hjemme og som .danner
en over(Ja11a t1·1 de ti· 1 . ::, o egen 1ge pu verbelegnmger. 

Hos oss kaller vi den overtrekk, andre steder
betegner man den visstnok som «avrettende over
f ladebehandl in a» 

b 

0.en adskiller seu fra ele ea .entliae avretnine-slae-
o t, b � � 

derved at man ikke på forhånd oppsøker og inn-
tegner vegbanens lave partier, me,n straks utsprøy

ter klebemiddel på hele kjørebanearealet (idet dog

natur li avis hver veO'halvclel behandles for seg) og
::, /;) 

deretter påfører en slik mengde pulvermateriale at
toppene nesten skrapes, mens hulhetene utfylles,
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Til overtrekk anvendes meget varierencle mate
rialmengder. 

Jeg har sett lagtykkelser anvendt, svarende til 
et så lite materialforbruk som 7-8 kg/m2 , hvilket 
ubetinget er for .Jite, idet klebelaget da vil slå 
igjennom på sto-r-e deler av kjørebanearceaJ.et og 
gjøre vegbanen glatt, likesom man ikke oppnår 
noen særlig betydelig jevnhetsforsøkelse. 

På ,den annen side kan man undertideil se an
vendt materialmengder helt op,p til over 20 kg/m:?, 
hvilket må sies å være for meget, idet man da utvil
somt vil stå seg v,e,d å foreta en alminnelig avret
ni·ng etterfulgt noen år senere av en pulverbeleg
ni.ng. 

Mine erfaringer går ut på at man ikke bør 
anvende mindre enn 12 og ikke vesentlig mere enn
18 kg/m2. 

Innenfor disse rammer har den beskrevne ved
likeholdsmetode si,n berettigelse som en behand
lingsmåte, som med en forholdsvis beskjeden ut
gift betyr ,en stor forbedri,ng av en vegs utseende
og jevnhet. 

I Odense amt utføres overtrekk som regel med 
et materialforbruk av 15-18 kg/m2. 

Foredragsholderen behandler en rekke detaljer 
vedr. forarbeider og utførelse av vegdekker under 
anvendelse av asfaltgrusbetong og «egentlige» 
pulverbeJegninger. 

Vedr. pulverbelegningen utta,J.er foredragsholde
ren bl. a.: 

De egentlige pulverbelegninger framstilles, som
D,e jo har hørt i de foregående foredrag, med en
n:iaksimal k,ornstørrelse av 3 eller 6 mm, �var,endeh_l henholdsvis Ys" og 14" maskevidde i sortenngssoldene. 

Pulverbelegningenes fordel framfor de «riktige»asfa.ltbetongbe,legninger ,er, bortsett fra d� lavere
'.ram�tiHings- og utleggingstemperaturer, at ,de er1 besittelse av ,en større ruhet, idet deres holdbarhet i la�gt høyere grad hviler på belegningenskornstabile oppbygging enn på tilsetningen av enstørre mengde av et høyviskost bindemiddel.

Mens det _optimale porevolum for alminnelig as
faltbetong ligger omkri,ng 3 a 4 % , treffer man
ved pulverbelegninger ofte en hu.Jromsprosent på
5-10 i den ·ferdige belegning.

Det gir seg uttryl<'k i ·en overflatestruktur, som
mest rammende bet,egnes ·Som «sandpapirruhet», 
en ruhet som - riktig 'klebning og utførelse forut
satt - bevares noen lunne ubeskår,et gjennom hele 
ned sl i tn i ngsperioden. 

Jeg kjenner ikke nøyaktige tall fra ruhetsbestcrn
melser for denne belegningstype ( kanskje hører vi 
nærmere herom i vegingeniør Ludvigsens foredrag 
på torsdag); men jeg er blitt fortalt at man finner 
friksjonskoeffisienter på 0,6-0,8 for nye beteg
ninger, og jeg skulle ta meget feil om ikke koeffisi
enten holder seg iallfa,11 over 0,5 gjennom en vel
utført belegnings ·neclslitningsperiocle. 

Av faktorer som kan virke nedsettende på ruh�ts
faktoren kan nevnes: 

J) utleacrina på et for fett underlag og derav føl-oo b 
gende opptrenging av topplags- eller klebe-
bitumen i pulverbelegningen, 

2) feil som følge av teppelagets forsegling,
3) spiHolje fra diese,lv,ogner som særlig i Holland

er blitt ·et betydelig problem.

Vi har jo i Odense amt temmelig bt!lyclelige 
strekninger av 12-15 år gamle teppebelegninger, 
nesten alle sammen utført på sterkt beferdede 
hovedf,erclselsårer, og jeg har aldri hørt om
eksempler på utskridning i noe slags !øre, når
bortsees fra islag og snøle,gging. 

Der on{handles forskjellige utle,ggingsrcdskaper
og maskiner, fra ,de mere enkle <<hjemmelagde» til
de mere moderne typer. 

M. h. t. garanti uttalte foredragsholderen
følg,ende: 

I henhold til § JO i Ingeniørforeningen.s betin

gelser skal entreprenøren yde garanti f�r en p�tlve�

belecrnincr som utl,ecrges s-om slitelag pa en bitum1-
0 b t, . d fli nøs belegning, forutsatt at underlaget tilfre ss I er

de fordfi.ncrer til jevnhet som i § 8 er forlangt

f t -
0

g eller bunnlaa Garantien omfatteror avre nin s- · o· 
naturligvis ikke revner, bølger og senkninger som

skyldes påvislige mangler ved vegens fundament.
Gar an ti perioden er fastsatt således: 

for 20-30 kg/m:? 

for 30-40 kg/m2 

for over 40 kg/m'.! 

........ . . . . . . . . . . . . 
....... , ........ ' .. 

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

2 år 
3 år 
5 år 

Disse fordringer er meget beskjedne og ·kunne
visst - uten å gå fabrikantene for nær - for
høyes til det dobbelte, likesom ,der formentlig også 
buride ytes garanti for bunn.fag og især for de nå 
benyttede bunn-slitela.g av grusasfaltbetong. 

Som regel ser man ,dog også at entreprenørene, 
(som jo i de fleste tilfeller er identiske med fabri
kant-ene) uten hensyn til de rent juridisk bestemte 
forpliktelser, for egen regning oml,egger belegnin
ger som er så full av defekter at de vil kunne 
ska·de fabrikkens renome. 
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Foredrag D. 

Foredragsholder: Sivilingenior Herman Hansen.

Emne: Fabri/.:asjon og utlegging av asfaltbetong 

samt denne belegnings egenskaf'er og anvendelses

muligheter. 

Innledningsvis omhandles at pulverasfalten har
fortrengt asfaltbetongen grunnet en del mindre
aode resultater man fikk med sistnevnte for ca 20
h 

,'tr siden. Det forklares at dette skyldes feilaktig
,.11førelse. 

Foredragsholderen uttaler bl. a.:

i.)et vil være naturlig først å prøve å definere
hva asfaltbetong er. Ser man etter i «Nomenkla
turen», s'lrk som den er utform,�t i Vegkomiteens
.�krift nr. 2, 3 utg, fra 1945, stlr det at asfa.lt
hclong er: «En vegbel-egning etter betongprinsip
pet, framstillet ved utlegging o.s kom prime! ing
av graduert steinmateriale, som ved å blandes med
asfaltbitumen ( evt. asfalt) eller ko!dasfaltbitumen
er overtrukket med en hinne her.av. Bindemidlet
er ikke til stede i så stor mengde at alle hulrom i
steinmaterialet er utfylt, og be.legningen kan av den
arunn komprimeres ved tromling eller på annen
t> 

måte. Der skjelnes mellom belegninger utlagt varmt,
dvs. ved en temperatur av ikke under ca 120° C
og bel,eg,ninger utlagt kaldt, eventu·elt halvvarmt,
dvs ved en temperatur av ikke over ca 60"C.»

Denne definisjon er jo rommelig og etter min
enina alt for rommelig, men je·g innrømmer at

J11 b 

elet kan være vanskeltg å trekke en grense mellom
egentlig asfaltbetong og f. eks. pulvermaterialer,
idet framstillingen av disse jo skj-er på omtrent
samme måte og utleggi.ngen av dem helst, mens

in
at-erialene er varme, hviJ,ket i praksis ofte vil si 
t de er meget over ·de nevnt,e 60° C. Jeg kunne

:enke meg å utskille den egentlige asfaltbetong
ved å tilføye at det anvendte middel har en slik
viskositet at be.legningen ikke kan komprimeres
tilfredsstillende ved en temperatur på under 120'.) C.
Ved denne tilføyelse får man en tydelig adskillelse
fra pulvermaterialene, som jo utmerket kan kompri-

. meres ved meg-et lavere temperaturer. 
Deretter går han inn på omtalen av den histo

riske utvikling av asfaltbetongdekker og gir et 
interessant innblikk i de synspunkt-er som har vært
gjeldende ned gj-ennom tidene i ca 75 år. Vedrø
rende srktekurven uttaler foredragsho.J.deren fø.l
aende: Der -er i,ngen diskusjon om at man skal
b . . 

velge en graduenng som gir den mest stabile be-
legn ing, men såvel forsøk som praksis har vist at

stabile belegninger kan fåes både når man gradu
erer etter en kontinuert fortløpende kurve og når
man velo·er en diskontinuert. Det har fra forskjellig
side v:rt anført at en kontinuert graduering
�kulle følge kurven y = c · k h. Dette er etter min
mening ikke riktig; en slik blanding vil bli alt for
fillerrik, hvorved man får nøyaktig den samme
fare for «rulling» som Richardson omtalte, og lyk
ke,s det å unngå den, blir pwduktet i hvert tilfelle
stivt og meget vanskelig å arbeide med og nesten
umulig å komprimere tilfredsstillende. 

Forskjellige tyske asfaltteknikere er gått inn for
en graduering etter ligningen y = c · k 'r\ idet
det dog anbefales ved mere finkorne.de materialer
å nærme seg kurven y = c · k "'· Det er øyen
synlig også her frykten for det vanskelig b-!arb-eide
lige materiale som gjør seg gjeldende, fu. begge
gradueringer gir utmerket tette og stabile be
legninger. 

Det synes forøvrig som om den tendens som i
slutten av 20-årene var til å øke fillerinnholdet, man
kan nesten si over alle grenser, nå er avløst av en
tendens til å forminske det og omtrent eliminere det.
Der er således visse stater i Amerika som gradu
erer etter ligningen y = c · k '�, bortsett fra" at
fillermengden er 3--4 % under det teoretisk be
r-egnede. Som min egen erfaring vil jeg dog gjerne
anføre at underskudd av filler er farligere enn et
lite overskudd og at det er klokt å være på den
sikre siden. 

Det må irnidlc:rtid slås fast at der intet .som helst
er i ve-gen for å framstil'l-e en både stabil og s1ite
sterk .asfaltbetong, selv om ·der er sprang i stein
materialets graduerin,g, det gjøres i masser av til
feller i utland-et men ,også her hjemme. Det kan
således aonfør·es at Y.egkomiteens siktekurve for as
faltbetong har sprang i sammensetningen, men det
har ikke forhindret at -der er framstillet utmerket
asfaltbetong ved å følge denne kurve. 

Innen vi forlater spørsmålet om graduering, skal
der pekes på en liten ting som man ofte kan være
tilbøyelig ti.I å glemme, ,nemlig at alle siktedia
grammer er tegn,et ved hjelp av vektprosenter og
at man derfor må huske å ta den sp. vekt i be
traktning - særlig for fillerens vedkommende;
det er ilzlke likeoyldi,cr om man anvender sement

t:, t:, 

eller ka,lk. 
På fig. 2 og 3 ·er der angitt forskjellige sikte,dia

grammer for asfaltbetono- både med og uten sprang
• . 

0 

f d 1 alle ajelder at
1 sammensetnmgen, men or en ::.. 
de har aitt utmerked€ ·belegninger.

b 
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4. lj = C I<: V3

5. y = ck 2/5 
6. !:I� ck Vz 

Fig. 2. 

M. h. t. asfaltens hårdhetsgrad og mengde ut
tales følgende: 

Når man har truffet sitt vala mellom naturasfalt 
t, . 

og kunstig asfalt, kommer spørsmålet, hvilken vis-

kositet, eller sagt med andre ord, hvilken penetra
sjon, den anv·endte asfalt skal ha. Opprfnnelig ble 
det angitt at man til asfaltbetong skulle anvende 
�sfalt med ·en penetrasjon .på mellom 40 og 60, 
idet man brukte de hardeste sorter hvor elet dreide
seg om tung trafikk. D-et var nødvendio· å anvende
c1· b isse forholdsvis har,de kvaliteter d a stabiliteten
! steinm�terialet ikke var altfor �od, men det eringen tvil om at en hel del av de revnede asfaltbetongbelegninger kan ·komme av a1wendelse avfor hard asfalt, og er asfalten så ytterligere blittherdet f. eks. ved ·et ekstremt høyt fillerinnhold
�I.ler 

0

ved at ·der er anvendt -en uegnet filler, må detJO ga galt. 1:1ed de steinmaterialsammensetningersom brukes 1_ dag er der intet i vegen for å anvende vesentlig bløtere bitumener, og .det er så,ledes
slett_ ikke 

0

Ualmin�elig å bruke asfalt med en pene
trasi on pa 100 ti.I 120, og jeg ska·! senere fortelle
Dem om en spesiell asfaltbetong hvor man anven
der asfalt med en penetrasjon på 200. 

Like viktig som det er å ha de riktiae asfalt-
o 

kvaliteter til rådighet er det at der føres nøye kon-
trold med temperaturen i asfaltkjelene. Det er en 
kjent sak at asfalten kan ødelegges v-ed å være 
oppvarmet i for lang ti-el eller til for høy tempe
ratur. Men se·lv oppvarming ti.l en temperatur som 
ikke er i stand til direkte å ødelegge asfalten, kan 

f. Stone Filled Sheet Asphalt (Eng.) 

Fig. :1. 

bevirke at materialet blir mindre goc\t og at beleg
ningen blir mere porøs, liksom en for la,, tempe
tur på asfalten, selv om den blandes med steinmate
rialer som er oppvarmet normalt, bevirker at mate
rialet blir vanskelig å blande og senere å utlegge 
og komprimere. Mengden av asfalt som skal an
vendes avhencrer naturJicrvis foruten av den maksi-

' b b 

male kornstørrelse også av den måte som stcin111a-
terialet er graduert på. Der kan således være tale om 
å anvende fra 6-7 % asfalt og opp til l O 'ic til 
slitelagsbelegninger, og i visse ti'lfeller har inan 
vært nede på 5 % . For danske forholcl1 hvor gjen
nomsnittstemperaturen er forholdsvis lav_, og hvor 
vi ofte kan ha a,dskillige grader under frysepunktet, 
vil ·det riktige være å anvende en bløt asfalt og å 
anvende hell·er lh % for meget enn Y2 

% for lite. 
Den bløte asfalt vil alltid minske risikoen for krake
lering, likesom den vi,I muliggjøre at eventuelt opp
ståtte revner kan lukkes igjen. På den annen side 
kan det ikke nektes at det av hensyn til skridsik
kerhet selvfølaeJia er bedre å være i underkanten 

t, t, 

med asfaltmengden, men forskjellen er så liten 
at det kan forsvares å anvende en høyer.:; asfalt
proserit under hensyn tW faren ved en porøs be
legning. 

Hva steinrnaterialet angår uttales følgende: 
Endelig er ,det tilbake å omtal,e den tredje og 

største bestanddel, hvorav asfaltbetongen er opp
bygget, nemlig steinmaterialet. Selvfølgelig kan 
man bruke alle s-l ags stein som finnes i landet, 
men det gj,elder dog her som ved pulverbclegnin-
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gene, at det beste resultat fås når man anvender 
ele beste stein, dvs granit framfor grusgravs
materialer, ·knust stein fra111for rund stein, kubiske 
materialer framfor flisige og stein med ujevn over
flate framfor stein med glatt overflate. I Dan
mark finnes der intet foreskrevet med hensyn til 
størrelsen av de stein som skal benyttes, men det 
er klokt å holde seg -de engelske normer for øye, 
som foreskriver at den største steinstørrelse ikke 
må være over halvdelen og ikke under 1/;_; av tyk
kelsen av det fercligko111primerte Jag. Lii,�så fin
ner man i ele engelske normer en bestemmelse 0111 at 
i blandinger hvor de egentlige stein utgjør mere enn 
45 50, skal mengden av den største størrelse ligge 
mellom 30 og 70 % av det totale steininnhold. 

fabrikasjonen av asfaltbetong skjer som bekjent 
ved at steinmaterialet tørr,es og oppvarmes for der
etter å blandes med fi,ller og asfalt. Jeg skal ikke 
komme nærmere inn på en beskrivelse av ele an-
leaa som brukes ti.I fabrikasjonen, ·ele adskiller sea

bb b 

jo ikke vesentlig fra dem man framstiller pulver-
asfalt på. Der er dog enkelte ting som elet er klokt 
å holde seg f.or øye. Mens pulverasfalt normalt 
kan framstilles med en tilfreclsstillencle stein
materialesammensetning ved sammenblanding av 

to fraksjoner, ·er det meget ofte nødvendig å sam
menblande 4 eller 5 fraksjoner når det dreier seg 
om asfaltbetong, for å få den ønskede si·ktekur ve. 

J\l\ed hensyn til framstillingstemperaturen for 
asfaltbetong gjelder følgende. Asfaltens temperatur 
bør være ca 160 ° (, og som allerede nevnt er det 
viktig at denne temperatur overholdes, da utsving 
til den ene eller annen side gir dår-ligere blandin
g.:r. Steinmaterialet skal oppvarmes så meget at 
asfaltbetongen, når den forlater mixeren, har en 
temperatur på 170--175 ° (. For fine sammenset
ninger og noe lavere for grovere materialer. Det er 
meget viktig å overholde disse temperaturer. 
1-Iøy,ere temperatur kan meget lett føre til ødeicg
gclse av bitumenen, men lavere temperatur bevirker 
til gjengjeld at materialet blir vanskelig å arb.:ide 
med og å komprimere tilfredsstil.lende. Det må jo 
ikke glemmes at s·elv om materialene transporteres 
tildekket til utlegningsstedet, så har man dog alle
rede her et varmetap, og et annet og bety.delig 
storre fåes under selve utleggingsprosessen. Det 
er ,da også forståelig at der er en grense for hvor 
·langt man kan transportere asfaltbetongen når man
ønsker å utføre arbeidet på den best mulige måte. » 

(Forts.) 

Trafikktelling I Sverige

o.rt {,ra koJ1fe,ranse og demonstrasjone,r i og omkring 
R:;olm 17. og 18. ma,rs 1952. Det vises Ul a1,ti.kler i S\'enska 

Sto rorenin,ge11s Tidskrift n,r. 7, 1951, aov Gusotav Ekberg og i 
�!�

t 
Verk nr. 3, 1951, av E. Hasselqttist om samme emne. 

I turen til Sverige deltok kommuneingeniør Karl 
Ofsen, sivilingeniør Arne Korsbrekke og, fra Veg

direktoratet, avdelingsingeniør Svend Major. 
1 Kungliga Vag- och Vattenbyggnadsstyrelsens

ec!Jwntor ved Vasterbroplan ble vi tatt imot av110v , b , . 
f A T, d en for Vaabyran, yrasie . anneryd, somle er b . . 

ss en omfattende onentenng om de trafikk-ga

1.0ger ved hJ'elp av automatiske trafikktelleappa-
tel tn , , . · 
rater som for tiden pagar I Svenge. Han �resen-

te oss for I :e byråingeniør E. Hasselqu1st som
ter b , . . 
har lagt opp planene for tellingene, og yramgernør

A. Berglind som leder den praktiske utførelse

av dem. 
Vi ble møtt med en elskverdighet og hjelpsomhet 

som knapt kunne ha vært større. Ingeniørene Has
selquist og Berglind, samt en av vegforvaltningens 
biler, ble de to dagene stilt helt til vår tjeneste. 

Biltrafikken i Sverige øker med en ganske utrolig 
fart. Det viser seg således at sommertrafikken 

Avdelingsingeniør Svend Major 
DK 656.1 : ;313 (485J 

fra 1936 til 1951 er blitt tredoblet. Helårstrafikken 
øker ikke fullt så fort. Betrakter en helårstrafik
ken, viser det seg at utnyttelsen av bilparken er 
noe synkende med et stigende antall biler. Som
mertrafikken derimot øker forholdsvis litt raskere 
enn antallet biler. 

Sveriges Riksdag har bevilget 1 ,4 millioner kro
ner til en omfattende trafikktelling. Planer for en 
telling i likhet med den manuelt utførte telling i 
1936 var allerede utarbeidd, men det viste seg 
umulig å skaffe egnet arbeidshjelp til å utføre en 
slik telling. En bestemte seg da til å forsøke en 
telling med Streeter-Amets automatiske trafikk
telleapparater. 

Prinsippet for disse apparater antas å være for
holdsvis kjent. Det spennes en gummislange over 
vegen. Når et hjulpar kjører over slangen oppstår 
et luftstøt som over et membran slutter en elektrisk 
kontakt, strømstøtet registreres så av et telleverk. 
Vanligvis brukes to typer apparater, et mindre som 
bare teller antallet av kjøretøyer som har passert 
i den tid apparatet har stått oppstilt (akkumule-
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rende apparater), og en større som teller og hver 
time registrerer hvor mange biler som har passert 
(timeregistrerende). Det finnes også et par andre. 

Byråsjef Tånneryd uttaler at de erfaringer so111 
er innvunnet, ikke bare har overbevist om at meto
den er brukbar, men også om at den er den manuelle 
metode overlegen. 

Trafikktellingen med automatiske apparater, slik 
denne metoden er utarbeidd i U. S. A., bygger pJ 
den observasj on at trafikken på et bestemt sted 
varierer over døgnet, over uken og over året i visse 
bestemte, nesten lovmessige, rytmiske bevegelser. 
Disse bevegelser kan registreres og opptegnes som 
kurver, og for veger hvor trafikken har samme 
karakter, f. eks. typiske turistveaer innfartsveacr 

. 
b ' b bl store byer, veger i industridistrikter veaer i 

. ' b Jordbruksdistrikter eller veger med stor tømmer-trafikk, viser det seg at disse kurver har en mcaetensartet form. ::, 
Dette benytter en seg av ved å dele inn det veanett som skal telles, i grupper av veastrekning:rhvor trafikken I a t o 

b < n an as a ha noenlunde sammekarakter En sl i·k · d 1. . .• 11111 e ing viser seg oftest 1 praksis å falle a elt inndeling. eo sammen med en distriktsvis 
I et slikt telledistrikt ( eller gruppe av veger somtelles sammen) legges et dobbelt system av tellepunkter. For det første velges et bearenset antallpunkter som telles temmelia i111iaåenbde som kontr_olltellepunkter (hovedpu�kter). Disse tellesgJoerne seks eller flere ganger i løpet av et år. Oa pa grunnlag av d. t 11· b 
. . isse e mger setter en opp en ukc-vanasionskurve o O I. t . g en arsvanasjonskurve for telle-c 1s n ktet Dvs · k . · · 1 pra sis tegner man ikke opp kurve-ne, men regner isteden ut et sett koeffisienter. Dernest telles et forholdsvis meaet stort antall dekk-punkte (b. b r tpunkter). Disse telles bare en enkelt

�ang, �g _en går uten videre ut fra at deres uke- og:1rsvanas1onskurve har samme form som den en har regnet ut for kontrollpunktene. Ved å benytte seg av de utregnede koeffisienter, finner en da ved enkel multiplikasjon den sannsynlige årsmiddeltrafikk for hvert av dekkpunktene. 
Tellinger med automatiske apparater gir bare 

summen av antall biler. For å få klar)aat trafik-
kens sammensetning, må den maskinelle telling 
derfor suppleres med manuelle, differensierte tel
linger i et så stort antall punkter at en får et noen
lunde sikkert grunnlag til å supponere trafikkens 
sammensetning i de øvrige punkter. 

I Sverige har en ved planleggelsen av den på
gående telling hatt en meget omfattende trafikk
telling fra I 936 å støtte seg til. Dessuten har en 

i Sverige 130 faste tellepunkter, hvor elet hvert år 
siden I 936, altså gjennom 16 lir, har vært utført 
temmelig differensierte 111anuelle tellinger over tre 
dager (fredag, lørdag og søndag) syv ganger 
årlig. Det er resultatene fra disse 130 punktene 
som under den pågående telling brukes til å suppo
nere trafikkens sammensetning. 

Før clen egentlige telling ble satt i gang, ble det 
utført en prøvetelling i Soclermanland Jan. Prøve
tellingen var ganske omfattende og strakte seg over 
ni uker i april-juni I 951. 

Prøvetellingen viste at det blir en meget god over
ensstemmelse mellom maskinelt og manuelt utførte 
tellinger. Enkelte grove avvikelser forekom, men 
disse ble antatt å skyldes at de manuelle tellere i 
disse tilfelle har «skulket» og satt opp telleresul
tater på skjønn. 

Generelt J1ar en erfart at telleapparatene har fått
stå i fred. Ødeleggelse av gummislanger og
velting av apparater er unntakelser. 

0 

• 

Det viste seg at traktorer med stalhJ ul skjærer
I O a at hestesko med brodder kans angene over b 

1 Vanske]iaheter kan ogsa opp-punktere s angene. "' 
0 arusvea når denne avvekslende 

stå med slangene pa b o 
fryser, tiner og fryser igjen .. " . 

f t brøytesJ;.ifører og høvelføre, eEn søraer or a b O
• apparater settes orp blir holclt underrettet om na1 c : . • 

.,f . t·. beskjed om a fJe,nc slangeneBrøytesp ø,ene a1 
. , el ciilf (Tellinaen p·1

i tilfelle brøyting blir nø ven t,· ::, ' 

f li . 1 bort i den omgangen.) Høvl-det stedet a e, ca . 
førere skal hefte av slangen, kjøre forbi, og hefte
slanuen på plass igjen. 

t> 
. It lokalpressen på steder hvorPressen, spes1e I b"cl · oa 1ar I ratttel ling pågår, har omtalt tellingene, b 

• 
c 

til å skape positiv interesse for dem. Kr ingkast-
. · I sa0 pl anla at men falt vednmgens medv1r <en var og b , 

et tilfelle bort. 
En fant at planen for en serie tellinger med 

automatiske apparater på forhånd må være fast
lagt til hver minste detalj for hele telleperioden. 
Det settes opp en fullstendig plan for utsetting og 
inntagning av hvert eneste apparat med nøyaktig
a1iaivelse av dato og klokkeslett. 

b O 

Dersom tellingen i et punkt pa en eller annen 
måte blir forstyrret, går arbeidet videre frem 
etter planen, og en lar bare elet punkt en har 
mistet, falle ut i den omgangen. Det velges så 
mange punkten at dette ikke gir noen vesentlig 
forstyrrelse av tellingen. 

Det ble sterkt understreket at et godt resultat 
av tellingene bl. a. avhenger av en fullgod service 
for telleapparatene. Det viser seg at vegene i 
Sverige, hvor vegbanens hardhet kan variere fra 
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en orpblott grusbane til stei11brulcgning, krever 
et større følso111hetso111r[1de enn apparatene cgent
li,r er bere,rnet for. Det er en tendens til at s11d1 

t> t> 

J1ur tiggående biler kan «lwppe over» ( ikke regi-
"trere) mens tunge langsomtgående lastebiler kan 
rr:gistrere dobbelt. Til en viss grad kan dette 
møtes ved å søke å stille opp apparatene ilvor 
kjørelwstigiletcn ikke er for stor, men i alle tilfelle 
er en meget omhyggelig justering av apparatene 
med den endelige innstilling under oppsetningen 
ute på vegen nødvendig. Det stilles derfor krav 
til tellerne om meget nøyaktig og pålitelig arbeid. 
Sorn tellere har en derfor bare ansatt folk med 
teknisk utdannelse, og ele ilar fått gjennomgå et 
spesialkurs før de slapp ut på vegene. 

Tellingene blir lagt an slik at apparatene er i 
l<0ntinuerlig bruk gjennom hele året. Hver av 
tellerne har en spesialinnredet liten varevocrn til 
disposisjon og arbeider med et større sett appa-
rater ( for tiden fire timeregistrerende og 12 akku
i:wlcrcnc\e + reserver). Tellerne må følge med 
tellingene og- søke losji i nærheten av eler hvor 
app.:iratcnc skal tas inn neste morgen. 

På grunnlag av erfaringene fra prøvetellingen, 
ble det utarbeidd planer for en omfattende telling. 
1=oreløpig telles de tre landskaper i det sørlige 
Sverige, som har et relativt tett vegnett. Norrland 
:.om i trafikkmessig henseende har en annen karak
ter, er foreløpig ikke tatt med. En regner å måtte

lc(trre tellingene an noe annerledes der. 
t,ti 

Sør-Sverige er delt inn i fire telleområcler. I år 
( i 952) telles i hvert av disse områder et system
,'.1\1 kontrollpunkter. Dekkpunkter vil bli talt neste
.' r Innen hvert telleområde er val at hele 182 J . b 

kontrollpunkter, 91 på hovedveger og 91 på
11yo·c!eveger. Disse punkter blir talt i to ctalTer

� b 

(48 ti111cr) fire ganger i løpet av et år. Hoved- og
bygdeveger er holdt ut fr� h:erandre da en antok
;:it trJfikken hadde_ f�rskJ�llig_ karakter. (Denne

tarrelse viser seg trrncllert1d visstnok ikke å holdeJll ::-, 
stikk.) 

l{ontrollpunktene er så vidt mulig valgt ved veg-
kryss, og alle fire armer telles. Er det tettbebyg
,relse rundt vegkrysset ( med derav følgende lokal

��afikk) settes telleapparatene alltid helt utenfor 

tettlJcbyggelsen. Denne regel blir fulgt selv 0111
oppsetningsstedet for apparatene derved kornrner

-flere km fra selve vegkrysset. 
Omkr ing et vegkryss blir vanligvis satt opp en

5�0r timeregistrerende maskin og tre små akku

nntlerende maskiner. 
Etter at disse planer var fastlagt i 1951, har

Gureau of Public Roads, Department of Com-

111ercc, U.S. A.. sendt ut et generelt forslag til plan
legging av trafikktelling med .iutomatiske telle
apparater. Den framgangsmåte som eler anbe
rales, er noe anr wrledes enn den som er brukt 
i Sverige. Den gir spesielt et betydelig lllindre 
regnearbeid. 

Under ele forberedende arbeider ble elet klart at 
planleggingen og administrasjonen av en maskinell 
telling var så pass komplisert og krevde så meget 
arbeid at lånenes vagforvaltning ikke kunne ventes 
å makte oppgaven i tillegg til alt annet arbeid. 

Ved Vag- og Vattenbygnactsstyrelsens hoved
kontor i Stockholm ble det derfor satt opp en egen 
administrasjon av trafikktellingene. Denne består 
av 1 :e byråingeniør E. Hasselquist som (ved siden 
av sitt annet arbeid) utarbeider planene for tel
lingene, byråingeniør A. Berglind som leder ut
førelsen av tellingene og har den daglige admini
strasjon, herunder også ledelsen av servicestasjo
nen for apparatene, og en tekniker som utfører 
regnearbeidet. Tellingene ute i marken utføres 
av åtte teknikere. Disse arbeider fire og fire (en 
i hvert telleområde) i skift på 14 dager. De fjor
ten dagene ele ikke biler rundt med telleapparatene, 
har de sin fritid og er deretter beskjeftiget med 
annet arbeid. 

Til en videre kartlegging av trafikken er det i 
Sverige kjøpt inn to stk. permanente trafikktelle
apparater av elektromagnetisk type ( Streeter
Amets fabrikat). De er nå under montering, den 
ene vistnok på Si::iderteljevagen nær Stockholm by
grense, so111 er Sveriges mest trafikerte veg. 

Det har også vært gjort forsøk på mer inn
gående analyse av trafikken, spesielt lastebil
trafikken, ved utdeling av kort med spørsmål, som 
skulle utfylles og postlegges. Denne metode viste 
seg ikke å gi brukbare resultater. 

Det forberedes nå å sette i gang trafikkanaly
ser etter intervjumetoden. Planen er å ta for 
seg et bestemt område og innen dette å ta ut et 
representativt utvalg av biler. Disse følges så 
fra dag til dag over en bestemt periode, enten ved 
daglige visitter hos sjåførene eller ved telefon
samtaler med de111. Det foreligger et tilbud fra 
et privat firma som vil påta seg å utføre en slik 
analyse. En statistiker er ansatt i Vag- och Vat
tenbygnadsstyrelsen med behandling av disse 
undersøkelser som spesialoppgave. 

Kontrollveiing av lastebilers akseltrykk oppgis 
også å være meget aktuelt i Sverige. Noe slikt 
arbeid er enda ikke satt i gang, men resultatet av 
en ele! stikkprøver, viser at det kjøres med aksel
trykk langt ut over det tillatte. 

1 

I 
\ 
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Kon/elusjon. 

Trafikktelling med automatiske telleapparater 
må antas også å kunne utføres i Norge. Det er 
intet til hinder for å gå skrittvis fram og telle 
landsdel for landsdel etter behov. 

I Norge hvor vegnettet er mindre tett enn i 
Sør-Sverige antas tellingene å måtte legges an litt 
annerledes. De systemer som er satt opp i «Traffic 
Engineering Handbook» utgitt av Institute of 
Traffic Engineers, Connecticut, og i det tidligere 
nevnte generelle forslag til planlegging av trafikk
telling med automatiske telleapparater, som er 
sendt ut av Bureau of Public Roads antas å kunne' 
gi det beste utgangspunkt for planlegging av slike 
tellinger i Norge. 

Maskinelt utførte tellinger forutsetter at det 
arbeides etter planer som på forhånd er utarbeidd 
i detalj for det område som skal telles. Utarbei
delsen av disse planer samt beregningsarbeidet 
antas å måtte utføres av en sentral instans. Dette 
vil være hensiktsmessig både fordi arbeidet er 
stort og delvis litt komplisert, og for å få telling
ene ensartet for hele landet. 

Ved større tellinger vil arbeidet i marken ·måtte
utføres av en eller flere teknikere, eller folk med 
tilsvarende teknisk innsikt, som får tellingen 
som sin eneste oppgave så lenge den pågår. Tel
lerne vil måtte ha passende bil til disposisjon og 
vil måtte operere med et større sett apparater. 

Da de automatiske telleapparater ikke gir noe 
bilde av trafikkens sammensetning, må de maski
nelt utførte tellinger suppleres med manuelt ut
førte differensierte tellinger i et �ntall punkter. 

Som et første skritt i arbeidet med en kart
legging av biltrafikken i Norge antas det å ville 
være hensiktsmessig å velge et antall faste telle
punkter fordelt over hele landet etter en samlet 
plan, dvs. punkter som telles manuelt ( og diffe
rensiert) et antall ganger hvert år. Disse tellinger 
ville gi grunnlag til å bedømme de generelle hoved
trekk i trafikkens utvikling fra år til år. Når se
nere en omfattende trafikktelling blir satt i gang, 
vil da tellingene i disse faste tellepunktene gå inn 
som et ledd i denne. 

Det tør også være verdt overveielse å opprette 
en eller flere permanente tellestasjoner med elektro
magnetiske telleapparater. Det er på veger med 
meget stor trafikk slike tellinger ville ha størst 
betydning, og den veg som antas først å komme i 
betraktning er riksveg 40 like utenfor Lysaker. 

SYSSELSETTINGS-OVERSIKT 

Antall arbeidere 11ec/ o//entlir.e Vl'{{anlegg 

pr. 25. september /[)52. 

' ,;,, Bygdeveg- I Herav påi � , anlegg · �.:.: � >
1 '2� Med ju

ten J alt , -I �2 �: 
Fy I ke I � � . stats- stats- Ord i- Hjclp_c- �::: �; 

:c " bidrag bidra,: nært arbeid > ... > ... ,:.,: 
� j j ! �.:::' ��::; Mann Mann Mann Mann Mann, Mann >:Ei >ii� 

-----

Østfold ....... 73 I 381 112 112 
Akershus .... 80 25 34

1 
139 129 

Hedmark ..... 91 201 27i 
319 319 

I I 
Oppland ..... I 228 101 142 471 471 
Buskerud ..... ' 86 28 64

1 
178 178 

Vestfold ...... 133 13 1d 156 !04

Telemark ..... 82 82 351 199' 199 
I 

265i 265Aust-Agder 135 88 42 .. 
i 

' I Vest-Agder 2971 145 671 509' 504 ...

3041 Rogaland ..... ! I 18f 154 32 304 
2d 

I 
Hordalar.d .... I 3521 61 684 684 

I 

5751 Sogn og Fjordane 306, 255 14 575 
Møre og Romsdal 2611 121 17 3991 399 

1401 ' 

Sør-Trøndelag .. 95 231' 466

1 

466 
I 

Nord-Trøndelag. 297, 20 82 399 396 
' 

189 278 980 957 Nordland ...... 513
1 Troms ........ 5511 473 319 1343

1
1343

Finnmark .... ·I 4711 56 53 580, 580 
l 756i 8078 7985 Hele landet .. ·I 4214

, 
2108 

Hele landet pr. I 1 

27. sept. 1951 2812! 2370 16391 6821 6806 

- 8
10 2 
-· -

-- 4 

-· I 

52 19 
- I
- -
5 8 

- I

- 2
- 8
- 4
-- 4 

3 10 
23 5 
--

�,-· 

93 84 

15 72 

Antall arbeidere ved offentlige vegvedlikehold 

pr. 25. september 7952. 

l 
-

-· . 

-
-
--

-
-· 
-

-
2 

-
-
-

2 
--

--
5 

10 

6 

Fy I k e 
i Riks- I Fylkes-I Bygde i I a It I Veg-I v:,r; 

I ve sene s ve· 1 veger 
I 

veger veger 
I 

I biler i biler ,,t 

/ j bruk av bfll 
ts 

C 

I< 

I Mann Mann Mann I Mann

Østfold ...... 155 67 80 302 34 2 
Akershus .... 283 88 237 608 6 -
Hedmark .... 330 42 290 662 

I 
21 -

Oppland ..... 273 71 159 503 12 23 
Buskerud .... 266 61 210 537 11 4 
Vestfold 77 101 94 272 8 -..... 
Telemark 228 29 91 348 16 2 .... 
Aust-Agder 194 34 JOi 329 6 5 ...

Vest-Agder .... 143 114 164 421 19 6 
Rogaland ..... 178 44 192 414 31 5 
Hordaland .... 206 77 216 499 22 3 
Sogn og Fjordane 213 56 77 346 10 6 
Møre og Romsdal 336 105 291 732 36 14 
Sør-Trøndelag 173 56 138 367 25 20 
Nord-Trøndelag 304 31 276 611 10 -
Nordland ..... 366 187 132 685 58 42 
Troms ....... 217 109 55 381 7 4 
Finnmark ..... 226 23 - 249 26 18 

Hele landet ... I 4168 ! 129512803 ! 8266
1 358 J 151 

Hele landet pr.I I 
f I 27. sept. 1951 3892 I 1151 I 2836 7889 . 347 182 
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Sverige sk�al 11å ta et k�rafttak� 
(._ 

for å bri11ffe sitt vegnett i tilfreclsstille11clc stancl 
t" C1 

Alle nyanl qrg utfore:-; telefri og rikshovedvegene får permanente dekker 

I vi'trt 11ahola11d !Jar vege11e heller ikke !Joldt 
tritt llled utviklinge11 av biltransporten. Gjenno111-
p·c1enc!c er bæreevnen og brcdc.lc11 samt li11jcl' 0ringcn 
il,ke tilfrcclsstillenc!c, slik .1t kjøringen kan foregå 
J11ecl stort og regningssv.1rcnde materiell og rned 
en riJ1Jelig gje11no111s11ittsl1astighct. Telcvanskc
lic.rl,etene har Sverige ogs[1 i sa111rnc utstrekning, 

::, 

som vi har elet. 
Bilavgittene i Sverige har i de senere c'1r 

\',l'rt innkrevd 111ed betydelig større beløp enn 
brukt til vegene, 111en overskuddet er satt til sicle og 
I t er uitt løfte 0111 at det. senere skal ko111111e ( e ::,, 

0 • I I . ti.I aocle Mangelen pa arbe1c s <raH har veaenc ::, · 
""', v·ei·t ci1 medvirkende årsak til at elet er for-

110.< C 

holdt slik. 
Ved den nordiske vegkongress so111 ble hulclt i 

Stockholm, 12.-16. juni i år, var de opplysninger 
ble aitt bl. a. av viiRministcrcn, statsråd /-fjol-som ::, · . 

. Ni·r5,·on 0111 vea-vesenets arbeidsplaner o� 0111
/7/ (I/ ' ,> I :C, 0 • , • • , 

U 

de helør som antokes a ville hl1_ bevilget I de nær-
, a' 1· Iremover både opps1kts- og t;inkevek-Jlleste ' . 

� · De h�ir tyde(icr bue\ 0111 hvor nøclvencl1g 
kcnoe. C h • n 

. t eaenc i et moderne sa111funn ikke ma det ei a v ::, . . . . , . . . 
• t·1 ° fl >rfalle slik at de ikke bl11 tJenlige til 

f·1 lov I a c , . . 
;/ gi produksjonslivet - l1crunder tunsttraflkken 

bl.llia hurtia oa sikker transport. 
- b' b b ... 

Ifølge Exf}ressen nr. 157, 1952, hadde Vag- och 

V attcnbyggnadsstyrelsen for kalenderåret 1952
. sl�tt bcvihlet til vel!- og bruarbcider 165 mill. fore, " u . ,. L. • 

. Av hensyn til arbe1dskratten ble det dol)· krone1 .  . h 

ti.It ti·t rådio-het 140 mill. kroner. hare s :-, . . . 
Vao-ministeren uttalte i1111dlert1d at det til neste 

år _b 1953 _ skulle kunne investeres 170 1_nill. 

kroner i vegene og Jt elet etter hvert skal bli en 

økning - overensstcmrnende 111ed Vag- och Vat

tenbyggnaclsstyrelsens forslag - slik at det i 
1954 kan bli anvendt kr. 240 mill. - i 1955 kr. 
280 mill. og i 1956 kr. 320 mill. 

.,___._!)CM B(L.LGQNIIU 

'------1& Ch, 10,kADAM 

--- 50 CM QA:IJS 

Fig. 1, Tt•,lt·sikl'ing a\· gatn.11'. darligc• \"<'ger. De.n gan1lc· Yeg
ban,•.n :-:;l·lpp0,r t...·IPskuddv•nv gjpnnun1. I den nye Ycgban<..'ns 

gru.:-lag kan di'illl' ikke skj.,•. 

_--lrdelingssjef Axel Ronning

Videre 111cddelte Vaglllinisil'rcn ar alle nyanlegg 
av veger blir bygd telefri og at eldre veger skal 
forsterkes og gjøres telefrie ved hjelp av et til
strekkelig tykt gruslag som oker bæreevnen og 
hin tirer telen fra å bryte igjenno111 ( se fig. I). 

Det vil nå bli lagt vekt p,1 at g"jennu111gangs
vegcnc - riksht1vuclvagarna - snarest kan kom
rnc i full stand. 

Riksh111 1 ud1 11ir;er1 Stockholm-klolmd skal i løpet 
av 3 år fc1 fast dekke over hele strekning-en. Den 
skal få 4 kjørebaner i nærheten av byene og ellers 
7 lllCtcrs bredde med 2 m brede banketter. Den 
I 0.3 k111 lan2·e strekning mellom Malmi..i ou Lund � ' � blir autostraclahygd llH:d 4 kjørebaner og uten 
kr)1ssende trafikk. Den 11åreo·ncs ;:1 være ferdicr 
allerede neste år. � � 

/-hilsin�borg-SPincsundhrol'n vil i <lr være pcr
rnanentlagt fra Halsingborg til Gc)teborg. Strek
ningen videre frem til Svinesund forlanger omfat
tende og kostbare utbedringer, men antas å ville
være ferdig og permanentlagt 0111 noen år. Det 
legges særlig vind på å bringe denne strekning i
gocl_ stand av hensyn til den store gjcnno111gangs
traf1kken mellom Danmark oo- Noro·e ::, ::, . Gotchorr;-Stockholm via breh ro skal aut<)-stradabygges mellom Goteboro· ou Alinosås Fo1·h � ::, . 
ovrig blir det på resten av strekningen å foreta be-
tydelige omlegninger og utbedringer. 

Orebro-K arlstad-f!,riinsestationen Hån ( til
Oslo): Store arbeider er i gang i grenseområdet
samt mellom Kristinehamn og Bodalen. Vegen vil
være fullt ferdig om et par år. 

Norrland: Det arbeides nå på en rekke steder
av kysthovedvegen, bl. a. med betydelig bruanlegg.

Meget interessant er vegministerens konklusjon:
«Underhållsar/Jetet på vdgarncz skdts numera i 

ullmc"inhet bra. Mångcz v/igczrbeten står på onske� 
listan och ni kan vara sc"ikrcz på att vi gor vad 1n 
kon. \li for kråfttag for att Sverige skall få bå'�'.re 
l'åfar. Den okade frafiken ger oss mera v�1g
skatter: 505 milj. kr. iir fondsedda for bu�getar�t 
1952-1953. De pengarna får vi behalla for 
vligar och broar på ett par miljoncr nt'ir. Arbets-
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kraftsbristen (ir svåraste 11ro b lemet m e n  den hor 

leiflat en aning. 

Våra vagbyggare har tl!1ammat amerikanska 

byggmetoder och forbattrat sina egna med utnytt

jande av modema maskiner. 1939 hade vi 27-

28 000 viigarb etare . Nu har vi 13 000 men tack 

vare maskindrift och siisongutjiimning m. m. c"ir 

effekten per arbetare nu ofantligt mycket storre. » 

Når  man ska l  fo rsø ke å t re kke s l utn i nger  av 

det som er an ført foran ,  er det  nødvend ig  å være 

k l a r  over at  Sver i!!e har ca 90 000 km veaer -
·� b 

a l tså o m tren t  det  dobbe l te av vårt  vegnet t. Sver ige
h a r  i m i d le rt id  i kke det  sto re  prob lem v i  ha r,  nå r
det  gj e lder  å skaffe forb i nde lsesårer t i l  våre veg
løse strøk .  Det  e r  en oppgave av første orden i
vår f remt id ige vegbyggin g. V i  m å  i m i d l e rt id  he l 
l e r  ikke forsøm me 2"J· ennomaanasveo-ene hvor  den� b b b 

store t ransport avvi k les .  Her  e r  det om å gj øre at
vegenes u tstyr  og bæreevne t i l l ater anvende l se av
stort  regn i ngssvarende  vognmater ie l l .

V i  m å  he l l e r  i kke st i l l e  oss i den s i tuasjon  at v i

kansk je  m i ster  en  betydel i g  de l  av i n ntekten  av
tur i stt rafi kken  ford i de  uten l andske b i l tur ister ,  
som nå i s t igende a ntal l b idrar  t i l  å s kaffe oss 
val u ta i n n komste r ,  s tryker vårt  l and  s in e  rei se

p laner på grun n  av vegenes  t i l s tand .  

Personalia 

A nset telsc i veyvescnet. 
Maskinbokh o l e.ler  WaLtc1· Paunes i Vl'gd:,n · k l u ratd " 1· ansa t t  

s o m  fuLl mektig I .  
Ass,:!>tent W i l ly Aamodt e r  ansatt s o m  maskin bok h o l d<· r 

.<a m me ste d .  

. Mi cl.lerti.d,i g  kon"'�: tuew,t a.,;s-is<ten t I Øiv ind Lahauy (• r ansatt
1 en ti.lsvare,n de led ig  fas.t sNI J.i n g  i Vcgdke kto,rate,t .  

A.ss,is,ten, t II fru Lise li a.� tiin e,r a,nsatt som ass.:s:ten  t I sam-
111'.: sted.  

M idlerti d i.g ass is.te,nt II i Vegdi,rek,ton1tet Rønnaug Fjeld P ransatJt e l  en t:lsva,re.nde .Jed.ig fasrt stil l ing.Ved vegadmini.strasJ·o · ø · nen •1 s.tfo.ld ,  M øre oa Romsdal ogNord-Trønd e lag fy lke er ansatt henholdsvis .Sve:-re Gundersen Lyder  Vold Hovde og J ohn Grøtan som kon.to·rist I .  
Som over.in.gen.iø.r II  ve.d ve.gadm inis,tra.5jonen Troms fylkee,r a,nsatt a,v,delings-in.ge,n iør Od-d Schneider. 
Som sek.re,tær I i Vegdi'l'ektora.te:t c;r ansatt ,,ek,re<tæreneO lav Soibe,·y o.g Ingar Evjenn. 
.So m  ,tekn,i ke-r I samme sted er ansatt [ul lznekti g  Edga r

B lomberg o g  -m•id lert-idig teknik.er Konrad Broen. 
I _1'11. nyopp,re,ttet se,kre,tæa· II ,sti.l,Ling ve,d Ve.gd i rekto,rate,ts Sta· t1s·tssko> konto,r e.r a.n:satt cand.  oecon. Axel Dammann. 
VPd vegadminis,hasjo,nen ,i Akershus fy l ke er m i d le,r,t idig

f.pkn-i ke,r I Gunnar Tveit .fast ansatt i samme s;t i l Li n,g.
Ved ,·ega.dmin isrkasjonen i Opplan,d fy lke e,r .i n ge n iø,r .Ainne 

Dahl ans �·�t s o m  inge niør I.  
V<' d 1· Pgad m'11 i s, tra:sjone,n i Ser-Trøn de lag fylke er ekstra

ko,n tor:�:. Einar Løcldiny fas,t an"satt ,som kon.torist II .  

Nummererte rundskriv 1 952 

I\" r. ·12. 15 .  au gu�· t  1 952 ti l ,·flg.-;jP fC' ll fl ang. :-- i 1 øbroy t i 11g 
J 95 l-5Z. 

N r. 1:i. 1 6 . au gust 1 952 Ul fylkc,smc.n n  og 1·(,gsjdf' r ang-. 
lønns- og a.1·bP idsv i l ki\.r for arb<.>idcr<:' ,·.,d statPns ,·<·ga,rb" i< l�
d ri [ t .  R,· v isjon a,· O\'e,rcn.skomst<'n a\'  16 .  j u l i  1949. 

Nr. 44 .  1 8. augu.c::.t 1 952 ti l vegsjt " f(\ ll(' ang. f i nu.nsit · 1· i ng  a \' 
fa5l(1 ,.,. .. ,gdf'kk0r på 1·i ksYegenC'. 

Nr .  15. 16. augusit 1952 ,till ,·cgsjekne ang. b i d rag ,· , · d  d ød;,
fa l l  Li l arbl' i cl eres P.Uerla.tt<'. 

� 1·. •16. :w. a ugw,t 1952 til fy lkes men n og n ·gsj<-f,, 1· n 1 1g. 
J e n n;,- og a rlw ids1· i l kils ,·Ni statens \'cga rb<" i dsd,ri ft .  Ny OH'l'
, · 1 13kom�t a,· 20. jun i  1952. 

Nr. 47. 17. s<· ptem bo1· 1952 li! 1·cgsjefenC' n 11g. 1·c k lam,·s k i l l  
,·,.,[ b0 ns: ns.ta.<;jon<:'r .  

N r. 48. 26 .  seJ)t <' m b, · r  1932 til 1·<'gsjcfr- 11P a11g. normal,•,· for 
·:, gski l t�r. 

N 1·. 19 .  26 . s<:p:t(' m b , · r  1952 t i l  \'C:gsjcf0 nc ang. o r.icntc r-i 1 1g,;
ta ·,,J e r og ,·egvis" re : FC' l lcsbPsti l l ing.

N r. 50.  27. septc m be,r 1952 ,t i l  ,·egsjefen<' ang. lønns- og 
a,rhr, id s\' ilkå1· ,·<'d s,tatc ns \'egad)<�idsdrift .  O,·p renskomstc11s
� 2. II. p:m kt 5. Lønn un do1· sykdom.

Nr .  51 .  1 1 .  oktobe,r 1952 t i l  ,·e.gsjefor og Statens bi.lsak
kyn d Lg<· ang. o..-c•rl'nskomstlonnedc s tal<;arbeide 1·c:; forhold ,ti r 
tsy�dekassc- 11.

N 1·. 4:l M. 28. j u l i  1952 ,ti .I po l i ti mc-stre og S lat<'ns b-i lsak
kyndLge a,11.g. salg a,· p<'1·sonhi ler og Yarebi lcr som e,r im,po,r-tc,i,t 
t '.l lagp1· i he,nho ld  hl run-dskriY nr. 2:{/52 M. datc,rt 27. mars 
1 952 tJil de heJTer ,·cgsjefc.r m. ,·. 

S zw. 14 M. 1. augu.st 1952 til Fy lkes menn ,  1·cgsje,fe r. po,l>i,t i 

rnestre . ,;katte fogder. .Jensmenn .  samfe r,dselskonsulen.te,r ?g

S tatens bi lsakkynd,ig<' an.g. ,·egav-gifte,r og ekstraord inær a,·g1f,t 
�.v bens in .  

N r. 4.5 M. 26. juU  1952 ti l pol Ltimestre. ,·egsje.fe,z· og State,n.� 
b i. lsakkynd i ge ang. numme,rse,,ier for regis-tre,rln g  av moto r-
kj e,rctøyer. . 

N r. 16 M. 28. j u l i  1952 t i l  pohtimestre og Statens b 1 lsakkyn-
c! igr• an,g . .innpassel"ing i Norg,• m('(I trii.syklc '.· uts_tynt lll/"d
hjP I Jw moto,r ( kna.l tf',rtsyktc,r ) fra u tlan c! " t  ti t m1d l(' rl1d 1g bruk 
J r i,r. j fr. n10to nognlo1·/"ns kap. VI.  

Nr. 17 M. :n . jul i  1 952 Hl po llt inwstri · .  ,·, •gsjl'fe.r og StalPns 
h i.bakkynd ig, ·  ang. numm<'•rserie,r for rr,gis tr<'Ping a,· moto r-
kjør<' tøy<' r. 

S n r. 48 M. 
:-ja kk y n d i gl' a n g. 
n,g,np r . 

Ni·. 19 M 2. 

:n . ju l i  1952 t,i l po l i t imcs,tr·e og St.ate-ns bi l 
ekspo 1·,tp,ris,gire·nse ,·cd impo,1·-t a ,. s.tasjons-

augus-t 1952 tll Statf'ns b i  lsa kkynd-igc ang.

to tah·e kt Comnw,r model l  S-252:{ . 
ang.

N.r. 50 M .  1 1 .  a ugust 1952 t i l  Stall' !lS b iJsakkynd.ige 

bta lvek.t «Vol vo». . . 
S lll". 51 M. 28. august 1 952 t,i l fy lke.smcnn . Yegsjefc,r , pol l L1 -

mes,trP . samierds<> ls.konsu.len,ter og Sta,te,ns bil�akkynd,1gc an_�; 
ru.ndskPi v n.r. 21/49 ·M og 24/49 M med endnng 1 .  -h . ,t. rundskz 1 

nr .  2/5 1  M 0,g rund-skiniv n,r. 44/51 M. Ove,rd ra�e. lse og fordeHng

a.v mo,torkjørctøy,e;r .som e.r eller -har vært registrert. 
Ni·. 52 rvr. 11. september 1952 til Statens ,b.i lsakkynd i,ge ang. 

t()-talvC'kt  G . M.C. 
.s zw. 5'.l M. 1:�. septembe,r 1952 t i l  fy lkes menn .  vcgsjefe,r.

no l iltimestre . .5amferdselskonsulente,z-. Sta ten.s bi,lsakky;n dige
�g Sta,tPns b,i l forde.J,ingskontorer ang. forde lic� g av d n):5jeb1-ler. 

Nr. 54 111. 13.  septembe.r 1 952 til State·ns h1 lsakky,nd1,ge ang . 
,totalvekt Hanomag, Ley,la,nd og Willys. 

Nr. 55 M. 17. seJ)te mbe,r 1952 .til Statens oHsakkyndige ang. 
tJ·akto,r for innkjør.ing i ,land brukets d,df.tsbygn in.ger. 

Nr. 56 M.  27. sep.tembe,r 1952 ti l poliltimestre , vcgsjefe,r og 
State11s bi lsakky,ndige an,g. ,nummel'Se,rier for regjs.tre11ing av 
mo,torkj øre-tøyer. 

Nr. 57 111. 29. september 1952 Ul b ilsakkyndige . po,Li.times,tre. 
samfe rdse lskons-ulenter  og vegsjefe.r ang. ny § 47 a � trafikk
reglene o g  ny � 57 .i .fo.rslwifter til motorvo.gn loven. 

Nr. 58 M. 2. ok,tobe<r 1952 til Statens b i lsakkyndige ang. 
totalvr>k-t Ope l l 'k'i tonn lastebil. 
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