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FALT FOR FEDRELANDET 

Karl Rasmussen var født 8. november 1916 i 
Narvik. Han var ansatt i vegvesenet som ekstra­
kontorist fra 22. juli 1939 og ble distriktskasserer 
ved Alta vegavdeling fra 1. juli 1942. 

Han hadde militær utdannelse fra befalskolen i 
Harstad og under krigen i 1940 tjenestegjorde han 
ved Varanger bataljon som fenrik. 

Ussen var en flink kar som fort vant sine
RaSJ11 

dnedes tillit. 
over.or 

hadde et ualminnelig godt humør og der
Han 

tilstede var det ikke «tyst i salen». 
han var 

Ussen vant seg bare venner og han var Rasm 
Iles Kalle.a 

1 mai t 944 ble h�n tatt under fluktforsøk til
. . e Et forsøk som ble utført i vårløsningenSveng · 

d Uheldige omstendigheter. un er . ' 
Han satt arrestert I Tromsø visstnok bare �t 

ocr ble tatt under behandling av Gestapo. døt:d;r fophøret sprang han ut av et vindu i 3dje 

t ·e med øyeblikkelig død til følge. -e asJ . o • · 

Hva den· direkte arsak _var til denne hans dras-

tiske handling vet man ikke. Dog antas det at
ma·nge menneskesjeibner ble forandret ved dette
sprang. 

Han var en av dem som ga sitt liv for sitt land. 
H. Hofs.eth. 

Statens Bilsakkyndige i. Aust-Agder, løytnant 
Arne Turin Bjørge, har ofret sitt liv i kampen ior 
Norges frigjøring . 

. Bilsakkyndig Bjørge var født den 29. oktober 
1901 og ble etter å ha fått en omfattende praktisk 
og teoretisk utdannelse i motorfaget, militærflyver 
i marinen. I 1930 tiltrådte han som bilsakkyndig i 

Arendal. I denne stilling ydet han et utmerket 
arbeid. På grunn av sin greie og korrekte fram­
ferd va,r han likt og respektert å.v alle. 

Han sluttet seg med brennende iver til de som 
«illegalt» kjempet for Norges sak og ble av den 
grunn arrestert av det tysk_e si�kerhetspoliti i 
desember 1942 og dømt til døden i mai 1944. 

Det var med -dyp sorg a11e hans kolleger mottok
meldingen om at dødsdommen var fullbyrdet 10.
mai 1944. 

Arne Turin Bjørges navn skal alltid lyse for
oss i glansen av hans fedrelandssinn og 1hans mo­
dige framferd. 

Fred over hans minne! 
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MONT.ERING AV NYTT MIDTSPENN PA SARPSBRUA. 1942-1943 

Av avdelingsingeniør Arild. 

Den nye vegbru over Sarpsfossen ble bygget i 1935 som 
stålfagverksbru av klasse 1 i 3 spenn på 26,7 + 50,8 + 24,7 m. 
Brua har fire bærevegger med overliggende brubane av jern­
betong med kjørebanebredde 7,0 m + 2 gangbaner a 1,5 m. 
(Fig. 1.) 

Midtspennet ble totalt ødelagt våren 1940. I løpet av 
sommeren ble det bygget et provisorisk hengespenn beregnet 
for en 8 tonns vogn og med kjørebanebredde 3,0 m. Kablene 
ble forankret i sidespennen� med avstivninger mot de murte 
pillarer. 

I august 1940 ble det innhentet anbud på nytt midtspenn 
etter de tidligere tegninger, idet dog overgurtens dimen­
sjoner ble øket noe, for å muliggjøre montering og støping 
av dekket uten stillas. (Ved monteringen i 1935 ble den nye 
bru opphengt i qen overliggende ga·mle jernbanebru, som 
seinere ble fjernet.) Arbeidet ble bortsatt til Erik Ruuds 
mek. verksted som billigste anbyder og materialene bestilt
fra Tyskland. · · 

Monteringen var opprinnelig fastsatt til mars-april 1941, 
men vesentlig på grunn av forsinket materialleveranse kunde 
brudelene ikke sendes fra verkstedet før i november 1942. 
På grunn av den uheldige årstid for en så vidt vanskelig 
montering var det spørsmål om å utsette denne til våren, 
men da den provisoriske hengebru hadde vært trafikkert 
vesentlig lengere tid enn forutsatt og ikke fortsatt kunde 
ansees som fullt betryggende, ble det pålagt verkstedet å 
utføre monteringen hurtigst mulig. Brua ble forutsatt ut­
styrt med provisorisk trebrudekke inntil jernbetongdekket 
kunde støpes til våren. 

M onteri ngspla_rz. 

I kontrakten med verkstedet var ikke foreskrevet noen 
bestemt monteringsplan, men bare antydet at brua måtte 
monteres uten fast stillas, samt at den provisoriske hengebru 
til en viss grad kunde benyttes under monteringen. Etter 
forslag fra verkstedet ble det sommeren 1942 utarbeidet 

en monteringsplan som i hovedtrekkene gikk ut på fol­
gende :. 

1) De to nedstrøms bærevegger monteres inne på vegbanen
på vestsiden, delvis over vestre sidespenn. De forbindes 
innbyrdes med permanent nedre vindfagverk, vertikalkryss, 
samt provisorisk øvre vindfagverk. Det legges kjøreskinner 
under undergurtene og de svake 0-vcrtikaler avstives med 
boks. Bæreveggene sammenbygges like inntil søndre fortau, 
så trafikken kan gå uhindret mens sammenbyggingen pågår. 
Vekten av 2 sammenbyggede bærevegger er ca. 50 tonn. 

2) Etter endt sammenbygging stenges trafikken, den
provisoriske hengebru rives, unntatt kablene, mens de to 
sammenbyggede bærevegger forskyves på tvers til midt i 
kjørebanen, legges opp på ruller og trekkes fram ved hjelp 
av et kråbbespill på østsiden. 

3) Når østre bruende er kommet gje·nnom tårnet og et
stykke utover pillaren, monteres opphengningen, bestående 
av to kabelvogner, taljer og en tversgående I Dip 26 under 
undergurten ca. l m fra opplagerpunktet (fig. 4). Spill for 
taljene monteres på overgurten ved vestre ende. 

4) Brua trekkes forbi vippepunktet og, opphengt i kablene,
videre til bruenden er ca. 10 111 fra østre tårn (fig 2 a og b). 

5) Det anbringes en pendelopphengning fra toppen av
østre tårn ned til tverrbjelken. Taljene slakkes så bruenden 
pendler inn mot opplageravsatsen, så langt at vestre bruende 
så vidt har opplegg på rullen på vestre pillar (fig. 2 b). 

6) Brua forankres i denne stilling ved motholdstaljer
i vestre ende, hvorpå opphengningstaljene kan løses fra 
tverrbjelken, overhales og festes til .tverrbjelke nr. 2 un1er
undergurtene, ca. JO m fra vestre opplagerpunkt. TalJe­
spillene flyttes fra overgurten til de provisoriske tåfO rned
forankring bakover. 

7) Ved hjelp av taljene løftes vestre bruende klar av
rullene, motholdene slakkes til brua går'klar av pillaren og 

'I 

Flg. 1. Tverrsnitt av den ferdige bru. 
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a> 2 bærevegger under overtrekking, med østre ende opphengt i kabelvognen . .b) Østre bruende pendler Inn mot piL

lar. 
c) Vestre bruende løftes klar av ytre ruller og senkes ned på. opplageravsatsen. 

Fig. 2. 

. kes ned på lageravsatsen. Det må på forhånd hugges kan se� 
er i østre pillar, så brua kan f_øres langt nok fram. utspann�usere utsparingene monteres ikke østre endeverti­For å re 
brua er kommet på plass. Ett�r nedfiringen kan kaler førkkes litt tilbake og opplegges midlertidig på solide brua tre 

trekiler. 
t legges hurtigst provisor(sk tre�r.udekke på de to

8) �t� bærevegger, hvorpå trafikken 1gJen kan åpnes. mont�e to oppstrøms bærevegger sammenbygges på samme
9) de to første. sted som 

et trafikken igjen stenges, forskyves ge to først10) Id 
bærevegger med brudekke ca. 4 m s�rover (ned­monterte å gi plass for uttrekning av de to siste. Under 

strøms). fo�n hviler brua på tversgående I. D.iP 18, opplagt
forskyvin1uaser foran pillarene, (anlydet _pa .f1_g. 2 a). Sam­
på små st

d to siste bærevegger oringes I sblhng på rullene
t'dig kan e 

i 
kkes fram. og tre 

t de to siste bærevegger er trukket over og11) Etterå samme måte som de to første, for�kyve� �lle
senket ned 

P nordover· (oppstrøms) til sin endelige sttlbng4 bærevegger

g resteredde nedre vindfagverk og tverrkrysspå tagerne, 0 

i
nnsett�tterat kable� og tårn er fjernet, kan trafikken atter12) 

er de to nedstrøms bærevegger. åpn90V 
t t Etter den anførte monteringsplan ble det forutsat o

telser i trafikken på maks. 14 dager hver. . . . avr?der trafikkavbrytelsene ble den kjørende trafikk dmgert 
n elven på et provisorisk ferjested ved Sannesund og på 

?ver
banevogner over jernbanebrua mellom de faste togtider. 

brn 
gående trafikk gikk hele tiden -på jernbanebruas under-

g;�, hvor det var anbragt gangbane av tre. · 

Arbeidets utfore/se. 

De to første bærevegger. ble sammenbygget på brustedet i tiden 1. november - 12. desember 1942. På grunn av dårlig vær, lite dagslys og forskjellige andre vanskeligheter gikk arbeidet betydelig seinere enn forutsatt. 15. desember kunde de sammenbyggede bærevegger settes i bevegelse framover · (fig. 3). Overtrekningen gikk etter planen uten større vanske­ligheter, men tok betydelig lengere tid enn antatt, vesentlig på grunn av en del kluss med taljer, spill og andre detaljer ved monteringsutstyret. Da bærekablene hang forholdsvis lavt, måtte bæreveggene etter hvert stupes en god del under uttrekningen for å holde kabelvogner og taljer klare før vippepunktet. De .forreste _vertikalkr}'.SS mellom bæreveggene ble løsnet, for å sikre en Jevn fordelmg av belastningen på de to taljer. Etter hvert som kabelvognene nærmet seg østre tårn, inntok taljene en sterkere skråstilling. I tillegg ti\ k.abelresultantens økende h.elling virket en betydelig fnksJon ved kabelvognene. Skratrekket bevirket etterhverten tydelig vridnil"!g og horisontal, g.øyning av tverrbjelken .Det ble derfor ngget opp to ekstra 5 to1.m spill på østret�rn, med toskårne taljer fra tårntoppen langs kablene nedhl kabelvognene. Ved å betjene alle tre spill samtidig kundebr:u� trekkes :7idere de siste meterne uten at talj�nes skrå­stilling øket, til pendlene kunde kobles inn og taljene slakkes(fig. 2 c) . 
Det viste seg å bli meget tungt å løfte vestre_bruende klar av rullene. Dette skyldtes delvis at de lange taljewirer no var opprullet på tromlene, så disse var helt fulle og gav stor sveivkraft. Med assistanse av donkrafter ble bma omsider løftet klar, motholdene slakket ,og brua· senket ned på plass (fig. 2 c). 

. . 

\. 
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Fig. 3. D� �o først sammenpygde bærevegger under fram- · 
kJørmg over vestre sidespenn. 

» 4. Østre ende av bæreveggene med tverrbjelke, taljer og 
kabelvogn. 

Det p_rovisoriske dekke ble lagt på to døgn og brua åpnet 
for trafikk 22. desember 1942. 

De to siste bærevegger ble trukket over i tiden 19.-23. 
februar 1943. For å unngå den ovenfor nevnte sterke skrå­
stilling av taljene med vridning av tverrbjelken ble denne 
plasert ved første ver:tikal, ca. 5 m fra opplagerpunktet, 
mens den annen tverrbjelke ble anbrakt forrest og lett kunde 
nås av pendlene. (Fig. 5 og 2 d.) 

' 
På f(g. 6 sees vestre ende qV de to oppstrøms bærevegger 

opplagt på de ytterste ruller med mothold -og tverrbjelke 

Fig. 5. De to oppstrøms bærevegger med pendlene innko.blet 
på forreste tverrbJelke. 

» 6. Vestre ende av oppstrøms bærevegger klar tiJ A løftes. 

med taljer på plass. Bakenfor sees det provisoriske tredekke 
på de to nedstrøms bærevegger. 

Det provisoriske dekke ble benyttet til sommeren 1943, 
da det ble støpt jernbetongdekke i tre langsgående stri­
per, med en kort trafikkstans under støpning av midt-
stripen. ·, 

Gjenoppbyggingsarbeidet ble ledet av vegvesenet i Østfold 
fylke ved avdelingsingeniør L. Bang. Vegdirektoratets bru­
kontor hadde ved siden av vanlig verkstedskontroll også 
tilsyn med monte'ringen. 

TREKULL OG TREKULLGENERATORER 

Ved imgeniør W. Myhre. 

I samarbeid med den offisielle .svenske institusjon 
Koln:i-ngslaboratoriet, har et av de større svenske ind,u­
striforetagender utført en re·kike forsøk �ed trekull, for 
å finne fram til d.e egenskaper vedl· frekullen som gjør 
den mest egnet som drivmiddel i generatorer. Nær­
,værende redegjørelse er j. store t.rekk hentet fra forsøks­
rap.portene. 

Trekullens kvalHet kan bestemmes ved dens korn­
størrelse, altså den gjennomsnittlige størrelse ,på kull­
stykkene, samt dens fuktighet, askeinnhold, og inn'holdet 
av -kondenserbare gasser, ofte kalt glødningstapet. Enn­
videre vil kvaliteten som .regel påvirkes av hvorvidt løv­
ved eller barved er an-vendt til -framstillingen. 

,J de svenske <forsøk som her skal omtales ble tre­
kullen brent i ,retort. O.ppva·rmingen og tørkingen skjed­
de relativt forsiktig, dels for å få jevn oppvarming over 

,hele retorten, . dels .for å oppnå høy kvalitet på den ut­
vunne .terpentm. 

Fig. 1 viser et diagram over forkullingsforløpet. Dia­
grammet .gjør. ikke krav på_ å. være 1helt nøyaktig, da 
ternpe.raturmåhnger . av forskJel11ge grunner ikke kan tas 
over hele retortens 111dre. Den. -høye heltrukne kurve (1) 
angir temperat,uren under forkullingen. Den lave ,hel­
trukne ·kurve (2) er, et mål for den ·bortqestillerte .ter.pen­
tin i· 1kg. Tjæredesti-lleringen begynte etter ,12 timer. 
Den pr.ikkede kurve ·(3) angir de kondenserbare gasser 
målt i kg, og kurve (4) er tjæreutvinningen i kg. Da 
forkullingen begynte o-g d�t eksoterr_niske forkullings­
forløp innt-råtte� ble varmetilførselen til ovnen avstengt. 
Da temperaturen . i .o"'.nens inc:Lre var steget til 9a. 400 ° • 
ble varmen satt til 1g,Jen,, og- da temperaturen i· ·retortens 
indre nådde 550 ° begynte avkjølingen av kullene. Ved 
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•at varmetilførselen til retortens 'forskjellige deler gjordes
så lik som mulig skulde destillasjonsproduktene bli av
ensartet kvalitet.

Med den utv,unne trekull ble en lang re:kke forsøk gjen­
nomført i laboratoriet ·og ved praktiske prøver.

Kullstørrelse. !Det er en kjent sak at jo større over­
flate ,kullene i generatorens reduksjonssone 'har, desto
livli,gere blir produksjonen av kulloksyd (CO) som dan­
ner ·den . vesentlige tbestanddel åv den brukbare .genera­
torgass. Jo mindre kullstørrelsen er, desto større ·blir
den samlede overHate i et gitt volum.

Fig. 2 viser kraftutviklingen med forskjellige kull­
størrelser. Kurven viser en øket varmeverdi og øket hk
ved minsking av stykkenes størrelse. Det . er umidd_el­
bart innlysende at den livligere gassproduksion ved m111-
dire k,ullstørrelse vil være særlig merkbar når generatoren
skal fyres opp og motoren skal startes.

Som fig. 3 viser, er starttiden omvendt proportional
med· kullstørrelsen. Disse .forsøk ble foretatt i okt.-nov.
måned, altså ikke under ideelle startforhold, mens ·på den
annen side kullene var ,førsteklasses og så vel generator
som motor var under hele forsøkstiden lholdt i utmerket
stand.

Den øye,blikkelige og livlige gassproduksjon fra 1kull i
li,ten størrelse kommer også til uttrykk i de forsøk som
er gjengitt i fig. 4, og som an-gir i· minutter ·hvor lenge
generatoren kan ,bli stående mellom to kjøreturer, uten
at startviften er nødvendig ved igangsetting.

,De startforsøk og la·boratorieprøver som kommer til
uttrykk i ovenstående fig. 2 til 4 ,peker i retning. av at
·kornstørrelsen med .fordel ka111 reduseres helt ned til støv
eller «subb». De praktiske kjøreprøver viser imidlertid
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nente gasser kg/h. 4. Tjæ1,e kg/h. 
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Fig. 2. Jo mindre kornstørrelse desto høyere varmeverdi av 
gengassen - desto støne effekt på mo.toren. 
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Fig. 4. Jo mindre komstør�eJ.se - desto len-gere kan genera­
toren sta uten. å behøve å fUi:ktas på nytt ved st,arten. 

e.t annet resultat. !Når 1kornstørrelsen ,blir meget liten 
blir kull-la,get så tettpakket at gassens gjennomstrøm­
ning blir. hindret i betydelig grad·, og det fine subb vil 
dessuten avleire seg på filterduker og andre steder i 
slike mengder at gassens passasje blir ytterligere hindret. 
Man vi·I derfor i praksis ,finne at kullstørrelsen med for­
del kan minskes inntil et visst punkt med stadig øking i 
kraftutviklingen•, men ved ytterligere minsking av kull­
stør-relsen vil de ovennevnte forhold medføre at kraft­
utviklingen igjen ,går tilbake. Dette kømmer bl. a. hl 
uttrykk i en. øking av ·brenselforbruket .for en- gitt 
kraftu tviklin,g. 

KullfoPbruket har et minimum ved ·10 mm kornstørrelse. 
I fig. 5 ser man dette forhold belyst, idet kullfoPbrnket i 
kg/rruil er arngitt for forskjellige kornstørrel,ser. Ved 
10 mm kornstørrelse får man det gunstigste forhold mel­
lom kra.ftutvikling og, brenselfor,bruk. Det tilsynelatende 
misforhold at kullforbruket igjen kan økes så kra,ftig 
med stadig mi·ndire kullstørrelse e-nnskjøn,t :gassens var­
meverdi øker ( fig. 2) tilskrives foruten oven111evnte for­
hold også at med meget liten kornstørrelse passerer en 
ufor-holdsmessig stor -deL av kullene g1ennOIJl genera­
toren, til filtrene uten- å brennes, og bevirker et direkte 
brenseltap. 

11 god overensstemmelse med de 1her gitte resultater er 
sven1sk og norsk offis.iell standard for såkalt ,prima små-
k,ull satt til 5-20 mm kornstørrelse. 

Askein'llho-td. Branslekommissionens oppgave over 
prima biltkol angir 3 % som maksimalt askeinn•hold. Da 
askein1nholdet ofte består av skadelige urenheter, er det 
av betydning at d:en111e prosent holdes lavest mulig. 
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Fjg_ 6. Jo bedre brensel desto lavere blir den nødvendige 
�ggregatvekten. 

Retortkull er som re,gel fri for urenheter såsom j.ord, 
sand, metalldeler, o. likn. Det hender at asken inne­
iholder 1kvartssand, som med jernet kan dan-ne lettsmelte­
lig.e silikater. Pottaskeru ·kan danne alkaliferrater. Disse 
saltbelegg kan virke hi-ndrende på generatorens funksjon. 
Flytende ka.rbonater kan også dannes i forbrennings­
sonen, og av luftstrømmen suges mot de varmefaste 
indre deler av generatoren·, hvorved jernets k�akter 
endres, og angjeldende deler kan utsettes for rasl< ned­
smelting. 

R�ne kull er derfor av viktighet ikke bare .for å minske 
arbeidet med �lagging og tømming for støv og aske, 
men også fordi en, økende askeprosent øker risikoen for 
uberegnelige kjemiske reaksjoner i,nne i generatoren. 

I forbindelse med slagg,eproblemet kan nevnes at kull 
s _om in�eholde_r meget «subb», altså k·ullstøv, sy�es å ha 
t1lbøyel1ghet til å da,nne s.ærlig meget slagg. Det antas 
at kullstøvet sildrer ned gjennom ,generatoren og blan­
der ,seg med den gløden.de slaggekæke i bunonen, hvorved

slaggen kan økes tH den marnged-0bbelte størrelse av det 
de.n etter analysen over vedkommende tre·kulls urenheter 
skulde kunde bli. En samvittighetsfull harping og støv­
blåsing av kullene må også av denne grun,n nøye over­
våkes .. 

Glødn:ingstap. •Glødningstapet angir i,nnholdet av 
flykhge bestanddeler i trekullen, dvs. •hvor mange -vekt­
prnsent som fo.rsvirnner ved oppvarming til meget lhøy 

temperatur. Da tjæren danner en vesentlig del �v 
de flyktige gasser som forsvinner ved opphetingen, gir 
glødetapet et uttrykk for tjæreinn•holdet i trekullen. Et 
glødningstap på 10 % el_ler min-dr_e betyr en. for alle 
praktiske behov fullstendig forkullrng. De siste 10 % 
·flyktige bestanddeler består vesentlig av ,permanente
.gasser som vannstoff, kulloksyd· og kullsyre samt en 
del metangass. Så lenge glødningstapet -holdes innen
"15 %, er tjæreinn'holdet så lavt at tjæren i sin 1helhet
kan spaltes og forbrennes i generatoren. Når glød­
ningstapet øker videre er forkullingen mindre god, 
og tjæreinnholdet i generatorgassen blir større, med 
bl. a. tjæreut,felling .på ·filterdukene som resultat. -Bransl�­
kommissionens norm for prima ·bil•kol er derfor satt til 
15 % glødningstap som maksimum, det ljamme som 
fastsatt av Norges Gassgeneratorstyre for prima småkull. 

Med de knott- og trekullkvaliteter man i dag må 
regne med, er det faktisk ingen vesensforskjell, men 
bare en gradsforskjell mellom konstnrksjonen av ved­
gass- og trekullgeneratorer. En regulær vedgassgene­
rator overtar på en måte milens eller retortens arbeid, og 
omdanner veden til trekull med .biprodukter. Jo større 
glødningstap det •brensel har som ,generatoren s�al 
arbeide med, desto tyngre må genen1toren, bygges for å 
kunne vareta sine nødvendige f.uriksjoner. Fig. ·5 viser 
hvordan en generators vekt varierer med brenslets glød­
nin'gstap 

Man ser at for de bedre vedgassaggregater for person­
biler (glødningstap 40-50 % ) er ve>kten ca. 150 kg 
og for gode trekullaggregater 'Som arbeider med trekull 
mecf fra 20-30 % glødningstap er vekten ca. 100 kg. 
Når glødningstapet b_eveger se� fr� 15 % og nedover, 
muliggjøres konstruktive utforminger som 'bringer aggre­
gatets vekt. ned på ca. 50 ·kg; 

Når generatorkjørere påstar at trekull som er helt 
gjennombre'nt &ir dårlig gass, s!emmer dette med oven­
stående utredning. Ved, hel gJennombrennino- av tre­
kullen drives alle ,flyktige ·bestanddeler ut,"' deriblant 
oo-så vannstoffet og metangassen, som selv i de små 
k�an•ta det dreier seg om gir en merkbar øking av gene­
ratorgassens effekt. Idealmålet for glødningstap ,skulde 
derfor ligge mellom 10 og 15 %. 

Glødningstapet målet ved at trekull som er gjort tørr 
ved oppvarming til 100 °, opphetes på normert måte til 
de flyktige gasser er drevet ut. Vekttapet ved opp­
hetin a-en,, i forhold, til ve·kte-n før opphetingen, er glød­
n'inostapet i .prosent. Denne enkle kontrollmåling burde 
væ:"e en fast del av rutinen i trekullbrenningen hos .alle 
kv•ali tetsprodusen ter. 

Fuktighet. ·Det er en temmelig utbredt oppfatni·ng at 
• generatorbrens�l gir •kraftigere gass !lår b�en.�let er litt
. fuktig enn når det er tørt. Dette er ikke nktig. Forsøk 
med v'edgassgeneratorer viser at motorytelsen faller med
økende fuktig·hetsgrad. . . 

Et liknende for,hold gJør seg gJeldende for trekullens 
vedkommende, idet et betydelig energita� må påregnes 
når trekullen før.st må «'kokes» tørr 1 generatoren. 
Fuktig trekull medfø_rer dessuten, konden?er_ing på filter­
dukene, så •disse blJ.r . tette og ga_ssen ikke kan slippe 
igjennom, og den fuktige trekull gJør 9et vanskelig eller, 
umulig å få startet gener,�toren. iB:anslekommissionen 
fastsetter 10 % som maksimalt vannmnlhold i trekullen, 
mens Norges Gass�enerators�yre har, ·f.astsatt den norske 
norm til 7 % ma-ks1mum .. Slik �o'!1 �Il�nes batt�rier og 
garasjeforil10ldene er for tiden, 11\ar bileierne ·gru-nn ·til å 
være takknemlig for at den norske norm er strengere 
enn den svenske, så st,artf�rholdene i·kke gjøres enno
vanskeligere ,på grunn av vat trekull. 

Konklusjo,i. .På gr�nn. av den. sto_re e.tterspørsel etter 
trekull i de seinere ar,. i forhold til pro�uksjonskapa­
siteten, har -trekullkva.htet�n stort sett_ ligget en del 
under kvalitetsnormen her i landet. .Imidlertid må man 
rim�ligvis regne me� at vi nå .er komm�t inn i en etter­
krlgsperi·ode, !hvor v1 fortsatt Vl'l måtte •kJøre med genera-
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F,ig. 7. Jo tønere ved - desto bedre gass fra vedgass­
generatoren. 

t i en ,betraktelig tid, men hvor ,publikum ·vil stille orer 
tlig strengere krav til trekullen, og hvor konikur­vesen
n ,mellom produsentene vil medføre at ,bare de somranse r trekull av den anerkjente og fastsatte kvalitet·levere 

. finne avtagere. vil 
D norske trekullprodusenter ,har arbeidet under et

ctelig .handicap, idet det her i landet .neppe stod bety ·kkefrg erf.ari,ng og ·bransjekunnskap til disposisjont!lst;e 
areta den. volds?mme "øking i produksjo�en Sl?m.til a v net sted i de semere ar. Det er under disse om­har ,f� n 

eter oppmuntrende å se at flere trekullprodu­stendig'h 
mvittighetsfullt har søkt å skape de nødvendigesenter ,sa. ger i personale og teknisk utstyr for å mulig­fol'utset
1
"' stillingen av trekull av høy kvalitet . Hosgjøre r�;l av både forbrukere _og. produ�enter er deren. stor . til dels mindre ,godt kjennskap til de eksa�te 

imidlertid flles til kvaliteten-, og nærv�rende utredningkrav som s 
i et som et lite bidrag til å øke denne

er fr,amkomm 
kj en1n,skap. 
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Fig, 8. Hvorledes trekkraften varderer med kuUkvaUteten. Kurvene 1-3: Offenthge p.røver med 3 forskjellige kU!llsorter. Kurvene 4-5. Hvor utvid<lingen går med Kal�e-generatoren. 

Fig. ,8 viser oppnå�d hasti�het samt ef.fektive hk ved forskjellig trekullkv.al!tet. .Det. dreier seg 1her om almin­neliae ,h,andelskval!teter mnkjøpt hos forhandlere av aen�ratorbrensel. Med den dårligste 'kvalitet oppnåddes �n hk på J,\ ,6 og toppfart 55 km/time, mens den .beste kvalitet gav 16 'hk og 70 km toppfart. Det bør be­merkes at de to heltrukne kurver, 4 og 5, gir for­søksresultatene ved bruk av den best mulige kvalitet og en generator som var ·særlig 'bygget for prima trekull.Enhver erfaren bilist vil ved å betrakte fig. 8 kunnevurdere hvilken enorm forskjell i kjøreegenskaper -ikke minst i bakker - bruken ,av forskjellig trek,ullkvali­tet medfører. Hva man ikke kan se av den gra.fiske framstilling, men, hvor forskjellen er enno mer markert, er i hvilken grad slaggingsbehov, rengjøring, vedlike­hold, reparasjoner og driftssikkerhet påvirkes av tre­kullkvaliteten. 
Når trekulien framstilles av godt råvirke, !holdes innen­for den gi.tte norm for kornstørrelse, askeinn.hold, glød­ningst,ap og fuktighet, og leveres støv.fri· og ren, er den god og velegnet som generatorbrensel. 

AKKORDKJØRING MED VEGVESENETS EGNE SJAFØRER 
MED VEGVESENETS BILER 

o-iftsdommen av 1938 er fast,satt timelø.nn. for 
. I Vold" 

askinførere .og høvel.førere. Noen. revisjon·
Sjåfører, m atser er ikke seinere foretatt, skiønt leve-. lønnss " . " h av disse . 1e både dfrekte og indirekte rna sies a ' aomkostning:: iHvis en kunde la mest mulig av de tr�ns­steget en d . 

tføres med vegvesenets egne folk. og b.1·ler1
porter som �k d vilde sjåførene =ha an.ledn,1n&' til autføre på a or 

' annsynliavis vilde arbeidet 'bli utførttjene noe m
N
er og

l �nne11·" a�kor.dsystem for vegvesenets·11· re oe a mi " 
d 

. 
t b1 1ge · " ·dt vites ,ikke p·røv ,i noen s ·ørresi'åfører er sa vi 

F I " egne · i andre ,f lker enn Akershus. or ca. arutstrekoing_ 
t f

y
lke i·nnført et alminnelig akkord-. d n ble .i nevn e y 

Il 11· l si \m .for v,egvesenets sjåfører og eve�tue' e .ie- pe­syst 
å ,bilene. En har no vunnet så vidt erfaring atmenn P . 

en uttalelse om systemet kan gis. 

Vegvesenets ,sjåfører utfører :som kjent et høyst uens­artet transportarbeid . Skulde akkordene bereanes på grunnlag av det utførte transportarbeid, må,tte ;n anta- 'gelig ha ·en rekke satser, .en 'for !hvert vareslag eller hve·r varegruppe. Dessuten vilde bestemmelsen av dettransporterte kvantum skaffe meget arbeid. Ved fast­settel-sen av akkordsystemet 1i A·kershus fant en derforikke å kunne benytte d.e transporte-rh� masseenheter somgrunnlag for ak·kordberegningen. Akkordsystemet for,sjåførene er, som for alt akkordarbeid for øvrig, ment'å virke som en sp·ore til og •belønning av raskt ·utførtarbeid. Som grunn.Jag for systemet er derfor valgt deten har kalt den gjennomsnittlige kjøre- eller transport­·hastigihet. Denne beregnes som forholdet mellom den utkjørte distanse i løpet av lønningsterminen - 2 uker 
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- målt etter bilens speedometer, og de medgåtte maskin­
timer. Som maskintimer føres opp tiden fra bilen for­
later garasjen, til den kommer til'bake etter utført årbeid. 
Tid til lessing og av-lessing etc. inngår i maskintimene,
derimot ikke de reg.lementerte spise- og hvileeauser. 
Heller ikke tid til starting om mo·rgenen eller spyling
og renhold av vogn og motor, n-år dette utføres ved
garasjen. T,icf til slagging og oppfyring, samt annet 
ettersyn av motor og generatoranlegg trekkes ikke fra,
hvis a-rbeidet i1tføres under kjøring. Akkordtillegget gis 
'bare for maskintimene. Har sjåføren• eller ,hjelpemannen 
flere arbe·idstimer enn maskintimer, betales herfor ved­
kommendes normale time,J.ønn. .for overti'dstimer be­
regnes tiHegget av vedkommendes normale timelønn. 
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' Akkordtil·legget blir beregnet etter nedenstående tabell: 
' 

Timelønn Timelønn Timelønn 

Gjennom-
Tillegg for arbei- for arbei- for arbei-
pr. time dere med dere med dere med 

snittlig til time- grunnlønn grunnlønn grnnnlønn 
hastighet lønnen kr. 1,10 kr. 1.,22 kr. 1,40 

pr. time pr. time pr. time 

3,5- 4,5 0,00 1,10 1,22 1,40 
4,6- 5,5 0,08 I, 1'8 1,30 1,48 
5,6- 6,5 · 0,,16 1,26 1,3'8 ,J,56 
6,6- 7,5 0,24 1·,34 1,46 1,64 
7,6- 8,5 0,32 1,42 1,154 1,72 
8,6- 9,5 0,40 1,50 1,62 1,80 
9,6-T0,5 0,48 1/58 1,70 1,88 

10,6-1'1,5 0,55 1,65 1,77 1,95 
1,1,fi-Jl,2,5 0,'62 1,7'2 1,84 2,02 
12,6-13,5 0,69 1,79 ,1,9.J 2,09 
13,6-14,5 0,76 •1,86 1,98 2,16 
14,6-,15,5 0,83 ,1,93 2,05 2,23 
15,6-16,5 0,90 i2,00 2,112 2,30 
16,6-17,5 0,97 2,07 2,19 2,37 
17,6-18,5 1,04 2,14 2,26 2,44 
18,6-19,5 1 ;11 Q,2·1 2,33 2,51 
19;6-20,5 1, 18 2,28 2,40 2,-58 
20,6-21,5 1,25 2,35 2,47 2,65 
21,6-22,5 1,32 2,42 2,54 2,7'2 
22,6-23,5 1,39 2,49 2,61 2,79 
23,6-24,5 1,46 2,56 2,68 2,86 
24,6-25,5 1,53 i2,63 2,76 2,93 

Eventuelt "dyrt.idstillegg ek. ikke .ink.Judert. 
�kkorden rngnes å strekke seg over hele lønnings­

penoden - 2 uker - og den gjennomsnit-tlige ·hastighet
regnes ut for den hel,e periode. Gruskjøring er forutsatt
utført etter egne satser. Med hensyn til de erfaringer
som er gjort bemerkes: 

For ,budsjettåret 11942-43, altså før akkordsystemet 
?le innført, var den gjennomsnittlige timefortjeneste 
rnk_lusiv dyrtidstillegg, diett- og overtidst.illegg samt 
feriepenger kr. ·I ,63 pr. time. For budsjettåret I 943-44 
hvorunder akkordsyst·emet •hadde virket omtrent den 
halve tid, var den gjennomsnittlige timefortjeneste 
kr. l ,�9 og for tiden I. j1u·li 1944 til 28. febmar 1945 er 
den g:1enno1:1snittlige timefortjeneste kr. 1,93. For begge 
-�e siste timefortj,enester er samtlioe nevnte tillegg 
inkludert. Stigningen i time'fortjene°ste i forhold til 
1�42-43 �r �ålede� hen:holdsvis 16,0 % og 18,5 %. Den 
g1ennomsn1tt11ge lqørehastighet - transporthastig•heten 
-. er steget fra 7,0 km/time til 10,6 km/time eller en 
ø�ing ,på ca. � %. � nedenstående grafiske -framstilling 
(f,1g._ 1) .er vist fordelingen av den gjennomsnittlige 
hastighet før og erter innførelsen av akkordsystemet. 
Den gjennomsnitNige hastighet er i begge tilfelle be­
regnet for et tid,srom av 2 uker. 

tDet framgår !herav at de fleste transporter før akkord­
systfmets ·innførelse ble utført med en gjennomsnitts­
hastighet av 7---43 km/time og etter systemets innførelse 
med> en gjennomsn-ittlig .:hastighet av 10-11 km/time. 
SjMørlønnen før innførelsen av akkord kan settes lik 100 
og etter. J.ik 1118,5, den utførte arbeidsmengde kan regnes 
proporsJonal med den gjennomsnittlige hastighet. Ar-
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Fig. 1. I ovenstående fig. er re�net ut den gjennomsnittlige 
hast,ighet ; km/time for hver bil !or hele lønningsperioden 
De derved fu!1dne hastlg,heter er or-dnet 1. hasU.ghetsinter� va.Her. Disse intervaller er :vsatt som abscisser. Som ordi­
nater er avsatt hvor mange r'o av de undersøkte tllfeHe fall innen vedkommende hastighets lnterva,J.J. er 

lbeidsmengden utført på timelønn kan settes :::: 100 
på akkord = ,J 51, man får da en besparelse i trans 

og
utgiftene for så vidt sjMø�lønnen angår på 2,1 �

ort-
Eventuelle �jelpemenn p_å ·b·ilene deltar også i a�ko'r-c1�·For beregning av lønningsbeløpene og. utskriving 

n.
.(ønnsbilagen,e v-iste det seg �est •praktisk å innføav

, egne JønningsJ.ister me_d spe:'1elle akkordrubrikker r; 
·baksiden. Videre må sa ,yel sJåfør som eventuell hjet/-
mann føre sine arbeidsrapporter. . 

e 

,Disse g-ir bl. a. op-lysmng om utkJørte_ km samt med­
gåtte maskintimer. !Den som forvalter bllene forutsettes 
å føre kontroll med at rap�ortene føres riktig. 

Til slutt kan bemerkes at 1 .Akershus fylke hvor syste 
met no har vært brukt ·i ·vel et å>r, er. så _vel. ingeniøre; 
som arbeidere godt fornøyd med akkordkJørrngen. 

T. B. Riise. 

NYE VEGKARTER 

I det siste er der kommet to nye fylkesvegkarter, Tele­
mark og Vest-Agd_er: For å begynne no�dfra, så er det 
gledelig å se utviklingen av vegnettet I Telemark 0 
spesielt når de v�ger som enno er under anlegg •bli� ·ferdige, vil der b!1 lett å komme. fram sommersdag. 

Særlig viktig �!Jr. vegen iHa,ukelJd-Vaa ('Den gjeveste
'bonde i Totak gJeld var Dyre fra Vaa å nevne) med 
interessante bebyggelse og trase _ 'hvor fortsettelsen på 

s��
snau mil fra V� . mot _Raiuland k_1rke etter hvert viser to
om ikke tre vegingeniørgen·erasJoners skiftende syn , 
vegst·ikking og veg.krav, omtrent som når arkeolo e�! 
finner -den ene kultur . e�ter den andre etter hvert soJ de graver seg nedo�er I Jord� under gamle byer og bo­
plasser. Vegpa:tJ�t HaukelJd-Yå muliggjør en bekvem 
forbindelse Knsti•ansand S�Riukan, og når ve e 
Tessungdalen-�umedal forhåpentlig snart blir fer�i;
- videre til Geilo og !Bergen. 

Sluvetrå-Tjønnst�ul ?g seinere også vegstykket Øy­garden__;Haugansag1 vil f_orkorte avstanden . Oslo­
Haukeli i distanse om kans�Je foreløpig ikke i tid. 

Rj,ukan-T,uddal sanato_nu�-Tuddal kirke vil også 
bli en strålen-de veg for b1ltunster og skiløpere når den• 
blir ferdig. 

��-----�-- J 
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Lokalt vil vel Valebjørg-Momrak få størst betydning. 
Den vil med ett slag rykke Fyresdal mange mil nærmere 
kysten og vegene Skottfoss-Valebø-Sauherad og i 
mindre grad Kilebygda--1Drangedal åpner også nye 
'Ukjente strøk og muliggjør nye reiseruter. Ja, selv den 
nye høyfjellsveg Dalen-Stavanger er alt avlagt på 
kartet, dessverre går det ikke like fort � !å de� ferdig 
i virkeligheten ; enkelte a� d� meget v1kt1ge giennom­
gangsveger er sørgelig sem� i avtrekket (som Rauland 
k,irke--'Haukeli eller ValebJørg----tMomrak f. eks. og 
mange flere). 

Det er således mye å glede seg. ov�r ved <let. nye 
kart men tidens vansker har ogsa gitt seg mmdre 
,heldige ·utslag på kartet; Korrekturen av f ar_gep\atene 
later fremdeles tilbake a ønske. Gunnekle1vfJorden er 
blitt fastland og en snipp av Buskerud fylke �ppslukt av 
Telemark på ·blad Il f. eks. og bygdevegsfargen er frem­
deles like vanskelig å skjelne fra landton�n ved lampeJ.ys. 

Også tegnforklaringe� . later meget t!lbake å ønske, 
idet :der anvendes ats�1lhge tegn som ikke er medtatt 
i tegnforklaringen. Like n�rd for Låkasken (ca .. 3,5 
cm N for ,A-en i Kr·agerø) star ?er f. eks. en stor stJerne 
som minnet meg om fort-teg_net i gamle dager. Men at det 
r noe fort der anser Jeg <helt utelukket. Jeg lurte igger 

å om det skulde bety ferjested eller bru underfø�st: men ved litt sammenliknende tegnforsking (kfr.
;

n 

råf forsking) og lit_t Sl�erlock Holms� åndelig opp­
l ervirksomij1et kom Jeg hl den formodmng at det betyr 
f 

a
; 'kk eller kanskje industriell virksomhet, hvilket her­

v�ct'1framsettes som -d_e�. fo:modentlig r!kt.ige løsning. . 
Selv 0111 Rjukan offis1el� ikke er by, v1l?e nok et detalJ­

kart være meget øn�keltg . og avmer�mg av . 11oteller, 
tek sykehus, bensmstasioner og b1lreparasJonsverk­

!ieder 'på byplan�ne vilde ofte være mer enn kjærkom­
t for den ukiente. me

;kal man dømme etter _kartene, så er der langt færre 
e er under anlegg I Vest...Agder enn i Telemark nye v
vlgnettet på det sør!�� blad' er jo allerede tem�

me
0 tettmasket, selv �m en tverrforbindelse Eigeland

!'"i<�nesdal�Tingvatn I Hægebostad på kartet kunde1 ønskcl1g. 
synes 

Vest-Agderkartet .fram gar . det at vi nå 1,ar fåttA 'f 
n ny og kortere vegf�rb.mdelse til Stavanger overferdig eEiken-Eiesland___!Kvmlag-Laugstøl-Tonstad i

Kvåle- Helleland. . . . 
Sirdal og turistmess1g viktig ny veg er Lyngdal-FidjeEn anden 

har flere .meget rpene partier og 'byr en ny--Ofte; e�·ndelse f.il Herad, -et herred s_om vel bare de
kortere for 1 

ke bilturister har besøkt. Tilbakevegen kan
færreste nors 

rsund ·selv om den nye veg Herad kirke­
legges om i:u fremdeles ikke er ferdig. En avstikker
Strø1;1men .1 -da oO'så lønne seg, det er et ganske særpre-
til Lista v1 o . 
get lan-dskaPvordende direkte, Stavangerveg over Heiene

Også den 
er avla�t. 

seg her som ellers at ,hvor vegnettet er tett 
Det v1se

000 en for vanskelig lesbar målestokk i 'bilen: 
er I : 200 ok overveies om ikke detaljkartet neste gang 
og det. bør n

dobbelt så langt eller vel så det. Kanskje 
bør gJøre

t
s 

brukes tykt papir og trykke .på begge sider.
k,unde de er her som ellers det ,svakeste ved kartet. 

Bykartene 
nordenfor Otra mangler f. eks. på Kristian­

Hele bydelen 
likeså vegen langs østsiden av Torrisdal­

sandskartet, til Eg asyl og til Ravnedalen-Kristian­
elven og veg-e��llen sans <eomparison for øvrig - gate­
sands Holmin 

ykehus �- m. mangler også kfr. det foran 

navn, -apote ' �k anførte. . under Tele
d

rn
l
a 

kartet manO'ler fylkesvegen til Sånum og
På Man a s  O • 

H ik og bygdevegen hl Valle. 
��:

n

;gså dette kart må ansees for å væ�e et bety��li�
framskritt for sin forgjenger, som var ?oksa u�åndte1 hg 1
•b.ilen og når neste utgave komm�r, bltr den s1k�ert enda
bedre. Måtte vi snart kunne fa ·bruke dem I marken
igjen. Q. f(. 

NORSK TEKNISK MUSEUM 

Museet har sendt ut beretning om sin virksomhet
tidsrommet 1. juli 1943 til 30. juni 1944. 

På grunn av oppvarmingsvansker var museet nødt til 
å stenge i ca. 3:lh måned og seinere fra 1. juni for eva­
kuering av museets gjenstander. Men .forøvrig lhar det 
vært et godt år for museet, som i den tid det var åpent, 
·ble !besøkt av 12 '835 personer. 

.i\'\useets byggefond er no på kr. 134 ·566. \Byggesaken 
er no kommet et godt stykke videre, id'et det er utsendt 
innbydelse til dannelse av A/S !Norsk Teknisk Museums 
Nybygg. Hensikten med å starte dette selskapet er å få 
et økonomisk grunnlag for oppførelsen av det ,høyst 
påkrevete museumsbygg for museets samlinger. Den 
leieinntekt som fås ved bortleie til private ·institusjoner 
regner en vil dekke forrentning av byggekapital samt 
dekning av utgi,ftene til driften av -bygget. 

Medlemstallet er øket fra 1309 til 1464. Av medlem­
mene ·er lt196 årsbetalende, derav 202 bedrifter og 20 
.foreninger. 1Det er 255 livsvarige medlemmer, derav 
79 �edrifter og ·5 foreninger. 

Som ny formann i styret etter direktør Per Kure er 
valgt direktør H. F. Frølich. Ordføreren i representant­
skapet er direktør Andr. Falkenberg. 

DØDSFALL 

AVDELINGSINGENIØR JOHS. GROSETH 
In-memoriam. 

Avdelingsingeniør i vegvesenet i Akershus fylke, Johs. 
Groseth er etter kort sykeleie avgått ved døden 14. juni 
i år •bare ·50 år gammel. 

Etter eksamen fra Norges Tekniske Høgskole og 5 
års arbeid i Vassdragsvesenet ble Groseth ansatt som 
assistentingeniør i Opland fylke i 1923 og. som avdelings­
ingeniør sammesteds i 1929. Han kom i 1943 i samme 
stilling i Akershus fylke. 

•l 1930 deltok 1,an som delegert ved den internasjonale 
vegkongress i Washington og 1han var før krigen med­
lem av Lillehammer bystyre. 

Sitt lengste virke fikk ingeniør Groseth ,i Sør-Gud­
brandsdal 11tvor 'han bestyrte vegavdelingen i 20 år og 
nedla_ et betydelig og verdi'fullt arbeide bl. a. under 
byggmgen av Vignesbrua ved Lillehammer. 

Med sin sindige opptreden og sitt inngående kjennskap 
til landsens forhold hadde han lett for å omgåes sine·
kolleger, oppsynsmenn og arbeidere og alle de mange 
han i stillings medfør kom i berøring med slik at han 
vandt alles tillit og aktelse. De vil •bevare minnet om 
ham nå 1han er borte. T. B. 

MINDRE MEDDELELSER 

TIDLIGERE UKJENT FAREMOMENT .FOR SYKLISTER
OG B!LFØRERE 

Interessante vitenskapelige forsøk som fastslår faste 
gjenstanders mekaniske påvirkning under fart. 

. Det skier gang på �ang at syklister styrter når de blir 111nhentet av en bil, til tross for at bilen ikke er borte i dem. På gnmn�ag av utsagn fra øyenvitner har man fastslått at syklisten plutselig foretok noen merkverdige manøvrer og veltet inn mot bilen. No har en del danske vitenskapsmenn foretatt en rekke unde�søkelser av den virkning faste gjenstander har på en bil som passerer i sterk fart. De resultater de er kommet til er ganske overraskende. 
Et av medlemmene a.v undersø.kelseskommisJ·onen ut-

W�r; 
· · --

---�----�----��---� 

L 
:• 

. -� } 
. . .. ' '·
··,-

1 1·� :;t· 
''. 
j\,,'' 
,, :, 

;'• 4 
,.,·: 

t' .. 
' .. � . 
' . ��
. .. . 
,J l.<'\, ' . ' 
... ,· . 
',l''·i,., 

·� ... ;... 

./, 

. ( 

, 

.. 
I 



70 MEDDELELSER FRA VEGDIREKTØREN Nr. 6 - 1945 

Det er litt vanskelig å forklare det i . få ord, _Men yi
vet jo alle at det har en viss psykologisk virkning nar 
man med sterk fart passerer like forbi en mur, en bro;:­

pilar et tre eller liknende. Jeg mente derfor at det ogsa 
kunde ha en viss interesse, hvis man kunde fastslå at
der forelå også en mekanisk påvirkning. Hvis dette var 
tilfelle vilde det bli av den største betydnmg for bru­
byggi�g og liknende, fordi m�rn da måtte tre�ke kjøre­
banen så langt bort fra brupilarene" so� mulig. Eller� 
vilde der jo oppstå et faremoment nar biler kJørte forbi 
dem i sterk fart.· 

Man har jo stadig sett hvordan biler slingrer med
bakenden inn mot pilarer, trær som står ved vegkanten
og liknende, og etter de undersøkelser man har foretatt,
viser dette seg å være nokså naturlig. 

Et annet medlem av undersøkelseskommisjonen uttaler
seg om dette: 

- Forsøkene ble foretatt på Falster, hvor ·man bygde
en brupilar og målte trykket når en bil med 100 km .fart 
passerte. Det viste seg da at hvis bilen passerte 1 en 
avstand av 50 cm ble den først påvirket av et trykk 
på 50 kg og 1/20 sekund etterpå av en suging på. 100 
kg. Dette er jo et ganske sterkt trykk, som kan gi �.t­
slag i rattet og påvirke kjørselen, bortsett fra at SJa­
føren også ble påvirket psykologisk. Under forsøk�ne 
viste det seg for eiksempel at sjåføren helt automatisk 
dreide en hel meter .bort fra pilaren, og for å !å vog�en 
inn i en avstand av Yi meter, ble det nødvendig å .stil\e 
opp landmålerstave'r som sjåføren kunde kjøre etter. .Hvis 
,han kjørte uten dem hadde han en følelse at han kJørte 
rett inn i pilaren selv om 'han var et godt stykke fr� den. 

Imidlertid har vi enno bare arbeidet med brup1la.ren. 
Vi vet enno ikke hvordan virkningen er på sykhst�r 
eller på to biler som passerer hverandre, mep det bhr 
arbeidet på å få brakt også dette spør?målet pa cl�t rene. 

Trafikkpolitiet uttaler at' det er meget interesser! 1 res�l­
tatene av komisjonens undersøkelser. De kan f<1: avgJø­
rende betydning for anlegget av de mange nye via.d�kter 
landet over. Når f.' eks. en bil blir så sterkt pavirket 
når den kjører gjennom en viadukt, så reiser jo det 
spørsmål seg, om man ikke må skjerpe hastighetsbestem­
melsene for kjørsel på disse farlige stedene, eller foreta 
andre sikkerhetsforanstaltninger. Og trafikkpolitiet ven-:­
ter spent på resultatene· av de undersøkelser som foretas 
med syklister og eventuelt også med trær ved vegkan­
ten. Hvis det er så at en syklist, når han blir pas?ert 
av en bil, blir utsatt for et betydelig trykk i en retnmg, 
for så umiddelbart deretter å bli utsatt for en dobbelt 
så sterk suging i motsat retning, ja da er det ikke noe 
rart om han har litt vanskelig for å bevare full kontroll 
over sin ,sykkel. (Adresseavisen, 28. juli 1944.) 

ET AiLVORLIG SAMFUNNSPROBLEM 
Siden kri aens beaynnelse har de mange kampene i alt 

krevd 370 000 man� av de britiske stridskrefter, hvorav
140 000 døde. Tallet over offere for trafikkulykker på 
vegene var i det samme tidsrom ikke mindre enn 55? 000;
D,ødsulykkene va.r selvfølgelig ikke tilnærmelsesvis . sa
store, men beløp seg i all fall til 39 000 personer. Disse
2 siste tall viser dog at det ,her foreligger et meget 
alvorlig samfunnsproblem. 

Det var understatssekr,etæren i ministeriet for krigs­
transporter, Noe! Baker, som nylig framla disse skrem­
mende siffre for underhuset, og det påstås at dette bragte
nesten hele under·huset til å snappe etter luften. I samme 
forbindelse berørte Baker også spørsmålet om overgang
fra venstre- til høyrehåndskjøring. ( «V agen» nr. 9, 1944.)

LITTERATUR 

Svellska Vag/ orellillgens Thlskrift nr. 3 - I 945. 
Innholdsfortegnelse: Hogertrafiken på vag? - Hoger­

eller viinstertrafik av Kapten Sten D. Ekelund. - Expe­
ditionsarbetet inom vagforvaltningarna. - Viigarbetar­
lonernas utvecklina åren 1934-1944 av Byråchefen B. 
Nystrom. - Klish'ing av asf�ltbeliiggningar av Civi.l­ingenjor Fr. Schiitz. - Omlastmngsa�betets bety_delse vid 
val av transpormedel och mede! for omlastn1.ngskost­
nadernas nedbringande av Viigdirektor K. Kmch. -
Några erfarenhete_r -från . en bet�.ngb_�liiggning, �om ut­
forts med v1bro vagmask111 av ".'agm_astare J-1: ��ngh .. -::­Packnina av jordarter genom vibrering av C1v!l1J1genior 
C. Salla':ider. - Person-notiser. - F�.reningsm�ddelan­
clen: Kurs i tji:ilskadeskydd och g�usvagunderhall; Sty­
relseberettelse for år 1944. - Notiser. 

Svenska Viigforeningens Tidskrift nr. 4 - 1945. 
Jnn'hold: Brobyggnader 1944. - Broby�gnadsverk­

samheten i nom landsvag�vii�_ende!. av Byrach_efen . R. 
Kolm. - Befaringen 1940 till ApartJ.�kko magnes1tfyndig­
het av Viigdirektor A. Wolf!, -_ytforwdet av

. 
s.t�rtba��r 

for atlantflyg med hii(1syn till bangheten av C1vil1J1_?'enJor 
s. Hall'berg. - forenrngsmeddel.anden: Prog�an�Jor tek­
niskt mote. Svenska ·vagforenmgens kurs i tJalskade­
skydd och grusviigunderh'åll i Stockholm. - Boknytt. 
- Notiser. 

Svenska Viigføreningens Tidskrift nr. 5 1945. 
Jnnholdsfortegnels�: frovisorisk Blasieholm��ro? _ 

Ett forslag till prov1sonsk bro mellan !(ungs!:ad�arden och Skeppsbron i Stock!holm .. -:-: Enh_�_thg benam111ng av·bituminosa bindemede! av C1v.1hngeni.or S. Hallberg. _Varmets fortplantning vid upp�ettnlllg av asfa.\t och
tji:ira av Teknologerna M. Ohud1 och S: Holmstrom . ......_
R'ttsfall refererade av t. f. andre K·anshsekreterar C.-,A 
v.

a 
Scheeie. - Entreprenader å ��nderhåll�ytbe•handJinga; 

1945, for vilka entreprenor godkan'.� av va�- och vatten­
byagnadsstyrelsen. :-- Bo.knyt�: Vagarna 1 Norrbottens 
Jan� Tidskriftsovers1kt. - Notiser. 

PERSONALIA 

Fra og med oktober 1944 har følgende ansettelser
fonnet ste� i vegvesenet: 

Ivar Austin som oppsynsmann ved Oppland vegvesen. 
Tor Kristian Nyberg som assistentingeniør ved Opp­

land vegvesen. 
Frk. Bergljot Nystad som kontori,st I ved vegkontoret

i Nordland. 
Frk. Olga Hunstad som kontorist Il ved vegkontoret i 

Nordland. 
Kontorist Per Hole som underkasserer ved Rogaland

vegkontor. 

RETTELSE 

I artikkelen i nr. 5, «Litt om myke ·hengebruer» side 53,
2. spalte skal 18. linje f. o. lyde: 

Kan regne alle hengeste·nger omtrent vertikale og i rik-

U TO I T T  A V T E K N l S K U K E B L A D, 0 S L 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1ft side kr. 100,-, Yi side kr. 50,-, � side kr. 25,-. 

Ekspedisjon:. Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20093, 23465. 

Trykk 28. •junf 1945. 




