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DANSK BRUBYGGING

Av avd.ing. Johannes Holt.

Allerede et hurtig blikk pa kartet forteller meget om
forskjellen pad dansk og norsk brubygging. Med et
lite, men tett befolket landareal delt opp i atskilte om-
rdder av fjorder og sund, og uten sterre elver, er Dan-
mark de fa, men store bruanleggs land. De lerdom-
mer vi kan hgste av dansk brubygging, er delvis betinget
nettopp av dette spesielle forhold. Danske ingenigrer
har i hgy grad kunnet konsentrere seg om hver enkelt av
de store oppgaver, og resultatet er blitt kvalitetsarbeider.

En beskrivelse av de stgrre bruer vil fgre for langt og
er heller ikke nedvendig, da de viktigste av dem er be-
handlet i egne publikasjoner, hvorav endel er angitt i

bro i Kgbenhavn og Fredriksundbroen (Kronprins Fre-
driks Bro) pa Nord-Sjelland.

Samtlige disse unntatt Dronning Alexandrines Bro,
Lillebaltsbroen og Storstromsbroen har innlagt bevege-
lige spenn. De to sistnevnte er for gvrig kjempebygg-
verk som hver iser er verd et eget studium.

Fagverksbruer.

For spennvidder opp til 90 m har danskene anvendt
en fagverkstype som ikke har vert benyttet her i lan-
det, sirkelfagverket (Vildsund Bro, Aggersund Bro).
Dette er karakterisert ved at overgurten er krummet
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Fig. 1.

slutten av denne rapport. Her skal derfor bare nevnes
endel mer spesielle ting vedrgrende noen av de store
bruer som kan ha interesse. Angaende alminnelig be-
skrivelse av konstruksjoner og framgangsméater ved ut-
forelsen henvises til forannevnte litteraturfortegnelse.

De smi danske bruer synes ikke & by pa ting av spe-
siell interesse for vare forhold og blir derfor ikke ner-
mere omtalt i det etterfglgende.

Beliggenhetl.

Den som gnsker ved selvsyn & studere danske bruer
vil finne de viktigste pd fglgende steder: Over Limfjor-
den ved Oddesund, Vildsund, Aggersund og Aalborg.
Lillebeltsbroen ved Middelfart, Alssundbroen (Kong
Christian IX Bro) ved Senderborg, Guldborgsund Bro
mellom Lolland og Falster, Storstremsbroen ved Vor-
dingborg og Dronning Alexandrines Bro (Ulvsundbroen)
mellom Skjelland og Mgn. Videre bor nevnes Knippels-

"""Rapport fra en studietur i Danmark juni 1947.
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Sirkelfagverk.

etter en sirkelbue hvis radius er avpasset slik at hegyden
pa midten blir ca. ¥5—¥% av spennvidden, fig. 1. Kjore-
banen er anbrakt langs undergurten. Fagverket har
forgvrig stigende og fallende diagonaler uten vertikaler
og sekunder-fagverk.

I statisk henseende blir stangkreftene & beregne pé
vanlig mate, men med tilleggskrefter p4 grunn av over-
gurtens krumning og fagverkets nedbgying.

Diagonalene far strekkrefter fra egenvekten hvorved
opptredende trykkrefter fra mobillast blir vesentlig re-
dusert. De kan derfor utferes meget slanke. Med de
jevnt krumme bjelker i overgurten kan skjstene av
denne legges utenfor knutepunktene, og disse kan gjores
smé og enkle. Utfgres gurtene av helvalsete bjelker, vil
verkstedarbeidet bli sterkt forenklet, og de danske kon-
struktorer hevder bl. a. av'denne grunn at systemet i
gkonomisk henseende er meget fordelaktig.

‘Aggersundbroen er et serlig interessant byggverk
av denne type. Den er konstruert som Melansystem
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Fig. 2. Guldborgsund Bro, Danmark.

med et beerende stalskjelett som siden er .innstept i
betong. Det ble montert ferdig ved Aalborg Vearft og
flptet til brustedet.

‘En gkonomisk sammenlikning med vare egne fagverks-
systemer for sterre spennvidder er vanskelig sid lenge
ikke liknende bruer er utfert her. Fagverksbruer bygd
etter Melansystemet vil nok med hensyn til vedlikeholdet
ha fordeler, men det er lite sannsynlig at de her i landet
kan konkurrere i anleggskostnad med en ren stdlkon-
struksjon.

Utfort i stdl vil sirkelfagverket ha omtrent samme gurt-
tverrsnitt ved brumidte som vare egne «katterygger».
Alt i alt vil vel sannsynligvis ogsd den totale stalvekt bli
noenlunde ens. Verkstedarbeidet blir nok billigere ved
sirkelfagverket, men til gjengjeld vil de krumme bjel-
kene i overgurten ligge heyere i innkjspspris.

I estetisk henseende vil nok de fleste foretrekke sirkel-
fagverket framfor vare «katterygger». Sirkelsegment-
formen gir en rolig og tiltalende ytre kontur, og hele
fagverket virker slankere da det er spissere mot endene.

Buebruer.

Danskene har bygd flere utvendig statisk bestemte
stavbuer med buene over kjerebanen. (Alssund, Guld-
borgsund, Oddersund, Storstremsbroen.) Dette er et helt
ordinaert statisk system som ogsa er anvendt her hjemnue.
[ Danmark er de imidlertid bygd med langt sterre spenn-
vidder, ved Storstremsbroen f. eks. med 138 m spenn-
vidde. Buene blir ved denne konstruksjon meget slanke.
For trafikanten som vesentlig ser disse, virker denne
brutype derfor usedvanlig lett og elegant. Sett fra siden
virker nok systemet mer massivt med kraftige avstiv-
ningsbjelker, men alt i alt er inntrykket meget godt.
Fig. 2 viser Guldborgsund Bro. ‘Her hjemme kunne
det vel bl. a. av denne grunn vere riktig & anvende sy-
stemet for sterre spennvidder hvor estetiske hensyn méa
tillegges serlig vekt. Searlig vil det passe hvor man
har sidespenn med samme bjelkehgyde som ‘buespennets
avstivningsbarer.

Av utvendig statisk ubestemte buebruer ma searlig
nevnes Dronning Alexandrines Bro som ble fullfert i
1943. Denne har en toleddbue av stil med spennvidde
125 m, med fem toleddbuer av betong pa hver side.
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Spennviddene for betongspennene varierer fra 46,75 m
til 63,75 m.

Likesom de wvrige storre bruer er ogsd denne utferlig
beskrevet i egen publikasjon, og her skal bare omtales
enkelte spesielle ting. Buene har konstant avstand mel-
lom over- og undergurt over praktisk talt hele lengden.
Vindfagverket for buene er lagt langs evre gurt, mens
nedre gurt stottes av rammer som er bygd sammen med
vindfagverket. Dette er antagelig en noe kostbarere av-
stivning enn vanlige kryss, men i estetisk henseende
langt & foretrekke. Stalkonstruksjonen er for evrig av
klinket utferelse med ca. 25 m fri heyde under brubanen.

Betongbuenes konstruksjon er stort sett ordineer. Stil-
lassene for disse var smart anordnete trefagverk som
kunne brukes flere ganger slik at man for steping av
alle 10 betongbuer med 5 forskjellige spennvidder bare
behgvde 3 buestillasser.

Stillasfagverkene var opplagret pa blyplater pd ut-
stepninger ved pilartoppene, og senkningen etter endt
stgping foregikk ganske enkelt ved 4 smelte blyet.

Fortauene ble stopt etter at brubanen forgvrig var
ferdig og herdnet. 'Forskalingsarbeidet ble rasjonalisert
ved anvendelse av flyttbare standardelementer. Hvert
element var pd ca. 13,7 m lengde og besto av bukker
tvers over ‘brubanen med fortausforskalingen opphengt
i disse. Hele elementet var montert p4 en ramme med
3 hjulpar og kunne beveges langs en skinnegang pa den
tidligere ferdigstepte brubanen. For lange bruer kan
nok i mange tilfelle en liknende anordning veere lgnnsom
ogsad hos 0ss.

Bevegelige bruer.

‘Som fer nevnt er en stor del av de danske bruene ut-
styrt med bevegelige spenn. '‘Gjennomseilingsadpningen
er i de fleste tilfelle 30 m, altsd atskillig sterre enn
vanlig for vegbruer her i Norge. Som regel er det an-
vendt 2 klaffer utbalansert p& vanlig mite med mot-
vekter, men det statiske system er forskjellig. Mest
interessant for en norsk vegingenier virker det system
som er anvendt ved Guldborgsund, Alssund, Fredriks-
sund og Aalborg bruer. Hovedbeererne i klaffespennet
er her i lukket stilling beyningsstivt forbundet med
hverandre ved en anordning vist i fig. 3 (System Voss).
Forbindelsen skjer ved hjelp av 2 rigler som kan beveges
fram og tilbake i bronseforinger med et eget maskineri.
Riglene kan overfore skjerkrefter, og da de er inn-
byrdes forskjovet i lengderetningen, danner disse et
kraftpar som opptar det ytre bgyningsmoment fra
mobillasten.

Bruene bygd etter dette system har bearebjelkene ut-
fort som dobbelte platebeerere med rigelmaskineriet pla-
sert i mellomrommet i steget.

Fordelene ved systemet er klare. [ lukket stilling er
klaffebrua en frit opplagt bjelkebru og dermed lite
pmfindtlig for fundamentsetninger. Pillarene far rela-
tivt gunstige pakjenninger hvorved ogsad sterrelsen av
setningene ved fundamentering pa darlig grunn blir
mindre. Systemet har ogsa andre fordeler som ikke skal
omtales neaermere.

Erfaringene ved de utferte danske bruer av denne art
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Fig. 3.

er visstnok meget gode til tross for at de alle star pa
pelefundamenter i stor vanndybde.

Andre anordninger av det barende system wved dan-
ske dobbeltklaffede bruer er mer ordinere. Ved Agger-
sund Bro er klaffene i lukket stilling innspent i pilarene
og virker som utkragede bjelker. Forbindelsen ved bru-
midte kan overfere skjarkrefter, men ikke moment.
Nevnes bor ogsa Knippelsbro i Kebenhavn som er bygd
etter Scherzersystemet. Klaffene danner her i lukket
stilling en treleddbue. Denne brua virker for ovrig
imponerende med hele 27 m bredde mellom rekkverkene
og 35 m fri seilingsdpning. Apnings- og lukketiden er
ca. 45 sek. En ny bru av samme type planlegges for
tiden i Keobenhavn som erstatning for den provisoriske
Langebro.

Danskene sloyfer pa sine klaffebruer anordninger for
understottelse av motvekten nar brua er lukket. Hen-
sikten med slike understottelser er jo & avlaste hoved-
lageret. Dette dimensjoneres til gjengjeld kraftig nok
til & baere bade bruas egenvekt og mobillasten.

Ved overforingen av vippemomentet fra maskineri til
klaff anvendes enten tannsektor eller sektor av stokke-
drev. I begge tilfelle er sektoren utfoert med stor radius
og bygd sammen med selve motvektsarmen.

Ved andre bruer er stokkedrev- eller tannsektoren
liksom i noen tilfelle hos oss, fastmontert i pilaren, mens
drivmaskineriet sitter pd motvektsarmen.

Motvektskammeret er gjerne rommelig dimensjonert.
Det kan spesielt bemerkes at danskene ikke er redde
for 4 legge motvektskammerets bunn til dels betydelig
under vannstanden. Noen ulemper med dette har man
ikke hatt, heller ikke i de kalde vintre de senere dr. Med
hensyn til praktisk og smakfull utforming av pilarene
med motorrom, verktoyrom, manevreringshus osv. er
de danske bruene monstergyldige.

Fundamenteringer.

Fjell finnes i Danmark bare pid Bornholm. Ved de
storre bruene har derfor fundamenterimgene vart sterre
og vanskeligere arbeider enn de vanligvis blir i Norge.

Selledelte senkkasser av jernbetong med trykkluft-
kammer er anvendt i en rekke tilfelle (Alssund, Odder-
sund, Vildsund, Guldborgsund, Fredrikssund, Ulvsund).
Ved andre bruer har byggegruven ved spesielle metoder

Klaffebru etter system Voss,

kunnet torrlegges uten bruk av trykkluft selv pad store
dyp. (Lillebeltsbroen, Storstremsbroen).
Angaende detaljer ved disse arbeidene henvises til

litteraturfortegnelsen.
*

Neppe noen norsk ingenier vil unnga & legge merke til
hvor helt ut gjennomfert de store danske bruanleggene
virker. Ingenting mangler eller er halvferdig enten det
na gjelder fyllinger, tilkjorsler eller selve brukonstruk-
sjonen. Vedlikeholdet synes ogsa & vere utmerket.
For trafikanten er det jo detaljene, og serlig da de som
ses fra brubanen, som i hey grad bestemmer inntrykket.
Det kan vere et vakkert utformet rekkverk, en lys, til-
talende farge pa et fagverk, et smakfullt lysarrangement.
Eller det kan vere ting vedrerende selve brubanen, et
jevnt asfaltdekke, lave sidekanter markert med lys kant-
stein, gunstige stigningsforhold osv. Alle disse tingene
gir ved danske veg- og bruanlegg inntrykk av a tillegges
stor vekt ved planleggelsen og utferelsen og anses like
nodvendig og berettiget som f. eks. utsmykning av rad-
huset i en by. Dette synet deles tilsynelatende ogsa av
de bevilgende myndigheter.

Av andre karakteristiske ting for dansk brubygging
ma nevnes publikasjonene som utgis med utferlige be-
skrivelser av det ferdige byggverk. Her i landet ma
man vel si at bade Vegvesenet og Statsbanene har vert
meget tilbakeholdne med slike ting.
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TRAFIKKFORSINKELSER

«Trafikkforsinkelser er en sykdom. De fleste medi-
siner er bare ngdutveger, og helbreder ikke selve syk-
dommen,»sa Roy. W. Crum, sjefen for National Research
Council, Highway Research Board, i et mste nylig i
«American Society of Civil Engineers».

I Amerika studeres dette problem serlig intensivt i den
seneste tid, og man har f. eks. holdt serskilte parkerings-
tellinger i Atlanta, Georgia og Detroit, Michigan. Selve
tellingen ble foretatt av resp. 3000 og 5000 speidergutter,
og for alle biler som parkerte ble det notert ankomsttid,
avgangstid, bilnummer, adresse, hvor bilen kom fra, hvor
den skulle hen, og hvilket syemed kjoringen hadde.

Fra en undersekelse i Philadelphia, Pennsylvania, vil
felgende data kanskje interessere:

Bare litt over 3 % av de mennesker som kom i forret-
ningsdistrikter i sentrum i forretningstiden, kom med
biler som ble parkert der i gatene, lovlig eller ulovlig.
Bare 21,5 % av de som kom i parkerte biler kom for &
handle i butikkene. Av de 69,3 % av de bilister som
parkerte og som kom i anledning av forretning, var
18,3 % selgere som kom for & selge, ikke for & kjope,
mens butikkeiere i distriktet utgjorde 12,5 %. Over
78 % av de parkerte biler parkerte for en kortere tid
enn 1 time, mens de 3 % som parkerte | mer enn 5
brukte 18 % av de disponible parkeringsplasser. Et
interviu med de butikksekende ga det resultat at 75,4 %
kom med sporvogn eller buss, 13 % med tog, 84 %
med private personbiler, og bare 3,2 % kom til fots. Av
de som kom i privat personbil parkerte 26 % i gaten.
Det vil med andre ord si at bare 3 % av de som handlet
i butikkene hadde parkert bil i gaten. 0. K.

BILMATERIELLETS GJENNOM-
SNITTSALDER

En nedslaende statistikk.

Det har fra tid til annen veert spersmil om gjennom-
snittsalderen for var nadverende bilbestand. Som for-
holdene har ligget an i de senere &r har det jo ikke
radd tvil om, at denne alder matte ligge noksad heyt, men
da neyaktige undersokelser ikke har wvert foretatt, har
en hittil bare mattet npoye seg med hypotesen.

Statens bilsakkyndige i Kongsberg, som fant spers-
malet meget interessant, har gatt igjennom materialet
over registererte vogner, som er i drift pr. i dag i di-
striktet. Undersokelsen har omfattet personbiler, drosjer
og lastevogner over 1000 kg. Vogner hvis kjennemerker
er innlevert er holdt utenfor.

De resultater han er kommet til er ganske bemerkel-
sesverdige. De viser at gjennomsnittsalderen for per-
sonvogner ligger pd nesten 14 &r, for drosjer ca. 7%, ar
og for lastevogner pd over 1000 kg ca. 9 ar.

For den siste kategoris vedkommende spiller det en
rolle at de yrkesmessige lastevogner gar inn under
denne gruppe og da en, nar det gjelder disse, har hatt en
viss adgang til & kunne fornye materiellet, blir resultatet
noe gunstigere, Uten disse yrkesbiler vil gjennomsnitts-
alderen nemlig ligge pa ca. 12 ar.
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Selvom undersgkelsene bare omfatter ett bilsakkyndig-
distrikt er det ingen grunn til & tro at gjennomsnittsalde-
ren for bilbestanden i de gvrige bilsakkyndigdistrikter
vil skille seg vesentlig ut fra de resultater en her har
kommet til.

Nar en ser dette p&d bakgrunn av hva man under nor-
male forhold erfaringsmessig regner for rasjonell gko-
nomisk kjering méa en dessverre ga ut fra at denne grense
na forlengst er overskredet, m. a. o. at vi i stor utstrek-
ning kjerer pa «stumpene».

BILALDER

Det er ikke bare i Nonrge at bilene blir altfor gamle.
Ogsai U. S. A. lider man under de samme vanskeligheter.
Det framgar av felgende oppgave fra staten Arkansas
over biler som var i bruk der ferste halvdel av 1947 og
i hele 1939:

Bilalder 1947 1939

o l};;;:.n Prosent }?)?1:-'1 Prosent
0 — — 3005 1,69

1 6888 3,30 18025 | 10,10
2 16 148 7,74 12252 6,87
3 - - 21180 | 1187
4 . — 19424 | 10,89
5 - — 14 106 7,91
6 9615 4,61 12713 7,12
7 30429 14,58 8432 4,73
8 22003 10,54 5601 3,14
9 17823 8,54 8 397 4,71
10 11 854 5,68 12354 6,92
11 20567 9,85 19773 | 11,08
12 21203 10,16 11074 6,21
13 12594 6,03 4136 2,32
14 8 746 4,19 3887 2,18
15 4244 2,03 2585 1,45
16 21802 1,34 768 0,43
17 6 293 3,01 370 0,21
18 7280 3,49 155 0,09
19 7114 3,41 65 0,03

20 1968 0,94 — —
Over 20 1179 0,56 140 0,08
OK.

BILISMENS ARHUNDRE

Hvilken kolossal storrelse biltrafikken har i U. S A.
far man kanskje en forestilling om nar man herer at i
1947 ble det brukt 20000 tonn stal bare til nummerskilt
pa bilene, men riktignok er det der skikk og bruk 4 ha
nye skilter hvert 4r pa alle vogner . Skiltene er i stor
utstrekning bare 4 mm tykke, men da brukes rustfritt
stdl. Tidligere var 0,9 mm alminnelig stal den mest
brukte tykkelse.

En annen merkelig foreteelse er at det er 200 kine-
matografer utelukkende beregnet pa bilister, idet man ser
forestillingen fra bilen, og det er mange restauranter
som serverer bilkundene i vognen. De bruker border
som festes i det &pne vindu. 0. K.
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Av avdelingsingenior Bjarne Stav.

Pa vegingeniormotet i fjor holdt avdelingsingenior
Tverdah! foredrag om vintervedlikeholdet og omtalte-da
selvsagt ogsa broytingen som er hovedutgiften
vintervedlikeholdet. " =

Det er derfor ikke til 4 unnga at det blir endel gjen-
tagelser fra i fjor, men jeg skal ikke komme storre inn
pa forarbeidene og de forebyggende arbeider for.breytin-
gen, men kun omtale breytingen og dens organisasjon.

[ vart vidstrakte land med sa forskjelligartede topo-
grafiske klimatiske og trafikkmessige forhold, er .det
rimelig at bade de forebyggende arbeider, breytemateriel-
let og bruytingens organisasjon blir noe forskjellig.

I Finnmark og i hoyfjellet hvor nedboeren er liten har
en til gjengjeld den lange og stormfulle vinter og fokk-
vanskeligheter.

I kyststrokene med mildere klima blir sneen tung og
en har wvanskelighetene med hyppige telelosninger.

[ innlandsdistriktene har en de steorste snemengder,
men verforholdene er stort sett stabilere og sneen lettere
og en har mindre fokkplager.

Noen vanskeligheter med snuen
vi bruker alle noenlunde samme
mot den.

Det wiktigste og alminneligste redskap er:

ved

har vi:altsd
redskaper i

alle og
kampen

Forplogene.

Forskjellige snoforhold og snekonsistens krever rime-
ligvis forskjellig utforming av plogflaten.

Vi har da ogsa en mangfoldighet av plogtyper.

De mest brukte er verdsens og Ankerlokkens mo-
deller. Dernest kommer Isaksens og Karbes ploger og
egne modeller som enkelte fylker selv lager.

‘En skulle tro at det var nok med 2—3 typer for for-
skjellig snokonsistens. F. eks. for tung sne, lett sne
og fokksnu. Og etpar plogsterrelser av hwver type.

Ved 4 samle erfaringene fra fylkene burde typene
kunne fastlegges og standardtegninger utarbeides.

Alle plogtyper burde kunne bestilles pa hvilket som
helst verksted.

Ved samlet bestilling gjennom Vegdirekteren og an-
budsystem maétte plogkontoen kunne reduseres.

Med dette for sye var det vel Vegdirekteren for endel
ar siden fra hvert fylke samlet inn neyaktige tegninger
av to forskjellige plogtyper hvis egenskaper en var for-
agyd med. Jeg er redd besvarelsene var temmelig ulike.

Saken er ikke sa enkel. Uttalelsene ma rimeligvis i
stor utstrekning hygge pa breyternes skjonn og erfa-

ringer. Konsenvatisme spiller derved ogsa inn ved siden
av litt lokalpatriotisme i de fylker som lager -egne
modeller. -

Fra Serlandsfylkene har jeg et illustrerende eksempe]
pa dette.

| Aust-Agder er en kommet til at Ankerlokkens ploger
passer best. [ allefall i kyststrekene. Inne i land, med
lettere sn@, gar ogsa (JIverasen.

Foredrag ved Vegingeniorkurset 1948.

Pa Serlandske hovedveg benyttes nesten utelukkende
Ankerlekkens ploger, men straks en kommer til fylkes-
grensen i ost eller west, er det andre plogtyper som
brukes og ‘Ankerlokken anses narmest for ubrukelig.

Min erfaring er at Ankerlokkens ploger passer best
for tyngre sne (kystsnw). De er tunge og gir god bane.
Overasens ploger har sin styrke i lettere sne (innland-
sne). De kaster sneen bedre enn Ankerlekkens.

Isaksens ploger skal etter erfaringer fra andre steder
ha sin forse i fokksne.

Noen mer <detaljert konklusjon kan jeg ikke fram-
komme ined. Her ma samarbeide til.

En ting m. h. t. plogene er dog de fleste enige om.
Plogrammen og plogarmene er stort sett for svake. -
Likesa tror jeg det er enighet om enskeligheten av stan-
dardisering av ploger og plogdeler.

Skjerbredden pa plogene ber a. h. ft.
biler ikke veere under 2,45 m.
2,80 m.

Dessverre har vi si mange smale bruer enna at en
mange steder ma begrense plogbredden a. h. t. disse.

I Aust-Agder -er det f. eks. atskillige \gamle fagverks-
bruer med en fri bredde pa bare 2,60—2,70-m.

De gamle ploger som for det meste hadde en skjeer-
bredde pa 2,20 m, har en derfor skjett pa 0,15 m pa
heyre side, slik at heyre bilhju! blir dekket av plogen.
Toppbredde 2,60 m.

Slike ting vanskeliggjor selvsagt standardisering, for
en ma vel regne med at det ennad tar lang tid fer alle
vare smale bruer kan bli ombygd.

De pabygde ploger er for evrig fullt tjenlige til de

de nye brede
Toppbredden blir da ca.

‘brede biler.

‘Ved breyting pa ufrossen bane, hvor plogen har ten-
dens til & skjere seg ned i grusen, anbefales i bruke
en sko under plogspissen.

Skoen kan enkelt lages av en trekantet plate som er
beyd opp over skjeret og festet bakover med kjetting.

For & fa god grunnbreyting er det viktig at plogen
stilles riktig. Det er en alminnelig feil at plogspissen
blir stilt for heyt. Det ser en nar plogene kommer inn
til reparasjon. Skjerene kan veare helt bra foran, men
utslitte i bakkant.

Sideploger.

Av lette sideploger har en «ingen som har slatt helt
igjennom.

I ennd sterre grad enn imed forplogene har det vert
eksperimentert rundt om i fylkene.

Eksperimentene har sikkert veert nedvendige og frukt-
bringende.

Tiden kunne vil na vare
de forskjellige erfaringer.

Den beste norskbygde sideplog er Gravdals sideplog
(Fig. 1.) Den er kraftig konstruert og er lett og hurtig
a betjene i alle stillinger da den manevreres maskinelt
ved uttak fra livakselen.

irne til a4 fa koordinert



84 MEDDELELSER FRA VEGDIREKT®OREN

Fig. B:

Hydraulisk sideplog, Troms.

Plogen har ikke veart a4 fa siden for krigen.

De fleste andre norske sideplogtyper er narmest kant-
skjerere som hovedsakelig presser sngen horisontalt til
siden og danner en avsats som tjener som lagringsplass
for senere sngfall og fokk.

Ved stadige fortsatte snefall og fokk blir snart sne-
harmen sa bred og fast at en slik plog liten nytte gjor.

Da er de sideplogtyper som ogsa kan stilles pa skra
i forhold til horisontalen og ogsa lgfte sneen noe,
meget bedre.

Alle disse sideplogtyper krever betjening som ma sti
ute pa platten. En sur jobb.

Det eneste hydraulisk mangvrerte sideplogutstyr som
jeg kjenner til at wi har her i landet er Caterpillarveg-
hevlens sneutstyr, og en amerikansk sideplog som er
bygd etter samme prinsipp.

Pa siden av motorhuset, like bak stgtfangeren, er en
vertikal sleide hvortil sideplogen er festet dreibar i
vertikalplanet.

Fra bakkant av plogvingen gar trykkstag til en annen
vertikal sleide i bakkant av farerhuset.
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Fig. 3.

Nord-Treondelag, sideplog.

Trykkstaget kan stilles for hand teleskopisk.

Plogvingen sldes inn ved & hive inn pa wire som gir
over toppen av bakre stender. Vingen kan senkes helt
ned til marken.

De tre bevegelser av plogen kan gjares samtidig clfer
hver for seg. Bevegelsen hetjenes fra fererhuset av en
mann. Til ned kan sjaferen greie det alene.

Til plogutstyret herer ogsda hydraulisk lafter for for-
plogen. Det er en stor fordel ved rygging og kjering Pa
snehar veg.

Det finnes bare en slik sideplog her i landet
(Fig. 2.)

Plogen har wvert i bruk i ca. 10 ar uten nevneverdige
reparasjoner til tross for hard pakjenning.

Den er montert pa en F.W.D. lastebil, men kan ogsa
monteres pa tilsvarende kraftige biltyper.

I Nord-Trendelag er det bygd en forenklet, lettere
type etter samme prinsipp, for bevegelse av plogvingen,

Plogvingen er pa denne type festet dreibar til for-
plogen. Ellers er bevegelsen den samme.

Mangvreringen foregar med spill for hand.

For & unnga at vingen skjerer seg ned i snewkanten og
for a4 avlaste forplogen, er det en stillhar pressplate
langs vingens nedre kant. '(Fig. 3.)

En stor fordel ved disse to siste plogtyper er at side-
plogen kommer si langt fram pa bilen at resultanten ay
sidetrykket kommer omtrent midt pa bilen.

Bakenden av hilen blir derved ikke si lett trykket til
siden,

En annen fordel er at det ikke blir noe apent rom mel-
lom forplog og sideplog hvor sngen raser ned.

Jeg har framhevet disse to sideplogtyper, hver i sin
prisklasse, da jeg mener de bygger pa det beste prinsipp
for sideploger.

i Troms,

Ensidige ploger.

I skraterreng hvor en ikke kan bli kvitt snven pa den
ene side ma en bruke ensidige ploger hvis ikke veg-
bredden skal innskrenkes. Heller ikke her har en funnet
fram til noe standardredskap.

De ensidige forploger som plogfabrikantene leverer
passer best for rydding av gater og plasser.

For vegvesenets bruk ber de forsterkes og utstyres
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med pressplate, da de ellers lett skjerer seg inn til siden
og blir for sterkt pakjent.

I Troms brukes en ensidig forplog hvor heyre side er
formet som en skje, samtidig som den er forhoyet pa
denne side og utstyrt med stil'lbar pressplate.

Den gjor ¢t meget bra arbeid. .

Ved gjenfoket veg er det nedvendig at den ensidige
plog ‘er montert foran pa bilen.

Av ensidige bakploger vil jeg nevne Ryens bakplog
som er utmerket apparat, (Fig. 1))

Plogen er testet dreibar om bakre hoyre hjerne av
bilplatten. Den skjerer ned en lodrett kant pa ca. 2,5 m
og forer snwen ca. 3 m over til venstre side. Den
videre utlegging gjores av en hil som folger etter med
vanlig spissplog.

Til ensidig romming kan ogsa brukes veghovler med
forheyet hevelblad og loddrett skjeer pa hoyre side.

Ensidige ploger, enten de er montert foran cller bak,
kan til en viss grad brukes til a fore snoen ut av gjen-
nomskjeringer til tilstotende fylling hvor en kan bii
kvitt den.

Snofresere kommer fortrinsvis til anvendelse pa hoy-
fjellstrekninger og  vierharde steder hvor vegen
igjen og ikke kan holdes apen med annet utstyr.

Likesa til utremming nar braytekantene blir for svere
for for- og sideploger.

Fra krigens dager har en, serlig nordpa, endel fresere
i drift. «Peters-fresere, «Lafty»-fresere og «Hohl-Schleu-
dere». De to forstnevnte — dieselelektrisk drevne —
er best.

«Hohl-Schleudernes egner seg bare for mindre sne-
mengder hvor den kan arbeide med relativ stor fram-
drift. Svakheten ved denne maskin er at den ikke kan
g sakte nok sd clutchen ma slures og derved slites fort.

Fresere pa belter kan arbeide seg lagvis ned og saledes
greie steorre snadybder enn hjulfreserne.

Sarlig fordelaktig ved gjenraset veg.

Siste winter er det kommet til landet en amerikansk
sngfreser — «Sno-Flyrs — som er den nyeste pia om-
radet. Se utferlig omtale i «Medd.» nr. 2, 1948.

En stor fordel ved dette aggregat er at det er montert
pa et lastebilchassis og derved kan forflyttes hurtig.

‘Aksjonsradien Dblir sterre og derved ogsa den gkono-
miske berettigelse av a ga til anskaffelse av et sa
kostbart apparat.

‘En wegstrekning som erfaringsmessig ikke kan holdes
oppe med annet redskap enn snefreser, ber brogytes minst
‘mulig med vanlig for- og sideplog.

Etter snefall breytes bare gjennom sa vidt at trafik-
ken kan ga. Den videre utremming skjer med sne-

fyker

freser. Derved unngas at det bygges opp unedig heye
kanter som samler sneen og vanskeliggjor freserens
arbeid.

Kantene etter snefreserne blir loddrette og .gir ikke
lagringsplass tfor sng som kommer senere eller fokk.

‘For & brekke kanten brukes i Troms en Karbgs side-
plog, som kjeres foran freseren.

Sideplogen er svinget forover og skjarer kanten ned
og ferer sneen ned i vegbanen.

Herfra kastes den ut med ‘freseren.
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Fig. 1.

Ryens bakplog.

il Nordland eksperimenteres med en spesiell kantkniv
i samme hensikt.

Snofresere cr selvsagt uunnvarlige maskiner pa spe-
siclle veger, men de er kostbare i anskaffelse og drift
sa det kan ofres temmelig meget pa forebyggende arbei-
der som sngskjermer og omlegginger hvis en dermed
kan klare seg med wanlig snerydningsutstyr.

Det er for langt sprang i kostnad og effekt mellom
fresere og det sideplogutstyr som vi vanligvis bruker
i vegvesenet.

Jeg skulle anta at det ville lanne seg & anskafife endel
av de ifer nevnte amerikanske hydrauliske sideploger,
eller tilsvarende redskaper, for a utfylle dette sprang
som vi ikke makter med vare mer eller mindre hjemme-
gjorte sideploger og som ikke helt berettiger til an-
skaffelse av ifreser.

LT = Sids
Broytebiler. —

Til venlig forplogkjering greier alminnelig standard
lastebiler seg langt.

‘Til tyngre breyting med forplog, sideplog og bakplog
ma brukes kraftigere biler — ikke under 100 hk 4-hjuls-
drevne biler er de 2-hjulsdrevne helt overlegne. De
krever mindre ballast og far dermed mer disponibel kraft.
De ligger bedre pa wegen, saerlig ved ensidig breyting.
Det blir ikke sa stor pakjenning pa snekjettingene og
hastigheten kan ‘holdes sterre.

Etter tyskerne arvet vi endel 6-hjulsdrevne biler.

‘Disse har ogsa vist seg a weere velegnete broytebiler.

En breytebil ber vere kort og ikke for bred.

‘Hvis den har tvillinggummi ber denne wvaere si stort
dimensjonert at den kan kjeres pid enkel gummi under
breyting a. h. t. sne som raser ned under breytingen.

Plogfester.

De fleste forploger kobles til et plogfeste som er
festet foran pa bilrammen.

For a avlaste rammen er pa endel ploger, plogarmene
forlenget bakover og ovenforer trykket til rammen midt
under bilen.

Dette kan vel vare berettiget ved sarlig tunge ploger
og tung breyting, og pa biler med mindre kraftig ramme.

Festeanordningen blir dog mer komplisert.

Ved store ploger benyttes til dels to par parallelle
plogarmer over hverandre med ca. 0,5 m mellomrom.
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Det gir god kraftoverfuring og jevn gang og skulle
seerlig vere fordelaktig ved ensidig belastning pa plogen.

Da biltypene er sa forsijellige, kan bragytefestene van-
skelig standardiseres, men ma tilpasses hver bil.

En burde dog kunne fa standarisert avstanden mellom
plogarmene shik at hvilken som ‘helst plog kan kobles til
hvilken som helst. bil.

Det er helt forkastelig slik som det na er. Bredden
varieres ikke bare fra fylke til fylke, men til dels ogsa
innen samme fylke.

Dette fordyrer selvsagt ogsa plogenc.

Hvilken bredde som ber velges kan diskuteres.

Av pkonomiske grunner bgr velges den bredde som
de fleste ploger i landet har. En skulle tro at den bred-
den ogsa er den mest tjenlige. Pa den anmen side burde
vel armavstanden gkes i forhold til for a. h. t. de bredere
biler og ploger.

Snoméking for hand er som kjent noe som snart leper
opp i penger. Det krever meget mannskap og gar smatt.

Bade av tekniske og skonomiske grunner er det derfor
forsvarlig a forbedre broytemateriellet slik at manuell
sneorydding kan innskrenkes til et minimum.

Broytestasjoner med garasjer hwvor enkle reparasjoner
kan utfgres og mannskapsrom, anses som absolutt ned-
vendige pa heyfjellsstrekninger og verharde, nde steder.

Ogsa langs vare wveger for pvrig er det vnskelig og
berettiget a bygge enklere garasjer sa vegvesenets spe-
sialbiler kan underbringes med broyteutstyret pamontert.

Garasjene bgr ligge med ca. 5 mils avstand fra hver-
andre.

Bra_w‘ingens organisasjon.
Det vanlige her i |
private kontrakterer,
Til
kreves
har.

andet er at broytingen utfores av

romming, sideplogkjgring og ensidig brayting
kraftigere biler enn kontraktgrene vanligvis
Det er derfor meget alminnelig at vegvesenct
utfgrer dette arbeid med sine spesialbiler.  Jeg
: dette er riktig.  Bade for a utnytte  sine
hA”Cl’ for & kunne bruke kraftigere ploger og for a be-
grense plogenes antall og istedet kunne anskaffe mer
haoyverdig materiell.

sely
tror

Broyterotenes lengde varierer med de geografiske og
trafikkmessige forhold fra ca. 15 km {il ca. -
Korteste rote der
avtakende trafikk,

25 km.
hvor trafikken er stor 0g lengere med
. Broyteren bor bo slik til at han
mest mulig kan kjore med trafikkretningen om morgenen.
2, - - Set g c . . b
4 ,/(f)vl{gocllg,z{)/c.’scn ¢r ordnet sveert forskjellig i de
YU!Sl\'jt‘thgL‘ fylker og til dels ogsa innen samme fylke.
. f/:\.\ m]mgsmge'nmr Tverdahl ga under vegingenivrmotet
1 fjor, en ..\'L‘I'Sik.t over betalingsmaten slik som den da
var ordnet i de forskjellige fvlker.
andring sencre er det neppe.
Stort
lkke to

Noen vesentlig for-
(Tabell 1))

mer variert kan en vanskelig fa betalingsmaten.
fylker har det pa samme mate.

Det synes he o it
t synes helt unadvendig og uheldig innen samme

ctat a ha sa mange former for betaling ay samme arbeid.

Det ville veere en stor fordel om en i likhet med annen
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lastebilkjoring  kunne  fa prisbestemmelser  for
broytingen. En ville da lettere kunne utarbeide en ens-
artet statistikk som er nedvendig for beregning o
sjon av akkordsatsene.

greie
g orevi-

S

det mest
lettest a

Betaling pr. plogkm i en eller annen form er
alminnelige.  Denne betalingsform er best og
kontrollere.

En matte selvsagt ha flere satser etter vegens karakter
og sneforhold. Ved seerlig vanskelige forhold matte det
viere adgang til a benytte timebetaling.
ber normalt inkluderes i akkord-
Likesa pasitter under normale forhold.

Beredskapstillegg
prisen.

Med det begrensete kjorcomrade som lastebilene na

har, er berettigelsen av. et beredskapstillege nia vesentlig

forringet.

Pa avsidesliggende broytestrekninger hvor bilen ma
stasjoneres utenfor hjemstedet og sjaforen cr avskaret
fra annen kjoring vil beredskapstiliegget fortsatt wvere
herettiget.

I Sverige, i Vdastmanlands lan, er det gjort forsek pa
a klassifisere vegene etter bruoyteforholdene. Vigdirek-
tor Wolff har en artikkel i Svenska Vigforeningens Tid-
skrift nr. 1 i 1948 om dette.

Noe liknende skulle en tro ville veere wonskelig ogsa
hos oss og en skal derfor gi et resyme av artikkelen,

Tidligere ble akkordsatsene for broytingen fastsatt pa
grunnlag av personlig erfaring og bedommelse av sno-
vanskelighetene.  Som ‘hos oss. Herved ble akkord-
fortjenesten sveert forskjellig i de forskjellige landsdeler
og ogsa innen de enkelte ldn, og dette skapte nusnoye.

Viagiorvaltningen i Vdstmanlands ldn har sokt a lese
sporsmalet ved a klassifisere vegene etter broyteforhol-
dene. Hensikten med klassifiseringen var a fa fastlagt
den normale hastighet som de forskjellige \'cgstreknim
ger kunne broytes med.

Broytekontrakteren beregnes a fa en
20 % over ldnets timetakst.

Av disse data regner en ut breytekostnaden for hver
strekning og akkordprisen i kr. pr. km.

I undersokelsene deltok byravigmesteren og cn om-
hudsmann for ldnets lastebileierforening. 1 hvert vig-
mesterdistrikt deltok dessuten vagmesteren og en om-
budsmann for lastebilsentralen. Vedkommende broyte-
kontrakter deltok ogsa pa sin rote.

Av praktiske grunner ble hastighetene delt i - klasser
(4+—5,50, 5,51—7, 7,01—9 og 9,061—12,5 km pr. time).
Hastighetene gjelder ferdighroytet veg. Dvs. en gang
fram og tilhake med forplog og side- eller bakplog.

Ved bedommelse av hastigheten ble tatt hensyn t!
faktorer som virket nedsettende pa broytehastigheten,
F. eks. smal veg, stigninger, skarpere kurver, muteplas-
ser, smale bruer, jernbanekryssinger, ujevie veghaner og
trafikkmengden m. v.

Middelprisen viste seg a bli kr. 1,93 pr. km
en gang fram og tilbake.

For romming og pussing betales 63 % av
Antall slike turer ble anslatt til ca. 20 %
plogturer.

fortjeneste av

for broyting

grunnprisen,
av samtlige
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Tabell 1. Betaling jor'broyting med bil pd riksveger og fvikesveger 1946—47.

i I |
Fast
Fylke Betaling for bcrudskap‘ Betaling efter time- | tBetaling pr. plogkm bt’.t:lbing Anm.
pr. km/veg lonn kr./t. pr. km/veg
. 1 | i
Ostfold ... ... | | | 909 broytes av vegv.
Akershus .. ...... © 200—300 kr. p. 4. | | 0,90—1,50 (2) | | 20 km roter, 150 km broytes
. ‘ | av vegv.
Hedmark ....... : 20,00 | 11,00 ord. tid 0,73+4-0,10 overtid 172 km broytes av vegv.
i 13,00 overtid
Opland, . ... csu oo 60—90 0,35—0,55 90,00 | 614 km, 79 km, 181 km lite
1,40 sne,285kmbroytesavvegyv.
Buskerud ... .... 1,05—1,30 41—197 |
. i | (300)
Vestfold ........ ' : 3 klasser 151 km breytes av vegv.
| 1,40—1,70 (2)
Telemark ....... 50—80 | 0,35—0,55 Lite sne. Meget sno. 1/, bet.
80—150 : 0,50—1,00 snpmaking
Aust-Agder ...... 10,00 0,83—0,90 l Inkl. hjelpere. Tung broy-
: i ting. Prisbestemm.
Vest-Agder ... .. 9,00 \ 0,80 » ! Prisbestemm. Remming.
Rogaland ....... ' Gj.snitt 7,97. ! ‘ | 60 broytebiler. Herav 25
| Maks. 9,45. vegv.s. Hjelpere 1,50 kr./t.
| Min. 6,49 |
Hordaland ...... | }Gjeldende timelmml |
Sogn og Fjordane | I l | 99 km broeytes av vegv.
More og Romsdal | l 0,80—2,50 50—100*( *Minstepris garantert
l vanlig 1,20—1,40
Sor-Trondelag ... E l 10,00 I ‘ 30 %, breytes av vegv.
Nord-Trondelag . . i | 1,00—1,35 |
Nordland ....... 35,00 ‘ 8—10,50 0,74 '
} 0,80—0,90 |
Troms «......... . 25,00 | 0,75 40,00% | *Minstepris kr. 8,00 pr. dag
i l nér ikke broytes
Finomark ..., .. ' | | 100—1,20 | I leid bil pa timelonn

Betalingen er f[or bil og gjafor.

Klassifiseringen medforte hoyere akkordpris for moen
og lavere for noen, men ble alminnelig godtatt av brey-
terne.

| forhold til hva det tidligere var betalt for breytin-
gen, medforte klassifiseringen en besparelse for vigfor-
valtningen pa ca. 10 %.

S4 forskjellig som betalingsmaten for breytingen er
her i landet, kan en vanskelig bedemme om den gir noen-
lunde lik akkordfortjeneste.

En sammenlikning og analyse av bruytebetalingen lar
seg vanskelig gjennomfere uten at det feres ensartet
statistikk.

HVis mine oppgaver er riktige skulle det f.7eks. vare
interessant & fa rede pa hva arsaken er til den heye plog-

For hjelper betales tillegg

til foran anferte satser.

km-betaling i Vestfold i forhold til f. eks. de nordlige
fylker.

For min egen avdeling forer jeg statistikk som det
framgar av tabell 2.

Akkordprisen kr. 0,80 pr. km wvar fastsatt av prismyn-
dighetene.

Det er for det meste smal, gammel veg med darlig
kurvatur.

Snemengden i vinter var heller over det normale.

‘Akkordpgisen wiste seg & vere fullt tilstrekkelig og kan
til dels senkes. ‘All brgyting med sideplog eller bakplog
ble utfort med vegvesenets biler.

Forutsatt at sddan utremming utisres med vegvesenets
egne biler, antar jeg at en akkord-plogkm-pris varierende



Tabell 2. Statistikk for broyting 1947—48. Riksveg nr. 390 og 395 Aust-Agder fylke.
| 7] ‘
L - Plog- Vegbredde
Rote og breyter K l Tidsrom g(j:'c?x%}se Plog-lkm | Turer | Timer | SULHJU ﬁ,‘:,lé tl,i:m/ ;grl_l/{::" l(m?l%m Iv‘lacrk nad
| | |
: [ ) 3 : } | ‘
Arendal—Froland Verk, 14,0 | 19/11-47 | Kr. 0,80 | 3086 ‘ 115 | 176 2469 | 17,5 | 140 | 170,0 220 4,5—6,5 Bra veg
Toralf Nordbe | ‘——13/3-48 kr./kin | | |
| ] |
Froland Verk—Hinnebu, | \ 12,3 1 19/11-47 | kr. 10,0 | 1925 i 78 1720 1767 | 11,2 | 10,0 | 143 244 4,0—5,5 Moteplasser. Bak-
John Hinnebu, Anders | ’—23/2-48 kr./time | 1069 43 87 878 2, 71 ket og svinget
Lauvrak | ‘ I
Hinnebu—Hauglandshei, | 11,0  25/11-47 kr. 12,00 1760 ' 79 156 | 1870 | 11,3 | 12,0 \ 171 160 4,0—5,5 Middels veg
Lars As, med v. v. bil , —1/3-48 | kr./time |
(Haorch) | 1 i
Hauglandshei—Vegusdal veg- l 20,5 19/11-47  kr. 0,80 3327 | 81 | 2421 2662 | 136 10,9 130 165 4,0—5,5 Middels veg
kryss, Bernt Asen ) —1/3-48 . kr./km ‘ | ‘
Vegusdal vegkryss—Tveit, 30,1 | 19/11-47 | kr. 0,80 5047 36 348 4037 145 | 11,6 134 168 3,5—5,0 3 kin meget darlig
—— Oggevatn st. —10/3-48 | kr./km veg. Ellers mid-
Stemliona—Fidjetun, Olav ' dels
Tveit | |
Tveit—Evje, Anders Thorsen | 19,0 19/1-47 = kr.100 3530 = 86 | 305 | 3125 | 11,6 | 10,0 | 164 186 40—5,5 Meget sno. Bakker
| —1/3-48  kr./km | [
: ! |
Oggevatn vegkryss—V.-Agder |_ 17,0 | 19/11-47 | kr. 0,80 1688 \ 48 126 | 1351 | 13,4 | 10,7 70 100 3,0—4,5  Delvis trangt.
gr. og veg til Vatnestraum | —25/2-48 | kr./km '. Mindre sno
st., 0. N. Nygard | E ! ,
Sum kontraktorer psl. VII | 1239 | 1947/48 | 21432 | 616 \ 1612 | 18159 133 11,2 | 146 173
Side- og bakplogkjering og ‘l 123,9 — Kr. ]2,01 4610 13 552 109 S
remming med vegvesenets | og kr. 17
biler \ pr. t. -+
I hjelpe-
I mann
Totalsum psl. VII | 1239 26 042 31 701 255 210
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etter forholdene fra kr. 0,70 til ca. kr.
sende for hele landet.

A ga til en omfattende objektiv klassifisering av vegene
1 likhet med det svenske forsek, kunne veere neste skritt
pa vegen.

‘Vi har na i sa mange ar eksperimentert og hostet er-
faringer m. h. t. braytingen hver pa var kant at det burde
la seg gjore a fa gjennomfurt starre ensartethet bade

1,30 vil vere pas-
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nar det gjelder breytemateriellet, organmaSJonen og be-'
talingsmaten for breytingen. . _
Dette tror jeg en lettere ville oppnd hvis ingenierene

i storre utstrekning enn hittil gjennom «Meddelelsenes-
gjorde andre delaktig i sine erfaringer.

Det burde ogsa vere lettere adgang til
til andre distrikter.

studiereiser

PEDAGOGISKE OG PSYKOLOGISKE MOMENTER
VED KJOREOPPLAERINGEN

Av rektor Egil Einarsen.

Ut fra mine erfaringer som foreleser ved et opp-
leeringskurs for sjaferlerere ved Statens teknologiske
institutt i september i fjor og erfaring som elev ved en
kjsreskole i Oslo og avleggelse av kjereprgve i Oslo
i hest, samt erfaring som leder av Nordens fprste yrkes-
lererskole, vil jeg tillate meg a sette fram noen syns-
punkter om pedagogiske momenter ved kjereoppleeringen.

Nar en er fgdt omkring hundrearskiftet 1900, er en jo
sa_ 4 si vokset opp med bilen. En er akkurat gammel
nok til a huske hvordan en sto malles og snudde seg
etter den absolutt forste bilen en sa i hjembygda, og en
har opplevd det bemerkelsesverdige eyeblikk da A 1000
kom susende gjennom Kristianias gater og skapte falelse
av mektig storbytrafikk. Med susende forsto en dengang
en fart pa 15—20 km. En tenkte for ovrig ikke sa
mye pa farten i de drene som pa det, at vognen virkelig
beveget seg av seg selv.

Sa har bilen gatt sin seiersgang og er blitt en av de
mange maskiner som er glidd inn i menneskenes daglige
liv, som en selvialgelig ting, som menneskene stadig
bruker,

Jeg tror imidlertid det er nyttig & merke seg at bilen
skiller seg fra mange maskiner i det at bilen bare er en
halv maskin si lenge mennesket ikke sitter ved rattet.
Som skipet og flyet, ma den styres av et menneske. Vi
har na opplevd at flyene kan styres fra et sted til et
annct uten dirigering av et menneske i flyet. Flyet kan
styres mekanisk fra et sted til et annet ikke bare med
sprengstoff, men ogsd med passasjerer tvers over Atlan-
teren. Bilen derimot er fortsatt avhengig av mennesket
ved rattet.

Vi har sa ofte hgrt uttrykket: «Mennesket og maski-
nen». Nar det gjelder bilkjering, dekker ikke dette ut-
trykket helt. Her burde det hete: «Mennesket i ma-
skinen» eller «Mennesket som en del av maskinen». For
nar et menneske setter seg til rattet i en bil og skal
kjore, gar mennesket i virkeligheten inn som en mang-
lende del av maskinen. Og det er karakteristisk at jo
mer tilvant automatisk og maskinmessig et menneske kan
reagerc og arbeide i bilen, desto bedre virker bilen som
maskin,

Foredrag i mote i Nordisk Forbund av Bilsakkyndige og
Bilsakkyndigemete sammen med Vegdirektoratet 6. april ‘1948.

Men her er vi nettopp ved det springende punkt.
Mennesket har ofte vansker.med a reagere helt maskin-
messig korrekt, fordi mennesket na engang ikke er en
maskin. :

La oss se litt nermere pa hva sem egenilig skjer nar
vi feyer mennesket inn i maskinen. pa plass ved rattet
med benene i kontakt med pedalene og hendene i kontakt
med rattet. (Fig. 1.)

s Bevisst gjeleliv
LUkt

forsel . -

Underbevisst seleliv

T~ rolelse

For & forenkle saken til & begynne med kan-vi si at i
kobler inn et ledd i maskinen som er i stand til & ta imot
pavirkninger utenfra gjennom det vi kaller menneskets
sanser. De sansene det her forst og fremst blir tale om
er hudens folesans, synet og harselen. Vi feler med fot-
tene pa pedalen og med hendene pa rattet. Vi ser gjen-
nom synene og herer gjennom erene. Vi kan ogsd ta
med luktesansen som det ogsa kan bli bruk for i en bil.
Gjennom nervene formidles si sanseinntrykkene til hjer-

Eige 1=

nen. Det er forst i hjernen sanseinntrykkene egentlig
oppfattes:  Synsinntrykket i synssentret “i bakhodet,
herselinntrykket 1 den:’'gra hjernebark i tindinge-

lappen, osv. ‘ o

Folsomheten i oyets netthinne er sterst i sentrum av
netthinnen, Ved nornialt bruk av eynene dreier vi-der-
for “eyeeplet slik at det vi iaktar faller i netthimiens
sentrum. I de perifere déler av netthinnen oppfatter vi
vanskelig det som er i ro. Bevegelser erkjenner vi der-
imot meget godt. Dette er.jo-en fordel ved bilkjering,
idet oyet lett oppfatter det som bevegér seg inn fra-siden
eller signaler som blinker p& siden. Stillestdende varsel-
skilter p&t sidence *oppfatter vi imidlertid ikke lett uten
snu eyeeplet til siden niot dem.

Gjennom pyet oppfatter vi ogsa farger. lkke alle 'men-



90 MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN

nesker ser imidlertid fargene pd samme méate. De farge-
blinde ser fargene annerledes enn nmormalt. Den totalt
fargeblinde mangler helt fornemmelsene av redt, gult,
gront og blatt. Den red-grennblinde ser gult og blatt,
men ser rgdt og grent som gratt eller hvitt. Disse to
farger atskiller seg bare fra hverandre ved forskjellig
lyshet for den red-grennblinde. Han vil derfor lett for-
veksle disse to farger. Vel 3—4 % av alle menn er rod-
grennblinde, kvinner meget sjelden.

Gjennom sansene ser vi altsd lyssignaler, apparat-
visere, varselskilter, kjorende og gaende, vi hgrer lyd-
signaler og motorens gang, og feler rattets bevegelse i
hendene og pedalenes trykk mot benene. Hadde na
hjernen vert slik innrettet at det til enhver sansefornem-
melse, automatisk opptradte en bestemt og helt riktig
reaksjon med kroppens muskler som igjen virket pa
styreapparatene, ville saken veart svart enkel, og vi
ville ha det fullkomne robotmenneske som det ikke ville
vare noen som helst risiko for de bilsakkyndige a pla-
sere i en bil.

Men dessverre eller heldigvis er ikke saken s& enkel.
Menneskene reagerer ikke pa sanseinntrykkene auto-
matisk, men inntrykkene ma populert sagt innom den
store hjernen, som er sjelelivets sete, og der beslutnin-
gene om hva kroppen skal foreta seg som reaksjon pa
sanseinntrykkene skjer. Og hvordan mennesket na reage-
rer avhenger av overordentlig mange og kompliserte om-
stendigheter.

A ga i detaljer her vil fore for langt, men i den store
hjernes gra bark mener en & ha funnet setet for men-
neskets folelses-, vilje- og tankeliv. Her viser de for-
skjellige mennesker store skilnader. Vi taler om deres
forskjellige karakter og intelligens, som bunner i dypt-
géende skilnader i den opprinnelige nedarvede sjelelige
utrustning hos de forskjellige mennesker, men som ogsa
avhenger av det miljg hvert menneske er vokset opp i
og de opplevelser det har hatt i livet sarlig under opp-
veksten.

Det som her sa®rlig kompliserer forholdet er at vi for-
uten det bevissfe sjelelivs tankeprosesser, som vi bruker
nar vi bevisst skal treffe en besfutning om hvordan vi
vil reagere pa et sanseinntrykk, ogsa har et underbevisst
eller ubevisst sjeleliv, som faller utenfor den vanlige be-
vigsthet og selviakttagelse. Dette ubevisste sjeleliv kan
ogsa frambringe virkninger og reaksjoner som er analoge
nmed dem det bevisste sjeleliv kan frambringe. Dette
er meget betydningsfullt og spiller en stor rolle for var
opptreden. Meget oftere enn «wi selv aner det lar vi oss
lede av disse ubevisste impulser.

Da jeg selv tok fererpreven i hest, spilte det ubevisste
sjeleliv meg to ganger et puss. Farste gang ved svinging
ved ‘Abelhaugen fra Karl Johan ned i Stortingsgaten.
Jeg begynte uvilkarlig a4 svinge over mot venstre for-
taukant ved kjering i den nye gatestumpen som munner
ut i Stortingsgaten. Jeg inmbilte meg ubevisst at her
var det rundkjering, fordi avisene nylig hadde skrevet
en masse om og til dels ved tegninger hadde harselert
«rundkjeringen ved Abelhaugen». Rundkjeringen wvar
imidlertid enna ikke kommet lenger enn pa papiret.
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Annen gang var ved kjeoring opp Lille Grensen til
Akersgata. Her hadde jeg kjert minst ti ganger samme
veg med min kjerelerer og alltid svingt til venstre opp
Akersgata. 1 underbevisstheten var det alt bIlitt vane
a ta til venstre opp Akersgata, sa da den bilsakkyndige
— kanskje noe sent — ville til ioyre ned Akersgata, pro-
testerte underbevisstheten sa lenge og kraftig at det tok
uvanlig lang tid a reagere og skapte vansker i rett
tid 4 fa svingt til heyre.

Vi ser altsa at bade bevisste og underbevisste forestil-
linger er med pa a bestemme reaksjonen pa et sanse-
inntrykk, og det tar derfor en viss tid for vi reagerer, dvs.
far truffet en beslutning og far omsatt denne i handling,
ikke minst fordi den underbevisste forestilling kan opptre
som en hemning. Vi far dermed det meget viktige be-
grep reeksjonstid.

Som vi forstar blir reaksjonstiden forskjellig hos de
forskjellige mennesker og i de forskjellige situasjoner.
Som et slags gjennomsnitt ser en ofte anfert 0,5 sek. som
reaksjonstid. Hvor skjebnesvanger en lang reaksjonstid
kan bli nar en kjerer bil, forstir vi nar vi vet at ved en
hastighet pa bare 20 km i timen kjerer bilen fram 56 m
pr. sek. En kan trygt si at bilen neppe var tatt ed i
beregningen den gangen menneskets reaksjonstid pje
fastlagt, for menneskets normale reaksjonstid er dessverre
svaert lang malt med bilmal. Det kan ga en kajt ned
over ryggen nar en vet om dette at underbevisstheten
kan spille sa stor rolle for vare avgjerelser. <<Skygger
av fjerne erindringer hjemsoker oss, mens vi er opptatt
av helt andre ting. Uleste problemer og vansker arbeider
videre i sinnet og fules dunkelt, selv lenge etter at
har rettet var oppmerksomhet mot nye oppgaver.,
(Schjelderup.)

En dame som skulle reagere gjennom forskjellige stikk-
ord fikk f. eks. en reaksjonstid pid 15 sek. pa ordet
«fremmed», fordi hun en gang i tiden hadde veert for.
elsket i en henne fremmed mann.

En skulle derfor ha grunn til & slutte at jo mindre en
har opplevd, jo enklere sammensatt karakteren er, jo
mindre en har & tenke pa, jo lettere skulle en ha for 3
kjore bil korrekt. Og det er visst «noe om det» sop,
danskene sier. En amerikansk trafikkekspert, dirckfqr
Herbert Stark, har drevet en del psykologiske under.
spkinger om dette. I Conecticut viste det seg f. eks. at
4 % av bilkjererne var arsak til 36 % av av ferdselsmyk_
kene. Man underkastet denne gruppen en rekke omfat-
tende prever og psykologiske undersskinger. Det viste
seg at disse 4 % intelligensmessig 1a over giennomsnit.
tet, men at de hadde det sa travelt med A tenke pa andre
problemer at de glemte & ha oppmerksomheten festet
pa det de holdt pd med i syeblikket. Stark sier: «Man
slutter ikke a veere en sjalu elsker, en vred ektemany,
en irritert far, en nerves spekulant eller en trett fllnk.’
sjonar i det oyeblikk en setter seg ved rattet» En kunne
nesten vere fristet til & bruke de ordene som avisen gop,
bragte denne meddelelsen hadde satt til overskrift over
den: «M& en vare dum for a kjore bil?»

En kjoreleerer bekreftet ogsa dette overfor meg veq 3
uttale at han alltid trengte meget lengre tid pa 4 lwre
travelt opptatte forretningsfolk a kjure enn f. eks. disse
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kjsre forretningens biler.

Som vi forstar, kompliserer vi den maskin bilen er
sterkt nar vi anbringer mennesket med dets sammen-
satte vesen mellom pedaler og ratt. Vi forstar videre at
det er ikke noen enkel oppgave en kjorelerer har nar han
skal lere mennesket a gli inn i bilens mekanisme, bli ett
med vognen, bhehandle den riktig og kjere riktig. Det
er heller ingen enkel oppgave den bilsakkyndige har nar
han skal ta ansvaret for hvilke mennesker skal kunne
slippes los pa trafikken.

l.a oss forst se litt pa kjorelarerens oppgave.

Kjorelwrernes oppgare,

Kjoreleererne har bade en teknisk preget og en peda-
gogisk preget oppgave under kjoreoppleringen.  Jeg
skal ikke komme inn pa den rent tekniske siden av opp-
gaven, men holde meg til den pedagogiske.

Kjureliererne rekrutteres jo direkte fra det praktiske
liv og har vanligvis ikke fatt noen pedagogiske og psyko-
Iogiske kunnskaper for de tar til med sin lerergjerning.
Dette forer til at hver enkelt utmerker seg ved sin egen
spesielle metode etler mangel pa metode overfor elevene.

For all lering gjelder en del grunnleggende prinsipper
som jeg skal nevne tre av:

I. Tilvenningsprinsippet (prinsippet om den negative
adapsjon cller tilpassing).

2. Ovingsprinsippet (prinsippet om bruk og ikke bruk).

3. Virkningsprinsippet (prinsippet om tilfredsstillelse
og utilfredsstillelse).

Ved bruken av det forste prinsippet vennes eleven til
nye uvante situasjoner, ved at han far tid pa seg til a
bli kjent med dem. Man lager tentamener for at man skal
vende seg til eksamenssituasjonen. Kjorelereren bor
f. eks. selv lage en forerprovesituasjon, der han lar
cleven preve seg i en situasjon som ligger sa nar opp
til forerproven som han kan arrangere den, like for eleven
skal opp til den virkelige forerprove.

Det andre prinsippet — ovingsprinsippet — er over-
ordentlig viktig som oppleringsprinsipp, og er vel det
prinsipp som kjerelererne bruker mest. Gjennom eving
blir elevenes virksomhet under kjoringen mekanisert, dvs.
vi behover etter hvert & feste mindre og mindre oppmerk-
somhet ved det vi gjor. Forste gangen eleven f. eks.
skal bruke clutchen ma han konsentrere all sin oppmerk-
somhet omkring denne ene operasjon. Neste gang han
gjur det, trenger han lang reaksjonstid, fordi han ma
tenke over «hvordan var det det skulle gjores?». Ved
gjentaking legger etter hvert operasjonen mindre og
mindre beslag pa oppmerksomheten. (Grunnen til dette
skyldes en omdanning av visse nerveceller som yter
mindre motstand enn for mot slike gjentatte impulser.
Det er grunn til & anta at denne prosess foregar hurtigere
hos yngre mennesker enn hos eldre.  Nerveimpulsen kan
etter hvert forplante seg med en hastighet av opp til
125 m pr. sek.).

Til tross for at vi ved oving behover A feste mindre
og mindre oppmerksomhet ved operasjonen, Dblir virk-
somheten objektivt sett stadig forbedret. Den blir finere,
hurtigere og mer hensiktsmessig, til tross for den utfores

somhetsanspenning, altsa utferes mer og mer mekanisk.

Til dette kommer at innevde virksomheter ogsa utferes
mer og mer ekonomisk, altsd med mindre og mindre
forbruk av energi.

Ovingsframskritiene kan foregd enten kontinuerlig etter
en jevnt stigende linje eller sprangvis i trappetrin. Det
forste er det vanlige ved enkle virksomheter, det andre
ved mer kompliserte virksomheter, der det under ovin-
gen finner sted metodiske forenklinger gjennom vaner

av hoyere orden. (Fig. 2.)

Difetrghet

Fig. 2a,  Oppleringskurve.
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Fig. 2b. Oppleringskurve,

Bilkjering ma regnes til de mer kompliserte virksom-
heter og gir tydelig sprangvis oppl@ringskurve. En over
seg pa start av motor og rolig igangsetting av vognene
i forste gear, behersker sa plutselig dette og er nadd
opp pa ferste trin i evingskurven. Da er tiden inne for
leereren til a sette inn noe nytt. En over seg f. eks. i
bruk av rattet. Det er vanskelig a holde sto kurs til a
begynne med, men snart er en innevd og en er nadd
annet trin. Sa kommer bremsing og bruk av gear som
tredje trin, start i motbakke fjerde trin, rygging femte
trin osv. stadig trinvis oppover.

Ovingsframskrittene er altsa en folge av gjentakel-
sene. Na ma en imidlertid merke seg at pa grunn av at
en her har med den menneskelige organisme & gjore
opptrer under ovingen et annet fenomen som gir et resul-
tat som motvirker resuftatet av evingen, nemlig {freft-
heten.  Tretthet virker til at oppmerksomheten blir svek-
ket, tilegnelsen av nye inntrykk og ferdigheter blir van-
skeliggjort. Bruken av det en allerede har lert pa
tidligere trin blir ogsd langsommere og blir mer og mer
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full av feil. Trettheten brer seg altsa til en alminnelig

tretthet. ‘En helt lokal tretthet finnes ikke.

[ det tidsrommet som gar mellom to kjeretimer opp-
trer videre et nytt fenomen: glemselen. Menneskets evne
til a reprodusere mottatte inntrykk avtar meget hurtig
den forste tiden etter at inntrykkene er mottat, senere
langsommere. En glemselskurve (fig. 3) viser at glem-

/oo jocf. /Eresrorr
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Tig. 3. Glemsclkurve.
selen forst gar meget hurtig for seg, senere stadig lang-
sommere og langsommere. (vingstimene ved kjmre-
opplering bar derfor folge sa hurtig som mulig etter
hverandre, idet en tar nsdvendig hensyn til trettheten.
Det tredje opplaeringsprinsippet: Virkningsprinsippet
sier at hvis eleven forstar at hans reaksjon i en bestemt
situasjon under oppleringen farer til et tilfredsstillende
resultat, styrkes inngving og opplering. Forstar imid-
lertid eleven at reaksjonen gir utilfredsstillende resultat,
svekkes opplaeringen. Det er derfor meget viktig at man
under oppleringen gar forsiktig fram og ikke tar
vanskeligere oppgaver enn at eleven kan makte dem. En
ma stadig styrke elevens selvtillit ved & la ham fa sma
oppgaver som han klarer a lgse. Dette prinsippet er av
grunnleggende betydning for framskritt og dannelse av
nye reaksjoner hos eleven.

Erfaringen og mange forsgk viser dessuten at det
lerestoff som det er sammenheng og mening i, leres
meget lettere enn det som er usammenhengende og uten
mening.  Menneskets «logiske» hukommelse er langt
bedre enn den rent «mekaniske». Det er derfor av stor
betydning ved kjereopplaringen tidligst mulig & forklare
eleven hva som foregar rent teknisk, og ikke bare kom-
mandere ham til & gjere tomme handgrep i riktig rekke-
folge.

Videre er det sd at de forestillinger som er forbundet
med lystfolelse, har vi serlig lett for & reprodusere.
Larer vi & kjore fordi vi har lyst til det og synes det er
morsomt, gar det langt lettere enn om vi gjer det fordi
vi er pliktige til det.

Det er vel ikke tvil om at det fra mange kjsrelzreres
side syndes mer eller mindre mot de prinsippene jeg har
nevnt her. Oppleringen gar ofte for mekanisk. En
soker & banke inn riktig rekkefglge av grepene uten noen
videre forklaring. En gar ofte for raskt fram til 4 be-
gynne med. F. eks. kjorte jeg selv allerede i min annen
time ned i vearste sentrumstrafikken lerdag kl. 13—14 i
Oslo. Det gikk pa et vis ved en voldsom oppmerksom-
hetskonsentrasjon, men forirsaket en si stor tretthets-
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reaksjon at jeg ikke hadde lyst pa middagsmat pa flere
timer. En ber bruke evingsprinsippet med trinvis opp-
leering mest mulig.

Lererne bruker ogsa virkningsprinsippet for lite. Pa
en lengre rettlinjet strekning har en f. eks. pa forhadnd
sporre eleven hva han vil gjere nar han kommer til neste
hjerne og f. eks. skal svinge opp en bakke til hayre.
Eleven far da tid til A4 reagere i tankene pa forhdnd og far

den tilfredsstillelse eventuelt a si riktig hva han skal
gjare. Det giar da lettere a gjore det nrar det skal
utferes.

Larerne tar ogsa ofte for lite psykologiske hensyn til
elevens szrpreg. Elevene er ikke like hverandre sjelelig
sett. De har haeyst forskjellig karakter. lerernc ma
studere elevene litt og behandle dem etter deres egenart
og mite a4 reagere pa.

Personlig var jeg sia heldig 4 ha en meget dyktig
kjerelerer, som jeg sarlig vil rose for den utmerkede
mate han innavde kjaoreregler og flytende kjaring i hy-
trafikk pa, samt den vekt han la pa i vise hensynsfullhet
overfor andre kjarende og gaende.

Forerproven.

Vi kommer sa til fsorerproven og forholdet mellom
kjerelererne og de proveavleggende pa den ene siden og
de bilsakkyndige pa den andre siden. =

For ikke selv 4 behave & si noe stygt om de bilsal.
kyndige har jeg sakset en del uttalelser i en dansk avis,
av danske kjorelerere, om danske bilsakkyndige. KlﬂrL
lzererne hevder bl. a. at det er for mange pakjarsler undey
fordi den bilsakkyndige ikke griper inn, jqq,

pravene,
denne hevder at elevene har ansvaret og at den pj|.
sakkyndige ikke har plikt til & gripe inn. Videre kri_

tiserer kjorelererne den ganske uensartede mate he.
demmelsen av prestasjonene ved kjarepravene skjer pa.
‘En bilsakkyndig forlanger ett, en annen noe annet. Teorj.
spersmalene er ofte si spesielle at de blir meningslpge.
En bilsakkyndig kunne f. eks. sporre om hvor mange
eiker det skulle vaere i bakhjulet pd en motorsykkel, og
svaret skulle absolutt vaere at det ikke matte mangj,
noen eiker. Dessuten ble det hevdet at de bilsakkyndige
var uhgflige og upresise.

En stort fyldigere salve enn dette er det vel ikke godt
a fa pa ett brett. De bebreidelser jeg har hart mot
norske bilsakkyndige blekner unektelig overfor denne
danske bredside. Men la oss ta de danske uttalelser
som et utgangspunkt.

Jeg tror at den skarpe formen disse uttalelsene hpy
fatt vesentlig skriver seg fra den nervesitet som hyppig
griper elevene foran og under forerproven. De eleyer
som ikke har bestitt proven, er ofte de mest nervose,
ng nar disse beklager seg til sin laerer etter praven, smit-
ter stemningen lett over pa lareren, og denne iwler seg
forpliktet til & ta elevens parti. Vi skal derfor se litt pa
nervesitetsproblemet under proven forst.

Det er jo vanlig ved eksamener at de fleste eksamens-
kandidater foler mer eller mindre nervasitet. Og farer-
preven er jo nettopp anlagt som en eksamen, slik at
betingelsen for & vere nerves i hoy grad er til stede for
dem som skal avlegge prove og som er disponert for det.
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Vi foler oss lett nervose nar vi ostar overfor noe nytt
og uvant, nar vi kommer ut av vart vante spor.

Hva er nervesitet? En amerikansk lege David Harold
Fink har studert nervesitetens anatomi og har ogsd gitt
populeere framstillinger pa dette feltet. Han sier at
nervene kontrollerer alle vare organer og er for det meste
samlet i mellomhjernen, den delen av hjernen som
ligger mellom forhjernen og kroppens tavere nervesentrer.
Mellomhjernen ligger like over bunnen av hodeskallen.
I mellomhjernen er det hjertebankingen begynner nar
en er nervos, fordi nervene der kontrollerer organenes
oppfersel. Eller man svetter selv om man ikke er varm,
eller far gasehud uten at man fryser. Maven, tarmene,
blaeren og lungene arbeider uregelmessig. Blodtrykket
kan synke cller stige. Muskler i ben, armer, rygg og
nakke blir spent niir de burde vare avslappet. Nervene i
mellomhjernen har sluttet 4 regulere organenes aktivitet
normalt, slik at de forskjellige delene ikke er i takt med
hverandre lenger. Og sa foler man seg <«nerves», man
har «eksamensfeber». Det er sinnshevegelsene, tanken
pa at man ikke kan svare riktig, redselen for ikke & klare
proven som gjennom mellomhjernen har frambragt disse
organiske forstyrrelsene.

«Sinnsbevegelser hindrer oss i a se skarpt, tenke klart,
here tydelig. De gjor oss blinde, deve og stumme. De
lammer handlinger som vi er pa nippet til & utfore, og
far oss til a4 gjore ting vi aldri ville tenke pa hvis vi
hadde full kontroll over vire evner.» (Fink.)

‘Det som karakteriserer den nervese tilstand er altsa at
visse sinnsbevegelser gjennom mellomhjernen gir seg ut-
slag i diverse muskelspenninger pa forskjellige steder i
kroppen, som hindrer oss i '4 bruke den store hjernen
normalt. Vi har gearet ut forhjernen og tenker med
maven, og da forstar vi hva resultatet blir, f. eks. under
en fererprove.

Qg eksamensnervesiteten er svart utbredt. En under-
swkelse har vist at bare ca. 25 % av eksamenskandidater
har en rolig karakter, som gjor at de midt i proven er i
stand til & beherske seg og ta situasjonen med fornuft,
ca. 50 % viser noenlunde ro, mens de siste 25 % er ulike-
vektige og lett blir pavirket av situasjonen, slik at de far
mer eller mindre av de nervese symptomer jeg nevnte.

Det ma derfor vare enhver eksaminators oppgave a
inngyte dem som aviegger en preve ro og tillit. En ma
seerlig 1 begynnelsen av preven serge for a opptre slik
at en ikke gir heve til at nervesiteten skal melde seg.
Muskelspenningene ‘hos en nerves er gjerne inntradt i
ventetiden fer preven tar til. Et vennlig ord og en lett
begynnelse av preven vil virke avslappende.

Dr. Fink gir her anvisning pa at det hjelper direkte a
oppfordre den kjorende til a slappe av musklene og innta
°n sa bekvem stilling som mulig pa setet.

Han sier: «Len deg for det forste godt tilbake i setet
for du setter pa tenningen. Forviss deg om at ryggen
hviler ‘mot seteryggen. Sett begge fottene solid pa
gulvet. La bena slappe av. Dette er ikke bare nyttig
i all alminnelighet, men det hensetter deg i den stemning
som egner seg best til avspent kjering. Néar du har gjort
alt dette, og ikke skynner deg det spor for 4 komme
av sted, kan du sette motoren i gang.
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Hvis bilen din har det vanlige gearskifte, skal du bruke
den ene fofen til koblingspedalen. Men nar du ikke
akkurat skifter gear, skal “du holde foten pa gulvet, ikke
pa pedalen. Det sparer bade pa koblingene og pa
nervene. lLa det venstre benet slappe av. Bilen gar
likevel, si bare la det hvile seg. Grip lett om rattet.
Jeg hadde en pasient soti-fikk smerter i armene si snart
han hadde *kjert en 7—8 km. Jeg fulgte med ham en
gang for 4 se hvordan han bar seg ad, og da vi hadde
kjort et par kilometer, var jeg glad til at jeg fremdeles
var i live. Han holdt pad rattet med et grep som ville
ha fatt det til & losne hvis det hadde vart en 1920-modell.
«Det rattet styrer deg like inn i revmatismen,» sa jeg
til ham.

Nar armene dine begynner a gjore vondt fordi du
bruker dem galt, s& si til dem: «Slapp av — dette er
fornoyelse, ikke 'arbeid.» Et lett hdndlag er et sikkert
tegn pa at man kan sine ting bade i en bil og andre
steder.

La ansiktsmusklene og eynene slappe av. Du kommer
ikke fortere fram fordi om du stirrer pa vegen, og du
ser meget mindre. Nar du er ferdig med de ti forste
ukenes trening, sa prov 4 la ansiktsmusklene og oyen-
musklene slappe av mens du kjerer bil. Legg sa merke til
hvor meget behageligere det er & bile, og hvor langt
videre ditt utsyn blir.

Et rodt lys behever ikke vare en kilde til ergrelse.
Dette er jo bare rodt i tredve sekunder, men i den tiden
kan man ta atte andedrag, man har tid til A slappe av
brystmusklene. Det rode lyset gir deg nettopp en sjanse
— tredve sekunders kotiplett hvile. Mange mennesker
sier at de ikke har tid til & slappe av. De slaser bort de
utallige tredve sekundene livet gir dem, og far ikke noe
annet ut av dem enn ergrelse og opposisjon mot det
uunngaelige.»

Skulle den som avlegger proven bli meget nerves forst
et stykke ut i preven pa grunn av en eller annen feil som
er gjort, og en merker at dette tydelig gjor kjeringen
usikrere enn den var til & begynne med, vil det ofte hjelpe
a kjere til side og stanse litt. 5 minutters hvile kan
bringe den nervese helt til hektene igjen slik at muskel-
spenningene er forsvunnet og vedkommende atter tenker
med hjernen. Det gjelder 4 bringe vedkommede bort

fra skrekktilstanden.

Under en eksaminasjon har en en tilstand som lett gir
hove til suggestion (folelsesmessig pavirkning) fra sjel
til sjel, derfor er den som eksaminerer i stand til lettere
enn ellers ‘d kunne pavirke sinnstilstanden thos den som
blir eksaminert.

Under den siste verdenskrig gjorde man soldatene
bedre egnet til a motsta krigens sjelelige belastning ved
stort anlagte fellesbehandlinger som tok sikte pa ved av-
spenning a fjerne skrekk.

Et viktig moment under eksaminasjonen er mdafen 4
sporre pd. En kan uten tvil sperre vrient og en kan
sporre lett. .

Jeg spor f. eks. et menneske: «Kan De si meg, hva
er riktigst & si: fem + atte blir fjorten eller fem + Aatte
er fjorten?»
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Spor en pa den maten, blir. oppmerksomheten hos, den
_som eksamineres suggerert mot ordene er og blir. Ved-
komm_e,r)de gir seg til & fundere péa ordene er og blir og
overser svert ofte at fem - Atte hverken er eller blir
fjorten, men tretten. oy

Ved denne maten a sperre pa sier vi at en har festet
‘den eksaminertes oppmerksomhet sa sterkt i én bestemt
retning at vedkommendes forestillingsomrade blir inn-
_snevret i andre retninger. P& grunn av denne innsnevring
av forestilligsomradet blir den som eksamineres kritikklos
pa de forestillingsomrader der bevisstheten er innsnevret.

A sperre lett vil f..eks. vaere a sperre: «Hvilke fire
apparater er det serlig nodvendig at fereren forvisser seg

“om er i forsvarlig stand for kjeringen tar til?» Det er
straks vanskeligere om en spor slik: «Hva har fgreren
plikt til & forvisse -seg om for kjeringen tar til?»

Til vrien sperring mé en regne et spprsmal som: «Nar
er.en bil parkert?» Her avgrenses lett forestillings-
omradet hos den som blir spurt til forholdene omkring
tillatt parkering alene.

Spersmalsstillingen ber - helst veere slik at hele fore-
stillingsomradet omkring spersmalet blir liggende apent
hos den som blir spurt, slik at vedkommende fritt kan
pense seg inn med sin tanke der det er naturligst for
vedkommende. Derved wviser vedkommende best sine
kunnskaper eller mangel pa slike.

Uensartet bedpomming vil serlig vise seg i sterkt
varierende strykeprosent fra bilsakkyndig til bilsakkyndig.
Ensartethet i bedemming kan oppnas ved at de sakkyn-
dige konfererer pa forhand om pensum og betydning av
begatte feil, ved at de sakkyndige herer pa hverandre
under prgvekjoring eller best ved at 2 sakkyndige be-
dommer en proveavleggende uavhengig av hverandre
0g sa samarbeider-avgjoerelsen etterpa.

Jeg har hert sjaferlerere uttale at det pensum en
provekjerende blir prevd i burde vare helt punktvis
fastlagt pa forhand. Det er det jo for sa vidt i forskrif-
tenes § 38, men.det blir vel i praksis ikke tid til & prove
-en prevekjorende i alt det som er nevnt i denne paragraf-
fen og det skulle da veere onskelig a fa et snauere eksa-
minasjonspensum fastlagt. )

Jeg mener man ma vere varsom med 4 imgtekomme
et slikt krav. Det er jo vanlig at en eksamen skal vare
en stikkprove i et narmere “fastlagt bredere pensum, 0g
i framtiden vil det vel av forskjellige grunner heller bli
tale om & stramme fordringene til fprerproven enn gjere
provene lettere ved & fiksere et minimumspensum. Sa
lenge kravene er si vidt bredt formulert som i para-
graff 38 har en jo hove til 4 utvide eksaminasjonen ved
kjoreprovene. En ma ogsa vere oppmerksom pa at det
ofte kan vere et skjonnssporsmél om en skal la én besta
eller ikke besta, idet det avgjprende vel ma bli den sak-
kyndiges oppfatning av hvordan vedkommende vil utvikle
seg som kjerer under framtidige forhold, Til sammen-
likning kan det nevnes at det ved preve for naringsbrev
for handverkere skal preves om vedkommende har nok
kunnskaper til a starte en bedrift, idet det forutsettes
at han da senere automatisk erverver_seg de ngdvendige
utvidede kunnskaper etter hvert som han arbeider med
bedriften. Noe liknende blir det ved bilkjwrin};‘, og denne

Nr. G - 1948

vurdering hver enkelt sakkyndig foretar pa psykologisk
grunnlag vi! alltid ha tendens til a gi varierende stryke-
prosent fra sakkyndig til sakkyndig ved proven.

Da det jo er kjering under normale forhold en tar
sikte pa a prove, ber ogsa de sakkyndige under proven
soke 4 legge denne an mest mulig opp til normale for-
hold f. eks. ved a varsle om det skal kjores til hgyre
eller venstre i meget god tid. En kan ogsa, som jeg har
sett en sakkyndig gjore, la eleven fritt velge hvilke gater
han wil kjere i tilbake fra sentrum til utgangspunktet for
preven. Videre bgr en vare forsiktig med i stille spers-
mal under kjgringen. Jeg har endog hert en wvd kjorer,
som skulle fornye sitt sertifikat, beklage seg sterkt over
at han ble stilt noen spgrsmal under kjeringen, for han
syntes det var sa vanskelig «a tenke» da.

Jeg har hatt heve til a kjore med 3 forskjellige bil-
sakkyndige i ®slo og er forbauset over hvor ensartet alle
’_opptrédte under preven. De opptridte meget rolig og
heflig og forsto & dempe spor av nervesitet pa ¢n riktig
mate. Alle gjorde oppmerksom pa mindre feil som ble
begatt. Det tror jeg er psykologisk heldig, for intet er
mer egnet til & skape spenning og nervusitet enn usikker-
het fra elevens side om det gar bra eller dirlig. Retter
en en mindre feil med en rolig bemerkning o «husk det
neste gang, sa gjor det ikke noe», virker godt, fordi det
er en meget utbredt oppfatning blant publikym, at det
ikke gar an a gjere den aller minste ting gay
forerproven uten a stryke.

Etter erfaringene fra kjorelererkurset ved TEknol(L
gisk institutt tror jeg det vil vaere gagnlig i framtidey a
ta sikte pa en utvidelse av kursene fra 1 ti| 2 Maneder
slik 'at det lfan bli bedre t.ld tlxl {orelesnlnger i psykolog;
og pedagogikk og bedre tid til & prove kjoJrelel'trkandi~
datene ved kurset i praktiske kjoretimer med forskjellige
elever. [ samband med de praktiske kjpretimer bor dbet
umiddelbart etterpa folge en kommentar- og kritikktime
dl'.!r en erfaren kgurel&rer og en paedagog er tl St(%(ie:
slik at de ferske inntrykk fra foregaende kjoretimer kan
droftes. Statens yrkeslarerskole vil gjerne interessere
seg for den psykologiske og pedagogiske siden
lererutdanningen i samarbeid med de organis
matte ta saken opp.

Og tar vi trafikkulykkene med i hetl’aktning.og tier
pa at det her ikke bare er tale om materielje mZn 0gsa
menneskelige verdier, forstir vi at saken sett fra sb é
funnsmessig side er meget betydningsfull 3 lose,

under

av kjpre-
asjoner som

am-

Busstrafikken i London. «London Transportss

busser kjorer ikke mindre enn 480 millioner o frﬁl)go
Bussene blir overhalt etter 145000 km kioring S(.(lsklb.
5 = a-

pets rutenett har 20000 stoppesteder. Bussenes giep-
nomsnittshastighet er 18 km i timen. Det ble brleeril-
ringer for 23 mill. kroner siste 4r. Hver ring varer gjen-
nomsnittlig 53000 km, men det har forekommet atbn‘n_
gene har vart opptil 240000 km. Til vask av bussene

trenges arlig 27 tonn sape. (A. B. C. of London Trans-
‘port.)
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OM ANVSAR FOR VEGVESENET
Av byrdsjef C. W. Bang.

Vegvesenet kan tenkes 4 komme i ansvar p& for-
skjellig mate eller i all fall bli sekt gjort ansvarlig. Da
slike spersmal hvis de er av noen betydning, gjerne blir
forelagt for sentraladministrasjonen, skal jeg 1 det fol-
gende sgke & gi en oversikt over de viktigste tilfelle hvor
vegvesenet kan padra seg ansvar. Det blir da nermest
en oppregning og gruppering av de viktigste tilfelle.
Jeg har ment at den kunne vere i all fall av noen be-
tydning for wegingeniorene.

| det folgende skal jeg ikke komme inn pd ekspropria-
sjonserstatning og de sporsmdl som star i forbindelse
med dette emne. Men jeg nevner et par steder grensen
mellom ekspropriasjonserstatning og annen erstatning.
Jeg skal altsd bare behandle tilfelle hvor vegvesenet blir
ansvarlig pd grunn av rettsbrudd, eller hvor en blir
ansvarlig uten hensyn til utvist skyld.

Nar det gjelder hovedveganlegg, ma distriktet som
kjent ta pd seg utgiftene til grunn m. v. Dette sporsmal
— fordeling mellom staten og distriktet — kommer jeg
ikkke inn pa her.

Jeg deler emnet séledes:

A. Ansvar i forbindelse med selve anleggsarbeidet.

B. Ansvar som fplge av den tilstand som er etablert

ved vegen.

C. Ansvar som folge av mindre godt utstyr eller ved-

likehold.

D. Ansvar som fglge av arbeid p& vegen.

E. Ansvar som folge av trafikken.

F. Forskjellige ansvarsforhold.

G. Sakenes behandling.

Ad A. Det mest alminnelige forhold her er at det
oppstar skade som fglge av minering. Den som pastér
at han har lidt skade .og kan ettervise det, har alltid krav
pé erstatning. Ofte vil forholdet vare at det som fslge
av minering nedvendigvis ma oppstd skade selv om en
er aldri si forsiktig, f. eks. fordi stein ruller ut over
skrdninger. Likevel har den skadelidte krav p& erstat-
ning for skade som blir fonvoldt.

Et annet tilfelle som ofte oppstar, er at en leder vann
ut over annen eiendom eller at en fyller opp bekke- eller
elvefar slik at vannet graver ut annerledes enn for eller
at det tar nytt lep. I slike tilfelle m& en vare oppmerk-
som pa vassdragslovens bestemmelser hvoretter en for-
uten & erstatte skade, kan palegges & gjenopprette den
tidligere tilstand (Vassdragsloven § 114). For vann som
skal ledes bort fra vegen har en bestemmelse i vegloven
§ 38, hvoretter det kan gis avlep over tilstotende eien-
dom mot erstatning. Det er vegvesenet — ikke skjon-
net — som bestemmer hvor vannet skal gis avlep, skjon-
net har bare 4 fastsette erstatningen.

Videre kan skade oppstd ved at en md passere gjen-
nom eksisterende anlegg, f. eks. krysse jernbaner, led-
ninger m. v. Regelen ma her vare at den som kommer
sist, ma bare utgiftene ved kryssingen og ved skade

Foredrag ved Vegingenigrkurset 1948,

som matte oppstd. For kryssing med elektriske lednin-
ger er det som kjent fastsatt serlige regler. Likesa
har en overenskomst med jernbanen om plankryssinger
og under-(over-)ganger.

Nar det gjelder skade som voldes ved et anlegg, ma
en holde seg klart for sye hvilke skader som er erstattet
i forbindelse med selve ekspropriasjonen eller grunn-
avstaingen. NA&r vegvesenet eksproprierer grunn, blir
erstatningen gjerne oppdelt i en grunnerstatning og en
erstatning for ulempe.

Ad B. Ansvar som felge av den tilstand som er etablert
ved vegen.

Hovedregeler ma vare at det mad svares erstatning
for enhver endring i de bestdende forhold som paferer
annen mann skade.

Hvis en f. eks. avskjaerer en mann fra adkomst eller
vanskeliggjor sddan, ma det svares erstatning. Nar det
gjelder avkjorsler, bemerkes at vegvesenet ikke har noen
plikt til & bygge slike selv nar eldre avskjeres, fordi
ingen har noe krav pi adkomst til offentlig veg. Noe
annet er det at vegvesenet i alminnelighet bygger av-
kjorsler pd vegens omrade for & hjelpe. Hvis en av-
kjorsel er nedvendig for & muliggjore eller lette forbin~
delse mellom deler av eiendom som er blitt atskilt ved
vegen, md vegvesenet bygge slik eller betale erstatning.

Den alminnelige ulempe som fplger av & ha vegen inn
pa seg, er noe som alle m3 finne seg i — séledes al-
minnelig stey, stovplage m. m. Men hvor det gjelder
spesielt store ulemper — hvorom narmere senere — kan
det tenkes at vegvesenet m& betale.

Den ulempe som fglger av at vegloven forbyr & bygge
narmere vegen enn en viss avstand, ma grunneierne som
regel finne seg i uten erstatning. Bare hvor en tomt
blir odelagt eller hvor andre serlige forhold matte fore-
ligge, kan det bli tale om erstatning.

Det vann som skriver seg fra vegbanen og grsftene,
kan gis avlep over naboeiendom, jfr. veglovens § 38.
For skade som wvoldes, ma det svares erstatning. Na&r
det gjelder annet vann, f. eks. ved at en leder drens-
grofter ut i veggreftene, gjelder ikke denne bestemmelse.
Her ma en fglge vassdragslovens bestemmelser.

Den alminnelige ulempe som grunneieren matte ha
krav pd 4 fa erstattet, ma i alminnelighet antas 4 innga
under den ulempeerstatning som er fastsatt ved eks-
propriasjonen.

Ad C. Ansvar som felge av mer eller mindre godt
vedlikehold og utstyr.

Det store spersmél her er: Hvor langt er vegvesenet
overfor trafikkantene ansvarlig for .at vegene er i god
stand. Det er for det forste klart at vegvesenet ikke er
ansvarlig for at vegene alltid er godt vedlikeholdt slik
at trafikkantene far storre utgifter til reparasjon og drift.
Nar det offentlige holder veger, er det ikke som noen
rettslig plikt, men som et ledd i foretagender til almen
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nytte. Det offentlige kunne for sa vidt rettslig sett godt
nedlegge vegene og ma da ogsd kunne velge & holde
darlig vedlikeholdte veger. Nar det offentlige forst
holder veg, har en dog patatt seg visse plikter. En ma
ikke forespeile noen en tilstand som ikke er til stede.
Hvis det f. eks. oppstar skade etter et regnskyll, mi veg-
vesenet reparere si snart som mulig hvis uhell ellers kan
oppsta. | motsatt fall ma en sette opp varselskilt. Et
tilfelle som flere ganger har vert fremme, er folgende:
Etter et regnskyl er det oppstdtt et hull i vegbanen.
En syklist kjerer i morket ned i det og blir skadet eller
en motorsyklist ser det forst pa nert hold og far ikke
tid til a4 vike. Vegvesenet ma her vare uten ansvar der-
som en har holdt den inspeksjon og det vedlikehold som
en med rimelighet kan forlange. Er hullet i vegbanen
oppstatt om natten, og uhellet skjer tidlig neste morgen
eller formiddag, ma vegvesenet i alminnelighet vare uten
ansvar. Star skaden ureparert i flere dager, ma veg-
vesenet derimot i alminnelighet etter omstendighetene
vaere ansvarlig. Hwvor hurtig en ma kreve at skaden blir
reparert, mi vare avhengig av trafikkens sterrelse med
flere faktorer. Har séledes vegvesenet oppdaget eller
er blitt varslet om et spesielt farlig hull, f. eks. en skade
er allerede skjedd, bor man utbedre (eventuelt sette var-
selskilt) mest mulig omgéende.

Et annet forhold som ikke si sjelden oppstar, er at en
bil kjerer ut pd vegkanten som er oppblett etter regn,
synker gjennom og velter. I slike tilfelle kan vegvesenet
ikke vere ansvarlig. Det er nok mulig 4 holde vegene
med faste kanter under alle veerforlrold, men det er ikke
gkonomisk mulig. En mé& som ellers velge mellom en
ufullkommen framkomst eller ingen framkomst. En bil-
forer vet at kantene er usikre og ber opptre varsomt. |
sarlige tilfelle kan det bli tale om erstatning, f. eks, hvor
det gjelder meteplasser som jo er til & vike p4. En kan
ikke invitere folk til & kjere i greften.

Hva sarlig angar brurekkverk, bemerkes at disse ikke
er konstruert for 4 kunne ta imot kollisjon av bil. Der-
imot kan de hindre personer, syklister m. fl. fra a falle
utfor. Det ber dog hvor det er mulig, settes opp fortau
eller foranstaltninger som tar imot om en bil f. eks.
pé glatt fore skulle gli. Hvis forholdene er slik at
ukjente folk lett vil g4 eller kjore utfor uten rekkverk,
vil ansvar kunne oppstd. Er stabbesteiner anbrakt, vil
vel vegvesenet i de fleste tilfelle g fri skjent disse som
kjent kan vere av tvilsom verdi.

Noen alminnelig plikt til sandstreing mot glatt fere
har vegvesenet ikke. Under rent spesielle forhold vil
det her ogsd kunne bli tale om ansvar.

Et rent spesielt tilfelle kan nevnes. P& en krigsskadet
bru som var under reparasjon, og hvor det bare var
anbrakt provisorisk rekkverk, hadde en bil kjert utfor.
Arsaken var at det hadde vaert mildvaer, og at det som
felge derav oppsto dype hjulspor i snedekket, og at det
senere var frosset. Et sted svinget et dypt frosset
hjulspor sterkt til siden. En bil som kom i dette, mistet

styringen og kjorte utfor. Vegvesenet ble frifunnet for
underretten, men saken er appelert.

I vart land er vegene mange steder utsatt for stein-
sprang, isgang eller sngskred — oftest bare eller sarnlig
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il visse arstider. Ogsa her md de samme synspunkter
anlegges. A lage helt ufarlige veger lar seg ikke gjore
i vart terreng med overkommelige omkostninger. Ogsa
her gjelder at trafikkantene har valget mellom ingen
eller en ufullkommen framkomst. Men vegvesenet mé
gjere det som er rimelig for & avverge fare. P& s®rlig
farlige steder mi terrenget inspiseres i den utstrekning
det er nedvendig og overkommelig. Kan en ikke det,
eller kan en tross inspeksjon ikke avverge risikoen, ber
varselskilt oppsettes sa de trafikkerende selv kan av-
gjgre om de vil ta risikoen. Er faren overhengende, ber
vegen stenges. Varsel bar i tilfelle ogsa sldes opp i
rutebiler som trafikkerer strekningen.

Ad D. Ansvar som fglge av arbeider pa vegen.

Hvis det foretas arbeider pad vegen ma arbeidsstedet
avsperres og varselskilt — i merket lys — oppsettes for
4 hindre at uhell inntreffer, f. eks. ved kjering ned i opp-
gravd greft. Er dette forsemt, vil uvegerlig ansvar
inntre. Hwvis f. eks. et varsellys gar ut om natten, blir
antakelig vegvesenet ansvarlig fordi en hadde arﬂedmng
til 4 holde vakt. Pa dette felt har det vaert syndet meget
bade av ingenigrer, oppsynsmenn og arbeidere,

‘Arbeid pa vegen som medfgrer direkte skade, ma .
stattes, saledes skade ved minering m. v., hva enten
skade skjer pé trafikkanter eller pa tilstatende eiendom-
mer. Forutsetningen er selvsagt at de vanlige betin-
gelser for erstatning er til stede, saledes at skaden ma
vere en paregnelig folge av handlingen.

Den alminnelige ulempe som folger av at vegen ligger
der og altsd ma repareres og vedlikeholdes, ma en finne
seg i. Dette stemmer ogsd med prinsippene i pabo-
loven. Dessuten har jo vegvesenet i alminnelighet betalt
ulempeerstatning i forbindelse med grunnavstainoen,
Men hvis ulempen blir ekstraordinzr, kan erstat:ing
komme pa tale.

Hva spesielt angdar revegédrder, er det kjent at det lett
oppstér tap for eierne ved stey fra minering 0. |. Men
den som legger en revegard ved en bestiende veg, har
tatt en risiko og kan ikke kreve erstatning for dep pa-
regnelige stoy. Men selvsagt ma vegvesenet pPa sin
side utvise rimelig hensyn. Annerledes vil forholdet stijje
seg hvis en legger en ny veg i naerheten av en revegird,
Da vil reveeieren pafgres en ulempe som ma erst

; 2 attes i
forbindelse med grunnavstaingen.

‘Hva snebreyting angar, bemerkes at ingen har krav
pé erstatning fordi vegvesenet pa egen grunn legger opp
hoye broytekanter som hindrer adkomsten tj] vegen
Dette folger av det som er framholdt foran om at mboen'
har krav pa adkomst til offentlig veg. ®

Den omstendighet at breytingen volder en viss ulempe
for de tilstotende eiendommer, f. eks. ved at sngen smel-
ter senere om varen her enn ellers, er en omstendighet
som det ma forutsettes 4 vare bhetalt erstatning for i for-
bindelse med grunnavstaingen. En ma dog vare oppmerk-
som pd at den moderne bilbreyting medferer storre ulem-
per enn den tidligere hestebreyting. Hvis en f. eks.
odelegger gjerder som er lovlig oppsatt, ma en betale
erstatning.



Nr. 6 - 1948

Ad E. Ansvar for vegvesenet som fglge av selve
trafikken.

Vegvesenet vil ikke bli ansvarlig for den skade som
de trafikkerende volder, f. eks. ved at de kjorer utfor
vegen. Heller ikke ved at de stoter sammen. Kunne det
tenkes at vegvesenet hadde opptrddt sd galt at utfor-
kjorimg eller kollisjon var si & si uunngdelig, vil dog
teoretisk et ansvar kunne tenkes.

Det er som %jent et meget alminnelig fenomen at veg-
banen pa grunn av trafikken langsomt glir utover slik at
den blir bredere enn fgr. Hvis en pd denne mate kommer
inn pd nabogrunnen, er det klart at vegvesenet ma betale
bade for grunnen og for ulempe. Noe annet er at det
i marken meget ofte vil vere vanskelig & pavise at ut-
glidning har funnet sted.

Nir det gjelder rystelser som skriver seg fra veg-
trafikken, foreligger det en meget betydningsfull dom
av Hoyesterett (RT 1940, s. 501). En offentlig veg ble
anlagt i 1906 og lagt nar opptil et hus som var oppfert
langt tidligere. Efter at biltrafikken begynte, oppsto
det sprekker i grunnmuren som fglge av rystelser fra
vegtrafikken, og huset tok skade. 1 Hoyesterett ble veg-
vesenet under dissens 3 mot 2 stemmer demt til & betale
erstatning. Flertallets begrunnelse var at da grunn-
ervervelse fant sted, kunne ingen forutsi slik skade, og
at eieren derfor hadde rimelig krav pd erstatning. Min-
dretallet fant at en ekspropriant métte ha rimelig krav
pa at erstatningsspersmdlet ble avgjort en gang for
alle da ekspropriasjon fant sted. Denne avgjgrelse vil
kunne fa store konsekvenser for vegvesenet. Hvis det
er mulig, vil administrasjonen antagelig ved en senere
anledning soke spersmalet prevd for domstolene pa ny.

‘Nér en stikker veg, ber en vere oppmerksom pi denne
dom og eventuelt sgke vegen lagt i betryggende avstand
fra hus m. v. Er det ikke mulig, ber en i all fall sgke
uempeerstatningen ordnet en gang for alle i forbindelse
med grunavstdingen.

Nar det gjelder stovplagen, kan en formentlig ikke
anvende den foran nevnte dom tilsvarende. Det er imid-
lertid ikke utelukket at vegvesenet under serlige forhold
kan bli kjent ansvarlig f. eks. hvis en eiendom blir
vesentlig verdiforringet. Dette ber en ha for sye nér det
er spoarsmal hvor en skal strg klorkalsium eller legge
faste dekker.

Som det vil sees av foranstiende, er hovedregelen at
vegvesenet ikke er ansvarlig for skader og ulemper som
folger av vegtrafikken.

Ad F. En del andre ansvarsbetingende forhold.

Her kan serlig nevines at vegvesenet eier eller leier en
rekke biler som av og til volder skade. Vegvesenet tren-
ger som kjent ikke & stille garanti for sine biler hvis de
tilherer eller disponeres av ‘Statens vegvesen (motor-
vognlovens § 11, 9. ledd). Derimot m& en bil som eies
av fylke eller herred, stille garanti. Hwis vegvesenet leier
en bil, ma eieransvaret falle pd vegvesenet. Leier en
derimot kjering, dvs. betaler for hver transport, md eie-
ren ha ansvaret. Som kjent har Statens vegvesen innfort
en selvforsikringsordning for sine egne biler. Ellers
skal bare minnes om at hileieren alltid er ansvarlig selv
om skadelidte har vist uaktsomhet, s& lenge ikke denne
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uaktsomhet kan betegnes som grov. Ved sammenstst
mellom biler eller biler og skinnegangsvogner, gjelder
dog ikke denne regel, der fordeles skaden etter graden
av skyld.

Et annet forhold som kan nevnes, er at barn kan fa
tak i sprengstoff, f. eks. knallperler, og volde skade pa
seg selv eller andre. I slike tilfelle har domstolene ofte
ansett vegvesenet som ansvarlig ogsd om beholderen

har vert brutt opp av uvedkommende, m. a. o. selv om

vegvesenet har utvist full aktsomhet. Resonnenientet er
at ved sterre arbeidsdrift vil sprengstoff lett komme p&
avveie og falle i hendene p& barn, og at vegvesenet er
den som er naermest til & bere ansvaret som en del av
arbeidsomkostningene.

Ad G. Om behandling av skadesaker.

Nar det gjelder skade som fglge av grunnervervelse
m. v. og i en rekke andre tilfelle, har loven — vegloven
eller andre lover — foreskrevet skjsnn. Skjenn kan en
bare bruke i de tilfelle hvor en har uttrykkelig lovhjem-
mel. [ andre tilfelle m& en i mangel av enighet la en
tvist g til domstolene. Hvor vegloven foreskriver
skjonn, kan en som regel gd ut fra at det ikke bare er
erstatningens storrelse, men ogsd spersmdilet om er-
statningsplikt overhodet som kan avgjeres av skjennet.
For sd vidt angdr veglovens § 29 — jordskade m. v. —
har Hoyesterett truffet slik avgjorelse. Vegvesenet bor
i alminnelighet selv begjare skjonn :og bare overlate det

til den annen part hvor hele kravet ansees &dpenbart
urimelig.

NYTT VEGKART OVER HORDA-
LAND FYLKE

Rett som det er kommer der nye vegkart fra Vegdirek-
teren, og stadig er det interessant & studere disse, men
stadig er det ogsd snsker om & f4& dem enda bedre.

Jeg undres pd om ikke fargebetegnelsen for vegene
bor endres. Det viser seg nemlig at den gule farge som
nd anvendes til & betegne bygdeveger er meget vanske-
lig & skjelne fra den gra farge som betegner land.
Ville ikke sort for riksveger, redt for fylkesveger og
brunt for bygdeveger gi vesentlig bedre resultater?

Det er gledelig & se de mange veger under bygging,
men gleden dempes jo alvorlig nar man ser at dersom
bevilgningene i framtiden blir holdt p4 samme nivd som
foreslatt for 1948—49 vil f. eks. vegen Bjsrsvik—Matre
(Bergens viktigste forbindelse nordover) bli ferdig omkr.
ar 2072, og vegen Herand—Jondal—Kvinnherad grense
omkr. ar 2160. Innen den tid har vel mangt og meget
forandret seg, er jeg bange for.

Et detaljert bykart over Bergen mangler dessverre helt
denne gangen, og min fedeby er ikke lenger si liten at
ikke et gatekart trenges for fremmede.

Bédde pd hovedkartet og bykartet ender bygdevegen
pad @vre Nattland—lLind i Sadal, mens der faktisk er
ganske brukbar framkomst videre til riksveg nr. 20, et
stykke nord-gst for iHeldal.

Et stort framskritt ville det vaere om det pa en eller
annen mate kunne bringes en angivelse av vegbredden, i



98

det minste sédledes at det for riks- og fylkesvegenes ved-
kommende ble skjelnet mellom veger med enkel og
dobbel kjorebredde, idet dette har stor betydning nar
man skal planlegge dagsmarsjen. Jeg forstar vel at
dette gnske vil bli brysomt a4 imgtekomme.

Et betydelig framskritt er det at 'heyden over havet
er angitt mange steder, men den mangler f. eks. pa
strekningen Fjera—Kyrping, men kanskje forfatteren av
kartet har ment at sterste heyde her er si ubetydelig.
Jeg skulle tro at heyeste punkt nermet seg de 300 m,
og det er ganske drey stigning pa denne veg. Jo flere
hoydeangivelser, desto bedre inntrykk far man av veg-
forholdene.

Ellers blir mitt hovedenske at det snarest mulig ma
bli sammenhengende vegforbindelse over hele Hordaland
fylke, men dette fromme wnske kommer nok ikke skrive-
ren av denne anmeldelse til & oppleve. 0. K.

KURS FOR VEGINGENIORER

I tiden 24.—29. mai 1948 ble ved Vegdirektoratet holdt
et kurs for vegingenigrer.

Kurset behandlet vegvedlikeholdet. Det deltok i alt
25 ingenigrer fordelt pa samtlige fylker.

Arbeidet i kurset besto av innledningsforedrag, be-
handling av foredragsstoffet ved lagarbeid med utarbei-
delse av en konklusjon, diskusjon i plenum, ekskursjoner
og demonstrasjoner.

Disse foredragene var gjenstand for lagbehandling:

Avd.ing. Sundfeer og avd.ing. Willumsen: Arbeidsdrift
ved vegvedlikeholdet.

Avd.ing. L. Bjerke: Sommervedlikehold.

Overing. Bjerum: Redskapssentralen og verksteder.

Avd.ing. Bj. Stav: Breyting.

QOvering. Brudal: Teknisk og ekonomisk vurdering
ved valg av vegdekketype.

Avd.ing. Rosendahl: Yrkeskurs.

Avd.ing, Billehaug: Grustak og deres utstyr.

Avd.ng. Aksel Bye, Statens Teknologiske Institutt:
Arbeidsstudier, 4 foredrag.

Meteorolog S. Veds, Meteorologisk
varsling.

Institutt: Veer-

Folgende foredrag ble ikke lagbehandlet, men utdypet
i en sporretime:

Byrésjef Bang: Om ansvar for vegvesenet.

Overing. Brudal: Oversikt over de vanligste vegdekker.

Det var demonstrasjon i
deltakerne.

Veglaboratoriet for kurs-
Referat eller utdrag av en del av foredragene vil etter
hvert komme i «Med.».
En dag var reservert til befaring Oslo—Drammen—
Jevnaker—Oslo for studium av vegdekker, bl. a. ble det

nye vibrobetongdekket pd Steinssletta besiktiget.

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN

Nr.6 - 1948

Ekskursjonen omfattet videre besok ved fabrikken til
Norsk Essenasfalt Co. A/S i Nydalen og A/S Drammen
Jernstgberi & ~Mek. Verksted, hvor deltakerne ble vist
om av bedriftsledelsene.

Sistnevnte selskap holdt under ekskursjonen lunsj for
kursdeltakernc og foredragsholderne pa Sundsya Turist-
hotell, og en kveld var kursdeltakerne og foredragshol-
derne Asfalt- og Tjerefabrikantenes gjester pd Frogner-
seteren.

Det radet stor tilfredshet blant samtlige deltakerc over
at det av sentraladministrasjonen var gjort opptak til
avholdelse av slike tekniske kurser, og ved avslutningen
av kurset bar avdelingsingenisy Dahl pa alles vegne
fram en takk herfor og framholdt hvilken betydning det
har bade for vegvesenet og etatens ingenigrer a bli gitt
muligheter for & komme sammen for 4 utveksle erfarings-
resultater og fa nye impulser for arbeidsdriften.

Kurset ble ledet av overingenigr Waarum,
A. l. Torvil var sekreter.

avd.ing.

PERSONALIA

Som teknisk assistent ved vegadministrasjonen i Finn-
mark fylke er ansatt Erik Bjarnstad.

Ved vegadministrasjonen i Vest-Agder fylke er frk
Aslaug Myklebust ansatt som kontorist av kl. Il ’
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