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DANSK BRUBYGGING 

Av avd.ing. J olzannes H olf. 

Allerede et hurtig blikk på kartet forteller meget om 
forskjellen på dansk og norsk brubygging. Med et 
lite, men tett befoJket landareal delt opp i atskilte om­
råder av fjorder og sund, og uten større elver, er Dan­
mark de få, men store bruanleggs ·land. De lærdom­
mer vi ,kan høste av dansk brubygging, er delvis betinget 
nettopp av dette spesielle forhold. Danske ingeniører 
har i høy grad kunnet konsentrere seg om hver enkelt av 
de store oppgaver, og resultatet er blitt kvalitetsarbeider. 

·En beskriv,else av de større bruer vil føre for langt ·og
e.r heller ikke nødvendig, da de viktigste av dem er be­
handlet i egne publikasjoner, hvorav endel er angitt i

bro i København og Fredriksundb-roen (Kronprins Fre­
driks 1Bro) på Nord�Sjælland. 

Samt-lige disse unntatt Dronning Alexa•ndrines Bro, 
Lillebæltsbroen og Storstrømsbroen har in·nlagt bevege­
.Jige spenn. !De to sistnevnte er for øvrig kjempebygg­
verk som hver især er verd et eget studium. 

Fagverksbruer. 

·For spennvidder opp til 90 m har da•nskene anve,ndt
en fagverkstype som ik•ke har vært 'benyttet her i 'la·n­

. det, sirkelfagverket (Vildsund Bro, Aggersund Bro). 
Dette er karakterisert ved at overgurten er· krummet 

Fi.g. 1. Sirkelfagv�rk. 

slutte·n av de,nne rapport. Her skal derfor bare nev·nes 
endel mer spesielle ting vedrørende noen av de store 
brue·r som kan ha interesse. Angående alminnelig be-
5krivelse av konstruksjoner og framgangsmåter ved ut­
f.ørelse,n henvises til forannevnte litteraturfortegne·lse. 

De små danske bruer synes ikke å by på ting av spe­
siell interesse for våre forhold og blir derfor ik,ke nær­
.mere omtalt i det etterfølgende. 

Beliggenhet. 

Den s·om ønsker ved selvsyn å studere dans·ke bruer 
vil finne de viktigste på følgende steder: Over Lim!jor­
.den ved Oddesund, Vildsund, Aggersund og Aalborg. 
LiHebæltsbroen ved Middel.fart, Alssund'broen (Kong 
C:hrishan IX :Bro) ved Sønderborg, Guldborgsund Bro 
mellom Lolland og ,Falster, Storstrømsbroen ved Vor­
dingborg og Drnnning Alexandri,nes Bro (Ulvsundbroen) 
mellom Skjelland og Møn. Videre 1bør nev·nes Knippels-

' ''Jl.appor't fra en studietur i Danmark juni 1947. 

etter en sirkelbue hvis radius er avpasset ·slik at høyden 
på midten blir ca. Y:;-Yt, av spen,nvidden, fig. 1. Kjiøre­
banen er anbrakt l·angs unde,rgurten. ·Fagverket har 
forøvrig stigende og fallende .dia·gon,al•er uten vertikaler 
og seikundær-fagverk. 

I statisk henseende blir sta·ngkr,e!tene å beregne på 
vanlig måte, men med tilleggskrefter på g,runn av over­
gurte·ns :krumning og fagverkets inedbøying. 

Diagonalene får strekk,refter fra egenvekten h,vorved 
opptredende trykkrefter fra mo'bi-llast ,blir vesentlig re­
dusert. De kan derfor utføres meget slanke. Med de 
j,evnt krumme bjelke,r •i oveigurten kan skjøtene av 
denne legges utenfor :knutepunktene, ·og disse kan, gjøres 
små ,og enkle. Utføres gurtene av heivalsete bjelker, vil 
ver.kstedarbeidet bli sterkt forernklet, og de danske kon­
struktører hevder bl. a. av · denne grnnn at systemet i 
,økonomisk henseende er meget fordelaktig. 

Aggersundbroen e,r et særlig interessant byggvel"k 
av denne. type. [)en er konstruert som Mel·a1ns·ystem 
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Fig. 2. Guidborgsund Bro, Danmark. 

med et bærende stålskjelett som siden er .innstøpt 
'betong. Det 'ble montert ferdig ved Aalborg Værft og 
fløtet til brustedet. 

,En økonomisk sammenli•kni-ng med våre eg,ne fagverks­
systemer for st,ør,re spennvidder er vanskelig så leng,e 
ikke ,liknende bruer er utført her. Fagverksbruer bygd 
etter Me!ansystemet vil nok med hensyn til vedlikeholdet 
ha fordeler, men det er lite sa·nnsynlig at de !mr i la-ndet 
kan .konkurrere i anleggskostnad med en ren stålkon­
struksjon. 

Utført i stål v.il sirkelfagverk-et ha omtrent samme gurt­
tverrsnitt ved brumidte som våre egne «katterygger». 
Alt i alt vH vel sa,nnsyn,lig,vis også den totale stålvekt bli 
noenlunde ens. Verkstedarbeidet bl·ir nok 'billigere 'Ved 
si�kelfagverket, men til gjengjeld vil de krumme bjel­
kene i overg,urten ligge lrøyere i innkjøpspris. 

·I est-etisk henseende vil nok de fleste foret,rekke sirkel­
fagverket fram for våre «katterygger». Sirkelsegment­
formen gir en rolig og tiltalende yt-re kontur, og hele 
fagverket virker slankere da det er spissere mot endene. 

Buebruer. 

iI)anskene har bygd flere utvendig statisk bestemte 
stavbuer med buene over kjøreban,en. (Alssu-nd, Guid­
borgsund, Oddersund, Storstrøms'broen.) Dette er et helt 
ordinært statisk system som og,så er an,yendt her hjemme. 
I Danmark er de imidlertid bygd med langt større spen-n­
vidder, ved Storstrømsbroen f. eks. med 138 m spenn­
vidde. Buene blir ved denne konstruksjon meget slanke. 
For trafika,nten som vesent-lig ser disse, virker denne 
brutype derfor usedva,nlig lett -og elegant. Sett fra siden 
virker nok systemet mer massivt med kraftige avstiv­
ningsbjelker, me.n alt i alt er inntrykket meget godt. 
F.ig. 2 viser Gu·ldborgsun<l Bro. Her hjemme kun·ne 
det vel bl. a. av denne grunn være riktig å anvende sy­
stemet for større spennvidder hvor estetiske hensyn må 
tillegges særlig vekt. Særlig vil det passe hvor ma.n 
har sidespenn med samme bjelkehøyde som 'buespenn-ets 
avstivningsbærer. 

Av utvendig statisk ubestemte buebruer må særlig 
nevnes Dron,ning Alexandrines Bro som ble fullført i 
1.943'. Den.n·e har en toleddbue av stål med spennvidde 
12'5 m, med fem toleddibuer av betong på hver side. 

Spennviddene for betongspennene varierer fra 46,75 m 
til 63,75 m. .

Likesom de ,øvrige større bruer er også denne utførllg 
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. 
Vi-ndfagverk·et for buene er lagt langs øvre gurt, mens 
nedre rrurt støttes av rammer som er bygd sammen med 

0 

vindfagver-ket. Dette er antagelig en noe kostbare-re av-
stivning enn vanlige kryss, men i estetisk hens�ende 
-langt å foretrekke. Stålko-nstruksjonen er for øvrig av
klinket utførelse med ca. 25 m fri høyde under brubanen.

Betong.buenes konstruksjon er stort sett ordinær. Stil­
lassene for disse var smart anordnete trefagverk som 
kunne brukes fle.re ganger slik at man- for støpi,ng av 
alle 10 betongbuer med 5 forskjellige spennvidder bare 
behøvde 3 buestillasser. 

Stillasfagverkene va·r oppJagret på blyplater på ut� 
støpninger ved pilartoppene, og senk.ningen etter endt 
støp.ing foregikk g,a-nske enkelt ved å smelte -bly:t.

;Fortauene ble støpt etter at brubanen forøvrig var 
ferdig og herdnet. 1forskalingsarbeidet ble ,rasjonalisert 
ved anven-delse av flyttbare standardelementer. Hvert 
element var på ca. 13,7 m -lengde og besto av bukker 
tvers over brubane-n med fortausforskalingen opphengt 
[ disse. Hele elementet var montert på en ramme med 
3 hjulpar og .ku,nne beveges langs en, ski·nnegang på den 
ti·dligere ferdigs�øpte brubanen. For _ lange bruer kan
nok i ma,ng-e til<felle en liknende anordning være lønnsom 
også hos -oss. 

Bevegelige bruer. 

,som før nevnt er e-n stor del av de danske bruene ut­
styrt med bevegelige spen.n. Gjennomseilingsåpningen 
er i de fleste tilfelle 30 m, altså atskHlig større enn 
vanlig for vegbruer h·er i Norge. Som regel er det an­
vendt 2 klaffer utbalansert på vanlig måte med mot­
vekter, me,n det statiske system er forskjellig. Mest 
interessant for en norsk vegingeniør vi.rker <let sys!em 
som er anvendt ved Guidborgsund, A•lssund, Frednks­
sund og Aalborg bruer. •Hovedbærer.ne i klaffespennet 
er her i lukket stilling bøy.ningsstivt forbundet med 
hverandre ved en anordniong vist i fig. 3 (System Voss). 
Forbindelsen skjer ved hjelp av 2 rigler som kan ·be�ege_s
fram og tilbake i bronseforinger med et eget maski�erJ. 
Riglene kan overføre skjærkrefter, og da d-e er inn­
byrdes forskjøvet i lengderetningen, danner disse et 
kraftpar som opptar det ytre bøyn.ingsmomen-t fra 
mobillasten. 

Bruene bygd etter dette system har bærebjelk�ne ut­
ført som dobbelte platebærere med r-igelmaski.nenet pla­
sert i mellomrommet i steget. 

Fordelene ved systemet er klare. I lukket stilling er 
klaffebrua en frit opplagt bjelkebru og dermed lite 
ømfindtlig for fundamentsetni,nger. Pillaren-e får rela­
tivt gunstige påkjenninger hvorv-ed også større-Isen �v 
setn-ingene ved fundamenter.i,ng på dårlig grunn blir 
mindre. Sysle-met har også andre fordeler som ·i·kk,e skal 
omtales nærmere. 

Erfari,ngene ved de utfiørte danske bruer av denne art 
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Fig. 3. Klaffebru etter system Voss. 

er visstnok meget gode til tross for at de alle står på 
pel·efu,ndamenter i stor vanndybde. 

Andre anordninger av det bærende system ved dan­
ske dobbeltklaffede bruer er mer ordinære. Ved Agger­
sund Bro er kl·affene i lukket stilling innspent i pilarene 
og virker som utkragede bjelker. Forbindelsen ved bru­
midte kan overføre skjærkrefter, men ikke moment. 
Nev.nes bør også 'Knippelsbro i København som er bygd 
etter Scherzersystemet. Klaffene danner her i lukket 
stilling en treleddbue. Denne brua virker for øvrig 
imponerende med hele 27 m bredde mellom rekkverkene 
og 35 m fri seilingsåpning. Åpnings- og lukketiden er 
ca. 45 sek. En ny bru av samme type planlegges for 
tiden i Købe,nhavn som erstatning for de,n prov,isoriske 
Langebro. 

Danskene sløyfer på sine klattebruer anordninger for 
understøtte.Ise av motvekten når hrua er lukket. Hen­
si·kten med slike understøttelse-r ·er jo å avlaste hoved­
lageret. Dette dimensjoneres til gjen�jeld kraftig nok
til å bære både bruas egenvekt og mobillasten. 

Ved overføringen av vippemomentet fra maskineri til 
.klaff a1iv,endes enten tannsektor eller sektor av stokke­
drev. I begge tilfelle er sektoren utført 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, me·ns 
drivmaskineriet sitter på motvektsa,rmen. 

Motvektskammeret er gjerne rommelig dimensjone·rt. 
Det kan spesielt bemerkes at danskene ikke er redde 
for å legge motvektskammerets bunn til dels betydelig 
under vannstanden. Noen ulemper med dette har man 
ikke hatt, heller ikke i de kalde vintre de _senere år. Med
hensyn til praktisk og smakfull utform1J1g av pilarene 
med motorrom, verktøyrom, man,øvreringshus osv. er 
<le -danske bruene mønstergyldige. 

Fundamenteringer. 

,Fjell finnes i Danmark .bare på Bornholm. Ved de 
større bruene har derfor fundamenterirrgene vært større 
og van,skeligere arbeider enn de vanligvis blir i Norge. 

Selledelte senkkasser av je·rnbetong med trykk.luft­
kammer er anve,ndt j en rekke tilfelle (Alssund, Odder­
sund, Vildsund, Guldborgsund, ,F,redrikssund, Ulvsund). 
Ve·d andre bruer ha-r byggegmven ved spesielle metode.r 

kunn,et tønlegges uten bruk av trykkluft selv på store 
dyp. (,Lillebæltsbroe·n, Storstrømsb-roen). 

Angående detaljer ved disse a.rbeidene henvises til 
litteraturfortegnelsen. 

* 

Neppe noen norsk inge,niør vil unngå å legge merke til 
hvor helt ut gjennomført de store danske bruanleggene 
virker. J.ngenti,ng mangler eller er halvferdig enten det 
·nå gjelder fyllinge·r, tilkjørsler eller selve 'brukonstruk­
sjonen. VedLikeholdet synes .også ,å være ·utmer,ket.
For trafikante,r1 er det jo detaljene, og særlig da de som
ses fra •brubanen, som i høy grad bestemmer inntrykket.
Det kan være et vakkert utformet rekkverk, e.n lys, til­
talende farge på et fagverk, et smakfullt lysar.ran.gement.
Eller det kan være ting vedrørende selve brubanen, et
jevnt asfaltdekke, .lave sidekanter marrkert med :lys kant­
stein,, gunstige stigningsforhold osv. A·lle disse tinge.ne
gir ved danske veg- og bruanlegg in,ntry,krk av å tillegges
stor vekt ved planleggelsen og utfiørelsen og anses -like
nødvendig og berettiget som f. eks. utsmyk.ni,ng av råd­
huset i en by. Dette synet del·es tilsynelatende også av
de bevilgende myndigheter.

Av andre karakteristiske ting for dansk brubyggi-ng
må nevnes publikasjo,nene som utgis med utførlige be­
skrivelser av det ferdige byggverk. Her i landet må
nrnn vel si at både Vegvesenet og Statsbanene har vært
meget tilbakeholdne med sli·ke ting.
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TRAFIKKFORSINKELSER 
«Trafikkforsinkelser er en sykdom. De fleste medi­

siner er bare nødutveger, og helbreder ikke selve syk­
dommen,»sa Roy. W. Crum, sjefen for National Research 
Council, Highway Research Baard, i et møte nylig i 
4:1American Society of Civil .Engineers». 

J Ame-rika studeres dette problem særlig inte·nsivt i den 
seneste tid, og man har f. eks. holdt særskilte parkerings­
tellinger i Atlanta, Georgia og Detroit, Michigan. Sel-ve 
tellingen ble foretatt av resp. 3000 og 5000 speidergutter, 
og for alle bil-er som parkerte ble det note-rt ankomsttid, 
avgangstid, bilnummer, adresse, hvor bilen kom fra, hvor 
den skulle he·n, og hvilket øyemed kjøringen hadde. 

fra en u.ndersøkelse i Philadelphia, Pennsylva,nia, vil 
følgende data kanskje interessere: 

Bare Jitt ,over 3 % av de mennesker som kom i forret­
ningsdistrikt-er 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 å 
handle i butik-kene. Av de 69,3 % av de bilister som 
parkerte og som kom i anledning av forretning, var 
18,3 % selgere som kom for å selge, ikke for å kjøpe, 
mens butikkeiere i distriktet utgjorde 12,5 %. Over 
78 % av de parkerte biler parkerte for en kortere tid 
·enn I time, mens de 3 % som parkerte i mer enn 5 

bru.kle 18 % av de dispon·ible parkeringsplasser. Et 
intervju med de butikksø-kende ga det resultat at 75,4 % 
kom med sporvogn eller ·buss, 13 % med tog, 8,4 % 
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 nedslående statistikk. 

Det har fra tid til annen vært spørsmål om gjennom­
snittsalderen for vår nåværende bilbestand. Som for­
holdene har ligget an i de sen,ere å:r har det jo ikke 
rådd tvil om, at denne alder måtte ligge nokså høyt, men 
da nøyaktige u-ndersøkelser ikke har vært foretatt, har 
en hittil bare måttet nøye seg med hypotesen. 

Statens bilsakkyndige i Kongsberg, som fant spørs­
målet meget interessant, har gått igjennom materialet 
over registererte vogner, som er i drift pr. i dag i di­
striktet. Undersø'kelse,n har omfattet personbiler, d-rosjer 
og lastevogner over 1000 kg. Vogner hvis ,kje·nnemer.ker 
er innlevert er holdt utenfor. 

De resultater han er kommet til er ganske bemerkel­
sesverdige. De viser at gjennomsnittsalderen for per­
sonvogneir ligger på nesten 14 år, for drosjer ca. 7Yz år 
og for lastevogner på over 1000 kg ca. 9 år. 

for den siste kategoris vedkommende spi.ller det en 
rolle at de yrkesmessige lastevogner går inn under 
denne gruppe og da en, når det gjelder disse, har hatt en 
viss adgang til å ku,n,ne fornye materiellet, blir resultatet 
:noe gunstigere. Uten disse yrkesbiler vH gjenn·omsnitts­
a·!deren nemlig ligge på ca. 12 år. 

Selvom undersøkelsene bare orniatter ett bilsakkyndig­
distrikt er det ingen grunn til å tro at gjennomsnittsalde­
ren for bilbestanden i de øvrige bilsakkyndigdistrikter 
vil skille seg vesentlig ut fra de resultater en her har 
kommet til. 

1Når en ser dette på ·bakgrunn av hva man under nor­
male forhold erfari,ngsmessig regner for rasjonell øko­
nomisk kjøring må en dessverre gå ut fra at denne grense 
-nå forlengst er overskredet, m. a. o. at vi i stor utstrek­
ni·ng kjører på «stumpene».

BILALDER 
,Det er ikke bare i Norge at bilene blir altfor gamle. 

Og,så ·i U. S. A. lider man under de samme vanskeligheter. 
Det fram.går av .følgende oppgave fra staten Arkansas 
over biler som var i br,uk der første halvdel al\! 1947 og 
·i ·hele I 939:

BIialder 
1947 1939 

Ar Antall 

I Prosent 
Antall 

I Prosent biler biler 

0 - - 3 005 1,69 

I 6 888 3,30 18 025 10,10 
2 16148 7,74 12 252 6,87 
3 - - 21 180 11,87 

4 - - 19 424 10,89 
5 - - 14 106 7,91 
6 9 615 4,61 12 713 7,12 

7 30429 14,58 8 432 4,73 

8 22 003 10,54 5 601 3,14 

9 17 823 8,54 8 397 4,71 

10 I 1 854 5,68 12 354 6,92 
Il 20 567 9,85 19 773 11,08 
12 21 203 10,16 11 074 6,21 
13 12 594 6,03 4 136 2,32 
14 8 746 4,19 3 887 2,18 
15 4 244 2,03 2 585 1,45 

16 2 802 1,34 768 0,43 
17 6 293 3,01 370 0,21 
18 7 280 3,49 )55 0,09 
19 7 114 3,41 65 O,Q3 
20 1 968 0,94 -

-

Over 20 1 179 0,56 140 0,08 
0.K. 

BILISMENS ARHUNDRE 

Hvilken kol•ossal størrelse biltrafikken har i U. S. A.
får man kanskje en forestilli·ng om når man hører at i
1947 ble det brukt 20 000 tonn stål bare til nummerskilt
på bilene, men riktignok er det der skikk og bruk å ha
nye skilter hvert år på alle vogner . Skiltene er i stor
utstrekning bare y2 mm tykke, men da brukes rustfritt 
stål. Tidligere var 0,9 mm alminnelig stål den mest 
brukte tykkelse. 

En annen merkeli,g foreteelse er at det er 200 kine­
matografer utelukkende beregnet på bi1lister, idet man ser 
forestillingen fra bilen, og det er mange restauranter 
som serverer bilkundene i vognen. De bruker border 
s-om festes i det åpne vindu. 0. K.
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BRØYTING 

Av avdelingsingcnior Bjame Stav. 

Pi't \·cgingeniorn10td i fjor holdt m·delingsin•genior 
Tverdahl foredrag 0111 vinten·edJ.i,keholdet og omtalte:da 
selvsagt ogsa hrnytingen som er ho\·edutgiften Yeti 
'Vinterved I ikeholclet . 

.Oet er derfor ikke til ;i 1,111;ga at elet blir endel gjen­
tagelser fra i fjor, men jeg skal ikke •komme stør.re inn 
på forarbeidene og ele forebyggende arbeider for.brøytin­
gen, men kun omtale brøytingen og dens orgc_111isasjon. 

I vart vidstrakte land med så forskjel!igc_1rtede topo­
grafiske klimatiske og trafikkmessige forhold, er Ldet 
rimelig at både de forebyggende a11beicler, brøytemater-iel­
let og brøytingens organisasjon blir noe forskjellig. 

I Finnmark og i lrnyfjellet h\·or nedbøren er liten har 
en til gjengje!d den lange og stormfulle vinter og -fo!,k­
rnnskeligheter. 

I kyststrøkene met! mildere klima blir snøen tung og 
en har vans•kelig,hetenc med hyppige teleløsninger. 

I innlandsdistriktene har en de største snomengder, 
men værforholdene er stort sett stabilere og snøen lettere 
og en har mindre fokkplager. 

,Noen vanskeligheter med snuen har vi :altsa alle og 
vi bruker alle noenlunde samme redskaper kampen 
mot den. 

,Det ,viktigste og alminneligste redskap er: 

Forplogene. 

,forskjellige snøfor!hold og snøkonsistens krever rime­
ligvis forskjellig utforming av plogflaten. 

Vi har da også en mangfoldighet av plogtyper. 
iDe mest brukte er Øveråsens og Ankerløkkens mo­

deller. Dernest kommer ]saksens og Kårbøs ploger og 
egne modeller som enkelte fyl•ker selv lager. 

En skulle tro at det var nok med 2-3 typer for for-
skjellig snøkonsistens. F. eks. for tung snø, lett snø 
og fokksnø. Og etpar plogstørrelser av lwer ty,pe. 

Ved i't samle -erfaringene fra ·fylkene burde ty,pene 
kunne fastlegges og standardte.gnir;ger u:arbe_ides. 

,Alle plogtyper burde kunne bestilles pa hvilket som 
helst verksted. 

Ved samlet bestillin·g gjennom Vegdirektøren og an­
budsystem måtte plogkontoen kunne reduseres. 

Med dette .for øye var det vel Vegdirektøren -for endel 
år siden fra hvert fylke samlet inn nøya•ktige tegninger 
av to forskjellige plogtyper hvis egt!nskaper en var f_or­
'løyd med. Jeg er redd besvarelsene var te_mn'.elig_ ul'.ke:

,Saken er ikke så enkel. Uttalelsene rna rrn1e1Igv,1s 1
stor utstrekning 1hygge på brøyternes skjcønn og erfa­
ringer. Konserwatisme spiller tkrved o•gså inn ved siden 
av litt lokalpatriotisme i de fylker som lager ·egne 
modeller. 

,fra Sørlandsfylkene har jeg et illustrerende eksempel 
på dette. 

I Aust-Agder er en kommet til at An-kerløkkens ploger 
passer best. I allefall i rkyststrøkene. Inne i land, med 
lettere snø, går også 0veråsen. 

Foi·cclra.g ved Vegingeniørkurset 19,Js. 

På Sørlandske hovedveg benyttes nesten utelukkende 
Ankerløkkens rploger, men straks en _kommer til fylkes­
grensen i øst eller �,est, er det andre .plogtype.r som 
brukes og .Ankerløkken anses nærmest for ubrukelig. 

Min ertfaring er at Ankerløkkens .ploger passer best 
for tyngr.e snø (kysts111�). •De er tunge og gir god ,bari'e. 
Øreråsens ploger har sin styrke i lettere snø (innland­
snø). De kaster snøen bedre enn Ankerløkkens. 

!saksens ploger ska! etter erfari·nger fra andre steder
ha sin forse i fokksnø. 

Noen mer ·detaljert konklusjon kan jeg ikke fram­
komme JT1ed. Her må samarbeide til. 

En ting m. h. t. plogene er dog ele fleste enige om. 
Plogrammen og plogarmene er stort sett for s\·ake. 
Likeså tror jeg det er enighet om øn·s:seligheien a\· stan­
dardisering av ploger og ·.plogdeler. 

,Skjærbredden på plogene bør a. h. t. de nye brede 
biler i•Rke være under 2,-t5 m. Toppbredden blir da e.a. 
2,80 Ill. 

,Dessverre har vi sa mange smale bruer ennå at en 
mange st-eder må begrense plogbredden a. h. t. disse. 

I Aust-Agder ·er det ,f. eks. atskillige •gamle fagverks­
bruer med e·n fri b·redde på bare 2,60-2,70-.ni. 

.Oe gamle ploger som for det meste hadde en skjær­
bredde IJ)å 2,20 m, ,har _en derfor skjøtt på 0,15 m på 
høyre side, slik at høyre ·bil.hjul blir .dekket av plogen. 
Toppbredde :2,60 m. 

Slike ting ·vanskeliggjør _selvsagt standardisering, for 
en må vel regne med at det ennå tar lang tid før alle 
våre smale bruer kan bli ombygd. 

De påbygde ploger er for øvrig fullt .tjenlige til de 
'brede biler. 

...... 

,Ved brøyting på u frossen bane,· hiv or .plogeii .har ten-
dens til å skjære seg ned i ,grusen, anbefales å bruke 
en sko under plogspissen. 

-Skoen kan enkelt lages av e·n trekantet plate som er
bøyd opp over sikjæret og festet bakover med- kjett-ing. 

,For å få god grunnbrøyting er det viktig at plogen 
stilles riktig. Det er en alminnelig feil at plo-gspissen 
1blir stilt for høyt. Det ser en når plo,gene kommer inn 
til reparasjon. Skjærene kan være 1helt bra foran, men 
utslitte i bakkant. 

Sideploger. 

Aiv lette sideploger ·har en ·ingen som har slått helt 
igjennom. 

I en•nå større _,grad enn med for.plogene har det vært 
eks�erimentert rundt om i fyl_kene. 

Eksperimentene har sikkert vært nødvendige og frukt­
bringende. 

Tiden kunne Yil nå være ir;•ne til å få koordinert 
de forskjellige erfaringer. 

Den best� norskbygde sideplog er Gravdals sideplog 
(Fig. 1.) Den er kraftig konstruert og er lett og hurtig 
å betjene i alle stillinger da den manøvreres maskinelt 
ved utta·k fra livakselen. 
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Fig_ l Gravdal sideplog. 

Fig_ 2. Hydraulisk sideplog, Troms. 

Plogen ,h.ar ikke vært å få siden før krigen. 
IOe fleste andre norske sideplogtyper er nærmest kant­

skjærere som hovedsakelig presser snøen -horisontalt t-il 
siden og danner en avsats som tjener som laigri,n-gsplass 
for senere ,sniøfa!I og fokk. 

Ved stadige fortsatte snøfall og fokk blir snart snø­
barmen så bred og fast at en slik plog l·i-ten nytte gjør. 

Da er de sideplogtyper som også -kan stiHes på skrå 
i forhold til horisontalen og også løfte snøen noe, 
meget bedre. 

,Alle disse sidep!o,gtyper krever betjening som må stå 
ute på ,platten. En sur jobb. 

Det eneste hydraulisk manøvrerte sideplogutstyr som 
jeg kjenner til at 1vi ·har her i landet er Caterpillarveg-
1høvlens snøutstyr, og en amerikans,k siderpl0:g som er 
bygd etter samme prinsipp. 

På siden av motorhuset, like bak støtfangeren, er en 
1·ertikal sleide hvortil side·plogen er festet dreibar i 
vertikalplanet. 

Fra 1bakkant av plogvingen går trykkstag til en annen 
verti.kal sleide i bakkant av førerhuset. 

Fi-g, 3. Nord-Trøn<l0lag. si<leplog. 

Trykkstaget kan st-illes for hand teleskopisk. 
Plogvin-gen slaes inn ved fl hive inn pt1 wire som g'f1r 

over toppen a·v bakre stender. Vingen ·kan senkes helt 
ned til marken. 

,De tre bevegelser av plo·gen kan gjAres samtidig eller 
hver for seg. Beve,gelsen betjenes fra førerh11set ni' en 
mann. Til nød kan sj;\h1ren greie det alene. 

Til plogutstyret hører ogsa hydraulisk løfter for lfor­
plogen. Det er en stor fordel \'ed rygging og kjøring på 
snøbar veg. 

Det finnes hare en slik sideplog her i landet - i Trorns. 
( Fig. 2.) 

Plogen ,har vært i bruk i ca. 10 i\r uten nerne\'erdig-e 
reparasjoner til tross for hard .pilkjenning. 

Den er montert ipå en F.W.D. lastebil, 111e11 k:111 ogs.'i 
monteres på tilsvarende kraftige biltyper. 

I Nord-Trøndelag er det hy,gd en foren.kle!, lettere 
type etter samme ,prinsipp, for he•vegelse av plogvingen . 

.Plogvingen er på denne type festet dreibar til for-
p!ogen. Ellers er hevegelse-n den samme. 

Manøvreringen foregår med spill for hånd. 
For i\ unngå at vingen skjærer seg ned i snøkanten og 

for å avlaste forplogen, er det en srillhar pressplate 
langs vi,ngens nedre kant. 1(.fig. 3.) 

En stor fordel ved disse to siste plogtyper er at side­
plo,gen kommer så langt fram på bilen at resultanten av 
sidetrykket :kommer omtrent midt .på bilen. 

Bakenden av 'bilen blir derved ikke så lett trykket til 
siden. 

En annen .fordel er at det ikke blir noe iipent rom mel­
lom forplog og sideplog hvor snøen raser ned. 

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

Ensidige ploger. 

11 skråterreng hvor en ikke ,kan bli kvitt snøen på den 
ene side må en bruke ensidige ploger hvis -ikke 'Veg­
bredden sika! innskrenkes. Heller i·kke her .har en funnet 
fram til -noe standardredskap. 

De ensidi,ge forploger som .plogfabri·kantene le\'erer 
passer best for -rydding av gater og plasser. 

For vegivesenets bruk b·ør de forsterkes og utstyres 
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med pressplate, da de ellers lett skjærer seg inn til siden 
og blir for sterkt pakjent. 

I Troms brukes en ensidig forplog hvor høyre side er 
formet som en skje, s;irntidig som den er forhøyet på 
denne side og utstyrt med stiilh;ir pressplate. 

Den gj<1r l't meget hr;i i'trbeid. 
Ved gjenf<1ket 1·eg er det nocil·end:g at den ensidige 

plog ·er montert foran pa bilen. 
Av ensidig,· hakplaJ;t'r l'il jeg nerne Ryens b;ikplog 

som er 11tmnket apparat. (fig. -l.) 
Plogen er kstet dreibar om bakre hoyre hjørne al' 

bilplatte·n. Den skjærer ned en lodrett ·kant .på ca. 2,5 111 
og forer sn�ien ca. :i m 01·er til \'enstrc side. Den 
videre utlegging gjnres ;11· L'll hil som folger etter med 
vanlig spissplog. 

Til ensidig rn111r11i11,g kan ogsa brukes 1·eghøvler med 
forhøyet hc;\'elhlad og loddrett s•kjær pa hnyie side. 

.Ensidige ·ploger, enten de er montert foran eller bak, 
ka,n til en \'iss grad hrnkes til ;'1 f<1re snuen ut a1· gjen­
nomskjærin,ger til tilstøtende fylling thrnr en kan bli 
kvitt den. 

Snofrcscn: kommer fortrins\'is ti! an\'cndelse p:'i hoy­
fjellstrekninger og 1·a:rh;1rdc steder ·hrnr 1·egen fyker 
igjen og ikke ka•11 holdes f1pe11 med annet utstyr. 

Likeså til utrømming nar brøytekantene blir for svære 
for for- og sideploger. 

1Fra krigens dager har en, særli,g nordpi1, endel fresere 
i drift. «Peter»-fresere, «Lafty»-fresere og «Hohl-Schleu­
dere». De to førstnevnte - dieselele-ktrisk drevne -
er best. 

«Ho'hl-.Schleuderne» egner seg b:irc for mindre s•n•ø­
mengcler hvor den kan arbeide med relativ stor fram­
drift. Svakheten ved denne mas,kin er at den ikke kan 
gå sakte nok så clutchen må slures og derved slites ,fort. 

,fresere på belter kan arbeide seg lagvis ned og sMedes 
greie større snødybder enn hjulfreserne. 

,Særlig fordelaktig ved gjenraset veg. 
Siste 'Vinter er det kommet til landet en ameri,kansk 

snøfreser - ·«Sno-Flyr» - som er den nyeste på om­
,rådet. Se utførlig omtale i «Medd.» nr. 2, 1948. 

En stor fordel ved dette aggregat er at det er montert 
,på et l,ast�bilchassis o.g derved kan forflyttes hurti.g. 

,Aksjonsradien blir større og derved også den økorw­
rniske berettigelse av å gA til anskaffelse av et sA 
kostbart apparat. 

•En <vegstrekning som erfaringsmessi·g ,ikke kan holdes
oppe med annet redskap em1- snøfreser, bør brøytes minst 
mulig med vanlig for- og sideplog. 

,Etter snøfaJJ ·brøytes bare ·gjennom så vidt at trafik­
ken kan gå. Den videre utrø.mming skjer med snø­
freser. Derved unngås at det bygges opp unødig høye 
kanter som samler snøen og vanskeliggjør freserens 
arbeid. 

Kantene etter snøfreserne blir loddrette og ,gir ikke 
.lagringsplass tfor snø som kommer senere eller fokk. 

,For å brekke .kanten brukes i Troms en ·I<årbøs side­
plog, som kjøres fornn freseren. 

Sideplogen e,r svinget forover og skjærer kante•n ned 
og fører snøen ned i vegbanen. 

Herfra ,kastes den ut med •freseren. 

Fig, ·I. Ryens bakplog. 

11 Nordland eksperimenteres med en spesiell ka-ntkniv 
samme hensikt. 
Snøfresere er sell'sagt uunnværlige maskiner på spe­

s:elle ve.ger, men eie e·r kostbare i ,anskaffelse og drift 
så det kan ofres temmelig meget på forebyggende arbei­
·der som snøskjermer og -omle,gginger hvis en dermed
kan klare seg med !Vanlig snørydn·i•n·gsutstyr.

•Det er for langt sprang i kostnad og effekt mellom
·fresere og det sideplogutstyr som vi vanligvis tbruker
,i vegvesenet.

Jeg skulle anta at det ville lønne seg å anskaffe endel 
,av de ifør ne1n11·te amerikanske hydrauliske sideploger, 
eJJer tilsv.arende reds,kaper, for å utfyJ.le dette sprang 
·som vi ·ikke makter med våre mer eller .mindre :hjemme­
gjo·rte sideploger og som ikke helt beretti·ger t-il an­
skaffelse av !freser.
... �� 

��· 
,Broyfebiler. 

-

Til virnlig forplogkjøring greier alminneli·g standard 
lastebiler seg langt. 

,Til tyng-re brøyting med for.plog, sideplo.g og ba:k,plo.g 
må brukes kraftigere biler - ikke under 100 hk 4->J1juls­
drevn·e biler er de 2-lljulsdrevne helt overlegne. De 
.krever mindre ballast o·g får dermed mer disponibel kraft. 
,De ligger bedre på !Vegen, særlig ved ensidi•g brøyting. 
Det blir ik,ke så stor :påkjenning på snøkjettingene og 
hastigheten kan holdes større. 

Etter tyskerne arvet vi endel 6-'hjulsdrevn·e bil·er. 
'Disse har også vist seg å 'Være ve·Je.gnete brøyte·biler. 
En brøyt�bil •bør være kort og i'kke for bred·. 
,Hvis den har tvillinggummi bør denne ,være så stort 

·dimensjonert at den kan ·kjøres på enkel gummi under
brøyting a. h. t. snø som raser ned under brøytingen.

Plogfester.

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

For å avlaste .rammen er på endel ploger, plogarmene 
forlenget bakover og ovenfører trykket til rammen midt 
under bilen . 

,Dette kan vel være berettiget ved særlig tunge ,ploger 
og tun1g brøyl'ing, og på biler med mindre kraftig ramme. 

Festeanordningen blir dog mer komplisert. 
Ved store ploger benyHes til dels to 1par parallelle 

,plog.armer over hverandre med ca. 0,5 m mellomrom. 
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.Oet air r,od kraftoverføring og jecvn gang ug S'kulil: 
særlig �ære

0 

fordelaktig ved ensidig belastning på ploge·n. 
Da biltypene er så fors.�<jellige, kan brøytefestene •van-

, '\ skeli,g standardiseres, men må tilpasses hver 01.. 
En tburde dog kunne få standa-risert a•vstancl'en mellom 

plo·garmene sl·ik at hvilken som ·helst plug kan kobles til 
hvilken som helst. bil. 

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

Dette fordyi-er selvsagt også plogene. 
Hvilken bredde som bør velges ka·n diskuteres. 
Av økonomiske grunner bør velges de·n bredde som 

de fleste ploger i landet har. En skulle tro at den hrecl­
den ogsa er den mest tjenli,ge. På den anl1'en side burde 
vel armavstanden økes i forhold til før a. h. t. ele bredere 
biler og ploger. 

S11omåki11g for hånd er som kjent noe som snart løper 
opp i penger. Det krever meget mannskap og går smalt. 

Både av tekniske og økonomiske grunner er det cle·rfor 
forsvarlig å forbedre brøytemateriellet slik at manuell 
snørydding kan inns<krenkes til et minimum. 

Broytcstasjoner med garasjer h<vor enkle reparasjoner 
kc1n utføres og mannska,psrom, anses som a·bsolutt nøcl­
\·enclige på høyfjellsstrekninger og værharde, øde steder. 

Ogsa lan,gs våre veger for øvrig er det ønskelig og 
berettiget å bygge enklere garasjer sa vegvesenets spe­
sial1bi!er kan underbringes med brøyteutstyret påmo·ntert. 

Garasjene bør ligge med ca. 5 mils avstand fra hver­
andre. 

Bro yti11ge11s organisasjon.

Det vanlige her i landet er at brøytingen utføres avprivate kontraktører. 
Til rømming, sideplogkjøring og ensidig brøytingkreves kraftigere biler enn kontrakt.ørene vanligvis har. ,Det er derfor meget alminnelig at vegvesendse 1\· utfører dette ar'beid med sine spesialbiler. Jeg rror dette er riktig. Bade for a utnytte s:ni.: biler, for a kunne brnke kraftigere ploger og for a be­grense plogenes antall og isti.:det <kunne anskafile merh0y1·erdig materiell. 
Broyterutcnes lengde •vaPlerer med de ·geografiske og rralil..0lrn1essige forhold fra ca. 15 km til ca. 25 km.,l<orteste rote der \1\'or traiikken er stor og lengere medavtakende trafikk. Brøyteren h<H ho slik til at hanmest mulig kan kjøre mccl trafikkret•ningen om morgentn.
Broytcgodtgjorc!sen er ordntt s\·ært forskjellig i defurskjellige fylker og til dels ogsa innen samme fylki.:.A\'ltelingsingen·iør Tverdah\ ga under vegin·geniørmøtdi fjur, en 01·ersikt over betalingsmåten sli<k som den da1·ar ordner i ele forskjelli,ge fylker. Noen vest!ntlig for-andring senere er det neppe. (Tal)ell ·l .) Stort mer 1·ariert kan en \·ans,kelig la betalingsmaten.Ikke to fylker har det pa samme måte. !)er sy,nes helt u110dl'endig og uheldig innen sammeetat a ha så mange former for beraling av samme arbeid.Det ville være en stor fordel om en i likhet med annen

lastebilkjøring kunne [,i gn:ii.: prisbesll'111111elsi.:r fur 
brøytingen. En ville cia lettere kunne utarb�1de en ens­
artet statistikk som er nødrenclig for beregning og reri­
sjon av akkordsatsene. 

Betaling pr. rlogkm i en ·ell<:r annl'n form L'r det mest 
alminnelig<:. Denne lH:laling-sform er hl'st ug lt:ttest i'l 
kontrollere. 

En matte seirsagt •ha flere satser etkr vl'gcns k.arakter 
og snøforhold. Ved særlig \·anskelige forhold matte det 
,·ære adgang til a benytte timi.:heta!ing. 

Beredskapstillegg bør 11ur111alt inkluderes i aikkord­
prisen. Likesa påsitter under nortll'ale forhold. 

N\ed det begrensete kjøreomrade som lastebilene 1'.å 
:har, er berettigelsen av. L'! hen:dsk;1pstillegg 11:1 1-ese11tlig 
forringet. 

På avsidesliggend� brøytestrekninger hrnr bilen _må
stasjoneres utenfor hjemstedet og sjiifc,iren er ,\\'Skard 
fra annen kjøring vil heredskapstilleggd fortsatt \·;rre 
berettiget. . 

1 Sverige, i Vastmanlands lan, er det gjort forsak pa 
å klassifisere vegene etter br•øyteforholclene. Vtigdirek­
tor \.Vol!! har en artikkel i Srenska V;igforeningcns Tid­
skrift nr. 1 i 19-18 om dette. 

Noe liknende skulle en tro ville v,cn: ønskelig ogsa 
hos oss og en g�al derfor gi et resyme av artikkelen. 

Tidligere hie akkordsatsene for broytingi:n fastsatt p;\ 
grunnlag a1· personlig erfaring og bi:d�immi:\se av sni;­
\'anskelighetene. Som •hos oss. Hen·ed ble akkord­
fortjenesten svært forskjellig i de forskjellige landsdekr 
og ogsa innen ele enkelte !an, og dette skapte rn1:11oye.

Vaglorvaltningen i Vastmanlancls \iin har sold a løse
spørsmalet red a klassifisere vegene etter hrnytefurhol­
dene. 1-!ensiklt:!n med ,k\·assifiseringen var a fa fastlagt
clen normale hasti,ghet som de forskjellige \'egstreknin­
ger kunne brøytes med.

Brnytekontraktøren beregnt'S a f;\ en fortjt!neste a·i·
20 '1c over lanets timeta1kst.

Av disse data regner en ut brøytekostnaden for hn:r
strekning og akkordpr•isen i kr. pr. km.

l undersøkelsene deltok byravagmesteren og en onJ­
budsmann for lanets lastebileierforening. l hrert vag­
mesterdistrikt deltok dessuten vagmesteren og en om­
budsmann for lastebilsentralen. Ved.kommende brøyte­
kontraktør deltok også på sin rote.

Av praktiske grunner ble hastighetene delt i -1 klasser
(-1-5,50, 5,51-7, 7,01-!J og !J,01-12/i km pr. time).
Hastighetene gjelder lerdi,gbrøytet veg. Dvs. i:n gang
fram og tilhaike med forplog og side- el!er hakplog.

Ved bedømmelse a,· hastigheten ble tatt .hensyn ti!
faktorer som \'irket nedsettende pa brøytehastigheten.
F. eks. smal veg, stigninger, skarpere kur\'er, motep,las-

1 . h k · · ,· ne \·eghaner oaser, smale Huer, Jern ane ryssmger, 11Je <>
trafikkmengden 111. v.

Middelprisen viste seg a bli kr. 1,9] pr. km for brnyting 
en gan,g fram og tilha.ke. 

For rømming og pussing bet·ales 65 r1r av grun11,prise11. 
Antall slike turer ble anslått til ca. 20 '/c il\' samtlige 
plogturer. 
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Ta b c 11 I. Betaling for broyti11g med bil på riksveger og fylkesveger 1946-47.

I I 
I 

[ 
1 Betaling pr. plogkm 

Fast 
F )· 11, e I Bet.iling fur bercdskap

l 
Betaling etter time- betaling /\11111. 

pr. lon/veg 101111 kr./t. pr. km/veg 
I 

Østfold . . . . . . . . . I 90% brøytes av vegv . 
Akershus ....... 200-300 kr. p. il. 0,90-1,50 (2) I 20 km roter, 150 km brøytes 

' I av vegv. 
Hedmark 20,00 11,00 ord. tid 

j 
0,73 +0,I O overtid 

I
172 km brøytes av vegv. 

13,00 overtid 
Oplaml . . . . . . . . . 60-90 0,35-0,55 I 90,00 614 km, 79 km, 181 km lite 

1,40 I I snø,285 km brøytes av vegv.
Buskerud 1,05-1,30 

1
41

-
1

97
1(300)

Vestfold ........ 3 klasser 
I I

151 km brøytes av vegv. 
1,40-1,70 (2) 

Telemark ....... 50-80 0,35
-

0,55 
l 

I Lite snø. Meget snø. 1/ 2 bet.
80-150 0,50-1,00 I snømåking 

Aust-Agder ...... 10,00 0,83-0,90 
I I

Inkl. hjelpere. Tung brøy-
ting. Prisbesternrn. 

Vest-Agder ...... 9,00 I 0,80 I ! Prisbestemm. Rømming.

Rogaland ....... Gj.snitt 7,97. I I I 60 brøytebiler. Herav 25 
Maks. 9,45. I 

I I
vegv .s. Hjelpere 1,50 kr./t. 

Min. 6,49 I
I 

Hordaland ...... [ Gjeldende timelønn [ I I 
Sogn og Fjordane 
Møre og Romsdal 

Sør-Trøndelag . . .
Nord-Trøndelag .. 
Nordland 

Troms ... ....... 

Finnmark 

I 

I I 
I I I
I 10,00 I 
I I 

35,00 
I

8-10,50 I 
I

25,00 I 

I I 
I I 

I I 99 km brøytes av vegv.
0,80-2,50 I 50-100* I *Minstepris garantert

vanlig 1,20-1,40 

I I 30 % brøytes av vegv .
1,00-1,35 I I 

0,74 

I 0,80-0,90 I 
0,75 

I
40,00* 

I
*Minstepris kr. 8,00 pr. dag

når ikke brøytes
1,00-1,20 I I I leid bil på timelønn 

Betalingen er fo1· bil og �jMør. For hjel.per betales tillegg til foran anførte satser. 

Klassifiseringen medk,rte høyere akkordµris for ·noen 
og lavere for noen, men b-le alminnelig godtatt av brøy­
terne. 

I forhold til hva det tidligere var betalt for brøytin­
gen, medførte klassif-iseri-n-gen en besparelse for vagfor­
valtnin.gen :på ca. 10 %. 

Så forskjeHig som betalingsmåten for brøytin,gen er 
her i !'andet, kan en· v•anskelig bedømme om den gir noen­
lu·nde -lik alkkordfortjeneste. 

En sammenlikning og ana,lyse av brøyteibetalingen I.ar 
seg vanskelig gjennomfø·re uten at det føres e·nsartet 
statistikk. 

Hvis mme oppga vererrITd,geskulle-de( !.-eks. være 
interessant å få rede på ·hva årsaken er fi.l den høye plog-

km-·betaling i Vestfold i for,hold til f. eks. de nordlige 
fylker. 

For min egen avdeling fører jeg statistikk som det 
framgår av tabell 2. 

Akkordprisen- kr. 0,80 ,pr. 11cm var fastsatt av prismyn­
dighetene. 

:Det er f.or det meste smal, ,gammel veg med dårlig 
kurvatur. 

,Snømengden i vinter var heller o•ve-r det ·normale. 
1A:kkordp{isen 1viste seg å være fullt ctilsfrek'kelig og kan 

til .dels sen-kes. ·All brøy�ing med sideplog eller bakplog 
hie utført -med vegvesenets biler. 

,Forutsatt at sådan utrømming utføres med �,egvesenets 
eg,ne biler, ,antar -jeg at en ·akkord�plogkm�pf'is variere11de 



L 

Ta be 11 2. Stafis,fikk for brøyting 1947-48. Riksveg nr. 390 og 395 Ausl-Agcicr f ylkc.

I I 

Rote og broyter I l<.m 
; 

Arendal-Froland Verk, 14,0 
Toralf Nordbø I 

I 

I 

. I Tidsrom 
' 

1· 
I 

1
19/11-47 
-13/3-48

Godt-
gjø reise 

- ! 

Kr. 0,80 I 
kr./k/11 I 

Froland Verk-Hinnebu, I 12,3 119/11-47 kr. 10,0 

John Hinnebu, Anders I -23/2-48 kr./time 
Lauvrak I 

I , 25/11-471 kr.12,00iHinnebu-Hauglandshei, .. I 11,0 
Lars, Ås, mecl v. v. bil i ':· 

[ 

-l/3-48 I kr./time ' 
(Horch) I 

Plog-lon I Turer Timer I su Ill I<m/ l(r./ sli Ill 
Utb. time time l<r.fkm 

I I 
I 

3 086 115 176 I 2 469 17,5 14,0 170,0 
I 

1 925 
I

78 I 172 ! 1 767 11,2 10 0 I 143 I I ' 

I 069 43 87

1 

878 12,3 71 
I 

I I 
1561 l 760 I 79 l 870 11,3 12,0 171 

' 
I 

I 
Hauglandshei-Vegusdal veg- I 

kryss, Bernt Asen : 
20

!
5 19/1 J-47: kr. 0,80 I. 3 327 

1
· 8]

I -1/3-48 , kr./km j 

242 2 662 ! 13,6
1

. 10;9 I 1.30 
I 

. 
I 

Vegusdal vegkryss-Tveit, 
-1,- Oggevatn st. 

Stemlona-Fidjetun, Olav
Tveit 

Tveit-Evje, Anders Thorsen \ 

Oggevatn vegkryss-V.-Agder 
gr. og veg til Vatnestraum 
st., 0. N. Nygård 

30,1 

19,0 

17,0 

Sum kontraktører psl. VII ! 123,9 

Side- og bakplogkjøring og ; 123,9 
rømming med vegvesenets 
biler 

Totalsum psl. VII 123,9 

19/11-47 kr. 0,80 5 047 86 348 4 037 14,5 11,6 
'-I 0/3-48 kr./ki11 

I 9/1-47 

I -1/3-48
kr. 10,0 
kr./klll 

3 530 86 305 3 125 ! ··11,6

1
10,0 '· 

I I 

1
19/11-47 \ kr. 0,80 

-25/2-48 i kr./km

I : 
1 688 48 126 1 351 

1947/48 , 21 432 · 616 i 1612 I 18 159 

Kr. 12,0 I 4 610 , 13 552 
og kr. 17 
pr. t. + 
hjelpe-
111ann 

26 042 I 31 701 

13,4 10 7 I 

13,3 I I 1,2 

134 

164 

70 

146 

109 

255 

Plog-
lon/km 

220 

244 

I 160 

I 
! 

165 

168 

186 

100 

173 

37 

210 

V cgb redde 
Merknad 

4,5-6,5 Bra veg 

4,0-5,5 Møteplasser. Bak 
ket og svinget 

4,0-5,5 Middels veg 

4,0-5,5 Middels veg 

3,5-5,0 3 km meget dårli g 
veg. Ellers mic 
clcls 

4,0-5,5 Meget snø. Bakker 

3,0--4,5 Delvis trangt. 
Mineire snø 

0000

� t'I1 
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etter forholdene fr:i kr. 0,70 til ca. kr. 1,30 vil være pas­
sende for hele landet. 

Å gå til ·en omfattende objektiv ·klassifisering av vegene 
likhet med det svenske forsøk, kunne være neste skritt 

på vegen. 
·Vi har nå i sii mange iir eksperimente·rt o,g høstet er­

faringer m. h. t. brøytingen ll'Ver på vår kant at det burde 
la seg gjøre fl ffl gjennomført større ensartetlhet b°f1cle 

1"år elet gjelder brøyte.materiellet, organisasjone'i1··.og be-.

talingsmåfen for brøytingen: 
Dette tror jeg e·n lettere vi,lle opp�ii Ul'Vi's in-geni-ørene 

i større utstrekni11.g enn hittil gjennom «Meddelelsene»· 
gjorde andre ct·elakri,g i sine e·rfaririger. 

Det burde også være lettere adgang til. studiereiser 
til andre distrikter. 

PEDAGOGISKE OG PSYKOLOGISKE l\101\IIENTER 
VED KJØREOPPLÆRINGEN 

Av rektor Egil Einarsen. 

Ut fra mine erfaringer som foreleser ved et opp­
læringskurs for sjåførlærere ved Statens teknologiske 
institutt i september i fjor og erfaring som elev ved en 
kjøreskole i Oslo og avleggelse av kjøreprøve i Oslo 
i høst, samt erfaring som leder av Nordens første yrkes­
lærerskole, vil jeg tillate meg å sette fram noen syns­
punkter om pedagogiske momenter ved kjøreopplæringen. 

,Når en er ·født omkring hundreårskiftet 1900, er en jo 
så-å si vokset opp med bilen. En er akkurat gammel 
nok til å huske hvordan en sto målløs og" snudde seg 
etter den absolutt første bilen en så i ·hjembygda, og en 
har opplevd -det bemerkelsesverdige øyeblikk <la A 1000 
kom susende gjennom ,Kristianias gater og skapte følelse 
av mektig storbytrafikk. Med susende forsto en dengang 
en fart på 15-20 km. En tenkte for øvrig ikke så 
mye på farten i ele årene som pa det, at vognen virkelig 
beveget seg av seg selv. 

Så har bilen gått sin seiersgang og er blitt en av de 
mange maskiner som er glidd inn i menneskenes daglige 
liv, som en selvfølgelig ting, som menf1eskene stadig 
bruker. 

Jeg tror imidlertid elet er nyttig å merke seg at bilen 
skiller seg fra mange maskiner i elet at bilen bare er en 
halv maskin så lenge mennesket ikke sitt.er ·ved ra"ttet. 
Som skipet og flyet, mii den styres av et menneske. Vi 
har nit opple\·d at flyene kan styres fra et sted til ·et 
annet uten dirigering av et menneske i flyet. Flyet kan 
styres mekanisk fra et sted til et annet ikke bare··med 
sprengstoff, men også med passasjerer tvers over Atlan­
teren. Bilen derimot er fortsatt avhengig av mennesket 
ved rattet. 

Vi har så ofte hørt uttrykket: «N\ennesket og maski­
nen>>. Når elet gjelder bilkjøring, dekker ikke detfe ut­
trykket helt. Her burde det hete: «Mennesket i· ni�­
skinen» eller <<Jv\ennesket som en del av maskinen». For 
når et menneske setter seg til rattet i en bil og skc1l 
kjøre, gar mennesket i virkeligheten inn so,Ti en. mang­
lende del av maskinen. Og det er karakteristisk at jo 
mer tilvant automatis.k og maskinmessig et menneske kan 
reagere og arbeide i bilen, desto bedre virker bilei1 som 
m;iskin. 

Floredrag i rnulc i Nor.disk l<�orbuncl av Bilsakkyndige og 
Bilsakkyndigemøt-e sammen mecl Vegdirektoratet 6. april '1S,J8. 

Men her er vi nettopp ved det springende punkt. 
Men,iesket har ofte vansker--med a reagere helt ri1askin-
111essig korrekt, fordi mennesket nii engang ikke er en 
maskin. 

,La oss se litt nærmere pfi hl"a som egentlig skjer når 
vi føyer mennesket jnn i maskinen . pii plass ved rattet 
med benene i kontakt med pedalene og hendene i kontakt 
med rnttet. (1Fig. I.) 

.1:-. 

Fig. 1. 

/Be,,,":;st sjeleliv 
/ . 

Underbev,s.sl .:yelel,v 

,For å forenkle saken til å begynne med kan·vi si at vi 
kobler inn et ledd i maskinen som er i stand til å ta imot 
påvirkninger utenfra gjennom det vi kaller menneskets 
sanser. De sansene det her først og fremst blir tale om 
er hudens følesa11s, sy,iet og hørselen. \T;j føler med føt­
tene" på pedalen og ·med hendene på·rattet. Vi ser gjen­
nom øynene og hører gjenfiom ørene·. Vi· kan· også ta 
med luktesansen som elet også kan bli bruk for i en ·bil. 
Gjennom nervene formidles så sanseinntrykkene til ·hje-r­
nen. .Det er først i hjernen sanseinntrykkene ege1\tlig 
oppfattes: Synsinnfrykket i synssentret. '·i b·ak.hode-t, 
hørselinntrykket den:. ·grå h}ernebark ff111i'i-iige­
lappen, osv. 

Følsomheten i øyets rietihinne er størst i sentrum av 
nett-hinnen. Ved· nornialt b"rnk av øynene dreier ·vi· der­
for· øyeeplet slik at · det vi iaktar faller i netthi1,1iens 
sentrnrn. I ele perifere deler av netrhinnen 01:ipfatier vi 
vanskelig elet som er i ro. Bevegelser ·er-kjenner vi · eler�
imot meget godt. Detfe er,jo en fordel ved bilkjøring, 
idet øyet lett oppfatter det som beveger seg inn fra-siden 
eller sig1ialer som blinker på- siden. Stillesti\ende varsel­
skilter på sidene 'oppfattn :yj imidil'rtid ikke lett 11te11 :1 
snu øyeeplet til siden ni"ot dem. . 

Gjeruioin øyet oppfatter vi også farger. Ikke alle ·men-
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nesker ser imidlertid fargene på samme måte. De farge­
blinde ser fargene annerledes enn normalt. Den totalt
fargeblinde mangler helt fornemmelsene av rødt, gult,
grønt og blått. Den rød-grønnblinde ser gult og blått,
men ser rødt og grønt som grått eller hvitt. Disse to
farger atskiller seg bare fra hverandre ved forskjellig
lyshet for den rød-grønnblinde. Han vil derfor lett for­
veksle disse to farger. Vel 3-4 % av alie menn er rød­
grønnblinde, kvinner me,get sjelden. 

Gjennom sansene ser vj altså .lyssignaler, apparat­
visere, varselskilter, ·kjørende og gående, vi hører lyd­
signaler og motorens gang, og •føler ratt�ts ,bevegelse i
hendene og pedalenes trykk mot benene. Hadde -nå
hjernen vært sli·k innrettet at det til enhver sansefornem­
melse, automatisk opptrådte en bestemt og helt riktig
r.ea'ksjon med kroppens muskler som igjen virket på
styre<apparatene, vill'e sa·ken. vært svært enkel, og vi
ville ·ha det fullkomne robotmenneske som det ikke ville
være noen som helst risiko for de bilsakkyndige å pla­
sere i en bil. 

Men dessverre eller heldigv,is er ikke saken så enkel.
Menneskene reagerer ikke på sanseinntrykkene auto­
matisk, men inntrykikene må populært sagt innom den
store ,hjernen, som er sjelelivets sete, og der ·beslutnin­
gene om hva ·kroppen skal foreta seg som reaksjon på
sanseinntrykkene skjer. Og hvordan mennesket nå reage­
rer avhenger av overordentlig mange og kompliserte om­
stendig·heter.

Å gå i detaljer her vil føre .for langt, men j den store
·hjernes grå bark mener en å ha funnet setet for men­
neskets følelses-, vilje- og tankeliv. Her viser de for­
skjell-ige mennesker store ski,Jnader. Vi taler om deres
forskjellige ·karakter og intelligens, som bunner i dypt­
gående skilnader i den opprinnelige nedarvede sjelelige
utrustning ·hos de forskjellige mennesker, men som også
avhenger av det miljø 11Vert menneske er vokset opp i
og de opplevelser det har irntt i livet særlig under opp­
veksten.

Det som .J1er særlig kompliserer forholdet er at vi for­
uten det bevisste sjelelivs tankeprosesser, som vi bruker
når vi bevisst skal treffe en beslutning om hvordan vi
vil reagere på et sanseinntrykk, også har et underbevjsst
eller ubevisst sjeleliv, som faller utenfor den vanlige be­
vissthet og selviakttagelse. II)ette ubevisste sjeleliv kan
også frambringe virkninger og reaksjoner som er analoge
med dem det bevisste sjeleliv kan frambrin,ge. Dette
er meget betydningsfullt og spiller en stor rolle for vår
opptreden. Meget oftere enn vi selv aner det lar vi oss
lede av disse ubevisste j,mpulser.

1Da jeg selv tok fører;prøven i høst, spilte det ubevisste
sjeleliv meg to ganger et puss. ,Første gang ved svinging
ved !Aibelhaugen f.ra Karl Johan ned i ,Stortingsgaten. 
].eg begynte uvilkårlig, å svin.ge over mot venstre for­
taukant ved •kjøring i den nye gatestumpen som munner 
ut i Stortingsgaten. Jeg innbHte meg ubevisst at her
var det rundkjøring, fordi avisene nylig hadde skrevet
en masse om og til dels ved tegninger hadde harsele,rt
«rundkjøri·ngen ved Abel·haugen». Rundkjøringen var
imidlertid ennå ikke kommet lenger enn på papiret.

Annen gang mr ved kjøring opp Lille Grensen til
Akersgata. Her hadde jeg kjørt minst ti ganger samme
veg med min kjørelærer og alltid svingt til \·enstre opp
Akersgata. I underbevisstheten \'ar det alt blitt \·ane
å ta til venstre opp Akersgata, så da den bilsakkyndige 
- kanskje noe sent - ville til hoyrc ned Akersgata, pro­
testerte underbevisstheten så lenge og kraftig at det tok 
uvanlig lang tid a reagere og skapte vansker i rett
tid å fa svingt til høyre. 

Vi ser altsa at både bevisste og 1111derhe1·isste forestil­
linger er med på å bestemme reaksjonen på et sanse­
inntrykk, og det tar derfor en viss tid før vi reagerer, dvs.
f.år truffet en beslutning og får omsatt denne i h;indling,
ikke minst fordi den underbevisste forestilling kan opptre
som en hemning. Vi fflr dermed det meget viktige be­
grep reaksjonstid. 

Som vi .forstår blir reaksjonstiden forskjellig hos de
forskjellige mennesker og i de forskjellige situasjoner.
Som et slags gjennomsnitt ser en ofte an.ført 0,5 sek. som
reaksjonstid. Hvor skjebne5".anger en lang reaksjonstid
kan ·bli ·når en kjører bil, forstår vi nilr vi vet at ved en
hastig.het på bare '20 km i timen kjører bilen fram 5 6 111 

pr. sek. En kan trygt si at bilen neppe var tatt n;ed i
beregningen den .gangen menneskets rea·ksjonstid ble
fastlagt, for menneskets normale reaksjonstid er dessverre
svært lang målt med ·bilmål. Det kan gå en kalt JJed
over ryggen når en vet om dette at underbevisstheten
kan spille så stor rolle for våre avgjørelser. «Skygger
av fjerne erindringer hjemsøker oss, mens \'i er opptatt
av helt andre ting. Uløste problemer og vansker arbeider
videre i sinnet og føles dunkelt, selv lenge etter at vi
har rettet vår oppmerksomhet mot nye oppgaver.»
(•Schjelderup.) 

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

En skulle derfor ha grunn til å slutte at ju mindre l'n
har opplevd, jo enklere sammensatt karakteren er, jo
�indre _en har å tenke på, jo lettere skulle en ha fur ii
kjøre bil korrekt. Og det er visst «noe om det» son danskene sier. En amerikansk trafikkekspert, direkto;Herbert Stark, ·har drevet en del psykologiske under­søkinger om dette. I Conecticut viste det seg f. eks. at
4 % av bilkjørerne var årsak til 36 % av av ferdseisulyk­kene. Man underkastet denne grnppen en rekke omfat­tende prøver og psykologiske undersøkinger. Det vist seg at disse 4 % ·intelligensmessi,g la over gjennomsnit�tet, men at de ·hadde det så travelt med å tenke på andrep:oblemer at de _glemte. å ha oppmerksomheten festetpa det de holdt pa med I øyeblikket. Stark sier: «·M 
I tt .kk , . an s u. e�

t
1 e

f 
a være en Sjalu elsker, en vred ektemann,e� lffl �rt ar, en_ nervøs spekulant eller en trett funk­

Sjonær I det øyeblikk en setter serr ved rattet» En k Lin " · nenesten være fristet til å bruke de ordene sum avisen som
bragte denne meddelelsen hadde satt til overskrift orer
den: «Må en være dum for å kjøre bil?» 

En ·kjørelærer bekreftet også dett<.: overfur meg 1·ed fi
uttale at han alltid trengte meget lengre tid på å lære
travelt opptatte forretningsfolk å kjøre enn f. eks. disse

J. 
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forrt.:llli11gsfulks l;1ge1Tk�pl'l!iturl'r su111 skulle l,l'n.: a 
kjøre forretningens biler. 

Som \·i forstår, kompliserer 1·1 den maskin bilen er 
sterkt når 1·i ;rnbringer mennesket med dets sammen­
satte \·esen mellom pedaler og ratt. Vi forstar \·ic!ere at 
det- er ikke noen enkel oppg:11·e en kjrHela:rer har når han 
skal lære mennesket {t gli inn i bilens mekanisme, bli ett 
med vognen, behandle dt:!l riktig og kjøre riktig. Det 
er heller ingen enkel oppgan; den bilsakkyndige har når 
han skal ta ans\"arct for hl"ilkc mennesker skal kllnne 
slippes l()s p:\ lr,ifikken. 

La oss forst se litt pct kjørelærerens oppgal"c. 

l<jordærrmcs vpµgai 1r. 

l(jr,,n.:1:'erernc har hi'lde en teknisk preget ug en peda­
gogisk pri:gd oppg:H"e linder kjurcopplæringen. Jeg

skal ikke komme inn pa den rent tekniske siden il\" opp­
ga\"en, men holde meg til den pedagogiske. 

l(jvirclærcrne rekrutteres jo direkte fra det praktiske 
liv og har \·anlig\·is ikke fatt noen pedagogiske og psyko­
logiske kunnskaper for de tar til med sin lærergjerning. 
Dette forer til at l11·er enkelt utmerker seg \"ed sin egen 
spesielle metode eller mangel på metode Ol"erfor ele\"ene. 

Fur all læring gjelder en del grnnnleggende prinsipper 
som jeg skal nevne tre a\": 

I. Tilvenningsprinsippet (prinsippe-t om. den ncgati\"e
adapsjon eller tilpassing). 

2. Øvingsprinsippet (prinsippet om bruk og ikke bruk).
3. Virkningsprinsippet (prinsippet om tilfredsstillelse

og utilfredsstillelse). 
Ved hruken av det første prinsippet 1·ennes ele1·en til 

nye uvante situasjoner, ved at han ffir tid pa seg til a 
bli kjent med dem. Man lager tentamener for at man skal 
vende seg til eksamenssituasjonen. Kjørelæreren bør 
f. eks. selv Jage en førerprn1·esituasjon, eler han lar
eleven prove seg i en situasjon som ligger så nær opp
til førcrprvJ1'en som han kan arrangere den, like for elen�n
skal upp til den virkelige frHerpHffe.

Det andre prinsippet - øvingsprinsippet - _er over­
ordentlig viktig som opplæringsprinsipp, og er vel det 
prinsipp so111 kjørelærerne bruker mest. Gjennom øving 
blir ele1·cnes virksomhet 11nder kj0ringen mrkaniserl, dvs. 
vi beh0ver etter hvert å feste mindre og mindre oppmerk­
somhet ved eiet \·i gjør. Første gangen eleven f. eks. 
skal bruke clutchen må han konsentrere all sin oppmerk­
somhet omkring denne ene operasj_on._ Neste gang han 
gjør det, trenger han !ang reaksjonstid, fordi han må 
tenke over «hvordan var eiet det skulle gjøres?». Ved 
gjentaking legger etter hvert operasjonen mindre og 
mindre beslag på oppmerksomheten. (Grunnen til dette 
skyldes en omdanning a\· visse nerveceller som yter 
mindre motstand enn før 111ot slike gjentatte impulser. 
Det er grunn til å anta at denne prosess foregar hurtigere 
hos yngre mennesker _enn hos eldre. Nern�impulsen kan 
etter hvert forplante seg med en hastighet av opp til 
125 m pr. se"k.). 

Til tross for at \i \'l.'U n\·ing hehøl"er å fest_e mindre 
og mindre oppmerksomhet ved operasjonen, blir virk­
somheten objektivt sett stadig forbedret. Den blir finere, 
liurtigere og mer hensiktsmessig, til tross for den 11tføres 

. 1111.:d mindre ug 111indr1.: tydelig berissihei og uppmerk­
somhe!'sanspenning, altså u!"føres mer og mer mekanisk. 
Til dette kommer at innøvde virksomheter også utføres 
mer og mer økonomisk, altså med mindre og mindre 
forbruk av energi. 

Ovingsframskritiene kan foregå enten kontinuerlig etfer 
en jernt stigende linje eller sprangvis i trappetrin. Det 
første er elet \·anlige ved enkle virksomheter, det andre 
1·ed mer kompliserte virksomheter, der eiet under øvin­
gen finner sted metodiske forenklinger gjennom ,·aner 
a1· liuyer1.: orden. (Fig. 2.) 

7id 

Fig. 2 a OpplæringskurTe. 
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Fig. _2 b." Opplæringskurve. 

Bilkjøring må regnes til de mer kompliserte virk_s_om­
heter og gir tydelig sprangvis opJ)læriJ1gsk�1rve. En øver 
seg på _start av motor og rolig igangsetting av vogf!_ene 
i første gear, behersker, så plutselig dette og er n'ådcl 
opp på første trin i øvingskurven. Da er tiden inne for 
læreren til å sette inn noe nytt. En øver seg f. eks. i 
bruk av rattet. Det er vanskelig å holde stø kurs til å 
begynne med, men snart er en innøvd og en er nådd 
annet trin. Så kommer bremsing og bruk av gear solll 
tredje trin, start i motbakke fjerde trin, rygging femte 
trin osv. stadig trinvis oppover. 

Øvingsframskrittene er a\t,så en følge av gjentakel­
sene. Nå lllå en imidlertid merke seg at -p'a grunn av at 
en her har med den menneskelige organisme å gjøre 
opptrer under øvingen et annet fenomen som gir et rest,11-
tat som motvirker resultatet av øvingen, nemlig trett­

heten. Tretthet virker til at oppmerksomheten blir svek­
ket, tilegnelsen av nye irn1trykk og ferdigheter bl,ir van­
skeliggjort. Bruken av eiet en allerede har lært på 
tidligere trin blir også langsommere og blir mer og mer 
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full av feil. Trettheten brer seg altså til en alminnelig 
tretthet. En helt lokal tretthet finnes ikke. 

,1 det tidsrommet som går mellom to kjøretimer opp­
trer videre et nytt fenomen: glemselen. Menneskets evne 
ti! å reprodusere mottatte inn1trykk avtar meget hurti-g 
uen første tiden etter at inntrykkene er mottat, senere 
langsommere. En glemseiskurve (fig. 3) viser at glem-

/00 I: /ar�srol".I' 
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Fig. 3. Glcmsc-lkurvc. 

selen først går meget hurtig for seg, senere stadig lang­
sommere og langsommere. Øvingstimene ved kjc1re­
opplæring bør derfor følge sf1 hurtig som mulig etter 
hverandre, idet en tar nødvendig hensyn til trettheten. 

Det tredje opplæringsprinsippet: Virkningsprinsippet 
sier at hvis eleven forst'år at hans reaksjon i en bestemt 
situasjon under opplæringen •fører til et tilfredsstillende 
resultat, styrkes innøving og opplæring. Forstår imid­
lertid eleven at reaksjonen gir utilfredsstillende resultat, 
svekkes opplæri.ngen. Det er derfor meget viktig at man 
under opplæringen går forsiktig fram og ikke tar 
vanskeliger-e oppgaver enn at eleven kan makte dem. En 
må stadig styrke elevens selvtillit ved å la ham ·få små 
oppgaver som han klarer å løse. Dette prinsippet er av 
grunnlegge.nde betydning for framskritt og dannelse av 
nye reaksjoner hos eleven. 

Erfaringen og mange forsøk viser dessuten at det 
lærestoff som det er sammenheng og mening i, læres 
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 
betydnin-g ved ikjøreopplæringen tidligst mulig å forklare 
eleven hva som foregår rent teknisk, og ikke bare kom­
mandere ham til å gjøre tomme h'åndgrep i riktig rekke­
følge. 

Videre er det så at de forestillinger som er forbundet 
med lystf øle/'se, har vi særJ.ig ·lett for å reprodusere. 
Lærer vi å 'kjøre fordi vi har lyst til det og synes det er 
morsomt, går det langt lettere enn om vi gjør det fordi 
vi er pli•ktige til det. 

Det er vel ikke tvil om at det fra mange kjørelæreres 
side syndes mer eller mindre mot de prinsippene jeg har 
nevnt her. Opplæringen går ·ofte for mekan•isk. En 
søker å banke inn rikti-g rekkefølge av grepene uten noen 
videre forklaring. En går ofte for raskt fram til å be­
gynne med. F. eks. kjørte jeg selv allerede i min annen 
time ned i værste sentrumstrafikken lørdag kl. 13-1-1 i 
Oslo. Det gikk på et vis ved en voldsom oppmerksom­
hetskonsentrasjon, men forårsaket en så stor tretthets-

reaksjon at jeg ikke hatlde lyst pa middagsnrnt på flere 
timer. En bør bruke øvingsprinsippet med trinv1s opp­
læring mest mulig. 

,Lærerne bruker ogsa virkningsprinsippet for lite. På 
en lengre rettlinjet strekning hør en f. eks. på f_orhåncl
spørre eleven h\'a han \'il gjøre ni\r han kommer til neste 
hjørne og f. eks. skal svinge opp en l;akke, til høyr.e.
Eleven får ela tid til i\ reagere i tankene pn forhane! og far 
den tilfredsstillelse eventuelt ii si riktig hm han skal 

· Det .2':h da lettere i\ gjore det I)i'll" det skal gi øre. , 
utføres. 

Lærerne tar ogsa ofte for lite psykologiske hensyn til 
elevens særpreg. Elevene er ikke like hverandre sje!elig 
sett. De har høyst forskjellig karakter. Lærerne mc't 
studere elevene litt og behandle clem etter deres egenart 
og mi\te å reagere pa. 

Personlig var jeg sii heldig ii ha en meget dyktig 
kj-ørelærer, som jteg særlig vil rose for clen utmerikecte 
måte han innøvde kjøreregler og flytende kjr1ring i by­
trafikk pii, samt den vekt han la p,1 å vise hensynsfullhet
overfor andre ·kjørende og gående. 

Forrrprovcn. 

Vi kommer s,'i til førerprnven og- forholdet mellom 
kjørelærerne og ele prøveavleggende pii den ene siden 0" 

ele bilsakkyndige p'ii den andre siden. 0 

,For ikke selv å behøve å si noe stygt om de bilsak­
kyndige har jeg sakset en del uttal�lser i en dansk avi!\ ,
av danske ·kjørelærere, 0111 danske hilsakkyncl1ge. Kjøre­
lærerne hevder bl. a. at det er for mange pc'tkjørsler uncler
prøvene, fordi den bilsakkyndige ikke griper inn, idet 
denne hevder at elevene har ansvaret og at den hil­
sakkyndige ikke har plikt til a gripe inn. Videre kri­
tiserer kjørelærerne den ganske uensartede måte be. 
dømmeisen av prestasjonene veet kjøreprøvene skjer på. 
En bilsakkyndig forlanger ett, en annen noe annd. Teori­
spørsmålene er ofte så spesielle at de blir meningsløse. 
En bilsakkyndig kunne f. eks. spørre om hvor mange 
eiker det skulle være i bakhjulet pii en motorsykkel, og 
svaret skulle absolutt være at det ikke mi"ltte mangle 
noen eiker. Dessuten ble det hevdet at ele bilsakkyndige 
var uhøflige og upresise. 

1En stort fyldigere salve enn dette er det vel ikke -godt 
å få på ett -brett. De bebreidelser jeg har hørt mot 
norske bilsakkyndige blekner unekteHg overfor denne 
danske bredside. Men la oss ta de danske uttalelser 
som et utgangspunkt. 

Jeg tror at den skarpe formen disse uttalelsene har 
fått vesentlig skriver seg fra den nervøsitet som hyppig 
griper elevene foran og under førerprøven. De elever 
som ikke har bestått prøven, er ofte de mest nervøse 
')g når disse beklager seg til sin lærer etter prøven, smit� 
ter stemningen lett over på læreren, og denne f0ler seg 
forpliktet til å ta elevens parti. Vi skal derfor se litt på 
nervøsitefsproblemet under prøven først. 

<Det er jo vanlig ved eksamener at de fleste eksamens­
kandidater føler mer eller mindre nervøsitet. Og fører­
prøven er jo nettopp anlagt som en eksamen, slik at 
betingelsen for å være nervøs i høy grad er til stede for 
dem som skal avle·gge prøve og som er disponert for det. 
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Vi fokr uss ktt nnn,se niir 1·1 stiir uv1.:rfor .nue nytt 
og uvant, når ·vi kommer ut av vårt vante spor. 

1Hva er nervøsitet? En amerikansk lege David Harold 
Fin·k har studert nervøsitetens anatomi og har også gitt 
populære framstillinger på dette feltet. Han sier at 
nervene kontrollerer alle vilre organer og er for det meste 
samlet i mellomhjernen, den delen av hjernen som 
ligger mellom forhjernen og kroppens 1'avere nervesentrer. 
Mellomhjernen ligger like over bunnen av hodeskallen. 
I mellomhjernen er det hjertebankingen begynner når 
1.:11 er nen·øs, fordi nervene eler kontrollerer organenes 
oppførsel. Eller man svetter selv om man ikke er varm, 
eller filr gåsehud uten at man fryser. Maven, tarmene, 
blæren og lungene arbeider uregelmessig. ,Blodtrykket 
kan synke eller stige. Muskler i hen, armer, rygg og 
nakke blir spent når de .!Jurcle være avslappet. Nervene i 
mellomhjernen har sluttet å regulere organenes aktivitet 
normalt, slik at de forskjellige delene ikke er i takt med 
hverandre lenger. Og sit foler man seg «nervøs», man 
har <æksamensfeber». Det er sinnsbevegelsene, tanken 
på at man ikke kan svare riktig, redselen for ikke å klare 
prøven som gjennom mellomhjernen har frambragt disse 
organiske forstyrrelsene. 

«Sinnsbevegelser hindrer oss i i\ se skarpt, tenke klart, 
høre tydelig. De gjør oss blinde, døve og stumme. De 
lammer handlinger som vi er på nippet til å utføre, og 
får oss til a gjøre ting vi aldri ville tenke pa hvis vi 
hadde full kontroll over v:"tre e\'ner.» (Fink.) 

1Det som •karakteriserer den nervøse tilstand er altså at 
visse sinnshevegelser gjennom mellomhjernen gir seg ut­
slag i diverse muskelspenninger pa forskje!Jige steder i 
kroppen, som hindrer oss i 'a bnrke den store hjernen 
normalt. Vi har gearet ut forhjernen og tenker med 
maven, og da forsitar vi hva resultatet bl,ir, f. eks. under 
en førerprøve. 

Og eksamensnervøsiteten er svært utbredt. En under­
søkelse har vist at bare ca. 25 % av eksamenskandidater 
har en rolig karakter, som gjør at de midt i prøven er i 
stand til å 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 får 
mer eller mindre av de nervøse symptomer jeg nevnte. 

Det må derfor være enhver eksaminators oppgave a 
inngyte dem som avlegger en prøve ro og tillit. En må 
særlig i begynnelsen av prøven sørge for å opptre slik 
at en ikke gir høve til at nervøsiteten skal melde seg. 
Muskelspenningene •hos en nervøs er gjerne inntrådt i 
ventetiden før prøven tar til. Et vennlig ord og en lett 
begynnelse av prøven vil vi·rke avslappende. 

Dr. Fink gir her anvisning på at det hjelper direkte å 
oppfordre den ·kjørende til å slappe av musklene. og innta 
�n så bekvem stilling som mulig .på setet. 

Han sier: <QLen deg for det første godt tilbake i setet 
før du setter på tenningen. Forviss deg om at ryggen 
hviler mot seteryggen. Sett begge føttene solid på 
gulvet. La bena slappe av. Dette er ik•ke bare nyttig 
i all alminnelighet, men det hensetter deg i den stemning 
som egner se-g best til avspent kjøring. Når du har gjort 
alt dette, og ikke skynner deg det spor for å komme 
av sted. kan du sette motoren i gang. 

;Hvis bilen din har det vanl·ige gearskifte, skal du bruke 
den ene foti!'ii. til 1koblingspedalen. Men når du ikke 
akkurat ski·fter gear, skal "du holde foten på gulvet, ikke 
på pedalen. Det sparer både på koblingene og på 
nervene. La det venstre benet slappe av. Bilen går 
Vikevel, så bare la· det hvile seg. Grip lett om rattet. 
Jeg hadde en pasient sort(fikk smerter i armene så snart 
han hadde •kjørt en 7c...-.'g· km. Jeg fulgte med ham en 
gang for A se hvordan l�irn bar seg ad, og da vi hadde 
kjørt et par ki'lometer, var jeg glad til at jeg fremdeles 
var i .live. /fan holdt på rattet med et grep som ville 
ha fått det til å løsne hvis det hadde vært en ·t 920-modell. 
«Det rattet styrer deg like inn i revmatismen,» sa jeg 
til ham. 

,Når armene dine begynner å gjøre vondt fordi du 
bruker deni galt, så si til dem: «Slapp av - dette er 
fornøyelse, ikke •arbeid.» Et lett håndlag er et sikkert 
tegn på at man kan si.ne ting •både i en bfl og andre 
steder. 

La ansiktsmusklene og øynene slappe av. Du kommer 
ikke fortere .fram fordi om du stirrer på vegen, og du 
ser meget mindre. Når du er ferdig med de ti .første 
u-kenes trening, så prøv å la ansiktsmusklene og øye11-
musklene slappe av mens du kjører bil. Legg så merke til
hvor meget behageligere det er å bile, og hvor ·langt
videre ditt utsyn blir. ·

1Et melt lys behøver Hike være en ki.lcle til erg.reise. 
1Dette er jo bare rødt i tredve sekunder, men i den tiden 
kan man ta åtte åndedrag, man har tid ti'I 'å slappe av

brystmusklene. Det røde .lyset gir deg ,nettopp en sjanse 
- tredve sekunders korfl·plett hvile. Mange mennesker
sier at de ikke har tid til å slappe ·av. ,De sløser bort de
utallige tredve sekundene 1ivet gir dem, og får ·ikke noe
annet ut av dem e.nn ergrelse og opposisjon mot det
uunngåelige.»

1Skulle den som avlegger prøven bli meget nervøs først 
et stykke ut i .prøven på grunn av en e'!.ler annen feil som 
er gjort, og en merker at dette tydelig gjør kjøringen 
l!Sikrere enn den var til å begynne med, vil det ofte hjelpe 
å kjøre til side og stanse litt. 5 minutters ·hvile kan 
bringe den nervøse helt til ·hektene igjen slik at muskel­
spenningene er forsvunnet og vedkommende atter tenker 
med hjernen. Det gjelder å bringe vedkommede bort 
fra skrekktilstanden. 

Under en eksaminasjon har en en tilsta,nd. som lett gir 
høve til suggestion (fø·!elsesmessig påvirkning) fra sjel 
til sjel, derfor er den som eksaminerer i stand til lettere 
enn e·llers •å 'kunne ·påvirke sinnsti,lstanden :hos den som 
blir e-ksaminert. 

Under den siste verdens'kri-g gjorde man soldatene 
bedre egnet til å motstå krigens sjelelige belastning \'ed 
stort anl•agte fel·lesbehandlinger som tok sikte på ved av­
spenning å fjerne skre!Qk. 

,Et viktig moment under eksaminasjonen er måten å 
spørre på. En kan uten tvil spørre vrient og en 'kan 
spørre lett.· 

Jeg spør f. eks. et menneske: <�K·an IDe si meg, hva 
er ri'kti.gst å si: fem + åtte blfr fjorten eller fem + åtte 
er fjorten?» 



94 J\1E:O.DELE_LSER ,.FRA1 VEGDIHEKTØREN Nr. 6 - 1948 
Spør e_n pa. den måten, _blir. oppmerksomheten hus, den 

.SQm eksamineres suggerert mqt ·ordene er og blir. Vecl­
komm_epcte gir seg til a fundere pa ordene er og blir og 
overser .s�ært. ofte at fem + _åtte hverken .er eller blir 
fjorte_n, .men tretten. 

Ved denne maten å sj)Ørre pi\. sier ·vi at· en har festet
· den eksaminertes _oppmerksomhet så sterkt i en bestemt
. retning at vedkommende�· forestillingsområde blir inn­
.. snevret i andre retn.inger. På grunn av d·enne irnnsnevring 

_av for_estilligsområdet blir _den som _eksamineres kritikkløs 
på de forestiJ °li°ngso_mrådercler bevissth1eten er innsnevret. 

A spørre lett .vil _f.; eks. væ�e. å. spørre: «·Hvil_ke fire 
app>arater er.det særlig nødvendig at føreren forvisser seg 
om er i forsvarlig stand før kjøringen tar til?» Det er 
straks vanskeligere om en spør slik: «Hva har føreren 
plikt til å forvisse ·seg om før kjøringen tar til?» 

Til vrien spørrrng må en regne -efspørsmål som: «Når 
e_r. en bil parkert?». 1-1e·r avgrenses lett forestillings­
området hos den som blir spurt til forholdene · omkring 
tillatt parkering alene. 

.Spørsmalsslillingen bør· helst være slik at hele fore­
stillingsområdet omkring spørsmålet blir liggende åpent 
hos den som blir spurt, sli-k at vedkommende fritt kan 
pen.se seg inn med sin tanke der det er naturligst for 
vedkommende. Derved viser vedkommende best sine 
kunnskaper eller mangel p·å slike. 

Uensartet bedømming vil særlig vise seg i sterkt 
varierende strykeprosent fra bilsakkyndig til bilsakkyndig. 
Ensartethet i bedømming kan oppnås ved at de sakkyn­
dige konfererer på forhånd om pensum og betydning av 
begåtte feil, ved at de sakkyndige hører -på hverandre 
under ,prøvekjøring eller best ved at 2 sakkyndige be­
dømmer en prøveavleggencle uavhengig av hverandre 
og så samarbeider. avgjørelsen etterpå. 

Jeg har hørt sjåførlærere uttale at det pensum en 
prøvekjørende blir prøvd i burde være ·helt punktvis 
fastlagt på forhånd. Det er elet jo for så vidt i forskrif­
tenes § 38, men det blir vel i praksis ikke tid til å prøve · en prøvekjø_rende i alt det som er nevnt i denne paragraf­fen og det skulle da være ønskelig a fa et "nauere ·eksa­minasjonspensum fastlagt. Jeg mener man må være varsom med å imøtekomme et slikt .krav. -Det er jo V'anlig at en eksamen · skal være en stikkprøve i et nærmere ,fastlagt bredere pensum, og 
i framtiden vil elet vel av forskjellige grunner heller bli tale om å stramme fordringene til.førerprøven en_n gjøre prøvene lettere ved å fikse.re et minimumspensum. Så l�:J)ge kravene er s_å vidt bredt formulert . som . i para­graf!. 38 har en jo høve til å utvide eksaminasjon.en _v_ed kjøreprøvene. En må også være op;rn1e.rksom på at det ofte kan være et skjønnsspørsmål om en skal la en bestå eller ikke besta, idet det avgjører�de vel må bli den ·sak­kyndiges oppfatning av hvordan vedkommende vil utvikle seg som kjører under framtidige forhold. Til sammen­likning kan det nevnes at det ved prøve for næring�brev for handverkere skal .prøves om vedl�ommende har nok kunnskaper til å starte en bedrift. idet det forutsettes at han da senere a.utoma(isk erverv'er.seg de m,dve.ndige utvidede kunnskaper etter hvert som 11·an •arbeider med bedriften. Noe liknende blir elet ved bilkjøring, og denne 

vurdl!ring hver enkL!lt sakkyndig furctar p,i psykologisk 
grunnlag vil alltid ha tendens til i\ gi varierende stryke­
prosent fra sakkyndig til sakkyndig ved prøven. 

Da det jo er kjøring under normale forhold en tar 
sikte pi\ å prøve, bør også de sakkyndige under ,prøven 
søke i\ legge denne an mest mulig opp _til normale for­
hold f. eks. \·ecl i\ varsle om elet skal kjøres til høyre 
eller venstre i meget god tid. En kan også, som jeg har 
sett en sakkyndig gjøre, la eleven fritt velge hvilke gater han vil kjøre i tilbake fra sentrum til utgangspunktet for prøven. Videre bør en være forsiktig med i\ stille spørs­
mål under kjøringen. Jeg har endog hørt en øvd .kjører, som skulle fornye sitt sertifikat, bekt-age seg sterkt over at han ble stilt noen spørsmål trnder kjøringen, for han syntes elet var så vanskelig «å tenke» da. 

Jeg. har hatt høve til i\ kjøre med 3 forskjel!icre bil­sakkyndige i Oslo og er forbauset over hvor ensartet alle ,.opp'.råclte under prøven. De opptrådte meget rolig og høflig og forsto a dempe spor av nervøsitet på en riktirr mate. Alle gjorde oppmerksom på mindre feil som bl: begått. Det tror jeg er -psykologisk heldirr for · t t ,,,, rn e er mer egnet til å skape spenning og nervøsitet eni ·kk · 1 us1 er-het fra elevens side om det går bra eller cli\r!icr R t · 1 f - 1 1 , o· et eren en mrnc re e1 mec en rolig bemer.kning 0111 «l elet , . el t "kk lllSk neste gang, sa gJør e I e noe», virker godt f j' . , ore I elet er en meget utbredt oppfatning blant publikun " , . . 1 at elet ikke gar an a gJøre den aller minste tina "alt " "' o' linder førerprøven uten a .stryke. 
_,Etter erfaringene ira kjørelærerkurset ved Tekno! _ gisk institutt tror jeg det vil være gagnlig i framtiden°/\ ta sikte pil en utvidelse av kursene fra I til ? nia' 1 - ,necer slik 'at det kan bli bedre tid til forelesninger i psyk I n-'. og pedagogikk og bedre tid til å prøve kJ.ørelær·e k

o 0
d

"' 1 

. . r. an l-datene ved kurset t praktiske kjøretimer med forsk· 11. . . Je 1ge elever. I samband med de praktiske kj øretimer b umiddelbart etterpå følge en kommentar- og kr·t·k
ø
k
r _ det . 1 1 tune eler en erfaren kJørelærer og en pedagog er 1-1 . . 1 stede slik at de ferske inntrykk fra foregående 'kJ.øret· ' 

S 1mer kan drøftes. latens yrkeslærerskole vil gi·erne · t . 111 eressere seg for den psykologiske og ,pedao-oaiske sicle . . . . "' "' 11 av k J øre-lærerutdann 111ge n I samarbeid med ele orrranisas· 0' ' Joner som rna tte ta saken opp. 
Og tar vi trafikkulykkene med i betraktning. , d l ·kk og tenker pa at et 1er r e bare er tale om materielle k l. c1· f " . men ogsil mennes e lge _ver 1er, orstar vt a_t saken sett fra sam-f unnsmess1g side er meget betydningsfull å lø se. 

Busstrafikken i London. «London Transports» 690 busser kjører ikke mindre enn 480 millioner km " . O Bussene blir overhalt etter 145 000 km kJ·ø , arlig. nng. Selska-pets rutenett har 20 000 stoppest,ecler. Buss . . l . l enes gJen-n_omsn1tts iastrg1et er 18 k'.11 i !i men. Det ble brukt bil-nnger for 23 mtll. kroner siste ar. Hver ring . . 53 00 varer gien-nomsn1ttl1g O km men det har forekon ' 1met at rin-gene har vart opptil 240 000 km Til vask a b " . · ' ,v ussene trenges ariJg 27 tonn såpe. (A. B. C. of London Trans-. port.) 
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OM ANVSAR FOR VEGVESENET 

Av by_råsje1 C. W. Bang. 

Vegvesenet kan tenkes å komme i ansvar på for­
skjellig måte eller i all fal,! bli søkt gjort ansvarlig. Da 
slike 'Spørsmål hvis de er av •noen betydning, gjeme blir 
forela·gt for sentraladministrasjonen, skal jeg ,j det føl­
gende søke å gi en oversikt over de viktigste tilfelle hvor 
vegvesenet kan pådm seg .ansvar. D-et blir da nærmest 
en -0pprC1gning og gruppering av de viktigste tilfe.lle. 
Jeg har ment at den kunne være i all fall av noen be­
tydning for 'Vegingeniørene. 

,I det føl,gende s1kal jeg ikke komme •inn på ekspropria­
sjonserstatning og de spørsmål som står i forbindelse 
med dette emne. Men jeg ,nevner et ,par steder grensen 
mellom ekspropriasjonserstatning og annen erstatning. 
Jeg skal altså bare behandle tilfelle hvor vegvesenet blir 
,anS'Yarlig på grunn av rettsbrudd, eller Q1vor en blir 
ansvarlig uten hensyn til utvist skyld. 

Når det gjelder hovedveganlegg, må distriktet som 
kjent ta på seg utgiftene til grun·n m. v. Dette spørsmål 
- fordeHng mellom staten og distriktet - kommer jeg
ikike inn på her.

Jeg del·er emnet således: 
A. Ansvar i forbindelse med selve anleggsarbeidet.
B. A•nsvar som følge av den tilstand som er eta.blert

ved vegen.
C. Ansvar som tføl•ge av mindre godt utstyr eller 'Ved-

likehold.
D. Ansvar som følge av arbeid på vegen.
E. Ansvar som følge av trafikke•n.
,F. Forskj'emg,e ,ansvarsforhold.
0. Sakenes behandlin,g.
Ad A. Det mest alminnelige fmho.fd her er at det

oppstår skade som følge av minering. Den som ,påstår 
at han rJrnr lidt skade .og kan ettervise det, ·ha,r alltid krav 
på ,erstatni·n•g. Ofte vil forholdet være at det som følge 
av minering .nødvendi.g:vis må oppstå skade selv om en 
er aldri så forsilktig, f. eks. fordi stein ruller ut over 
skråninger. Likevel th·ar den skadelidte krav på erstat­
nina .for skade som blir fol"Voldt. 

Et annet tilfelle som ofte op.pstår, er at en leder vann 
ut over annen eiendom eller at en  fyller op,p hekke- e,Jler 
elvefar slik at vannet grnver ut anner.ledes en•n for eller 
at det t.ar nytt løp. I slike tilfelle må en være oppmerk­
som på vassdragslove·ns bestemmelser :hvoretter en for­
uten å erstatte skade, kan pålegges å ,gjenopprette den 
tidl:igere til:stand (Vassdragsloven § 114) .. For va1nn som 
skal ledes bort fra veg.en har en bestemmelse i vegloven 
§ 38, hvoretter det kan gis avløp over tilstø_tende e_ien­
dom mot erstatning. .Det er vegv·esenet - ikke skJøn­
net - som bestemmer hvor vann·et skal gis avliøp, skjø'll­
net har bare å fast,sette erstatnin,gen. 

Videre :kan skade oppstå ved at en må .passere gjen­
nom eksisterende anlegg, f. ·eks. krysse jernb·aner, led­
ninger m. 'Y. Regelen må her være at den som kommer 
sist, må 'bære utgift.ene ved !kryssingen og ved skade 

Foredrag ved! Vegingeniørkul'Set 1948. 

som måtte oppstå. For kryssing med elektriske lednin­
ger er det som kjent fastsatt særli.ge regler. Likeså 
har en overenskomst med jemba·n·en om ,plankryssinger 
og under�(over-) galflger. 

Når det gjel·der skade som voldes ved et anleg,g, må 
en ,holde seg klart for øye hvilke skader som er erstattet 
i forbindelse med selve ekspro,priasj,onen eller grun•n­
avståingen. Når vegvesenet eksproprierer grunn, blir 
erstatning.en gjerne o-ppdelt i en grunnerstatn•i·ng og en 
erstatning f.or ulempe. 

Ad B. Ansv,ar som følge av den tilstand, som er etab-lert 
ved vegen. 

Hovedregelen må være at det må svares erstatning 
for enhver endring i de bestående forhold som påfører 
alflnen mann skade. 

J-1 vis en f. eks. avskjærer en ma·n·n fra adkomst eller 
vanske!i,ggjør såd,an, må det svares erstatrning. Når det 
gjelder avkjørsler, bemerlkes at vegvesenet ikke har noen 
plikt til å bygge slike selv når eldre avskjæres, forcdj 
ingen har noe k11av på adkomst tH dffeintlig veg. Noe 
annet er det at vegvesenet i alminnelighet byg,g,er av­
kjørsler på ,vegens område for å hjelpe. Hvis en av­
kjørsel er nødvend•ig for å muI,iggjøre eller lette for.bin­
delse mellom deler aiv eiendom som er ·blitt atskilt ved 
vegen, må vegvesenet bygge slik e·ller heta-le erstatning. 

!Den alminneHge ulempe .som følger av å ha vegen i,n,n
på seg, er noe som alle må filline seg i - således al, 
minnelig støy, støvplage m. m. Men 'hvor det gjelder 
spesi·elt store ulemper - hv,orom nærmere sener.e - kam 
det tenkes a•t vegvesenet må beta·le. 

Den ulempe som følger av at vegloven forbyr å bygg.e 
nærmere vegen enn en viss avsta·nd, må grunn•eierne som 
regel filrune seg i uten erstatnin•g. B.are hvor en tomt 
bJ.ir ødelagt eller ·hvor andre særlige foriholrd måtte fore­
lig,ge, kan det bH ta-le om erf;tatniing. 

Det vann som skriver seg fra vegbanen o,g .grøftene, 
kan ,gis avløp over naboeiendom, jfr. veglovens § 38. 
For skade som <Voldes, må det svarces erstatnJng. Når 
det gjelder am,n·et vann, f. eks. JVed at en ·leder drens­
grøfter ut i veggnøftene, gjelder ikke denne bestemmelse. 
Her må en følge vassdr.a,gsl,o:vens bestemmelser. 

Den alminnelige ·ulempe som grunneieren måtte .hia 
k11a'V på å få erstattet, må ,i a,IminæeJi<ghet antas å i·rnrugiå 
under den ulempee11statning som er fastsatt vele! eks­
propriasjonen. 

Ad C. A:nsvar som f.ø;lge a·v mer eller mindre godt
vedlikehold ·og utstyr. 

Det store spørsmål her er: Hvor langt er vegvesenet 
overfor trafikkanteirue ansvar:lig for .at vegene er i god 
stand. Det er for det første 1klart at vegvesenet ikke er 
ansvarl,ig for at vegene alltid er godt vedl'ike·h,oldt slik 
at trafikikantene får s�ør.re utgifter til, reparasj,on og dr,i.ft. 
Når det offontli·ge hol.der JYeger, er det i!kke som noen 
retf.shg p,likt, men som et ledld i for:etagen·der tiil almen 
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nytte. Det offentlige kunne for så vidt rettslig sett godt 
nedlegge vegene og må .da også kunne velge å holde 
dårl'ig vedliikeholdte veger. Når det offentlige først 
holder veg, har en dog påtatt seg visse plikter. En må 
ikke forespeile noen en tilstand som ikke er til stede. 
Hvis det f. eks. oppstår skade etter et regnskyLI, må ,veg­
vesenet repar,ere så snart som mulig :lwis uheH ellers kan 
-oppstå. I motsatt fall må en sette opp varselskilt. Et 
tilfelle som flere ,ganger har vært fremme, er følgende: 
Etter et regnskyH e.r det oppstått et hull i vegbanen. 
En syklist kjører i mørket ned i 'det og blir skadet eller 
en motorsyklist ser det først på nært •hold og får ikke 
tid til å vi1ke. Vegvesenet må her være uten ansvar .der­
som en, har holdt den inspeksjon og det vedl.ikehold som
en med rimel'igihet kan forlange. Er 1hul'let i vegbanen
oppstått om natten, og uhe1Jet skjer t>idli·g neste morgen 
eller formiddag, må vegvesenet i almin'!lelighet være uten 
ansva•r. Står skaden ureparert i flere dag-er, må veg­
vesenet .derimot i alminnel-ighet etter omstendi,ghetene 
være ansvarlig. Hvor hurtig en må :kreve at skaden blir 
reparert, må være avhengig .av trafikkens størrelse me'd 
flere faktorer. Har således vegvesenet oppdaget ener 
er bl'itt varslet om ·et spesielt far,lig hull, f. eks. en skade 
er allerede skj,edd, bør man utbecl,re (eventuelt sette var­
selsk-ilt) mest mulig .omgående. 

,Et annet :forhold som ik;J<e så sjelden oppstår, er at en 
bil kjør-er ut på veg,kaniten, som er oppbløtt etter re.gn, 
synker gjennom og velter. I sliike tilfelle kan vegvesenet 
ikke være ansvar.Iig. Det er nok mulig å holde vegene 
med faste kanter under alle værfoI111'0ld, men, det er ikke 
økonomisk muli,g. En må som ellers velge mellom en 
ufullkommen framkomst eller ingen framkomst. En bil­
fører vet at kantene er usikre og bør opptne varsomt. I 
særlige tilfelle kan det bli tale om erstatning, f. eks, hvor 
det gjelder møteplasser som jo er til å vike på. En kan 
ikke invitere folk til å kjøre i grøften. 

- -

Hva særlig angår brurekkverk, bemerkes at disse ikke 
er konstruert for å kunne ta imot kollisjon av bil. Der­
imot kam, de 'h'indre personer, syklister m. fl. fra å falle 
utf.or. .Oet bør dog hvor det er mulig, settes opp fortau 
eller foranstaltninger som tar imot om en hil f. eks. 
på glatt føre skulle gli. Hvis for,holdene er slik at 
ukjente folk lett vil gå eller kjøre utfor uten rekkverk, 
vil ansvar kunne oppstå. Er stabbesteiner anbrakt, vil 
vel vegvesenet i de fleste ttlfe.lle gå fri skjønt disse som 
!kjent kain være av tvilsom ver.di. 

Noen alminnelig plikt 1'il sandstrøinig mot glatt føre 
.har vegvesenet ik·ke. Under rent spesielle forhold vil 
det her også kunne bli tale om ansvar. 

Et ren,t spesi,elt tilfeille kan nevn.es. På en krigsskadet 
•bru som var under reparasjon, og hvor det bare var 
.an1brakt provisorisk relGkverk, hadde en hil kj,ørt 'lltfor. 
Årsaken var at ,det hadde vært mildvær, og at det som 
f.ølge derav O'.l),psto dy,pe hjulspor i snødekket, og at det 
senere var frosset. Et sted svin.get et dypt frosset 
hjulspor sterkt til siden. En bil som kom i dette mistet 
styrin_gien o,g kjørte utfor. Vegvesenet ble frifu;net for 
underretten, men •saken er appelert. 

1I vårt land er vegene mange steder utsatt for steinr 
sprang, isgan.g eller snøskred - oftest bare eller særJig 

til visse årstider. Også her må de samme synspunkter 
anlegges. Å lage helt ufarlige veger lar seg ik'ke gjøre 
i vårt terreng :med overkommelige omkostninger. Også 
her gjel'der at trafrkkantene har valget mellom ingen 
eller en ufullkommen framkomst. J\•\en vegvesenet må 
,gjøre det som er rimeHg for å avverge fare. På særli,g 
farlige steder må terrenget inspiseres i den utstrekning 
.ctet er nød'Vendiig og ovePkommelig. Kan en ikke det, 
eller kan en tross inspeksjon ikke avve�ge r,isikoen, bør 
varselskilt oppsettes så de trafikkerende selv kan av­

•gjøre om de vil ta risikoen,. Er faren overhengende, bør 
vegen stenges. Varsel bør •i tilfelle også slåes opp i 
rutebiiler som trafikkerer strekningen. 

Ad D. Ansvar som følge av arbeider på vegen. 
Hvis det foretas arbeider på vegen må arbeidsstedet 

avsperres og var,selskilt - ,i mør,ket lys - op.psettes for 
å hindre at uhell inntreffer, f. eks. ved kjøring ne'CI i opp­
gravd grøft. Er dette forsømt, vil uvegerlig ansvar 
inn,tre. Hvis f. eks. et varsellys går ·ut <>m natten, blir 
.antakeHg ve,gvesenet ansvarlig fordi en hadde anledn·ing 
til å lhol,de va1kt. På dette folt har det vært syndet meget 
både av ingen•iører, oppsynsmenn· og arbeidere. 

•Arbeid på vegen som med fører direkte skade, ma. er­
stattes, således skade ved mi.nering m. v., hva enten 
skade skjer ·på trafi'kkanter eller på tilstøtende eiendo·m­
mer. Forutsetningen er selvsagt at de vall'lige betin­
.gelser for erstatning er til stede, således at skaden må 
være en påregnei'ig følge av handlingeni. 

Den alminneli,ge u,lempe som følger av at vegen li ager 
eler og altså må repa·reres og vedli-kehol,des, må en finne 
seg i. Dette stemmer også med pr.insippene i n·abo­
loven. Dessuten har jo vegvesenet i alminnelighet 'betalt 
ulempeerstatning i forbindelse med grunnavståinoe 
Men hvis ulempen blir ekstraord'inær, kan erstati�it 
komme ,på tale. 

g 

Hv� spesielt an�1år revegårder, er det kjent at det lett 
'Oppstar tap for eierne ved støy fra minerino O I M b . , . en 
den som legger en revegård ved en bestående vea I · ·k 

· b, mr 
tatt en nsi o og kan ,Ikke kreve ersta-tnincr for de 

. b n pa-
-regnel!ge støy. Men selvsagt må vegvesenet p, 

'd , . 1· h 
a Slll 

s1 e utvise nme 1g ensyn. Annerledes vil forholdet t'll 
1h . SJ e 

seg vis en legger en ny veg i nærJ1eten av en reveg· d 
Da vil reveeieren påføres en ulempe som må erstatt

ar 
: 

f b. d I d , . es I 
or in e se me grunnavstamgen. 

Hva snøbr-øyting ang,år, bemerkes at ingen har k 
:på erstatning fordi vegvesenet på egen ,grunn legger ;;; 
høye brøytekanter som h111drer adkomsten, t1·1 vegen. 1Dette følger av det som er framholdt foran om at incren
har krav på adkomst til offentlig veg. 

"' 

Den �mstendighe_t at brøytingen volder en viss ulempe for de tilstøtende eiendommer, f. e'ks. ved at snøen smel­ter senere . om våren her en·n ellers, er en omstendighet s?m det rna forutsettes å være betalt erstatning for i for­bmdelse med grunnavståingen. En må dog være oppmerk­
som på at den moderne bilbrøyting medfører større ulem­
per enn den tidligere hestebrøyting. Hvis en f. eks. 
,ødeleg,�er gjerder som er Iov,lig o,p,psatt, må en betale 
erstatn.1,ng. 
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Ad E. Ansvar for vegvesenet som følge av selve 
trafikken. 

Vegwesenet vil ikke bli ansvarlig for den skade som 
de traf'ikkerende volder, f. eks. ved at ide kjører utfor 
vegen. Heller ikike ved at de støter sammen. Kunne det 
ten•kes a1: vegvesenet hadde opptrådt så galt at utfor­
kjøri,ng eller kollisjon var så å si uunngåeHg, v.iJ dog 
teoretisk et ansvar kun•ne tenkes. 

,Det er som 'kjent et meget alminnelig fenomen at veg­
.banen på grunn av trafikken lan,gsomt glir utover sli,k at 
den 1blir bredere enn før. Hvis en på d·en,ne måte kommer
inn på nabogrun,nen, er det klart at vegvesenet må beta•le 
både for grunnen og for ulempe. Noe annet er at det 
,i marken meget 1ofte vil være vanskelig å påvise at ut­
g,!idn.ing har fu,11inet sted. 

Når det gjelder rystelser som skriver seg fra veg­
trafikken, foreli.gger det en meget betydnin•gsfull dom 
av Høyesterett (RT •1940, s. 501). En offentlig veg ble 
anlagt i 1906 og lagt nær opptil et hus som var oppfart 
langt tidligere. Etter at biltraifi,kJken begynte, oppsto 
det sprekiker .i g11umrnmuren som følge av ·rystelser fra 
vegtrafikken, og huset tok skade. I Høyesterett ble veg­
vesenet under dissens 3 mot 2 stemmer d0Jnt tiJ å betale 
erstatning. Flertallets !begrunnelse var at da grunn­
erve!'velse fant sted, kunne ingen forutsi sli'k skade, og 
at ,eieren derfor hadde 1f1ime1Lg kmv .på erstatnin•g. Min­
dreta:ll'et fant at en ekspmpriant måtte ha rimelig krav 

på at erstatningsspørsmålet ble avgjort en ga:n,g for
alle da ekspropriasjon fant sted. Denne avgjørelse vil
kunne ,få store konsekvenser for vegvesenet. Hvis det

er mulig, vil admfoistrasjonen, antagelig ved en senere

anledning søke spørsmålet prøvd for domstolene på ny. 
•Når en stikiker veg, bør en være oppmerksom :på den·ne

dom og eventuelt søke vegen lagt i betryggende avstand 
fra hus m. v. Er ,det ikke muli,g, bør en i all fall søke 
uempeer:sta-tn<ingen ordnet en .gan,g for alle i for.bindelse 
med grunavståinge·n. 

Når det gjelder støvplagen,, kan en formentlig ikke 
anvende den foran nevnte dom tLisvarende. Det er imid­
lertid ·ikke utel1ukket at vegvesenet under særlige forhold 
kan 'bli k,jent ansvarlig f. eks. 'hvis en eiendom 'blir 
vesemtlig verdiforringet. Dette bør en ha for øye når det 
er sp:ørsmål !hvor en skal strø klorkalsium eller legge 
faste deklker. 

Som det vil sees a<V foranstående, er hovedregelen at 
vegvesenet ik1ke er ansvarlig for skader og ulemper som 
følger av vegtrafi.kken. 

Ad F. En del andre ansvarsbetingende forhold. 
Her kan særlig nevines at vegvesenet eier eller leier en 

rekke biler som av og til volder skade. Vegvesenet tren­
ger som kjent ik'ke å stille g,ara-nti for sine biler hvis de 
tilhører eller disponeres av :Statens vegvesen (motor­
vognlovens § 11, 9. ledd). Derimot må en bil som eies 
al\/' fyl·ke eller herred, stille garanti. Hvis vegvesenet leier 
en bil, må eieransva-rnt falle på vegvesenet. •Leier en 
derimot kjøring, dvs. betaler for hver trans,_port, må eie­
ren ha ansvaret. Som kjent har Statens vegvesen inn.ført 
en selvforsikringsordning for sine egne biler. ElJers 
skal bare minnes om at bileieren alltid er ansvarJi.g selv 
om skadelidte ha.r vist uaiktsomhet, så lenge ikke denne 

uaiktsomihet kan 1bet�gnes som grov. Ved sammenstøt 
mellom biler eller bi.ler og skinnegangsvogner, gjelder 
dog ikke denne regel, der for.deles skaden etter graden 
av skyld. 

Et annet forhold som kan nevnes, er at barn 'kan få 
tak 1i sprengstoff, f. eks. knallperler, og volde skade på 
seg selv eller andre. I slike tilfelle har domstolene ofte 
ansett vegvesenet som ansvari'ig også om beholderen 
11a·r vært brutt op,p av ,uvedkommende, m. a. o. selv om 
vegvesen•et har utvist full aktsomhet. Resonnementet er 
at ved større arbe,idsdrift vil sprengstoff lett komme på 
avveie o,g falle i hendene på barn, og at vegvesenet er 
den som er nærmest til å bære ansvaret som en del av 
arbeidsomkostningene. 

Ad ·G. Om behandl.ing av skadesaker. 

Når det gjelder skade som følge av grunnervePVelse 
m. v. og i en rnkke andre tiHelle, har loven - vegloven
eller andre lover - foreskrevet skjønn. Skjønn kan en
bare bru'ke i de tilfelle hvor en ihar uttrykkel•ig lovhjem­
mel. I andre tilfeHe må en :i mangel av enighet Ja en
tvist gå til domstolene. Hvor vegloven foreskriver
skjønn, kan en som regel gå ut fra at det <ikke bare er
erstatnfogens størrelse, men også spørsmålet om er­
statnin,gsplikt overhodet som kan avgjøres av skjønnet.
,For så vidt an.går ,veglovens § 29 - jordskade m. v. -
har Høyesterett truifet sli1k avgjørelse. Vegvesenet bør
i alminn·elighet selv begjære skjønn 'Og bare overlate det
1'11 den annen part hvor ·hele kravet ansees åpenbart
!urimelig.

NYTT VEGKART OVER HORDA­

LAND FYLKE 

Rett som det er kommer der nye vegkart fra Vegdirek­
tøren, og stadig er det interessant å studere disse, men 
stadig er det .også ønsker om å få dem enda bedre. 

Jeg undres på om ilcke fargebetegnelsen for vegene 
bør endres. Det viser seg nemlig at den gule farge som 
nå anv,endes itil å betegne 1by,gdeveger er meget vanske­
lig å skjelne fra den grå farge som 'betegner land. 
Ville ikke sort for riksveger, rødt for fylkesveger og 
brunt for bygdeveger gi vesentli.g bedre resultater? 

Det er gledelig å se de mange veger under bygging, 
men gleden dempes jo alvorlig når man ser at dersom 
bevilgningene 1i framtiden tblir holdt på samme nivå som 
foreslått for 1948-49 vil f. eks. vegen '8,jørsvi·k-Matre 
(Bergens viktigste forbindelse nordover) bli ferdig omkr. 
år i207'2, og vegen IHerand'--Jondal-Kvinn'herad grense 
omkr. år ,2'160. Innen den ti,d har vel mangt ·og meget 
forandret seg, er jeg bange for. 

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

Både på hovedkartet og bykartet ender 'bygdevegen 
på Øvre Nattland�Lind i :Sæda!, mens der faktisk er 
ganske brukbar framkomst videre til riksveg nr. 20, et 
stykke nord-.øst for !Heidal. 

Et stort framskritt ·ville det være om det på en eller 
an,nen måte kunne !bringes en angivelse av vegbredden, i 
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det minste således at det for riks- og fylkesvegenes ved­
kommende ·ble sk,jelnet mellom veger med enkel og 
dobbel kjørebredde, idet dette ,har stor betydning når 
man skal planlegge dagsmarsjen. Jeg forstår vel at 
dette ønske vil bli bry.somt å imøtekomme. 

Et ·betydelig framskritt er det at 'høyden over havet 
er angitt mange steder, men den mangler f. eks. på 
strekningen Fjæra-Kyrp.ing, men kanskje forfatteren av 
kartet ,har ment at største høyde her er så ubetydelig. 
Jeg skulle tro at høyeste pun'kt nærmet seg ele 300 m, 
og det er ganske drøy stigning på denne veg. Jo flere 
høydeangivelser, desto bedre inntrykk får man av veg­
forhol·dene. 

Ellers ,blir mitt hovedønske at det snarest mulig må 
bli sammenhengende vegforbindelse over hele •Horc!·aJanc! 
fylke, men dette fromme ,ønske kommer nok ikke skrive-
ren av denne anmeldelse til å oppleve. 0. K.

KURS FOR VEGINGENIØRER 

I ti'den 24.-29. mai 1948 ble ved Vegdirektoratet holdt 
et kurs for vegingeniører. 

Kurset behandlet vegvedlikeholdet. Det deltok i alt 
25 ingeniører fordelt på samtlige fylker. 

Anbeidet i kurset be.sto av innledningsforedrag, be­
handling av foredragsstoffet ved lagarbeid med utarbei­
delse av en konklusjon, diskusjon i plenum, ekskursj,oner 
og demonstrasjoner. 

Disse foredragene var gjenstand for Jagbehandling: 
Avd.i,ng. Sund/ær og avd.ing. Willums.en: Arbeid•sdrift 

ved vegvedlikeholdet. 
Avd.ing. L. Bjerke: Sommervedlikehold. 
Overing. Bjørum: Redskapssentralen og verksteder. 
.Avd.ing. Bj. Stav: Brøyting. 
Overing. Brud al: Teknisk og økonomisk vurdering 

ved valg av vegdekketype. 
Avd.ing. Rosen'flahl: Yrkeskurs. 
Avd.ing. Billehaug: Grustak og deres utstyr. 
Avd:ing. Aksel Bye, Statens Teknologiske Institutt: 

Ar:beidsstudier, 4 foredrag. 
Meteorolog S. Vedø, Meteorologisk Institutt: Vær-

varsling. 

Følgende foredrag ble ikke lagbehandlet, men utdypet 
en spørretime: 
Byråsjef Bang: Om ansvar for vegvesenet. 
Overing. Brud al: Oversikt over de vanligste vegdekker. 
Det var demonstrasjon i Veglaboratoriet for kurs-

deltakerne. 
Referat eller utdrag av en del av foredragene vil etter 

hvert komme i «Med.». 
En dlag var reservert til befaring Oslo-Drammen­

Jevnaker-Oslo for studium av vegdekker, bl. a. ble elet 
·nye vibrobetongc!ek'ket på Steinssletta besiktiget.

Ekskursjonen omfattet videre besr1k ved fabrikken til 
Norsk Essenasfalt Co. A/S i Nydalen og A/S Drammen 
Jernstøberi & · Mek. Verksted, hvor cleltc1kerne ble vist 
om av bedriftsledelsene. 

Sistnevnte selskap holdt under ekskursjonen l11nsj for 
kursdeltakerne og foredragsholderne på Sundøya Turist­
hotell, og en kveld var kursdeltakerne og foredragshol­
derne Asfalt- og Tjærefabrikantenes gjester pi\ Frogner­
seteren. 

Det rådet stor tilfredshet blant samtlige deltakere O\·er 
at elet av sentraladministrasjonen var gjort opptak til 
aV'holdelse av slike tekniske kurser, og ved avslutningen 
av kurset bar avdelingsingeniør Dahl på alles \·egne 
fram en takk herfor og framholdt hvilken betydning det 
har både for vegvesenet og etatens ingeniører å bli gitt 
muligheter. for å komme sammen for å utveksle erfarings­
resultater og få nye impulser for arbeidsd11iften. 

Kurset ble ledet av overingeniør Waarum, avd.ing. 
A. I. Torvik var sekretær.

PERSONALIA 

Som teknisk assistent ved vegadministrasjonen i Finn­
mark fyl-ke er ansatt Erik Bjørnstad. 

Ved vegadministrasjonen i Vest ... Agder fylke er frk.
Aslaug Myklebust ansatt som kontorist av kl. li 
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NUMMERERTE RUNDSKRIV 1948 

Nr. 23. 22. mai _1948 til overin,geniørene ang. avgifter
·av m.vogner og skip so�1 er Ltn'�e:gitt samferdselslovens
bestemmelser om konsesion, bev1llrng og fartstillatelse.

N'.. 24. 24. mai 194? til overingeniørene ang. riksve _
ved!tkeholdet. Kontering av asfaltarbeider. 

g 

Nr. 25. 27. mai 1948 til overingeniørene ang. veO'-
ropporter. 0 

. iNr. 26. �7. mai 1948 til overingeniørene ang. u�beta­
!tng av ferie-, dag- og akkordlønn gjennom postgiro­
konforet. 

Nr. 27. 31. mai 1948 til overingeniørene ang. ·ansvars­
fraskrivelse ved ferjedri'ft. 

•Nr. 28. 2. juni 1948 til overingeniørene ang. vegvese­
nets ansvar for utløpsgrøfter fra stikkrenner. 

iNr. 29. 5. juni 1948 til overingeniørene ang. spesial­
kart for vegvesenet. Vegdirektørens rundskriv av p 
februar 1946 nr. 13/46 Vk. 

-· 

Nr. 20 M. 6. april 19418 til politimestrene ano. til­
legg HI til oppgave ( trykt) over inndragning av føre

0

rkort. 
'":!�· 21 M. 4. juni 1948 til fylkesmenn, overingeniører, 

pol·1tt111estre og sam ferdseiskonsulenter ang. skolebil·ruter. 
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