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ARBEIDSLEDELSE 

Av ovcringenior li. W. Paus. 

tEn arbeidsleders oppgave i etterkrigstidens arbeidsliv 
er ikke I.ett. Krigen og dens ettervirkninger har, som 
rimelig kan være, satt sitt preg på menneskene og det 
stilles derfor i ennå større grad enn tidligere krav til 
den enkelte arbeidsleders fagl'ige og personlige egenska
per. Det er en kjent sak at arbeidstempoet i sin almin
nelighet enn.å i,kke er nådd opp på høyde med førkrigs
n·ivåets. Qet kan derfor ·blant annet av den grunn være 
av interesse å se-•Jitt nærnie're på de e.genskaper som en 
dyktig a;&.eidslede'r bør være i besittelse av for at arbei
det kan drives med størst mulig utbytte for �Ile parter. 

Meningene om hvil'ke egenskaper som skal komme i 
første rek,ke kan vel være noe forskjell'ige, men da de 
tilsammen skal danne den personlighet som skal vekke 
aktelse eig skape disipl·in på arbeidsplassen bør en god 
arbeidsle9er helst være i besi·ttelse av 'alle de menneske
lige egenskaper som man setter høyt. 

,Av disse skal særlig .framheves følg�nde: 

I. Faglig ( tekniS'k) dyktighet.
2. Menneskekunnnskap.
3. Re-ttferdighetsfølelse og ærlighet.
4. Bestemthet og energi.
5. Selvbeherskelse.
6. Dannelse.

!Her er som det vil sees faglig dyktighet ført opp som
krav nr. I. Oet er dog ikke nok at den teoretiske og 
praktiske utdannelse er .j orden'. En dyktig arbeidsted.er 
må også følge med i utviklinge,p. Han må for ikke å bli 
akterutseilt av tiden ha evnen ti! å bedre arbeidsmåtene 
og ved en allsidig innstilling kvalifispe s:g til å be
herske sitt arbeid stadig bedre. 

rHva krav nr. 2 angår så er det innlysende at så for
s'kje!l'ige som menneskene er må lederen lære sine folk 
å kjenne så han kan forstå årsaken ti!. deres handlemåte 
og derved få saH den ,rette mann på den rette plass. 

Det 3. hovedkrav til en arbeidsleder var rettferdig,hets
følelse og ærlighet. En leder må inngyde tillit. De 
unde-rordnete må kunne stole prå ha!Jl og være sikker 
på -at han ikke tar personlige hensyn. En upålitelig 
person vil' aldr.i kunne få den tillit ,hos sine •underor,dnete 
som er nødvendig for en god innsats. 

,Krav 4 forla·nger bestemthet og energi. 
Arbeiqslederen har som kjent o,gså den oppgaven å 

opprettholde disiplinen. Det bør dog ikke skje ved 
strenghet eller ved stadig pirking i detaljer og absolutt 
ikke ved mistenkelig kontroll i tide og utid·e. Det av
slører bare lederens manglende til,l'it til sine underord
nete og virker mot sin hensikt. Man bør i størst mulig 
utstrekning vise til.lit, og .betro dem oppgaver som de da 
vil betr.akte som <sine» og gjøre alt for å løse best mulig. 
På denne -måte lærer man Dpp· folk til større selv'.sten
dighet og de vil da ha lette·re for å utføre vanskeligere 
arbeid siden.' 

,For øvrig. opprettholdes .disiplinen best ved en roli·g 
og bestemt opptreden og klare ordrer. Det gjelder å få 
den rette «tone>> på arbeidsplassen. -Kan man få fram 
det rette arbeidsmiljø vil disipl.inen -komme av seg selv. 
Vi vil da få en «sel11disiplin» som en hver vil føle ;om 
en helt naturlig sak og den vil øke arbeidsgleden og 
arbeidsytelsen i betraktelig grad. 

iDet skal j den forbindelse berettes en ganske morsom 
historie som illustrerer dette forhold. E·n av våre veg
voktere var satt til et spesielt arbeid med å rette på 
noe ved vegbanen da en forbipasserende trafikant stanset 
og uttrykte sin tvil om riktigheten av vegvokterens 
arbeid. Vegvokteren som var en dyktig og interessert 
mann ble dog ik'ke svar skyldig og repliserte med før: 
gende fornøyeJrige bemerkning: 

«Æ ska se� dokker ein ting mann min, og det er at 
dette forstår æ bedre enn dokker og når æ og insjenøren 
og lensmannen har bestemt .at det skal være slik så e 
det rett.» 

Som det 5. krav er satt selvbeherskelse. 
1Det er i·nnlysende at på dette område må det stilles 

store krav til arbeidslederen. Roen på arbeidsplassen er 
jo i høy grad avhengi,g av hans sinnsro og ·beherskelse. 
De irritasjonsmomenter som det daglige liv fører med 
seg må møtes med l'ikevekt og tålmod. 

Det 6. krav som omfatter dannelse er vel så innlysende 
at det formentlig er unødvendig å komme nærmere inn 
på dette ved denne anled11ing. 

Foruten de her nevnte egenskaper er det sel·vsagt 
også mange andre som en leder bør være i besittelse av. 
Det vil dog føre for langt i en kort arti'kkel å få med 
alt som ve.drøre-r en arbeidsleder, men egenskaper som 
a1dminishasjonsevnen, ansvarsfølelse, økon·omisk sans, 
godt ,humør m. v. skal dog nevnes. 
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Det er vel litt for· me-get fo.rlangt at et enkelt menneske 
skal ha: alle di-sse egenskaper, vil kanskje noen inn
vende. Og det skal villig innrømmes at det er ikke 
lett å kombinere aue disse gode egenskaper i et enkelt
menneske. ,Det vil jo i så fall nesten bli idealmennesket 

og det er vel de ferreste av oss, men skal en arbeidsleder 
virkelig lede og ikke synke ned til bare å bli en ren 
formidler av ordrer, må han skaffe seg tillit og det gjør 
han ikke uten i hvert fall å være i besittelse av de fleste 
av de her nevnte egenskaper. 

.RAPPORT FRA NORDISK VEGTEKNISK FORBUNDS MØTE I 

FINNLAND FOR DRØFTELSE AV VINTERVEDLIKEHOLDET 

Fig. 1'. F,·a møtet i komiteen for vintervedli·ke'hold av veger, 
under Led,eJse av ,generald'ireiktør prof. .A,rvo Lønnroth, ved 
hi.terste ende arv .bordet: videre mot høyre: Di,pLoming. V. 
Sl�ogstrøm. F1innl·and:. Vejd-irektør G<:ir G. Zoega, Island. 
Civi!oing, A..xeJ. RH.s, amtsvejinspelct'.øi· Knud Danø og stadsing. 
L, Malchow-.Møl-!er, Danmark.-- OvePing. K. J. Tolonen, gatu
byg,grlaæschef Wa:ltJher Starck, re1�hållningschei Bror Ax og 
di•pl.ing_ K. J_ .Sa.volainen:, Finnland. Disp. A. Bremmer, ren
hl1.Hningsched: A. Bjørkman, ci,vihng_ G_ Ku·Hlberg ove1wiig
in·sp, K. Kinch og viigdirekfor -<A. · Wolfif, Sveri,ge.' .AJvd.ing. 
O_ Benterud og overing. Knut Waar.um, Norge, F,i•l. mag. 

Kaisu Val1kama, Finnland. 

I februar 1948 holdt N. V. F.s utvalg for rvinterveg
vedVike•hold møte i Finnland hvor alle de nordiske land 
var representert.- Fra vårt land del-tok overirigen·iør 
Waarum og avdelingsingeniør Bcnterud.

Plan for drøftelsene var lagt i god tid i forvegen, og 
de forskjellige land hadde. fått i oppdrag å innhente rap
porter fra hvert enkelt av de nordiske land om bestemte 
spørsmål, sende et resyme vedkommende dette til del
takerne før møtet og gi referat vedkommende nevnte 
spørsmål under møtet.

Da møtet ble åpnet i Vag- og Vattenbygnadsstyrelsens 
prekti,ge møtesal den 26 .. fe·bruar av generaldi,rektør
Lomzrorfh var det hele meget godt tilrettelagt og det store
program. ble greit avrviiklet etter plane,n under dennes ut

merkede ledelse. 
1Første hovedspørsmål som var oppe ti·! behandling

(referert av Danmark) var

Spørsmål 3: Snøskjermer. 

I tillegg til de o-pplysninger som var samlet i rappor
tene om de forskjell,ige ty-per av snøskjermer ble framvist 
lysbilder av en rekke skjermer og likeledes framvist en 
film so.m viste snøens strømlinjebevege-lse ved de for
skjellige hindringer den møtte. 

Det ble framhevet at i praksis blir snøfonnene smalere 
(kortere) i forhold til hinderets høyde enn ved de modell
forsøk som er utført. Dette stemmer jo for øvrig godt 
med hva tidliigere er framholdt her i landet. 

I Sverige er prøvd en rekke typer av sammenleggbare 
skjermer, særlig stakitter i forskjellige former, men etter 
det som framkom under møtet holder en nå ·også der på 
at grinder med horisontale bord er best. I Finnland er 
prø,vd grinner med skråstilte bord. Di·sse er konstruktivt 
meget gode, solide og materialbesparende da nesten all 
kapp kan utnyttes. Snøsamlingsevnen er oppgitt a være 
noe mindre enn for skjermer med horisontale bord. De 
har også samme ulempe som stakittskjermer at de virker 
urolige for øyet når en i lengere tid skal kjøre langs 
disse. På Island brukes en slags gje-rder oppsatt av 
lavastein (spee. ve1kt 0;5) som: snøskjermer. 

Vanligvis brukes e·n mellomromsprosent fra 40-50. 
De danske gitterskjermer og halmbåndskjermer (,sam
mentvi-nnede tau·g av halm opphengt på løse peler) som 
anses for å være meget gode har dog . 50�60 o/o 
mellomrom. 

Konklusjon av drøftelsene. 

:Snøskjermer med horisontale ribber anses for a være 
det beste, men i mangel av passende materialer kan oaså 
benyttes snøskjermer med vertikale eller skråribber. 

0 

Avstanden fra vegkanten t,il skjermen bør være 10-15 
ganger skjermhøyden. 

Fonndanningen ved skjermene bør ytterligere studeres. 
Skjermene bør impregneres ved neddypping i kar og 

de løse skjermer bør om sommeren opplagres sl.ik at 
unødig transp-ort unngåes. 

Plantet snøhegn. ( Leskog.) 

-I Danmark has sli-ke plantinger som nå er 30-40 år
gamle, og en har hatt høve til å høste mange erfaringer. 
Det er på det rene at plantinger kan erstatte skjermer 
fullt ut. Problemet er å velge de planter som høver 
for g�unnen og værlaget slik at de vokser opp. Grunnen
kan JO også f_orbedres ved grøfting, gjødsling og lik
nende. Det bltr da helst å vel.ge de planter ( trær) som 
alle_rede f.innes på stedet på liknende grunn. (Se for 
øvr_1g den _da�ske rapport vedlkommende spørsmålet som
er rnntatt 1 ,sm hel1het i Medd .. nr. 2,. 1949.) 

Konklusjon. 
,. 

I Norge, Sverige og Finland bør utføres forsøk med 
forskjellige treslag for å nå et feHes resultat. En bør 
i så stor skala som mulig gå over til levende snøskjermer. 
På dyrket mark kan det dog ikke bli spørsmål om dette. 
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Rådgjerder for a ru111gd s11oskjermer. 

Det ble fra flere hold meddelt om gode resultater med 
,'i legge vegbanen på fylling og benytte slake og jevne 
skråninger. Spørsmålet er imidlertid lite utredet ennå 
og det var på møtet enighet om å uttale at det i <hvert 
land matte ansettes en person som skulle studere spørs
!)1�1et om rådgjerder for å minske behovet for snø
skjermer. 

'.Forhandlingene fortsatte om ettermiddagen med

Spørsmål 4: Vedlikehold av vegbanen om vinteren. 

(Referert av Norge.) 
Maskiller. 

•Det brukes praktisk talt de samme maskiner i de
nordiske land: Store biler, tunge høvler og skraper. 
D,essuten brukes sandspredere og forskjellige maskiner 
eller redskaper til a t.ine opp gjenfrosne stikkrenner. 

Rftc!gjerder mot hjulspor i vegbanen og utjanuring 
av disse. 

Under dette �pørsmål ble isdekkets tykkelse grundig
drøftet. I Sverige regnes 5 cm som største tillatte tyk
kelse. :En flerhet av deltakerne mente dette var i tykke
ste -Jaget og møtet fastslo at det bør tilstre-bes å holde et 
isdekke på 3-4 cm. 

IH,vor dette ikke kan holdes jevnt ved hensiktsmessig 
brøyting brukes tunge høvler eller spesielle v:interskraper. 

,[ Sverige brukes bl. a. «,Lyckselesladden» hertil. Ved 
h'jelp av isriverstål kan dannes rifler i isbanen som øker 
kjøresikkerheten og kan minske sandstrøingsutgi'ften·e. 

Sand•strøing på holke. 

Med hensyn til sandstrøing gjorde til dels noikså 
d,ive(gerende oppfatninger seg gjelden-de både om hel
digste kornstørrelser på sanden og om selve strøingen. 

' 

H,0 innhold l 
strø materialet 

for belt and !ingen 
--- - --

77-80 % kalsiumklorid 
kg pr. rn• 

forutsatt mlnirnums temp. 

Fig. 2. Automatisk sandspred'er a\· svensk 
konstruksjon (Stockholm). 

I Finnland strøes for hånd, selv i Helsingfors by, mens 
der i Stockholm brukes automatiske sandspredere som 
helt ut betjenes fra førersetet -0g av føreren alene. Både 
svenskene og danskene holdt på maskinstrøing både for 
å spare folk og for å få arbeidet gjort på kortest mulig 
tid og likeledes for å spare sand. 

Med ·hensyn til kornstørrelsen for sanden ble fra finsk 
hold framholdt at en der holdt den heldigste· kornstørrels� 
for å være mindre jo kaldere det var, eig at den held,igste 
kornstørrelse var i alminn-elighet 2 mm. Re!J'holdssjefen 
i Helsingfors holdt på 2-5 mm. Fra svensk side. ble 
opplyst at en der regner 8 mm som høveligste kornstør
relse på ishålke. Fra norsk side ble p�kt på at en her· 
til dels anvender salt som tilsetting til sanden for at den 
skal bite seg fast. 

Møtet uttalte til slutt som ·sin mening at når salt 
anvendes i samband med sandstrøing av veger, er hel
digste kornstørrelse 2-7 mm. 

Vedkommende dette var i rapporten referert følgende 
tabell: 

Natriumklorid 
(steinsalt) 
kg pr. m• -

forutsatt minimums temp. I 
T 

+ 120 C I +1soc I + 23 ° C I + 290 C +12oc I + 180 C I + 20,5 c C I

4% 8,9 11,9 17,8 20,8 
6% 14,8 17,8 23,7 29,7 
8% 17,8 23,7 32,6 38,6 

10% 23,7 32,6 41,5 47,5 

Apning av gjenfrosnc stikkrenner. 

,J Sverige .har tidligere, på samme måte som hos oss, 
vært brukt p·å forhånd å legge inn jernrør (oftest 2") i 
,stikkrenne-ne og ved ,hj,elp av varmt van·n som føres inn i 
dette få smeltet den omkringliggende is så meget at vatnet 
fikk et .!i,te løp som senere ble utvidet ved selve g1ennom
strømni,ngen av vatnet. For øvrig brukes 'både i disse 
land og i .-Firnn,land me,get å varme opp vatn på enkleste 
måte, f. eks . .i tomme jernfat, og pumpe dette inn i stikk
rennen ved hå,ndipumper (brandsprøyter -elle·r liknende). 

•Lavtrylkks-dampkjeler brukes også en god del. Med
disse kan tines ca. 0,5 m pr. min. (ca. 4" åpning). 

11,9 17,8 20,8 Ingen beskyt-
17,8 23,7 29,7 telse under 
23,7 32,6 38,6 ...;-21 ° C. 
29,6 I 41,5 47,5 

Det nyeste på området er elektrisk tining som har fått 
nokså stor anvendelse i Sverige. Det legges da på for
hånd ·inn i rennen en 5 mm jerntråd som ved tiningen 
koples til en S1veisegenerator på 200--400 amp. På denne 
måten kan fås en rund kanal på ca. 6 cm diameter på
8-10 min. uavhengig av stikkrennens lengde, Sve,ise-.
generatoren monteres vanligvis på en jeep og d·rives av
dennes motor. ,[,stedetfor en på forhånd innlagt led
nings-tråd kan også brukes et rør med munnstykke hvortil
er festet et varmelegeme som opp,hetes elektrisk. Det
regnes i Sverige med at det er tilstrekkelig med to slike
jeeper pr. len.
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Neste hovedspørsmal (referert av Sverige) var: 

Spørsmål 1: Felles bestemmelser og 

undersøkelsesmetoder. 

Etter en inngående diskusjon ble møtedeltakerne enige 
om følgende konklusjon: 

Oppmerking. 
Tiil ma!"kering av vegkantene er, så lenge det ikke 

finries andre bestemmelser herom, staker (myke kjepper, 
svensk «rusker») det heldigste. 

Betegnelsen skråningskant (skjæringslinjen mellom 
vegplan og skraningsplan) bør tas i bruk og markerin
gen skjer ved a sette merkene i denne. 

Merkene bør oppstiller i 50-100 m avstand på rett
linje og i 10-15 m arvstand i kurve. Pa gamle, krokete 
veger, tettere, likeledes pa isveger. 

Me!"kene plaseres parvis. 
Med hensyn t,il spørsmålet om spesielle' vegmerker for 

vintert-rafikk, ble det en·ighet om å uttale: 
Hvor ikke særskilte bestemmelser foreligger brukes 

for vintertrafikken de internasjonale merker med tilleggs
skilt" Som vegvisere benyttes de alminnelige for som
mertrafikk, men dessuten en halmqusk på steder der 
slikt tidl�gere er brukt. (Det siste skriver seg fra at det 
fra urgammel tid i Finnland, og dels også i Sverige, er 
benyttet et halmbånd festet til en kjepp der vintervegen 
går fra land og ut pa is.) 

,For møteplasser anvendes de trafi!kkmerker som er 
fastsatt ved lov. Som provisoriske merker brukes et 
skrått kors der slike tidligere er anvendt. (Dette siste 
er også fra gammelt benyttet ,i Finnland. Fra norsk si-de 
ble framhevet at dette merke hos oss betyr fare.) 

Brøytebredde. 

Minste brøytebredde på enkeltsporede veger bør være 
2,5 m, dog helst 3,0 m, og på dobbelsporede 5,0 m. På 
møteplasser 5,5 m. 

Vegrapporter. 

Vegrapp-0rtene gjennom ·radio under vanlige værfor
hold har ik·ke større nytte, men behøves under forhold 
når det er meinføre og uframkommelige veger. Det 
anses heller ikke nødvend·ig med en felles kode for slike 
meldinger. 

v ærme!dinger for utøveme av vegvedf.i,keholdet.

!Det er påkrevd å få en spesiell kontaktmann for vinter
vegvedli'ke·holde-t ,ved de meteorologiske sentralinstitutter.

Det bør ordnes et spesielt kurs i værmeldingstjeneste
for vegin:geniører og vegtilsynsmenn.

Veghlsynsmennene bør ha adgang til radio.
iDet meteorologiske sentralinstitutt rna ta i betraktning

de krav som v,intenvegvedlikeiholdet stiller til værvars
Hngstjenesten. 

Snøens kon:is,tens. Klassifisering av snøslag.

,Spørsmålet om snøens konsistens bør i hvert land stu
deres og opptas på utvalgets neste møte. 

Under møtet holdt civilingeniør 0. Kullberg ved Sven
ska Vii.ginstitutet foredrag om spørsmålet. Han refererte 

bl. a. den kanadiske klasseinndeling for de forskjellige 
snøsorter. Den f.inske meteorolog dr. fil. Rossi som var 
til stede, uttalte at han fant denne inndeling for omsten
delig, og at det bu·rde være nok å inndele snøfluksenes 
(snøfnuggenes) kornstørrelse i tre klasser og snøens 
hardhet i fire. 

Utvckslirzg av rapporter og oppfinnelser. 

Rapporter og meldinger om oppfinnelser som er gjort, 
skal snarest mulig og senest innen september hvert år,· 
gjøres kjent for alle avdelinger ved forbundsstyrets for
midl-ing. 

Spørsmål 2: Snøploger. 

Dette emne ble referert av Finnland som hadde gjort 
et stort forhåndsarbeid vedrørende saken. Der er ned
satt et eget utvalg, «Bestyrelsen for s�i:iplo,gforskning» 
som i samarbeid· med Vag- og Vattenbygnadsstyrelsen 
har drevet forsøk med de forskjelige plogtypers brøyte
evne (snøkastingseNne), standardisering av plogskjær og 
plogfester m . .v. i flere år. De praktiske prøver har siden 
1946 vært utført på Hyvinge flyplass som ble bygd under 
krigen og senere er nedlagt som sådan. Det er også 
utført aerodynamiske forsøk med miniatyrmodeller av 
plogene i vindtunnel. Spørsmålene ble belyst i flere 
foredrag med lysbilde-r, og ved demonstrasjoner på 
prøvefeltet. 

Ved prøvene er forsøkt å · klarlegge følgende: 
Plogenes brøyteevne (kasteevne) ved ulike hastigheter 

og snøforhold, med besten\melse av shøstralens bane 
vinkelrett ·pa brøyteretningen. og den utk-astede snøs for
flytning i brøyteretningen. (For å bestemme dette til-
5ettes et fargestoff ti,!, snøen.) 

:Plogens motstand ved ulike hastigheter under brøyt-
1ingsarbeidet (måles ved dynamometer mellom plogen 
og bilen). 

!Størrelsen av det totale arbeid som utføres ved 
snøens utbrøyting, og bestemmelse av plogens virknings
grad (nytteeffekt). 

,For å undersøke disse forhold er på prøvebanen spredt 

Fig. 3. Plogiforsø.k på Hyvmge f.lyplass i 
Finnland. Stol,pene i ba·kgrunnen er forsynt 
med .hyl'ler for bestemmelse aiv snøstt-Alcns 

bane. 
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Fig. ·l. Hyllestolpenes -konstruksjon. 

ut et 5 cm tykt snølag som brytes til side. Herunder 
gjøres følgende observasjoner: 

Værobservasjoner, . temperatur, vindforhold og sky
dekke. 

Måling av snøens tetthet (med snøvekt) og bestem
melse av konsistensklasse og fasthet (ved spesiell fast
hetsmåler). 

Profilmåling av de utbrøytede snømasser på prøve
flaker på •hver side av vegen (både i kjørebanehøyde 
og på flaker i I m høyde over denne). 

,Fastlegging av snøstrålens bane (ved hjelp arv stol
per med påspikrete hyller, se fotografiene, fig. 3 og 4). 

Bestemmelse av snøens forflytning så vel i vegret
ningen, som tvers på denne. 

Bestemmelse av brøytehastigheten og iakttakelser 
m. h. t. bilens styring.

,Bestemmelse av plogmotstanden, ved mekanisk eller
hydraulislk måleappa-rat. 

Kritikk av den etter brøytingen framkomne vegbane. 
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Av prøveresultater hitsettes følgende: 

Broytehastiglzelens inn.flyte/se på utbroytingerz (Kaste
vidde.) 

ri følge prøvene stiger kastevidden forholdsvis jevnt 
med stigende hastighet oppover til 45 km/t. Ved større 
hastighet øker den forholdsvis lite. Det er luftmotstan
den som i stigende grad gjør seg gjeldende. I fig. 5' er 
gjengitt snøstrålenes bane og hrvordan den utbrøytede 
snø har lagt seg opp så vel i høyde med vegplanet som 
på et plan I m over dette. Det siste vil da ,illustrere 
forholdet når det på forhån<l er I m høye brøytekanter. 

Innflytelse av snoens konsistens. 

!Snøens vekt har i alminnelighet hatt den innvirkning at 
tun.g snø kastes lengere framover i kjøreretningen· enn lett. 
Ved samme hastighet har derimot både den tunge og 
den ,lette snøen blitt kastet omtrent like langt i tverret
ningen. Det er vel også J dette tilfelle luftmotstanden 
som spiller en rolle. 

Plogens form og motstand. 

Snøens motstand mot plogens framdrift måles som 
nevnt ved et dynam-0meter mellom plogen og bilen·. Mot-· 
standen er ifølge prøvene direkte proporsjonal med 
hastigheten og med snøens vekt. 

Ved brøytingerr kastes snøen ikke bare til side, men 
også framover i ,kjøreretningen, og ifølge prøvene føres 
snøen vanligvis lengre i denne retn,ing enn til side. Det 
totale arbeid med 1 utbrøytingen bl:ir således Nekte.n av de 
utbrøytede snømastier X kastevidden (tyngdepunktsfor
skyvningen, som alts,å blir i .�krå retning på kjørebanen). 
Det som imidlertid interesserer er snøens forflytning i 
tverretningen og det «nyttige arbeid» kan beregnes på 
samme måte. Forholdet mellom det således beregnede 
nyttige arbe,id og arbeidet med plogens framdrift (målt 
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Fig. 5'. Snøstrå:11ens ban·e fra «Tuisiku s�s høyre vinge og prO<LH for snooppleg,gung. 
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Fig_ 6. Universa1feste fot· .forpl-oger. 

ved hjelp av dynamometeret) blir et mål fo.r plogens 
effekt ( v.irkningsgrad). 

Under forsøkene med de forskjellige plogtyper er også 
brukt pl-oger påsatt en såkalt 

«Slungvfoge». 

rDenne består i en utbøyning av plogvingens ytterste 
parti. Utbøyningen er fra 17-33 ° (nå vanl-igvis 18-
23 °) og strekker seg så vidt erindres, over ca. 0,5 m 
lengde av vingen. Ifølge de utførte prøver kastes snøen

noe lengre ut til siden ved ploger med slyngvinge, men 

også betydelig lenger framover i kjøreretningen. Det
unyttige kastearbeid økes således en god del (mindre 
effektfaktor), men et mindre tillegg i nødvendig trekk
kraft anses for å bety lite i forhold til det som oppnåes 
,ved å få snøen slynget en del lenger til siden. 

Det ble opplyst at ploger med slyngvin-ge .i praksis 
hadde vist seg meget fordelaktige, ikke minst ved mode
rate hastigheter (ca. 35 km/time). 

Siste vinter var også gjort forsøk med en dobbelvinge 
(hjelpevinge) på plogvingen for å få gunstige lufthvirv
ler hvor snøen slipper vingen. Resultatet var opp
muntrend�. 

På grunnlag av de p� denne måte utførte prøver, og 

i ,intimt samarbeid med utøverne av brøytingen, har 
f.innland søkt å forbedre og standardisere sine plogtyper.
Festeanordninger, plogarmer og plogskjær er standardi
sert. (Se skissen, fig. 61 vedkommende festet til bilen.)

Som skjær brukes flattstål, vanligvis 200 X 10 mm. 
Dette legges oppå plogplaten og har huller langs begge 
sider slik at det kan snues på samme måte som hørvel
skjær. Det festes med bolter uten forsenkede hoder, da 
praksis s'kal ha vist at dette er uten ulemper. 

Besøk på prøveplassen. 

. Det var en herlig formiddag med sol og snø da møte
deltakerne kjørte til Hyvinge. Ved innkjørselen vaiet de 
nordiske lands flagg, og en hadde nesten inntrykk av ft 
være kommet til en idrettstadion. Konkurransemomentet 
var da også til stede: danske, svenske og finske ploger 
skulle prøves under like vilkår. Journalister og til
skuere manglet heller ikke, ja selv applausen ble hørbar 
da en del journal,iste-r ble oversprutet med snø under 
prøvingen av en favoritt-plog. 

Mens de ledende ingeniører og hjelpepersonalet var 
opptatt med avlesing på «hyllestolpene» for opptegning 
av snøstrålens bane, opp-profilering av de utbrøytede 
snømasser og bestemmelse a,v disses tyngdepuniktfor
skyvning, avlesing av plogmotstand, beregning av virk-
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ningsgracler m. \'., ble eie forskjellige plogtyper ivrig 
studert av et sakkyndig publikum. 

Der var ingen norske ploger, men de to svenske som 
ble prøvd var meget like enkelie av de norske typer. 

Det hele ble en ypperlig demonstrasjon av selve prøve
metoden, men å trekke avgjørende slutninger etter denne 
ene prøve om ele forskjellige plogers brøyteevne i for
skjellig slags snø, i forskjellige snødybder (og i fokk
snø) lar seg naturligivis vanskelig gfore. 

V neier prøvene, som fore.gikk i kornsnø og ca. + 5 ° C, 
viste de fin'Ske og svenske ploger omtrent samme resultat. 
Der ble også prøvd en plog fra Ta,mmersfor<s by med 
dobbeltkrummede plater som viste seg å ha meget god 
kasteevne. En slik plog er natu1rligvis dyrere i fram
stilling (bl. a. blir også> skjærene krumme i horisontal
planet), men det er meget som taler for at denne type 
burde vært nærmere prøvd. Norske ingeniøreT har jo 
også tidligere vært inne på samme ide. 

På diskusjonsplanen vedkommende snøploger var opp
satt disse spørsmål: 

a. Oversikt og beskrivelse vedkommende de i hvert
land brukte plogtyper. 

b. Undersøkelse vedkommende plogenes konstruksjon
og effektivitet. 

c. Standardisering av. plogskjær og festeanordninger.
el. Ut1Veksling av ploger mellom de forskjellige land.
•Utover det som er nevnt foran, framkom ikke noe

særlig av interesse vedkommende disse spørsmål og de 
innkomne rapporter ble besluttet vedlagt protokollen. 

,Siste sak på programmet var 
Spørsmål 5: Andre eventuelle saker. 

Herunder ble fra svensk side tatt_ opp spørsmålet om 
bestemmelser for hvor tidlig vegen burde vært brøytet 
etter snøfall. I denne forbindelse ble også framholdt at 
en i Sverige ofte bruker både forplog og sideplog sam

tidig. 

,Vedkommende det siste besluttet møtet å uttale at 
nærmere undersøkelser burde foretas for å bringe på 
det rene lwi,lket plogsett er mest formålstjenli,g 3: enten 
bare med forplog eller både med for- og sideplog 
samtidig. 

Endelig ble spørsmål,et om beltebiler diskutert og det 
ble konst:itert at dette spørsmål fremdeles er under 
bearbeidelse. 

Møtet ble avsluttet med en rundtur i hovedstaden og 
en lunsj i Stadshuset hvor møtedeltakerne var byens 
gjester. En framtredende representant for byen uttalte 
det håp at møtet også. måtte •ha en viss symbolsk karak
ter: Ve,gene mellom de skandinaviske landene måtte 
ikke fa snø igjen. 

1For øvrig ble møtedeltakerne over alt møtt med en 
enestående gjestfrihet og /\leiv.ilje fra alle hold. Møtet 
ble også. viet stor oppnwrksomhet i pressen. 

0. Benlerucl.

GASSTURBINER TIL DRIFT 

AV BILER 

Det har i de senere år vært et meget stort arbeid for 
å erstatte stempelmaskinen med en turbin, også for for
brenningsmotorens vedkommende. Utviklingen er a1V 
gammel dato, me111 fikk økt fart under og etter kri.gen i 
forbindelse med uteksperimenteringer av nye flymotorer. 
For flymotorenes vedkommende er arbeidet nå kommet 
så langt at mange fly utstyres med ,gassturbin. 

Arbeidet for utvikling av .gassturbinen for drioft av 
motorvogner pågår også, særlig i Engla11Jd. Det er der 
framstilt 2 typer. Den ene av disse er utviklet av The 
Rover Co., Ltdl., Bi1rmingham. Den er be·regnet for en 
ytelse av 100 hk. Dimensjonene e·r meget beskjedne, idet 
Ie-ngden er 89 cm, bredden 46 cm og høyden. 51 cm. 
Turbi,nhullet har en diaimeter av bare 127 mm og rotor 
med en hastighet av 55 000 omdreini•nger pr. minutt. 

Den annen type er by1gd av Centrax Power Units iLtd., 
London. Denne har en· ytelse av 160 hk. Omdreinings
tallet er og.så her meget høyt, 35 000 pr. minutt. I ibegge 
.til.feller �r det anbrakt en giranordning som setter hasti,g: 
heten ned. Cent.rax-forbinen har en største diameter av 
,4'3 cm og lengden er 152 cm: Vekten irnklusiv .nedgirings
an.ordini11:g er mellom 13'5 og 160 kg. 
· Vi•rkemåten er iølgende: Gassturbinen ha1r en turbo
ikompreeysor som komprimerer .forbrennin-gsluften i for
hol·det 5,8 til I. Denne kompressor drives av et eget
turbin·hjul som yte·r 330 hk med et omdreini,n,gstall av
40 000 pr. minutt. Hele denne ytelse opptas av kom
pressoren J1vis rotor er koplet direkte rn turbinakselen.
Den komprimerte luft føres inn til et forbren·ningsrom
hvor det sprøytes i,nn petroleum under et høyt trykk.
Ved at den forstøvete petroleum forbrenner, oppstår en
ytterEger·e trykksti·gning og forbrenningsgassen strømmer
så gjennom dyser mot første tur-binhjul som driver kom
pressoren og dernest et særskilt turbinhjul som gjen,nom
criret står i forbind!else med motorens drivverk. Fordelen
:ed å nytte 2 atskilte tur,bi.!l'hjul er den at hastighets
variasj anen i en bH er meget stor, men kompressoren bør
gå med konstant turtaH for å ska.ffe det trykk som er
nødvendig for en noenlunde -økon,omisk drift.

Gassturbinen har main-ge fordeler framfor stempel
maskinen når det gjelder en roli,g vibr·asjonsfri gang osv. 
På den annen side er brenselsforbruket enda n.oe høyere 
enn stempelmaskinens. 

Centrax-forbinen oppgi,s å ha et forbru'k av 318 gr 
pr. hk/time. 

1Det skal bli inter,essant å se den vi'dere utviklin.g på 
detre felt. 

F A,RUGHETIEJN AV 11BKIN1l•SK<E MANGLER 
y,e,o B>IL!EIR 

Av tekniske ma,ngler ved bi·len.e er feil ved bremsene 
farl�gst og ri•ngskader nummer to. En forringsskade er 
tre ganger så farlig som en bakrin,gsskade eller en skade 
på tilhengerring. (Highway Rese.arch ·Abstracts, oktober 
1948.) 0. K.
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FRA EI FERD GJENNOM SVERIGE, DANMARK, TYSKLAND, HOLLAND, 

BELGIA OG FRANKRIKE 
Av avdelingsingeniør G. A. Froholm. 

Laurdag 18. september køyrde eg fra Oslo for å kunne 
sjå på ymse veg- og bruarbeid i dei landa som er 
nemnde ovanfor. Eg køyrde den vanlege «vestkust
vegen» gjennom Sverige og kom til Helsingborg sundag 
19. september kl. 13,30 og var komen til Helsingør i
Danmark knapt ein time seinar�. Køyrde deretter til
Kjøben'havn og nytta tida den kveJd·en med å sjå på
den engelske utstillinga soin var opna der kvelden før.
Det var serleg bil- og maskinutstillinga eg var interes
sert i. Køyrede fr,å Kjøbenhavn mandag kl. 11, 15 o.g
kom til Abenrå same kvelden i 20-tida. Starta derfra
neste morgen kl. 5, stogga .litt ·i Hamburg, Bremen og
Osnabriic,k, og 'køyrde so inn i Holland hl Oldenzahl
same ,kvelden i 21-tida. Kom onsdag kveld til Haag,
torsdag kveld til Antwerpen, fredag kveld til la Ca·pella

F'ig, 1'. Vegde!klke av armert betong på ein h01Vudveg i Holland. 
Det er kring 10 m meHom tver,1ifugene, og die;kket ·J.Jgg sers 

pent og jamnt. 

Fig. 2. Betongive.,.dekke med· UJ.ia.n,n a'Vstand mell10m tverr
.fu,gene: G:l - 4 - 8 m Dekket var jamnt og god<t li. køyre på. 
Pi parkei,ingssbripa til vinstre er der vegdekke av klinkerstein 

på høykant. 

og laurdag kl. 12 til Paris. Måndag 27. september kl. 16 
starta eg att frå Paris og kom til Reims om kvelden, 
til Sittard i Holland tysdag kveld, til Oldenzahl i Holland 
onsdag kveld, til Kruså i Danmark torsdag kveld, til 
Kjøbenhavn att fredag kl. 16, til Gi:iteborg laurdag kveld 
og til Oslo att su�dag kveld 3. oktober. 

,ferda vart gjennomførd etter den ruta o.g til dei tider 
som var planlagt og alt klaff godt og gjekk bra. Veiret 
var for det meste sers godt. Det var berre vind og regn 
litt av den. tida vi var i Kjøbenharvn, men ikkje so ille 
at det var større til meins. For det meste var det sol og 
mildveir. Serleg . i Frankrike var det pent og varmt 
som om det skulle vore midtsumars. 

Då det på desse ca. 15 da·gane skulle køyrast ei veg
lengd på kring 4600 km !aut tida nyttast godt. Det vart 
derfor som regel starta i 5-6-tida om morgonen og 
dagane vart · nytta godt ut til å sjå dei ymse tekniske 
byggverk m. m. som kunne vere av interesse og til 
lærdom. 

Då det ikkje hadde vore høve til å få opplysningar om 
større byggverk i denne ruta, !aut ein berre stogga og 
sjå det som, fall i augo langs vegen. Litt opplysningar 
fekk eg av vegingeniørar eg tala med etterkvart. 

1Eg skal no gje eit oversyn over litt av det eg merka 
meg og som eg meiner kan vere av interesse for veg
ingen'iørar: 

Vegdekke av betong og armert betong. Det var i 
Danmark og Holland eg såg mest slike vegdekker. I 
Sverige og Belgia var det ogso nokre, men i Frankrike 
var det få slike dekker. I Tyskland var det for det meste 
dekke av armert betong på bil'bana Hamburg�Bremen, 
men på dei vanlege vegane såg eg ikkje betongdekke. 

Desse vegdekka· av betong (armert betong) var dei 
beste å køyre på. Dei fleste var i god stand, når ein 
ikkje reknar med alle dei hola som bombene hadde laga i 
vegdekket frå Hamburg og sydover. Desse bombehola 
var oftast dekte med gatesteinsdekke, som var sers 
ujamne. 

Mest alle, betongdekka hadde fuge langs midten. 
N

.
okre stader såg eg betongdekke der denne -fuga ikkje 

gJekk etter midten, men skiftevis til høgre orr vinstre for
-

0 

midten av vegdekket. Millom to tverrfuger låg langfuga 
ca. 0,5 m til høgre for midten av køyrebana. Millom dei
to neste tverrfugene låg langfuga ca. 0,5 m til vinstre for
midten av køyreba•na. Sl-ik ski'He det f På felt til felt.
Men denne byggjemåten var ikkje god. Mest i kvart felt 
var der langsprikker i desse indre platekantane som var
støypte forbi kvarandre. Det synte seg å vere best med
vanleg langfuge midt etter køyrebana. 

Millomromet mill'om tverrfugene kunne vere fra 2--4 m 
til 20 m. Berre i Holland såg eg eit betongdekke der 
det var berre 2 rp rnillom nokre av tverrfugene . . Oftast

var det 4 m millqm tverrfugene og5å i dette vegdekket. 
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Dette betongdekket - som ikkje var nytt - hadde 
halde seg godt. Det var jamnt og fint å køyre på. 

Men mange av betongdekka med 8-.lJ 2 m mellom 
tverrfugene var uijamne å køyre på: Dei hadde oftast 
ein rygg opp på midten og var lægre mot tverrfugene. 
Det var ikkje stor høgdeskilnad, men ein kunne godt 
merke eit l'ite slag for kvart felt når ein køyrde med 
60-70 km fart. Sjølve platekantane var overalt jam
høge. Dette tyder J:Yå at det var brukt dyblar gjennom
platekantane.

Dei nyaste og beste vegdekka a,v armert betong - i 
Holland - hadde ca. 20 111 lengd millom tverrfugene. 
Desse dekka var gode og jamne å · køy ra på. 

Mitt inntrykk er at det er tverrfugene som er det 
veikaste pu1rkt ved slike vegdekke av armert betong. 
Kunne ein derfor støype slike dekker utan tverrfuger, 
vi-Ile mykje vera vunne. 

iN ett før eg tok ut på den ne ferda fek.k eg SJa ei 11 
artikkel i eit amerikansk tidsskri-ft der det vart halde fram 
at armerte betong-vegdekker kan og bør støypast saman
hengande utan tverrfuger: Då bør det vere dubbel
armering og so sterk armering at armeringa kan hindre 
sprekker i betongen. 

På ferda gjenom desse 7 landa kunne eg ikkje sjå eit 
einaste betongdekke utan tverrfuger. Men eg meiner 
at det bør leggjast eit slikt prøvedekke. Det vil koste 
meir å leggje eit slikt -sterkt armert betongdekke. Men 
so vil vedlikehaldet bl,i so langt billegare. Blir eit slikt 
dekke laga godt nok, skulle det kunne liggje utan ved
likehald i mannsaldrar. Ved å ha dubbe! armering og 
sterk armeri·ng ·i· eit tjukt dekke, vil dette dekke 'bli so 
bøygji11,gsstivt at det kan leggjast på mindre bereste•rk 
grunn. Det vil kunne dele ut try,kket på ei større grunn
flate, og kanskje tole u•jamne telehivingar. 

IEit slikt sterkt de'kke bør dertil vere so tjukt at det 
kan ha slitingsmon for 100 års bruk. Arbeidet med 
leggj inga av dekket kostar ikkje so tnykje meir om 

de,kket er nokre cm tjukkare. Men styrken og levealde
ren aukar sers mykje for kvar cm tjukkare dekke. 

Sy�kclvegar. 1Det er vel·kjent at dei i Danmark og 
serleg i Holland har ei mengd syklar og mange gode 

F1Lg. 3. Vcgdekike a'V ar,mert betong. La.n,gifu•ga («midtfuga») 
J.ig,g skif,tevis til høgre og vinstre for vegmidten. Denne 
byg,gjemåten var i-k,kje bra. Som ein ser ha.r det laga seg 

lan!,l'sprekker p<å. gd·unn av denne «fortann·inga». 

Fig. 4, .· Ve,g,dekke av natuwstein ('basaLt) på H!ok,øyringsvegen 
til tlen store brua over Rhinen i Nijmeg,en, ·2H m midtspenn 
har c.•�nne brua, som i-1,kje ,·art sp,·cngd u:ndcr krig og im·asjon. 

Fig, 5. Elin ny og hreid veg i Sy.dvest-.HoU·and. Den ytre 
køyre'bana for l·angsom-tra;fikk er ty,de!.eg avmerkt frå snøgg
køyd·ebana. Gatesteinsdek,ke. Twvla t-1! høgre syner at b_,lane 
har fonkøyringsrett. ®in motorvogn eT a,nb1lda oyer teiiknet 

for w1'køyrin,gsrett. Dette te1·kne,t har eg iikkJe sett 1 
and1'e ·land. 

sykkelvegar. Det er viktig at desse sykkelvegane har 
godt og jamnt dekke. ,I Holland legg dei oftast armert 
betongdekke på desse sykkelvegane. Eg såg eit slikt 
sykkelvegdekj{e i arbeid: Sykkel-vegen var 1 ,8 m breid. 
Dei støypte 10 cm tjukt dekke av armert betong med 5 m
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Fig. 6. Ein av d'ei nye «·bhlibanene» i Syd.vest-HoHand - med 
2 breide køyrebanar - ei fu.r kv·acr køyreretning - og med 
sylk,kel!V'eg eit styucl{.e utarufor. (På den 4-5 m ·breide mid,t
teigen (skil'jetei,gen) var det vanleg plant.ar som stengde for 

= ,• 

blending frå møtande 'bilar. 

- ---·--,

F'ig. 7. iEi av dei nye bru,ene av armert betong som dei n·o 
byggjer i Hol'land. Denne bogebTnra har stMstrekklba.nd som 
l•ig,g i kasser asv stål!blekk som er innstøy:pt i ;bruloana. Strekk-

.banda tek aJ.l spennkraifta frå. bnrbogane. 

mil!om tverr.fugene. Undergrunnen var fin sa·nd. Under 
kvar werrfuge laga dei ei ca. 50-80 cm breid svi1le av

sand blanda med 3---4 % asfalt. Denne svilla vart stampa 
i ei 10 cm djup utgrav,ing på den staden der tverrfuga 
skulle Jagast. Overkanten av «svina» kom i høgd med 
den faste og jamne sandplaneringa som betongdekket 
skulle støy'j:?clst på. 

1Betongen vart blanda i stasjonært blandeverk og køyrd 
i låstebifar til støypestaden, utjamna der og so stampa 
med motordriven vi,brntorplate framførd av to maqn. 
Den avretta øvste kanten av forskalinga (ein ·pi-anke 
langs kvar side aiv sykkelvegen) vart nytta til føring 
(styring) for vibratorplata. 

Bruene. 

I Tyskland og Holla,nd var det spren•gd ei mengd med 
bruer. Nokre bruer var ogso sprengde i Belgia og 
Frankrike (der eg for over). Merkeleg nok stod det att
mange av dei gamle bruene både i Hamburg og Bremen,
endå husa ikring var heilt vekkbomba. 

I Tyskland såg eg vist ikkje ei einaste bru som var 
oppattbygd slik ho var før eller slik ho skal verta. Det 
var bygd berre .naudbruer. Dei fleste var bygde med 
<�Beyli..!bru-elemen ta»; det er ca. 3 m lange fagver.ks
cleler som kan skøytast isaman i lengd og breidd og 
høgd. Oftast var det 3 slike berevegger jamsides langs 
kvar side av kvar køyrebane. Der kunne vere I, 2 eller 
3 «element» i høgd, ja det fanst opp til 4 «element» i 
høgd. Men dette med 4 i høgd såg eg berre ein stad: 
Brua  over Maas ved Vendlo i Holland. Tverrbjelkar 
av stål, gangbanekonsolar av stål, vindavstiving av stål 
m. m. kunne lett hektast inn på desse stålbereveggene
eler clei nemnde 3 m lange fagverks-element var bygde
isaman med runde ugjenga boltar.

Køyrebanebreidda mell-om bereveggene var kring 4 m. 
Oftast var der bygde 2 slike bruer jamsides, ei for kvar 
køyreretning. Men på bilbana Hamburg-Bremen var 
der oftast bygd berre ei bru. Surne bruer i Holland var 
bygde med tre bruer jamsides,. den eine var for gong-
trnfikk. 

iNokre av dei bruene som vart sprengde i 1940 ( i 
Frankrike og Belgia) var oppattbygde med vanlege stål
bjelkar på peleåk av tre og med brubane av treplankar. 

Fig. 8. Her ser ein denne brua etterat bo.gane er støypte 
saman me<l ,bru•bana. F1o,rskalingane er ikkjc te-kne ve,kk cnno. 

Fig. 9. Ei bogebru av armert betong nær Haag. Denne 
brUJa er alt teken i bruk. 

... 

\ 
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Desse bruene hadde soleis enno - etter 8 år - ikkje 
blitt oppatibygde slik dei skal rere. På ei av desse 
millombelsbruene hadde dei laga ei forsterking av bru
bana med å spikre oppå treplan-kane eit lag strekk
metall-matter. 

I Holland var dei komne lengst med oppattbyggjing 
av dei bruene som vart sprengde i 19-10 og 19-14. 

Den store vegbrua over Hollandsch Diep (utlaupet frå 
Rhin og Maas) som hadde 10 spenn a 100 meter vart alt 
oppattbygd slik som ho var før krigen. Fagverksbru av 
stål. Berre 2-3 av desse 100 111 spenne hadde vore 
heilt sprengde. Jarnbanebrua - med same lengd -
som ligg nett ovenfor vegbrua - ogso ei fagverksbru 
med 10 stålspenn a 100 111 - var berre mellombils opp
attbygd. Der var innsett nokre millombels pilarar i eit 
par spenn. 

Vegbrua over Waal i Nijmegen (ein arm av Rhinen) 
- stålbogespenn med 264 111 opning - vart ikkje heilt
øydel·agd. I 1944 hadde tyskarane planlagt å sprengje
brua og dei hadde alt kveikt på lunta, men ein 18-år
gama! hollendar berga brua ved å kappe lunta. Ein
minnestein til ære for honom er reist på brua. Litt av
brubana hadde blitt spren-gd i 1940. Denne brua er no
i fullgod stand slik ho vart bygd i 1936.

Den store brua over Nedre Rhinen (Lek) i Arnheim er 
errno ikkje oppattbygd. Ei veielig bru av beyli-element 
i 3 høgder og med 2 køyre'baner + gangbane stiår no. 

Dei fleste oppattbygcl,e bruene i Holland var av armert 
betong. Oftast var det armerte betongbogar med strekk
band over hovudlaupet, dertil bjelkebruer av sideopnin
gane. Nokre slike bruer fekk eg sjå i arbeid. 

1Ein serleg interessant konstruksjonsmåte for slike 
bruer var denne: Dei forspenner strekkbandet slik: På 
fast trestillas forskalar dei brubana og legg ut strekk
bandet som er verna mot rust og lagt inn i ein tett sveisa 
kasse av tynne metallplater. Strekkbandet( eitt for kvar 
boge) er laga av flattstål· og har i begge endane påkfinka
ståleleier som skal støyp ast fast i brubanebeton o-en -

t, ) 

for å få fastankring. Når strekkband med fastankrino-s-
stål, brubanearmering og hengestenger er komne �Jå

F'ig. !10. Bruia. o.ve.r HoHan<,lske Dij.p - uUaupet av Rhinen. 
Denne brua har 10 fagverksspenn som kvart er 100 m lang.t. 
I 184.4! var.t 2--3 aiv dei nærmaste ,(vestre) spenna sprengde. 
Men· .no var dei oppattlbygde nett s!,Lk dei var fo1· -og sVi.k 

som eg sug del i 10:38. 

Fig. ll. T.ropp opp til gong1·egane på. bl'Ua over RJ1inen i 
Arrnheim. I Holland !agar dei ei slik renne mi,dt etter h···var 
tropp for at det skal vere lett ·å triH-e sy.klane opp o,g ned 
troppa_ Dette bmd,e Hol-menko•Jlibana kjent tU da dei bygde 

troppa over bana ved Fron st. for snm·t 10 år s-idan. 

· -···-, 

tFig_ a.!2 KdgsbJ·ua (J3ailey-.bru) over Rihinen i Arn1heim. 

plass, støyper dei brubanebetongen. Men dei held Opa 
(med forskaling) ei høveleg breid spalte tverrsover heile 
brub'ana nær <den e-i,ne boge.enden. >Når den støypte bru
bana har herdna nok, set · dei inn hydrauJi-ske donkrefter 
i denne spalta og pressar ele-i to brubanedelane frå kvar
andre tir dei får høveleg strekk i strekkbandet og der-

I 



42 MEDDELELSER FRA VEGDIREKTØREN Nr. 3 - 1949 

med høveleg trykk i den armerte beton,gbrubana. Dette 
kontrollerar dei med å mæle utvidinga av spalta i bru
bana. (Strekkband,et kan strekkje seg uhindra i dei tette 
kassane.) Når denne spalta er utvida nok, set dei inn 
stålstykke som held denne spalta med denne opningen. 
No støyper dei betong i denne spalta. Deretter kan dei 
støype dei armerte betongbogane. Når dei so er bere
sterke nok kan dei ta stillaset og forskalingane vekk. 
Horisontalkrafta i bogane vil no ta vekk ein del' aiv 
trykk..:krafta i brubanebetongen slik at summen av hori
sontalkraft frå bogane og trykk i den armerte brubana 
er jamstor med strekk-krafta i dei frittliggjande strekk
banda (som ligg godt gøymde og verna i kvar sin metal
kasse in,nstøypte i betongen). Strekk-'krafta i strekk
banda bør vere større enn horisontaltrykket frå bogane. 
Dermed får ein eit trykk i den armerte betongen - ogso 
etter at brubogane ber brua åleine. 

Dei har bygt mange slike bogebruer i Holland dei 
siste åra. 

VEGTRAFIKKPROBLEMER 

!Når det har vært tale om nød'Vendige vegbredder, har
man i Norge hittil som regel resonnert som følger: 
Bilenes bredde er så meget; t-i1 disse er der så la:gt et 
visst, meget knepent tillegg for nødvendig klaring, alt 
etter vedkommendes person.J,ige skjønn, ferdighet i å 
kjøre osv. På den mlåte har jeg endog hørt hevde at to 
1,80 m brede biler kan møtes på en 4 m bred veg. Ved 
nærmer·e overveielse må det b�i klart at dette resonnement 
ikke holder stikk: 

I. iDet dre·ier seg jo ikke bare om møting, men der
,skal også være mulig å passere en forankjør-ende bil. 

,2. Resonnementet forutsetter at vegbanen er bære
dyktig like til kanten, men det er dessverre et velkjent 
fauktum at mange, for ikke å si den helt overveien,de del 
av de norske veger, har svake kanter, i alle fall i regn
vær og under tel.eløsningen. 

3. Hvis ikke vegene skal være så brede at to biler
kan møtes eHer passere hverandre selvom der f.innes en 
syklist eJ.ler fotgjenger på veg1:n, vil r·isikoen for ulykker 
bl:i uihyg·gelig stor, og man kan ikke alltid gjøre regning 
med at begge biler ser sykl.isten ell·er fot:gjengeren. 

I Amer-ika ha·r man søkt løsn,inge·n på en ænnen, etter 
mitt skjønn mer praktisk måte. Man har ved under
søkelser av trafik,ken pr.øvd å finne de faktiske forhold. 
Ved Highway R{;search B-oar-d's 27. årsmøte i desem
ber 19417, forelå der to rnpporter herom, men der fore
J,igger også tidligere atskil,lige ra,pporter om dette emne. 
I l 947 avga ingen:iør A. Taragin en rnpport om av
merkete rni·dtJinjers inniflytelse på sjåførens oppførsel. 
Undersøkelsene omfattet 18 235 biler på 12 forskje[l,ige 
undersøkelsessteder ·i 7 forskjeHige stater og omfattet 
rettlinjede veger med· to kjørebaner, tilsammen 5,48-
7,30 m bredlde. Resulfatene var: 

J. I alle tilfelle fikk den opp!111erkede midtlinje vogn
føreren til å holde seig bedr.e til høyre enn ellers. For
skjell-en dreide seg om 15-45 cm, alt etter vegbreddien, 
bilaraten og trafikkfor:hoJ,den·e. 

2. I alle tilfelle ble vognen kjørt korrekt når midtlinjen
,·ar oppmerket. 

3. 56 % av vogn.ene var på den ga-le side av vegen
når denne bare var 5,48 m bred, og der ikke var opp
merket noen midtlinje. Når midtlinjen var oppmerket, 
sank dette til 12 %. På bredere veger var hegge disse 
prosentsatser lavere. 

4. På de 7,30 m brede veger var avstanden mellom
to møtende biler omkring 60 cm større når dret var opp
merket midtlinje enn når det ikke var. 

5. Der ble nesten alltid kjørt fortere hvor midtlinje
var oppmerket enn hvor det ikke var. Den gjennom
snittlige forskjell kunne dreie seg om ca. 6,5 km/t. 

En a·nnen rapport var av Warren. S. Quimby, og gikk 
ut på å undersøke hvilken innflytelse bruer som var 
smalere enn vegen ellers, hadde på trafikken. Dessverre 
har vi altfor mange slike her hjemme, og denne under
søkelse fortjener derfor a studeres spesielt. Hans re
sultater er: 

Bruer og jernbane-underganger som er smalere enn 
vegdekket ellers, framb.yr erfaringsmessig betydelige 
risikoer. 

Den beste utveg til å forminske risikoen er å sørge 
for en tydelig og godt oppmerket midtlinje, som også er 
.godt synlig om natten. 

Fra Ny-Z'eela�d ble det rapportert at rekkverk på 
begge sider av brua som gradvis •reduserte den større 
vegbredde til den mindre brubredde, som var malt med 
en far.g,e som tydelig sto i kon.trast med bruas farge, 
der hadde hjulpet hl å minske ulykker i betydelig grad. 

La meg til slutt få uttrykke det ,håp 
I. at det snarest må bli påbudt å ha tydeHg oppmer

kede midtlinjer på alle norske veger som har et veg
dekke som �iHater slik oppmerking. (Beton,g, brostein, 
asfalt); 

2. at de·r anvendes rekkverk som i Ny-Zeeland overalt
hvor der opptrer plutseli·ge bre.ddeviaria,sjoner. ' 

Otto Kahrs. 

T,RA,F1liK.KJU!NIDBJW1I1S1NiliNIG I SKOLENE I U. S. A. 
11 U. S. A. ofrer man meget arbeid og tid på trafikk

undewisning i skolene. ,( North Dacota forlanges det 
f. eks. at «highchool seniors» må ta sertiHkat før de får

�ksa�en, og i Wisc. underviser 80 % av «high scihools»
1 "trafikk_-kjøring. I Delaware skal aue «high schools·»
fa lærebiler. I New York er man begynt rr.ed en skriftHg 
eksamen i tillegg til de ticjligere kjøreprøver. På denne 
måte venter man � få se hvor det skorter mest, og således 
kunne legge spesiell vekt på utdannelsen på disse om
råder. 

(Highway Research Abstracts, mai 1948.) o. K.

TØRT FOIR,T!AU PA V·l:N:TBR:STID. 
Foran den ,nye rutebilsta,sjon i Pittsbur,g er det lagt et 

fortau som !holder seg tørt og uten snø og.så vinterstid. 
Dette er oppnådd ved å legge damprør i fortauets betong
dekke. En kan forstå at det ikke er brenselrasjonering 
i U. S. A. Th. W.
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KRIGEN MOT TRAFIKKULYKKENE I U.S. A .

.4 P di pl.ing. Otto /(alzrs.

Vi lever for øyeblikket i nominell fred; dvs. nasjonene 
søker i,kke med overlegg a drepe hverandre (stort sett, 
i al-le fall), men bortsett fra at krigen mellom godt og 
ondt pågår i hvert eneste mtprneske uten avbrytelse, så 
er menneskelivet utsatt for stadig fiendtlige angrep fra 
virus og bakterier, overdreven nytelse av alkohol, kaffe, 
mat og stimulanser osv. Vi lever også i stadig risiko 
for ulykker av alle slag, og enkelte yrker er jo ansett 
for å være særlig risika-ble, men n,ir det ·gjelder det 
samlede antall drepte og sårete eller økonomiske tap, 
så kan sikkert ingen ting male seg med trafikkulykker
av alle slags. 

Det er vel kjent at under den første verdenskrig 1914 
-18, hadde ikke iDe forente stater noen maned sa mange
drepte eller sårete i krigen som ved tra.fi'kkulykker 
hjemme, og tallene er f:emd�le.s 111I;yggelig høye. Hel
digvis har der i U.s .. A. 1 ,atskillige ar. vært før.t en meget 
energisk og målbevisst k ng mot disse tra f1kkulykker, 
og resultatene ma. sies å være lovende. I 1946 ble der 
i u. s. A på gater og veger drept 33 400 mennesker, og 
i I 947 32 000. Sistnevnte år ble der såret nesten I mil
lion mennesker, hvorav titusener 'ble krøplinger for livstid. 

rPr. 100 millioner kjøretøy km var an1'all døde i 1925 
omkring 11,8, i 1930 10,4, i 1935 10,4, i 1940 7,3 og i 
1947 5,4. ,Imidlertid er det stor forskjell på antall drepte 
pr. 100 millioner .kjøretøy km i de forskjellige stater. 
Høyest var tallet i !Alabama nrncl 7,8, lavest i District 
of Columbia med 2,0 og i Connecticut med 2,7. Stort 
sett kan man vel si at sydstatene og de sørlige fjell
statene ,hadde de største an1'all dødsulykker i forhold til 
trafikken, og ·noen av Ny-lEngland statene det laveste. 

rHva bye-ne angår, så var antall døds•ulykker pr. 10 000 
innregistrert kjøre tøy i 1947 omkring 6, 1 for byer med 
over V2 million innbyggere, men san·k til ikke fullt 4,5 
for byer med mellom !/.i-Y2 mil·lion innbyggere, og 
avtok så langsomt med ·byenes minskende størrelser, 
inntH den for byer med mellom 10 000 og 25 000 inn
byggere var omkring 3 ,3. 

417 500 førerkort ble inndratt i ·45 stater i 1947, og 
der er nå bare 1 stat som ikke forlanger avholdelse av 
før,erprøve før man kan få førerkort. 

:Ellers må kravene til førerprøven være kolo·ssalt for
skjellige i U. S. A., for en stat oppga at bare snaut I % 
av ele søkende stryker ved første gangs prøve, mens 
i en annen stat er strykeprosenten så høy som 64 %. 

Selvom trafikkens størrelse og gatenes overbelastning 
varierer sterkt i U. S. ,A., med maksimum i :New York, 
Chicago, Detroit og Oalifomia, og minimum ·kanskje i 
stater som North- og South-Oacota, så synes det likevel 
som om -førerprøven og førerundervisningen ikke kan 
være like tilfredsstillende ord.net i alle stater. Minimums
alderen for utstedelse av førerkort varierer mellom 14 og 

18 ar, og i det utkast til mønsierlov som man søker å 
fa alle st.ater til å følge, er alderen satt til 16 år. Det 
er nok et spørsmål om den nors'ke minimumsalder, 18 år, 
ikke taler å senkes noe, i <let minste for private person
biler, men vel og merke ikke for yrkessj1åfører av n·oe
sl·ag, for hvem 21 år kanskje vil-le passe best. 

Kampen mot ulyk'kene føres i De forente stater på 
en rekke fronter. Først søker man å få ens trafikklover 
og trafikkregler i alle stater. Som forholdene nå er, 
kan hver stat for seer bestemme største tillatte bredde, ,, . 

lengde og akseltry,kk osv., og med den store trafikk son_i 
eler er mellom ,de enkelte stater, er det klart at dette rna 
volde veldige vanskeli,gheter. Det samme gjelder fører
prøver, artsvarsforsikring osv. 

,Det neste skritt ·i ·kampen mot ulykkene er å få en 
ens og n�yaktig ulykkesstatistikk, og der som her k�i�er 
elet særlig på å ·få de mindre skader rapporte·rt nkt,g. 
.Meget stor vekt legges pa å få kartlagt alle ulykk�r 
korrekt slik at man finner ut hvilke steder som er særlig 
trafi.kk�f-a-rlige, og kan· studere .Jrva der i den anledning 
hør gjøres. Det er et punkt som også her hjemme krever
større oppmer,ksomhet enn det h-ittil har vært vist, _o·g de"t 
er vel rimeli-g at ,det er på !høyeste tid at vi ogsa 
ansetter særskilte trafikkingeniører, som spesielt skulle 
ta seg av trafikksikkerheten. Vanskeligheten vil vel 
k,anskje vise seg å være den at politiet sorterer ·under 

Justisdepartementet, vegvesenet u.nder .Samferdselsdepar
tementet og bygatene under de enkelte . byer, -og go?t 

samarbeid mellom så fors·kjellige myndigheter har J 0 
ofte vist seg å være et sårt punkt her hjemme. 

. · k f · f r atri U .S A ,har man imidlertid pra'kt1s er anng o . 
man ,;ed· ko�rekt anvendelse av moderne trafikkingen1ør
ku,nst kan oppnå gode resultater, og ofte med ganske 
små midler. 

På et bestemt .g.atekryss hvor en en vegsgate krysset en
· ler hovedåre, var envegsgaten avmerket me,d to stopps1gna 

som tvang trafikken til å stoppe før den kjørte vzder:t
Ved a forsyne disse stoppsignaler med blin,�ende rø

f . . . minsket ra lys, ble antall .kolJ.1sJoner I dette -kryss 
14 til 6. 

f f.kk lykkene føres på1De1i tredje ront kampen mot tra 1 u . 1 - lære opp spes1el e er ,utdannelsen. Man går der inn ·for a · . j ' . . . . til å undervise lærer� til traf1kkunderv1smngen, og . . . ·ød
ng

trafi.kkreglene i alle folkeskoler og u,ndervise I bi_IkJ 
der

i mange høyere skoler. Ja, i tre stater u ndervzse: -ler.
i ·bilkjør.ing ved praktisk talt alle de høyere � 0 

1 
Over 1500 lære-biler ble bru'kt i l 947 ved skole _un e

f
r.v

kk
s-. . d . . n I tra 1 -nin,rren. I småklassene dnves un ervzsninge 

b.I " . g barne' 1 er, realene I form av J-ek, med barnesykler O 
1 ". k' . 11.11. b k i klassevære sene trafikks ilter og -sig-n•aler 1 1 1g ru 

under lærerens vegledning. Noen av elevene er tra
fikan1er, en er trafikkpoliti og resten ser på, inntil eieres 
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tur kommer. I U. S. A. er det jo meget alminnelig at 
folkeskolene ·sentraliseres, og elevene .kjøres i skolebusser 
til og fra skolen. 

Oen fjerde front det arbeides på er poEti'kontrollen, og 
den har som rimelig kan være veldige dimensjoner. Der 
er i U. S. A. ·14 byer med over en Y2 million innbyggere. 
I 1947 ble 1 560 773 forseelser mot trafikkre,glene be
handlet i rettene, og 2 550 537 forseelser avgjort ved 
mulkt-forelegg. Her er det påfallende hvor stort antall 
rettssaker det var i forhold til mulktforelegg. .Til sam
menlikning kan nevnes at i 37 byer med mellom 100 000 
og 200 000 innbyggere, var det bare 168 798 saker som 
pa·sserte retten, mens der var hele 1 381 962 mulkt
forelegg. 

I alt regner man med at der i 1947 var over 12 miJ.lio
ner overtredelser av trafi.kkreglene i U. S: A. Hva 
politistyrker angår, anbefales det at der sk·al være 2 
politilTjenn ved Trafikkavdelingen pr. 1000 innbyggere, 
eller 860 for Oslo by. For tiden har vi ca. 65, men så 
ville jo byen om den hadde vært i U. S. A. hatt ca. 4 
ganger flere motorkjøretøyer. Red•userer vi de 860 til 
215 så mangler vi altså 150 og det er jo ikke så få 
·både relativt .og a'bsolutt sett. · · 

1lnteressant er det så'kalte «drunkometer», et lett trans
�ort>abelt apparat som i løpet av 10 minutter analyserer 
andedrettet, og på basis herav kan .konstatere lhvilken 
%-ge·halt av alko,hol vedkom.mende har hatt i blodet.
�nal1�sen · er tilnærmet, men hvis der foreJ.igger grunn 
til m1�ta,nke, kan en nøyaktig undersøkelse for,beredes på 
Y:ter-l!gere 5 minutter, og når resultatet av denne er veid 
�a ·kjemisk vekt, kan det nøyaktige resultat foreligge

ort tid etter. I denne forbindelse kan det være verdt å
leg,ge merke til at i staten Indiana som bruker denslags
undersøkelser i t t t 'k · . . s or u s re mng, er lovgivningen forblodprøver som· følger: 

Under 0,5 % - hel frifinne-Ise 
Mellom 0,5 og 1,5 % - tvilso:n sak, 

og ved.ko?1:11ende kan kun dømmes i forbindelse med 
andre .ind·1sier, oppfør·sel, legerapport osv. Alle prøver 
som gir et resultat ,av over 1,5 % er uten videre dom-
fell·ende. Det er •utvilsomt rikt·1g t • 1 · · . . . . a var ovg1vnmg 
sk1erpes �ar det gJeld�r u-nnskyMn·inger, men det står 
for meg pa d-�n annen side som meget ønskelig at der blir 
fastsatt en viss grense for tvilsomme tilfelle som ikke 
i og. for seg blir �v�j�rt bare på basis av pro�illen, men
ogsa ·på andre md1s1er, som f. eks. legeundersø-kelse,
førerens oppførsel ved anledni-ngen osv. Om denne 
grense skul-l1e settes som i Indiana me-llom 0,5 til 1,5 % 
elle·r f. eks. mell-om 0,5-1 %, er en skjønnss-ak, som
jeg ikke anser meg 'kompetent til å bedømme, men jeg er 
ban,ge for at en .konsekvent fastholdelse ,av den nåvæ
ren-de gr,ense vil kunne føre til urettferdi•ghet, og kanskje 
også til urimelighet i enkelte tilfell'e. 

Ettermiddagen er den farli-gste tid på dagen for tra
fikkulykker; mellom kl. 17-18 inntreffer nesten 12 % 
av døgnets ulyHer. Mellom kl. 15-1'8 nesten 30 % av 
d-isse, det minste antall hendt� mellom kl. 5 og 6 om

morgenen, og fra kl. 2--6 om morgenen hendte der til
•Sammen i,k'ke så meget som 4 'lo av alle ulykker. 

5. front er de.n tekniske. .Man regner med ,at der
er 39 millioner motorkjøretøyer i U. S. A., og at disse 
kjørte i gjennomsnitt omkring 16 000 km hver om året. 
Det vil med ,andre ord si at biltrafikken i •De forente 
stater 1946 tilbakelegger en distanse ti !sva ren de 93;,i 
millioner ganger rnndt ekvator, og ·hruker dertil' omtrent 
110 000 000 000 liter ·be-nsin, eller 80 000 000 tonn. Til 
sammenlikning er innbyggerantallet i U. S. A. omkring 
140 000 000. 

.Det vans·kelige punkt i U. S. A. hva trafikken angår, er 
parkeringsforholdene i byene, og det er kommet så 
l·angt at eiendomsverdien i sentrum i man,ge byer er be
gynt å synke, fordi folk ikke kan få parkert sine biler, 
og derfor foretrekker forretninger utenfor sentrum, hvor 
de kan ,finne ·nødvendi·g parkeringspl-ass. Der drives 
veldige trafikkundersøkelser, som ikke bare går ut på å 
undersøke hvor stor trafikken er på en·kelte bestemte 
punkter eller kryss, hvordan denne fordeler seg mellom 
personbiler, drosjer, -lastebiler, busser osv., men også 
hva som er enda viktigere: å finne ut hvor bilene kom
mer fra, ·hvor de skal hen og hvilket ærend de er ute i. 
For en typisk by på størrelse mellom 100 000 og 250 000 
har en slik undersøkelse gi,tt følgen,cle resultat: 

Der .korn 6700 biler uten fra bygrensen. Av disse 
skulle 300 kjøre tvers igjennom byen, 1700 skulle til 
'byens ·sentrale forretningsstrøk, og 3400 til andre strøk 
i ·byen, mens 1300 passerte ,gjennom det sen trale strøk 
for å ;komme videre, og derav skulle 900 til' andre strøk 
i byen og 400 fortsette. En omkjørselsveg -utenfor byen 
ville altså kun vært til nytte for 700 av de 6700 bilene. 
9300 biler som ble kontrollert var hjemme·hørende i byen. 
Av disse skulle 4900 til det sen.trale sentrum, 3-200 til 
andre deler av byen, og 1200 skull·e utenfor byen. I 
gjennomsn·itt ble der brukt 169 arbeidsdager til trafikk
teknisk assistanse pr. 100 000 byinnbygger i 1947, men 
tallene varierte fra I til 1437. 

En ting som man i U. S. A. mener er unnngåelig nød
vendig i alle middelstore byer, er å skaffe ekspressgater 
med minst -to -kjøre-baner i hver retning, atskilt fra hver
·andre ved gressplen e. likn,, og uten plan'kryssing .av 
noe sla·g. Man regner at en slik eksp ress·gate for ·fire 
trafikkår-et kan befordre hke meget trafikk som 5-8 
alminneli,ge amerikanske gater, som er betyde.J:ig bredere 
enn våre, og at trafikken i ekspressgaten går 3--4, kan
skje 5 ·ganger hurtigere, og med meget lavere ulykkes
siffere ·pr. vognkm. 

Det står for meg som -at det er på høy tid at det blir 
overveiet å føre en -li'knende ekspressg•ate gjennom Oslo· 
fra vest til øst. Som forholdene li·gger an, trenges der 
neppe noen flere .i en overskuelig framtid. Jeg er over
b.evist om at nøyaktige undersøkelser vil vise at en slik 
gate vil bli en lønnsom forretning, nasjonaløkonomisk sett. 

1For. øvrig mener man i 'U. S. A. a·t der bør være en 
trafikkingeniør i heldags stilling i hver eneste by med 
over 50 000 innbyggere, og ·tilsvarende mer i større byer. 

Neste front i kampen mot trafikkulykkene gjelder fører
pr.øven og bilkontroll, og den, syvende front er kontakten· 
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med publikum, og som man kan vente av U. S. A., 
drives denne ·i stor målesto·k'k o·g er glimrende organisert, 
med trykh,aker, film, avisartikler og notiser, reklame
pl1akater, i kringkasting, møter: og konk·urranser. 

Det vil kanskje interessere leserne å høre hva 
amerikanerne anser som passende standard for en stat 
på dette område: IOO avisartikler om året, 52 tids
-skriftartikler, 30 spesialartikler og 18 klisjeer. Alle dag
blader og ukeblader fores med minst 2,5 m spaltestoff 
pr. år og 300 ,henvisninger, minst 1 time pr. år på riks-

nettet må anvendes til- vegtrafi-kksikkerheten. Ma-n må ha 
minst 15 kinofilmer disponible, og ,J;age minst en ny om 
året. De-r må være minst 50 gode foredragsholdere 
disponible, og de må ha minst 100 foredrag pr. år, ut
dele 5 kjøre<håndbøker eller 1rafikkregler m. m. for hvert 
4. førerkort, og utdele mins,t 40 000 -brosjyrer om året.

Neste oppgave i arbeidet er å organisere publikums
aktive medvirkning, overkomme daglig undersøkelse av 
trafikkforholdene og finne forholdsregler for økt trafik.1,:
sikkerhet osv. 

SPESIALTRANSPORTER l\lIED BIL 

Speilet til det verdensbeqm1te observatorium i Palomar 
San Di-ego, u; S. A., ble tiånsportert med bil og spe

, 

sialtilhen,ger. Speilet har en diameter på ca. 5 meter 
og veie-r 15 tonn. (,Buss Transportation.) 
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KABELKRAN VED BRUANLEGG

K b lk anen er montert på v.anlig måte, med 2 stub1be-a e. r 
b t ed forlengede og forsterkede ben som tarn,ry ere rn . . Ett men kjøres ved hjelp av motorvmsJ. er vegoppsyns-

mann Hanssens forslag nyt,tes en betongblander. Bl an-

en a·lrninnelig større type og utstyrt med
deren er av 

Oprydc/,�Or�ld1 
{ Jl!ner� Å"o,n�, 

n,o,dtM..I' Jh//""" �) 

Fig. 1. Ksibel.kran drevet med moto1winsj fra betonglbl'ande.r. 

etasjeheis. Vinsjen for etasjeheisen har friksjonskopling 
og bremseanordnin.g. Selve blandetrommelen hie satt ut 
av drift( drevhjulet ·bte fri·gjort ved å drive ut en spor
ki-le) så motoren dr.iver da bare vinsjen ved innslåing med 
fri'ksj on-skoplingen. 

Og vinsjen, som er I.aget for etasjeheis, har nødven
digvis liten hastigihet, som viser seg å passe meget godt 
for kabelkranen. 

Da de fleste større bruanlegg vel disponerer motor
blandere, tør en henlede oppmerksomheten på arrange
mentet. Det virker meget bra og flerdobler kabelkranens 
arbeidsevne på en enkel måte. 

LITTERATUR 

Svenska V agforenbzgens Tidskrift n,r. 1, 1949. 
lnn1hold: .Sve-nska Vagforeningen 35 år. - Byggande 

av broar sett ur vagtrafikekonomi�k sy-npunkt, ved byrå
sjef R. KJ,ingberg. - Vågvasenets betydelse for mejeri
hanteri-ngen, ved Organ,isator H. Johansson. - Re<ferat 
ur 1949 å·rs statsverksproposition och mohoner av f.orste 
byr,åingenjor H. Ahr�son. - Viigutstallning i Chikago, 
ved inaenjor G. Hazen. - Jamtlands lansvagnamnd stu
derar �nellanri•ksvagar, ved Vagdirektor E. Lundin. -
Uinsvagnemnds resa i Gavleborgs Jan, ved Vagdirektor 
V. Engvall. ---,Aktuellt: Sand.ningsstrej'k och trafiksaker
het m. m. - Forenrngsmeddelanden.

Svenska Vagforeningens Tidskrift nr. 2, 1949. 
Jnnhold: De-n ekonomiska va.gen. - Bro eller trumma? 

Av overingenjo,r H. Ber,gJund. - Maskindrift inom 
vagunderhållet. Av civ.ing. P. Hubendick. - Rackve.rk 
på beton·gbroar. iNågrn sy-npunkter. A'V oiv.ing. E. Nor
dend·aihl. - Vagbehovet i Norrland. - Vagarbetarnas 

loner J. hal·våret 19-18. Av aktuarie J. Collett. - Referat 
ur motioner till 1949 års riksdag. - Aktuelt: Et obser
vandrum vid ma,skinell vagbrytning m. m. - Foreni·ngs
meddelanden: Va,gforeni-ngens informationsmote i Stock
holm. - Från departement och verk. - Ur fackpressen. 

Dansk Vejtidsskrift nr. 2, 1949. 
Innhold: Nordisk Vejteknisk .forbunds 4. Kongres i 

Finnland 27. Juni�3. Ju-li 1949. - Automobilkørsel og 
,Parkeringsforhold i Kjøbenh.avn. Af Professor A. R. 
Christensen. - Ved Vej og Sti. Af Havearkitekt Johan
nes Tholle ,(f-Ortsættes). - Nyheder ved Fremstillingen 
af Asfalt- og Tjæreveje. Ved Civilingmiør Axel 0. Bohn. 
- Betænkning fra Forvaltnin,gskommissionen vedr. Vej
væsenets Forhold ,(fortsat fra Side 19 og fartsættes). -
Oversigt over Fordelingen af Motorafgift m. v. i Finans
aaret 1947---48. - Udskrift af Overfredningsnævnets
Kendelsesprotokol. - Tilsætning af Gummipul'Ver til
Asfaltbeton f.orøger dennes Holctibarhed.

Dansk Vejlaborato.rium - Vejkomiteen - Skrift nr. 11: 
«Om Ud-førelse af Almindelig Makadam, Taplagsbehand
let og Overfladebehandlet ·Makadam samt Tæppelæg
ning». I kommisjon hos 0. E. C. Oad, København 1949. 

PERSONALIA 

Ansettelser i vegvesenet.
Som oppsynsmenn er an'Satt: ved vegadministrasjonen 

i ,Hedmark fylke, Tor Viken og i Hordaland fylke Johs. 
Sørtveit. 

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1949 

1N r. 8. 8. · februar 1949 til overingeniørene ang. lønns
og arbeidsvilkår ved statens. vegarbeidsdrift. Ordinær
arbeidstid på jul-, påske-, pinse- og nyttårsaften. 

rNr. 9. 9. februar' 1949 til overingeniørene ang. pris
bestemmelser for lastebilkjøring i vegvesenet. Kommen
tar til �verenskomsten av 20. september 1948 om fyl!
massepnser. 

rNr. 10. 14. februar 1949 til overingeniørene og de bilsak.kyndige a1!g, regulativ for off. tjenestemenns skyss
og kostgodtgJørelse. Mellomtakst etter skyssregulati-
vets § 3. 

iN r. 11. 15. februar 1949 til overingeniørene ang. må
nedsrapporter over vegenes tilstand. 

Nr. 12,- 1�·� f�bruar 1949 til overinge�iørene ang. lønns
og arbe1dsv1lkar ved· statens vegarbe1dsdrift. Orverens
komstens § 20. Ferie. 

rNr. 13. 15. februar 1949 til overingeniørene ang. kvit
teringer fra a·rbeidere for mottatt forskudd og oppajørfor akkordarbeid.' "' 

R'BT,TrErLSE 
-I Medd. fra Vegdir. nr. 2 er det på s. 14 falt ut en linje

i tabellen nederst 2. spalte. Det ·skal stå: 
4. Brøyting med leide biler:

35 000 brøytekm a kr. 1,00 ............ kr. 35 000,-
5. Klorkalsium, 100 tonn a kr. 250,00 . . . . 25 000,-

osv. 

UT O IT T AV TEKNISK UKE BL.A D, 0 SLO 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/1 side kr. 120,.-, V:! side kr. 65,-, !4 side kr. 35,-.

Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Tele(oner: 42 00 93, 42 34 65. 

Trykt 31. mars 1949 




