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BENSINFORBRUK I STIGNINGER. BENSINATGANGEN I BAKKAR 

Av avd.ing. G. A. Frolwlm. 

Avde)ingsingeniør Benterud hadde i "Mectd. fra Veg
direktøren" nr. 11, 1942 ein sers interessant artikkel om 
utrekning av trafikkostnaden ved bilkøyring. 

Artikkelen var bygd på opplysningar gjevne i det svenske
,,Meddelande 44" frå Svenska Vaginstitutet. Dette "Med
delanctc" kom ut i 1934. Bilag 4 til kapitel V handlar om:
,, Bensinåtgången i backar". 

Eg skal fyrst referera litt frå dette kapitel V:
I. Dersom ein innfører desse neminigane: 

d = bilen si dragkraft frå drivhjul til vegbane, 
c = bilen sin rullingsmotstand og luftmotstand, 
i = stigning i °loo ( + ved stigning og ---:- ved fall)

har ein denne likninga: d = c ± i (1)
Det er då føresetnaden at bilen køyrer med konstant 

fart. 
For ein medelkøyrefart på 30-50 km/time kan ein for

pers_onbilar rekna ut bensinmengda i liter pr. tonn/km etter
likninga: 

(2) bp = 0,001 d + 0,065 
For lastebilar for køyrefart 25-40 km/time: 

/Jl = 0,001 d + 0,045 (3) 
Etter dei svenske sakkunnige .sine etterrøkjingar gjeld 

desse likningane ved positiv dragkraft, c (altså i mot
bakkar). 

Amerikanskje etterrøkjingar har godtgjort at lik
ningane (2) og (3) tilnærma gjeld også for køyring 
unctanbakke heilt til skuvekraft 30 kg/tonn (drag
kraft = -;- 30 kg/tonn) for personbilar og til 25 kg/tonn 
for lastebilar. 
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Fig. I. Bensinmengde i stigning og fall. 
Kurve I: Bensinmengde for personbilar ved l<0yring i ein retning. 

2: -,.- ,, Jastebilar ved køyring i ein retning. 
3: -,.- personbi lar når trikken er like stor i 

begge retningar. 
- 4: -.. - Jastebilar når trikken er like stor i 

begge retningar. 
Dette er teoretiske verde på grunnlag av gjennomsnittsverde. Til prak
tisk bruk bør kurvene formast med Jamne overganger, utan brå-trin. 

For større fall er rekna med lconstant bensinforbruk. 
Dragkrafta d for ein medels personbil er rekna å vera 

dmaks = 90 kg/tonn, når ein køyrer utan å gira. 
Drag krafta for ein medels lastebil er rekna å vera:

dmal<s = 55 kg/tonn, uten giring. 
Rullings- og luftmotstanden for personbil: c = 30 kg/tonn 

-,,- -,,- lastebil: c = 25 " 

På grunnlag av desse data er det so oppsette denne
tabellen: 

Gjenomsnittleg 
personbil 

Fall større enn 60 °loo 
Fall rpindre enn 60 °loo
Stigning mindre enn 

60 O/oo ............ .
Stigning større enn 

60 °loo (gir) ........ . 
Horisontal veg ...... . 

Gjennomsnittleg lastebil:

Fall større enn 50 °loo 
Fall mindre enn 50 °/00 
Stigning '-mindre enn 

30 °loo ............ .
Stigning mellom 30 °loo 

og 60 °loo ......... .
Stigning større enn 

60 °loo ............ .
Horisontal veg .. .... .

Total bensinforbruk 
i liter/tonn.km

0,035 
0,065 + 0,001 (30-,- i)

0,065 + 0,001 (30 + i) 

0,110 + 0,001 (30 + i) (gir 1,7: 1) 

I 
0,095 

0,020 
0,045 + 0,001 (25 -;- i) 

0,045 + 0,001 (25 + i) 

0,077 + 0,001 (25 + i) (gir 1,7 : 1) 

0, 113 + 0,001 (25 + i) (gir 2,5: l)
0,070 

For personbila.i: er det rekna med eitt gir. Turtalet for
motoren ved køyring i dette giret i høve til turtalet ved
direkte kobla motor er ved same køyrefart for bilen rekna
å vera 1,7: 1. 

For lastebilar er rekna med to gir. 1. gir med turtal som
for det nemnde giret ved personbilane. 2. gir med turtal:
2,5: I. 

Det er rekna med at bensinforbruket aukar like mykje 
som turtalet for motoren aukar når ein går frå direkte 
kobla motor til køyring i I. gir eller går fra 1. gir til 2. gir.
Det er skreve slik: 

"Bensinåtgången vid korning uppfor en backe okas lika
mycket, som den minskas vid korning nedfor samma backe
inom vissa granser for backens lutning, forutsatt att motoren
ar inkopplad i lutning nedfor. Niir backen blir så brant,
att man vid korning uppfiir måste vaxla, okas bensin
åtgången med ett. spr_ång. Vid korning nedfor en backe
fins en viss grans for lutningen, under vilken bensin
forbrukningen icke sjunker utan blir konstant. Mellan
dessa griinslutnmgar - granslutningen for viixling och
griinslutningen for konstant bensinåtgång - blir bensin
åtgången icke stiirre an på horisontal vag, om trafiken ar
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sammansatt av samme anta! likartade fordon i båda rikt
ningar." 

Til det som er nemnt i "Meddelande 44" og som eg her 
har referert eit kort utdrag av, torer eg koma med eit par 
små merknader. (Eg er ikkje fagmann kva bilar og mo
torar vedkjem. Eg vir derfor beda ein bilfagmann grei da 
ut denne saka nærmare): 

. l. Når ein under køyring i ein motbakke går over i eit 
lægre gir, so vil ikkje bensinforbruket ·bråauka i same grad 
som turtalet på motoren aukar, når bilen køyrer med same 
fart etter giringa som føre giringa. Framdriftskrafta frå 
drivhjul til vegbane skal vera den same føre som etter 
giringa. Det trengst då ikkje den same gassmengda i kvar 
sylinderfylling etter som før giringa. Rett nok krevst det 
større indre arbeid i bilen når ein køyrer i gir enn når ein 
køyrer med direkte kobla motor. Men auken i indre arbeid 
er lite samanlikna med auken i turtal. Fyrst når motbakken 
blir. så bratt at det krevst like stor gassmengde i kvar 
sylinderfylling som før giringa, vil auken i bensinforbruk 
svara til auken i turtal på motoren. 

?· Somme. bi!ar er sli� konstr-uerte at ein kan stengja
heilt av bens!nt1l[ørslen ti! motoren sjølv om motoren går 
(�nder bremsing 1 fall). B1lane bør vera slik konstruert, og 
�m bør mest mogeleg nytta ut dette. Då vi! ein kunne 
;para mykje bensin. 

Og i dette tilfellet vil ein kunne køyra billegare på ein 
veg med høveleg fall enn på ein flat veg. 

Dette kjem av at det krevst so mykje bensin til det indre 
arbeidet i bilen: omsetjing frå eksplosjonskraft på stemplet 
rn kraft frå drivhjul til vegbane. Det er dei mange delane 
som skal setjast i rørsle i bilmaskineriet som gjer dette. 

Når ein i formel (2) set inn verdien d = c = 30 kg/tonn 
for personbil på flat veg (vassrett veg), får ein: 

bp = 0,001 x 30 + 0,065 = 0,030 + 0,065 liter pr. tonnkm. 
Dei 0,030 liter pr. tonnkm krevst til skuvekrafta frå 

drivhjul til vegbana. 
Dei 0,065 liter pr. tonn krevst til det indre arbeidet i 

hilen. 
Når ein køyrer undanbakke vil dette indre arbeidet 

krevja mindre bensin. Og bensinforbruket blir mindre etter
kvart som fallet aukar. Sjå tabellen. For medels personbil 
vil bensinforbruket vera 0,035 liter/tonnkm når fallet er
60 °loo eller større. · 

Dersom ein derimot kan stengj.a av bensinen heilt, 
vi) bensiniorbru'ket ved køyring i 3D tJJ00 fa11 vera:
bp = 0,065 + 0,001 (30 -:- 30) = 0,065 liter/tonnkm.

Men vert fallet større enn 30 °loo, kan ein kobla motoren 
frå, stengja av bensinen, og lata bilen rulla undanbakke. 

Vert faJ!et so stort at ein treng bruka bilmotoren til 
bremsing, kan ein berre kobla innatt motoren men lata 
bensintilførslen vera stengd. På denne måten ka� ein koyra
ned alle bakkar som har større fall enn 30 °/00 utan å bmka
bensin (på normalt god grusveg). 

Når ein køyrer oppatt den same bakken lyt ein 
bruka litt meir bensin enn på flat veg, nemleg: 
bp = 0,065 + 0,001 (30 + i).

Di større stigning, di større bensinforbruk. 
For personbilar er den mest økonomiske vegen den som 

har lange stigningar og fall, slik at bilen rullar sjølv undan
bakke. Eg går ut frå at begge endepunkt av vegen ligg i 
same høgd. 

For ein gjennomsnittleg lastebil krevst elet tilsvarande 
minst 25 °loo fall og stigningar. 

Her er clå rekna med medels god grusveg og gjennom
snittlege bilar. For faste vegdekke som har mindre rul
lingsmotstand kan fallet vera mindre. For dårleg vegdekke 
bør fallet vera litt større. 

Då kanskje sume bilar har større rullingsmotstand enn 
det her rekna gjennomsnittet, og alle bilar bør kunne rulla 
undanbakke utan å bruka motoren, bør fallet helst vera 
33-35 °loo på medels godt grusdekke. På faste og jamne
vegdekke kan fallet vera mindre, ja heilt ned til 20-25 0/00. 

Som grunnlag for samanlikninga kan eg ta dette dømet: 
På ein 20 km lang veg som overalt er horisontal og har 

grusdekke eler ein I tonns personbil har rullingsmotstand 
30 kg/tonn, krevst denne bensinmengda under !<øyring cin 
gong fram: 

b
0 

= 20 (0,065 + 0,001 · 30) = 20 (0,065 + 0,030) = 
20 x 0,095 = 1,9 liter. 

Køyrer bilen den same veglengda på det same vegdekket, 
men på ein veg der dci fyrste 10 km ligg i 33 °loo stigning 
og dci neste 10 km 33 °!no fall, då krevst det denne bensin
mengda: 

b30 = JO (0,065 + 0,001 X (30 -f- 33) + 0 = 10 (0,065 + 
0,063) = JO X 0,128 = 1,28 liter. 

Ved å leggja vegen med 33 °loo fall og stigning sparer ein 
altso 1,9 -:- 1,28 = 0,62 liter pli 20 km veg/engel. Det er
0,31 liter bensin spart for kvar 10 lem veglengd. 

Ein stigning på 33 °loo skul de heller ikkje vera so mykje 
til meins for hest og vogn. Syklistar kan ogso koma fram 
i slike motbakkar endå det hefter dei noko. Men so får dei 
kvila i dei tilsvarande lange undanbakkane. 

Ein veg med stigningar 30-33 °loo er ogso billegare i 
vedlikehald enn ein heilt flat veg. Hadde vegen 60 °loo 
stigning på dei fyrste 10 km og 60 °loo fall på dei siste l O km, 
vilde ein 1 tonns gjennomsnittleg personbil bruka denne 
bensinmengda: 

b60 = 10 (0,65 + 0,001 (30 + 60)) + 0 = 10 (0,065 + 
0 090) = 10 x 0,155 = 1,55 liter. 
' Dette er: 1,90 -:- 1,55 = 0,35 liter mindre enn den same 

bilen vilde bruka på ein heilt flat veg med same slags veg-
dekke og same lengd. . • 

So lenge stigningen ik_kje er so �tor at bilen m_a køy_ra i
gir, vil det soleis gå mmdre bensin n�r vegen ligg skifte
vis i stigning og fall. -Som før nemnt m� falle! vera so stort
at b1\1:n rulla, 'i>jø\v, og kvar fallstreknmg rna \'\!ra Sl) lang
at det løner seg å stengja �v be_nsintilførse!en._ 

Av omsyn til andre traf1kkm1dlar bør em 1kkJe byggja
vegane med større stigning en� 35-;40 °loo· Ogso for bil
trafikken blir bensinutlegget mmst nar fall.et er so stor at
bilen rullar snøgt nok når motoren e� frako.bla. 

Utlegget til smørjeolje blir ogso 111111st. da. �r f�llet
derimot so stort at motoren må koblast til for b1 emsmg,
vil det gå omlag like mykje smørjeolje som på flat �eg._ 

Eg meiner ikkje at veg ane bør byggj ast med stJgn1n
,ger og fall berre for å spara bensin .. M_en kan" vegen
byggj ast ,Jike billeg ·og g,odt, sl<'lllde st1gn1ngar 1)a 40-
40 0/oo kunne byggjast. 

Og dersom vegen må byggjast meid stigmngar .og fall, 
bør ein arbeida p·å ·å :ha'lda stigningane mel'lom 30 og  
40 O/oo. For faste vegdekker lkan sti-gningane vera mellom 
2·5 O"g 315 0/oo. 

DE BILSAKKYNDIGES KONTROLLARBEID I TIDEN r. JANUAR 1937 

TIL 3 r. DESEMBER 1939 
Av Fr. Gotsche, sekretær ved Vegdirektoratets statistiske kontor. 

I "Meddelelser fra vegdirektøren", nr. 5, 1937, er gitt 
en redegjørelse for bilkontrollen, dens administrasjon og 
arbeidsområde, samt oversikt over utført kontrollarbeid 
og avlagte førerprøver i tidsrommet 1927-37. Den føl
gende framstilling behandler de bilsakkyndiges kontroll 

av motorkjøretøyer i tiden fra og med I. januar 1937 til 
og med 31. desember 1939. På grunn av de ekstraordinære 
forhold som inntraff våren 1940, er behandlingen av de 
bilsakkyndiges kontrollarbeid i årene 1940, 1941, 1942 og 
1943 derfor foreløpig utsatt. 
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For å bevare kontinuiteten i tallene har en i de tilfelle 
hvor en savner rapport fra et distrikt, lagt det foregående 
års oppgaver til grunn. Samstundes gjør en merksam på 
at hvor intet uttrykkelig er nevnt er i alle tall inkludert 
alle de ganger et motorkjøretøy er kontrollert. 

Ta b e l l  I. 

Antall kontrollerte motorkjoretøyer Gj.sn. 
Antall 

--- - antall 
motor- I Herav brukte lrnn-

Ar kjøretøyer I troller 
pr. "/., I alt I I I forskrifts-

i 
pr. 

I alt mess1g 0/ kjøre-.o 

I stand' toy 
I 

I 148,4 19371 95 053 100 209 83 191 40 281 1,054 
1938

1 
1 IO 892 

I 
I 1 3 539 93 932 47 224 

1
50,3 1,024 

1939 I 19 779 103 893 86 979 43 582 50,1 0,867 
1 Ved første gangs kon troll.

Tabell I viser antall kontroller fra I. januar I 937 til 
31. desember 1939. For sammenlikningens skyld er dess
uten ført opp antall motorkjøretøyer pr. 31. desember for
de respektive år.

I 1938 ble det i hele landet foretatt 113 539 kontroller. 
Dette er elet største antall en kan konstatere har vært 
utført i et enkelt år så langt tilbake som en har tallmessige 
oppgaver. Etter antall motorkjøretøyer å dømme kunde 
en ha ventet at tallet for 1939 hadde vært større. Tallet 
på motorkjøretøyer er nemlig 8887 mindre i I 938 enn i 1939. 
Men det er å anta at bensinrasjoneringen som en hadde 
fra 2. september til 20. oktober d. å., her spiller inn. 

En har dessuten regnet ut det gjennomsnittlige antall 
kontroller pr. kjøretøy. For 1937 og 1938 er dette henholds
vis J 054 og 1,024, i 1939 0,867. Uttrykt på en annen 
måte 'sier dette at såfremt et kjøretøy bare ble kontrollert 
en gang i løpet av året, så _vifoe sam!lige kjøretøyer blitt 
kontrollert i I 937" og 1938, 1 I 939 den mot bare 86, 7 % . 

Antall brukte motorkjøretøyer (eller i bruk værende) 
som var i forskriftsmessig stand ved første gangs kontroll, 
holdt seg i årene 1938 og 1939 på om lag 50 %- For 1937 
lå tallet noe under (48,4 %). 

De bilsakkyndiges kontrollarbeid foregår dels ved å inn
kalle kjøretøyet til bestemt tid og sted (,,inne"-kontroll),
ctels ved uvarslet å undersøke kj_øretøyet i trafikken (,,ute"
kontroll). På grunnlag av de mnsendte rapporter har en 
utregnet forholdet 1;1ellom de to kontrollformer. For brukte
kjøretøyer får en 1 

"lnne"-kontroll 
1937 ..... ... .. 59,2 % 
1938 ..... · · · · · 61, l % 
1939 ... ... · · · · 63,6 % 

" Ute"-kontroll
40,8% 
38,9% 
36,4% 

En ser at inne"-kontrollen, foruten å omfatte ca ·50 % 
av samtlige '1<on�rolle�, også_ viser e1� stigende . tendens.
Stigningen er imidlertid . så liten, 4

!
4 Yo, og perioden f?r

kort til å trekke noen direkte slutnmger derav. At de brl-

sakkyndige i overveiende utstrekning nytter "inne"-kontroll
er hva en kunde vente. Denne form for kontroll er den mest 
grundige og omfattende. ,,Ute"-kontrollens store misjon 
derimot ligger i å slå ned på mer grove og til dels bevisste 
mangler. 

T a b e l l  Il. 

Brukte motor-kjøretøyer i forskriftsmessig stand 
ved I ste gangs 

,\ r ,, Inne-kontroll" ,,Ute-kontroll" 

I alt 0/ 1 
10 I alt 0/ : 

10 

1937 22 402 45,5 17 879 52,7 
1938 27 214 47,4 20 010 54,8 
1939 27 143 49,1 16 439 51,9 

1 I prosent av alle "inne"-kontrollerte, brukte motor
kjøretøyer. 

� I prosent av alle "ute"-kontrollerte, brukte motor
kjøretøyer. 

Tallet på brukte motorkjøretøyer som var i forskrifts
messig stand ved henholdsvis første gangs "inne"- og "ute"
kontroll framgår av tabell I I. Tabellen viser at til tross for 

inne"-kontrollens strenghet og det faktum at denne form 
f�r kontroll er den langt overveiende samt har en stigende 
tendens er prosenten av antall motorkjøretøyer som var 
i forskliftsmessig stand ved første gangs "inne"-kontroll 
steget fra 45,5 % i I 937 til 49, I % i I 939, dvs. en for
bedring på 3,6 %- For de "ute"-kontrollerte vogner er 
det derimot i samme tidsrom en liten nedgang på 0,8 %
Supplerer en disse rent tallmessige opplysninger med 
merknader som de bilsakkyndige har føyet ved rapportene, 
kommer en til det resultat at materialets stand bedret seg 
noe fra I 937 til l 939. Denne bedring må imidlertid ses på 
bakgrunn av en framleis høy mangelprosent. 

De innsendte rapporter gir også svar på hvilke mangler 
de bilsakkyndige påbød rettet (tabell ! I I). Flest mangler 
finner en i gruppene bremser, lys og diverse. Med hensyn 
til sistnevnte gruppe så omfatter den mangler av høyst 
varierende art. En nevner feil v.ed gummi, fjærer og fjær
fester, bensinledning, karosseri, varmeapparater samt de 
elektriske anlegg utenom lyset. Dessuten omfatter grup
pen alle andre mangler som ikke er nærmere spesifisert i 
rapports)<jemaet. Variasjonene innen de enkelte gruppe_r er 
små. Prosentsatsene steg i gruppene bre�ser, _lys og skilter 
med henholdsvis 1,3, 1,5 og 1 %- De øynge viser nedgang, 
hvorav størst i gruppen hjul med forbmdelser med 2,4 % . 
For øvrig gjelder også for denn� tabell at det be�raktede 
tidsrom er for stutt og forandn�gene _for små til å dra 
slutninger om opp- og nedgangen I de ulike grupper skyldes 
tilfeldigheter eller er uttrykk for en _utviklingstendens. 
Ved å sammenlikne tabell Il I med den tilsvarende i "Med
delelser fra vegdirektøren" nr. 5, 1937 side 87, kommer 
en til det resultat at variasjonene innen de enkelte grupper 
nærmest er tilfeldig, men at gruppene bremser, lys og 

Ta b ell I I I. 

Påbudt re t t et m ang l er ve d Nektet brukt 

I I
Hjul med I 

I I
I Sum I o/c, 

Ar Bremser Styring forbindelser Lys Skilter Diverse 

I
· mangler 

I
I alt 

I 0 
r alt I o, I alt I 0/ I alt I 0/ I alt I o, 

I alt I % I alt I % I alt I 01 
.o ,o ,o ,o IO 

i 
11,2

1 
23 41 i 7,3 

I 1937 17 429 22,2 9308 11,8 8780 1 8 342 5627 18 941 I 24, 1 78 427 1 00 1201 1,44 
1938 19 498 23,1 955 1 I 1,3 8242 9,8 20 415 24:2

1 
7386 

I 
8,7 1 9 285 22,9 84 377 100 1403 1,49 

1939 17 323 23,5 7882 10,7 6519 8,8, 18 379 24,9 6 141 8,3 17 612 23,8 73 856 100 1062 1,22 

1 An tall kon troll erte brukte motorkj øre tøyer.
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Grup p e  

T a b  e 11 I V. 

Sum mangler gruppe-
. vis fordelt 

1937 1938 1939 

% % % 

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTØREN Nr. 3 - 1944 

Mangel-prosent 

1937 1938 1939 
01 0/ 01 
,o 10 /0 

diverse også tidligere var de grupper som hadde flest 
mangler. 

Absolutt betraktet ble det vraket I 062 kjøretøyer i 
1939, en nedgang på 139 fra 1937. . , 

A. 

De bilsakkyndiges rapporter gir også høve til a kon
statere manglenes fordeling på de ulike grupper av motor
kjøretøyer, s�mt mangel-prosenten inn.en disse (t�b

_
ell I�). 

Gruppeinndelmgen er stort sett den sa!111�1e so�n 1 ! appo1 t
·skjemaet. Av praktiske hensyn har e!1 11ntdlerttd slatt sam
men gruppene O (traktorer) og 1-1 (ttlhe�gere). 

Personbiler til 
eget bruk 33,39 37,74 35,38 68,2 66,3 61,4 

Av samtlige mangler faller de fleste I grupp� B, laste-, 
vare- og komb. biler til eget bruk, med 49,02 % 1 året I 939 .. 
Gruppe A har for' samme å_r 35,38 %· .De andre grupper
kommer ikke tilnærmelsesvis opp 1 disse prosentsatser. 
Ser en på mangel-prosenten for gruppene 

B. 

Laste-, vare- og 
komb. biler 
til eget bruk 50,14 46,57 49,02 97,7 96, I 94, I 

C. 

Rutebiler 5,05 4,22 4,44 96 84,5 78,4 
(sum mangler i gruppen) viser også her
(sum kontroller i gruppen) . 

D. 

Andre biler for 
off.personbef. 5,94 5,79 5,23 79,3 87,0 75,0 

gruppe B størst prosent, nemlig 94,1 i 1939, men gruppe A
blir for samme år forbigått av gruppe.ne C (78,4 %) og
D (75 %f Lavest er mangelprosenten I gruppe F, lette
motorkjoretøyer. For alle grupper under ett er det en ned
gang i mangelprosenten på 7, l % i tiden I 937-39. 

E. 

Motorsykler 
med og uten 
sidevogn ... .3,62 3,41 3, 16 52,9 47,3 38,9 

Slik som mangelprosenten er definert kan denne ned
gang tydes derhen at tallet på motorkjøretøyer som har 
mer enn en mangel ved en og samme kontroll er gått ned 
med 7, I % i nevnte tidsrom. Da dette faktisk. er en b.ed!·ing, 
kan nedgangen tas til inntekt for at den slutnmg en t1dhgere
er kommet til om materialets stand, er korrekt. 

F. 

Lette motor-
b,68 1,40 I 

1,371 

kjøretøyer· . .
G.+H. 

Traktorer og til
hengere ... . 

Alle grupper . .  

I 
1,18 I 
100 I 

1, 12 

I 
1,151 
100 I 100 I 

18,3 21,3 24,8. 

49,1 47,8 53,8 
78,2 74,3 71,1 

Til slutt kan nevnes at rapportskjemaene gir svar på
antall kontroller, mangler osv., distrikt�vis fordelt. En
del av dette har almen interesse, .men I hovedsa�en ,er 

disse data av intern natur, og som sådanne sløyfet I over-
sikten. 

· 

VEGADMINISTRASJONEN I DISTRIKTENE 
Av avdelingsingeniør Johs. B. Irgens. 

anlednin.g av avdelingsingeniør Oppegårds artikkel om holdt seg i kontakt med distriktene, vilde utvilsomt være
d�tt_e em�e 1 "Meddelelser fra Vegdirektøren" nr. 12 1943 på sin plass. . . . vil Jeg gJerne få framkomme med en del bemerkninger. En hensiktsmessig arbeidsfordeling 11111en kontoret vtl

Det er utvilsomt riktig som herr Oppegård framhever også kunne øke effekten'. . . 
a� vegvesen�ts adn:iinistrasj?n i �istriktene har utviklet seg Det gjelder da å ordne det slik at de enkel!e arbeider bltr
slik at det ikke bltr anledmng til tilfredsstillende å vareta behandlet av folk med de beste forutsetnmger tor ved-
alle dens gjøremål. kommende arbeid under hensyntagen til at funksjon�re�e 

får følelse .av at hans evner og kunnskaper utn�ttes I stil��ed _sammenlikning med !orholdene tidligere må en imid- lingen. Dessuten må det tas hensyn til �t de_t s�jer en opp:lertid ikke glemme de tekmske forbedringer i kommunika-
rykning til høyere grad eller lønn med nmehge mtervaller 1sjoner, kontorutstyr m. v. som no er for hånden og skulde tjenestetiden. . · 

bidra til en relativ øking av funksjonærenes effekt. Vegkontorene har to hovedfunksjoner: en tekn!s� pla�-
Det er etter min mening naturlig å søke å holde personalets leggelse og ledelse av arbeidsdriften og en adm1111strahv

antall så lavt som mulig og i første rekke arbeide på størst virksomhet. mulig effekt av hver enkelt. · 
Disse to hovedgjøreniål bør få sitt uttrykk i rekrutteringen 

Dette kan gjøres ved forbedring av arbeidsforholdene og av personalet. . . en hensiktsmessig arbeidsfordeling. Det administrative og ekspedisjonsmess1ge ar?e1d ved veg-
I de seinere år er det atskillig framgang å spore i lokalene kontorene krever folk med utdannelse og mteresse for 

og det maskinelle utstyr på vegkontorene. Men det er enno kontorarbeid .. Dette har det tidligere vært lagt lite vekt 
mange steder meget som kan gjøres på dette felt. På et på idet funksjonærene ofte trekkes inn på kontor�t e_tter 
vegkontor jeg arbeidet, satt vi en tid 6 mann, hvorav to kortere eller lengere praksis i mark�n. Al�så te�msk_ mn-
avdelingsingeniører, på et rom med dør åpen til skrive- stilte folk som fortsatt har sitt hjerte I arbe1dsdnften. 
maskinrom den ene· retning og ekspedisjon den annen Til dette arbeid bør i større utstrekning søkes folk som 
retning. Det er klart at arbeidsmulighetene i lengden blir har valgt en utdannelse som viser interessen for kontorarbeid, 
nedsatt under slike forhold. ;J: med utdannelse fra handelsskoler og handelgymnasier. 

Når man har arbeidet ved forskjellige kontorer, blir en Selv om en kunde løse de forannevnte forhold på den 
slått av hvor mange måter det samme kan gjøres på. Kontor- best mulige måte, vil det de fleste steder allikevel trenges 
teknikken og arkivordningen varierer fra kontor til kon- en utvidelse av personalet. 
tor, og det arbeiC!ies spredt og uensartet for løsning av de Et kontoi· med 46 funksjonærer vil etter herr Oppegårds
samme spørsmål. forslag få en sammensetning således: · 

Et sterkere krav på enhet i disse ting fra sentraladministra- Vegingeniører . . . . . . . . . . . . . . . . 18 
sjonens side vilde her være av betydning. Annen teknisk hjelp .. . . . . . . . . 9 (14) 

Det legges ved kontorene ikke lite arbeid i utarbeidelse av Kontorpersonale . . . . . . . . . . . . . 17 (12) skjemaer m. v. etter som nye behov oppstår. Se_lv _om be- Maski · ge · · · t 2 
hovene er de samme, blir ofte resultatene forskjellige. En 

11111 mør, Juns · · · · · · � 
enhetlig ledelse av dette arbeid av en spesialist som stadig Tilscimmen 46 
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Det vil uten tvil bli et uheldig forhold mellom ingeniørenes 
antall og hele kontorets. Vegingeniørenes antall bør neppe 
være mer enn 1/.1-1/3 av hele personalet. 

Etter forslaget fordeler vegingeniørene seg slik: 
Vegsjef . . . . . . . . . . . . . . . . . I 
Overingeniør . . . . . . . . . . . . I 
Avd. A . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 
Avd. B . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 
Ass.ing. . . . . . . . . . . . . . . . . 8 

5,6%
5,6%

22,2%
22,2% 
44,4% 

------

/7�<>"--::, 
e#. ors.,";J' 

Tilsammen 18 100,0 % 

Doln.41 0/sl,v# 

"7n:I /? ,fl,-,/.//. ,?Yd' 4 

?i;-./-,., OSJ. 

E,,,�� ='*c 
�,/.so,1' .. 
'!,-m:,,,.,_,,Ce. 

Tilsvarende undersøkelse måtte gjøres for det øvrige per
sonale, og det vil da vise seg at særlig mange kontorister 
kl. 11 er det ikke plass til ved et kontor. 

En del av det arbeid som er tiltenkt assistentingeniørene,
vil i større utstrekning overtas av tekniske assistenter og 
konstruktører og vi! uten tvil med fordel kunne utføres av 
disse. 

Assistentingeniørenes antall bør begrenses til de nød
vendige lærestillinger og tjenestetiden da vanlig ikke 
strekke seg utover 5-6 år. 

Jeg tror det er heldig å h_a små og forholdsvis _flere 
distrikter. Ingeniørene vil da I større grad kunne delta i 

a,/.Jo,�� 

Fv/lmd/. 

/i,//�J', 

Se�r,l�r 
/Aon/o,. 

Bo.1Jt1I.U,; ,f':;s,1 er. 

o.t'..So/a'p 1/..d-
,l'/'ø.1.s.,ru 

r1,;.. 
�� 

r°J/. 

L)t!'/ �P.n dq �h· .no/v,/
J' 

Q Jon-1/e de t/rt! OY�r/7l!'n�·o-rer �· en _yr?/'e U ne/�, ,:r1 crer,7��,"å_,.. 

/-;.L',..,J'J � .... ,ner. dnh e� Æ,:-/o) vn�roro0eh �'it:"r.•,o;..�,.., er Ø:,.h� ;{i,gnø-es �:s-4./æ,a.-7/t!!kn..711n. 

Regner en med en jevn avgang ved aldersgrense 68 år 
0 ·evn tilgang av nybegynnere ved 25 år, vil assistent
in

g 
iniørene måtte tjenestegjøre som �ådanne i l� år. Me�g 

ho ning av personalet av visse alderstnn som 1
�� irtenef for tiden vil dette forhold periodevi� bli ve.sentlig
ve�re. Det er iøynefallend� at ?ette _er �1held1_g. Forholdet
vilde bli bedre hvis ass1stentmge111ørtid�n I vegve�enet 
var en forskole for andre fag, me� det er ikke naturlig no
og vil neppe være i vegvesenets mteresse. 

den direkte ledelse av virksomheten mens han er i de alders
trin som gjør ham best skikket til det. 

En skjematisk oversikt over et vegkontor bør mer ha 
karakter som på figuren. 

Vegsjefens ansvar og arbeidsbyrde vil derved kunne over
f�res til e1iarne hjelpere med den tilstrekkelige autoritet 
slik at hans arbeidskraft kunde frigis for de egentlige sjefs
og lederoppgaver. 

VEDTEKTER FOR BEFORDRING AV GODS MED NORGES RUTEBILER

Trafikkdepartementet har i skriv av �- februar 1 �44 
til Norges Rutebileieres Forbund godkJent so!11 gJel
dende fra I. mars d. å. vedtekter for godsbefordrm� n:ied 
landets rutebiler. Med dette er en så ve\ for ruteb1le1er
standen som for det trafikkerende publikum _meget be
tydningsfull sak brakt til en heldig avslutnmg. 

Norges Statsbaner har allerede i mange år - siden 
1935 - hatt befordringsvedtekter for transport av så 
vel personer som gods og med den rivende utvikling som 
rutebildriften har gjennomgått særlig siden 1930-årene, 
var det også for dette kommunikasjonsmiddel blitt noe 
av en nødvendighet å få befordringen av gods og ansvars-

reglene i forbindelse hermed inn i faste og bestemte former. 
Vedtektene er systematisk oppbygd i 2 hovedavdelinger - for alminnelig gods og for reisegods. Førstnevnte gruppe omfatter §§ 1-22 og sistnevnte §§ 23-28. 
Systematiseringen og innhol!!let av de enkelte para

grafer bygger stort sett på jernbanens befordrings
vedtekter med de endringer som rutebildriftens særlige 
karakter betinger. 

Vedtektene spres i •disse dager i et større antall ut til 
alle landets rutebileiere, som i en særlig kunngjøring 
fra Rutebileier-Forbundet blir anmodet om i egen inter-
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esse å sette seg godt inn i bestemmelsene. Dette for
utsetter også at alle sjåfører, billettører og ekspeditører 
som er knyttet til rutebildriften gjør det samme. For
bundet henstiller også til rutebileierne å offentliggjøre 
i rutebiltabellannonsene i den lokale presse en henvis
ning til vedtektene hver gang rutene averteres. På denne 
måte håper Forbundet på at innholdet av vedtektene for
holdsvis hurtig skal bli godt kjent for trafikantene, slik 
at de ikke kan påberope seg .ubekjentskap med bestem
melsene, når erstatningskrav heretter måtte oppstå. 

Alle faste og større trafikanter forutsetter Forbundet 
likeledes blir gitt særskilt melding om vedtektenes 
ikrafttreden. 

Generaldirektoren for vegvesenet under hvem rutebil
driften i første hånd sorterer hilser dette nye tiltak fra 
Rutebileier-Forbundets side med glede og håper på at 
det vil fylle den hensikt det tilstreber, nemlig å skaffe 
større klarhet og en ensartet praksis i kontraktsfor
holdet mellom transportør og trafikant innen rutebil
næringen. 

VEGVEDLIKEHOLDET OG SNØDEKKETS VARIGHET 

I en artikkel i "Meddelelser fra Vegdirektøren" nr. 3 
for 1939 pekte overingeniør Thor Olsen på den betydning 
sn_ødekkets v�righet har for vegvedlikeholdsutgiftene. 
Disse er nemlig som regel større i barmarkstiden enn i 
snøtiden. 
. For høg�jellsveger og andre vanskelige vinterveger vil 

likevel utgiftene om vinteren bli større enn i barmarks
tiden, når ".egene �kal h_oldes oppe fo; enhver pris. Snø
dekkets varighet vil altsa her også spille en rolle ved be
dømmelsen av vedlikel1oldsutgiftene om enn i motsatt
retning. ' 
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Snec.ckkets varighet, middel for 1896-1915. Helt svarte landom
råder har mindre enn 10 ukers snedel<ke, de prikette fra 10 til 20 

og det hvite o'mråde har mer enn �O ukers snedekke. 
Forenklet etter et kart utgitt av Meteorologisk Institutt. 

Ved forhåndsbedømmelse av muligheten for å holde 
bestemte veger oppe om vinteren er det også av stor interesse 
å ha en oversikt over snødekkets gjennomsnittlige varighet. 

Etter Skiforeningens Årbok 1941 gjengis derfor et kart 
utarbeidet av Meteorologisk Institutt som viser snødekkets 
varighet i middel for årene 1896-1915. Kartet viser hvilke 
deler av Sør-Norge som har mer enn 20 ukers snødekke, 
hvilke som har fra JO til 20 ukers snødekke og hvilke som 
har mindre enn l O ukers snødekke. 

Problemet med å holde vegene åpne om vinteren vil 
selvsagt være størst i de deler der snødekket ligger over 

. 

I 
I 

I 

I 

' 

\ 

Folkete_ttheten i Syd-Norge. De tettest befolkete strøk, (mer enn 
ca. 40 innbyggere pr. km') er betegnet med svart De middels tett 
befolkete (ca. 5-40 innbyggere pr. km') er prikl<e:t, og de helt eller 

nesten folketomme områder er hvite. 
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20 uker. Dersom folketettheten samtidig krever gode
kommunikasjoner også om vinteren, må saken loses. Det
gjengitte kart over folketettheten i Sør-Norge, også tatt
fra Skiforeningens årbok, er derfor av interesse. Kartet viser
distrikter med mer enn 40 innbyggere pr. km\ med 5-40
innbyggere pr. km� og med mindre enn 5 innbyggere pr. km�.

Kartet viser også behovet for fjellveger mellom ost og
vest, idet dette som regel er omvendt proporsjonalt med

avstanden mellom bebyggelsene. Trass i langvarig sno
dekke og nesten ingen bebyggelse vil det være hogfjells
veger som en vil søke å holde åpne om vinteren selv om det 
blir store omkostninger, f. eks. Filefjellvegen og Romsdals
vegen. 

Disse to små kart gir en interessant oversikt over snø- og 
bebyggelsesforhold i Sor-Norge. Tilsvarende kart over 
Nord-Norge vilde selvsagt også være av stor interesse . E. R.

STATENS OVERTAGELSE AV VEGVESENET I SVERIGE 

Generaldireklor Bolinders redegjorelse for den nye ordning. 

I forbindelse med det systemskifte som har funnet sted 
i vårt nabo)and fra I. januar I 944 ved �tatens overtagelse 
av vegvedlikeholdet på landsbygden og. 1 enkelte byer tror 
vi det vil interessere bladets lesere å bli kjent med neden
stående betraktninger, som den svenske vegsjef - General
direktør Nils B0li11der - i clen anledning har gitt i januar
heftet 1944 av Svenska Vagforeningens Tidskrift:. 

Generaldirektør Bolinder uttaler folgend.e: 
Da J1yttårsklokkene ringte inn det nye året I 944 trådte 

de� største omorganisasjon S!)I�l ve! noensinn� ei: blitt 
gjennomført innen svensk adm1111strat1v forvaltnmg I kraft 
ved at staten fra nevnte tidspunkt av overtok vegvesenets 
gjøremål på lands�ygden og i enk�lte byer. Det ko.�1-
munale selvstyre pa vegvesenets omrade utøvet ved "vag
stamman" og vegstyret, som besluttende og utøvende 
organ for den vegkommunale enheten, vegdistriktet, opp
hørte. I stedet ble, �om den ny.e vegloven sier, staten 
ansvarlig for vegvedhkeholclet pa l�ndet. Det scnt�ale 
embetsverket - veg og vannbygg111gsstyret og disse 
institusjoners lokale u!1dera':'delinger i lenene under ledelse 
av vegdirelctører, tradte mn som ansvarshavende for 
vegvedlikeholdet. 

oet vedlikeholdsarbeid på vegene som fra gammel tid 
rhvilte landets almue og som ved vegloven av 1891 ble 

Pål gt dem som hadde vedlikeholdsplikt i de eldre vedlike
hol�sdistrikter og som siden I 937 påhvilte. de forstø.rrede

d' trikter ble overtatt av staten" Den •. man_ge tilfelle
�

e
[ ;: tynge'nde særskilte vegskatten utskrives 1l�ke _ mer. 
den gjennomførte omdannelsen av vegorgan1sasjo�en

h · grunn i og er blitt framtvunget av den hurtige
uf�i:i1/�g innen vegvesenet og den fø.r den nuværen�e
verdenskrig stadig økete motorvogtr?flkk

1 
men kanskje

først· og fremst på grunn av et alm111nellg ønske om å
komme bort fra vegskatten. Blant de synspunkter som
ble framført til støtte for vegyesenets �enleg�else under
staten kan følgende nevnes. Nar vegtrafikken ikke lenger
kunde anses bare som en lokal sak, men mer og mer som

I betydning for hele landet og dermed ble en lands-en sa c av 'kt· t . b f lk sak kunde det ikke lenger anses n 1g � visse e o -
· ' er skulde rammes av den særskilte vegskatten, n
m

gsg
b
r
l
upp

tslcrevet for å tilgodese vegvesenets gjøremål. som e u · h Id t t ·k r d Finansieringen av vegvedhke o e var e . n .san 1ggen e,
som i sin helhet burde overtas �v staten. Nar videre statens
bidra til vegvesenet vokste I den �r�? at_ sta.ten betalte
11 

g
t v totaltitgiftene - vegd1st1 1kte11e bidrog høyst

1rpar en a d el t 'kk 'kt· nied 10-15 % av utgiftene - kun e. e I e .være n 1g
at vegstyrelsen forvaltet disse betydehge. statsbidrag, .mens
staten alene kontrollerte - ofte først semere - hvo1 ledes
midlene ble anvendt. I stedet burde s_taten selv overta og

·ennomføre det alminnelige vegvedhke.holdet. g
J Helt siden motorvogntrafik�ens gj�nnombrudd. for 

ca. 20 år siden har vegvesenet gJennomgatt en enestaende 
utvikling. Vegene er blitt forbedret, nye veger .er bygd, 
faste vegdekker er blitt brukt i stor utstreknm_g, veg
underlaget og vintervegvedlikeholdet er v�d hjelp . av 
maskinell drift og nye inetoder blitt rasjonahsert og gJort 
mer effektiv. Denne veldige omdannelse av vegvesenet 
har kunnet gjennomføres særlig ved hjelp av økete veg
skatter og da først og fremst bilavgifter, men også gjen
nom statsmaktenes regulerende tiltak samt gjennom de 
sentrale og lokale institusjoners interesserte arbeid og 

initiativ, hvorunder vegingeniørene samt vegdistriktene
og vegstyrelsene samt deres personales store og skapende 
innsats, må særskilt framheves. I denne forbindelse bør
en heller ikke glemme den propaganda og den opplysnings
virksomhet som Svenska vHgforeningen har utfort for å 
rn gjennomført et bedre vegvedlikehold. I spissen for veg
styrelsene stod .ofte menn med god forstand og utpreget 
interesse for vegsakene og med stor administrativ erfaring 
i alt som hadde med offentlig virksomhet å gjøre. Mange 
ganger var ordførerne for vegstyrelsene menn som kunde 
karakteriseres som opplyste despoter, som med varsom, 
men kraftig hånd på (i!n dyktig måte ledet vegdistriktenes 
virksomhet. Vårt land og vårt vegvesen står i stor takk
nemlighetsgjeld til de no avgåtte vegstyrelser for deres 
arbeid og innsats for svensk vegutvikling. Den nye stats
organisasjonen for vegvesenet som no er trådt i kraft og 
hvis utforming fant sted i løpet av det siste året, er i mange 
henseender· bygd opp på grunnvollen av den tidligere 
organisasjonen for så vidt utførelsen av vegvedlikeholdet 
angår .. De organer som forestår dette arbeid er vegforvalt
ningen i lenene, hvor, størstedelen av vegdistriktenes tek
niske personell og kontorfunksjonærer har fått ansettelse. 
De fleste vegmestere kommer i den utstrekning de ikke 
er anbrakt innen selve vegforvaltningen ved hoved
kontorene i vedkommende distrikter til å bli stående i 
sine stillinger i arbeidsområdene, hvilket må anses som 
en fordel for å oppnå en forsvarlig utførelse av vegvedlike
holdet. Til å utføre dette arbeid blir det i størst mulig 
omfang spørsmål om å bruke arbeidere som er ansatte 
i vegdistriktene. Disse omstendigheter samt at nyordnin
gen delvis trådte i kraft allerede i høst er nok grunnen til 
at overgangen til statsdrift ved årsskiftet skjedde så umerke-
lig som det var tilfelle. 

Behandlingen av vegspørsmålene kommer til å skje 
etter helt nye retningslinjer. Dette gjelder således bl. a .  
spørsmålene om vegbygging, forandring av enkelte veger 
til offentlig veg, nedleggelse av offentlig veg m. v. som vil 
bli forberedende behandlet og utredet av de lokale veg
myndigheter, lensstyrelser, vegforvaltninger, lensveg
nemnder og vegnemnder. Avgjørelser med hensyn til veg
spørsmålene blir å ta av vag- og vattenbyggnadsstyrelsen, 
i visse tilfelle dog også av H. M. Kongen. Vegnemndene
kommer stort sett til å motsvare de tidligere vegstyrelser, 
selvom deres virksomhet kommer til å bli av rådgivende, 
istedenfor av utførende og administrativ karakter. Den 
organisasjonsmessige utbygging som foran nevnt har til 
formål å sikre at de lokale hensyn og interesser skulde bli 
tilgodesett ved sluttbehandlingen av vegsakene i central-
adm in istra sj onen. 

Vag- och vattenbyggnadsstyrelsen er ved nyordningen 
i meget vesentlig grad blitt forandret ved at vegkontorene 
og de administrative kontorer er blitt utvidet og gitt en 
annen utforming ved opprettelsen av nye spesialavdelinger 
for de arbeiclsgreiner, som har måttet tas hånd over ved 
statens overtagelse av vegvedlikeholdet. Ved den utvidelse 
som styrelsen hermed har fått er det endog skapt mulig
heter for en rasjonalisering av dens hele virksomhet i ens-
rettslig og forenklet henseende. . 

Det er med glede det kan fastslås at det har vært mulig 
å overføre det alt vesentlige av vegdistriktenes personell 
til statens vegadministrasjon, både til centraladministra-
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sjonen og til vegavdelingen i lenene, likesom en stor del 
av de forannevnte vegarbeider er kommet med i organisa
sjonen. Flertallet av disse nye statstjenestemenn kommer 
således til å få fast ansettelse med rett til egen pensjon, 
samt enke- og barnepensjon og den sikkerhet som en anset
telse i statens tjeneste innebærer. 

Endog det mer permanent beskjeftigede arbeidspersonell 
ved vegvedlikeholdet har ved beslutning av statsmyndig
hetene oppnådd pensjonsrettigheter. 

Alle dem som i vag- och vattenbyggnadsstyrelsen og de 
nye vegforvaltningene arbeider med de nye oppgavene i 
statens vegvesen er seg bevisst det store ansvar dette med
fører. Alle håper på et godt samarbeid og en god for
ståelse med lensstyrene og de lokale vegmyndigheter 
og med alle andre vegintere,sserte. Vi er på det rene med at 
statens overtagelse av vegvedlikeholdet kommer til å bli 
fulgt med meget kritisk gransking, men vi nærer den over
bevisning at denne gransking vil skje på grunnlag av en 
saklig og objektiv vurdering av hele den omfattende virk
somheten. 

Det er selvsagt umulig ved denne anledning å avgi noen 
uttalelse om de forventninger eller den frykt i den ene eller 
annen henseende som fra forskjellig, hold møter denne 
statens overtagelse av vegvedlikeholdet ved starten. Men 
en ting kan påpekes, nemlig at det mål som må etterstrebes 
for vedlikeholdsarbeidet ved staten er effektivitet, klok 
sparsomhet, godt aweid teknisk standard for vegene i 
forening med god økonomi, likesom vegbehovene må 
tilgodeses innenfor den ramme som bevilgningen og trafikk
sikkerheten tilsier." 

REAKSJONSTID 
Av dipl.ing. Otto Ka/zrs. 

I _rettssaker om bilu]ykker e� spørsmålet reaksjonstid 
stadig aktu�lt. Det spiller ogsa en avgjørende rolle ved 
mange· traf1kkregulermgsspørsmål likesom den minste 
sikre avsta·nd mellom bilene i trafikken avhenger av denne 
og dermed vegens maksimale trafikkapasitet. 

En kort redegjørelse for meget omfattende ameri,kanske 
forsøk etter en artikkel «Reaction - Time and Traffic 
Behaviour» av ,profe-ssor Bruce D. Greenslzields i Civil

Engineering 1937, s. 384--386, turde vel derfor være 
av -interesse og være til nytte ·for noen. 

fn,ngående 1kinematografiske unders0'kelser av bifav
standene i trafikken viste for det første at det bilende 
publi:kum regnet med en gjennomsnittlig reaksjonstid p·å 
0,75 sek. på _land�ve&"ene, men 0,95 sek. i byene, den 
største reaksJonst1d I byene skyldes antakelig langt 
større distraiherende innflytelser · og langt stør-re risiko 
for plutselig nødvendig og uventet bråstopp. 

Ved ,direkte forsøk på Massachusettske landeveger i 
J 934 var den gjennomsnittlige reaksjonstid for de 2245 
.prøvende personer 0,64 sek., 20 % av de prøvede brukte 
·dog over gjennomsnittet, opptil 1 . sek., og 5 % mer
enn 1 sek. Det viste seg at hånden reager,te hurtigere
,enn foten (kortere avstand fi,f hjernen?).

:Samme år foi:e!ok Sta.ten Ohio's vegvesen inngående
forsøk med forb1�Jørselst1de-r og de hertil nødvendige av
sta11der, som viste at gjennomsnittskjøreren trengte 
10--11 sek. og 300--450 m for å kjøre forbi den foran 
,kjørende b·il. 

Ved laboratorieforsøk er ma11 seinere kommet til føl
gen�e resultater. Den kort�ste reaksjonstid oppll"ås ved
a ·k1øre !:led venstre fot hvllende på fotbremsen og <len 
høyre pa . g_assen (�lier om":endt) som alminnelig for
,banerace>kJørere. GJen-nomsrntt,et for denne som brukte 
denne kjøremåte var 0,294 sek., mens den tilsvarende 
verdi for den a•lminnelige bmkte måte (skifte foten fra 
gassen til fotbremsen) var 0,496 sek. for lutt og 
vakuumbremser hvor bremsen ·har en selvstendig reak-

sjanstid rna denne legges til. 1 alt ble 146'1 personer 
prøvet. 

1030 prøvede bilførere i Nova Scotia 1haclde en gjen
nomsnittlig reaksjonstid på 0,522 sek. 

Andre forsøk har vist at reaksjonstiden ikke bare 
varierer meget for forskjellige mennesker, men ogsa for 
,et og samme menneske (opplagt·het, helbred m. m.). 
Den når for den enkelte normalt et minimum ved ca. 23-
års alderen og vokser for både yngre og eldre. Årsaken 
'til reaksjonen - spesielt styrken av oppfatningen av 
·årsaken - spi·ller ·også e-n rolle.

Ytterligere opplysninger finnes hos Oreenshields,
Bruce D. Studying Traffic Capacity -by New Methods
Civil Engineering Mai 1935.

«Oreenshields» Distance and Time Required to Over
take and Pass Cars Proceedings 15th Meeting of the

. Highway Researnh Baard, s. 332-342.
Gree-nshields Reaction Time in Automobile Driving

Journal of deplied Psych,ology, Juni 1936.
Johnson, H. M., Reaction - Time Measu,rements

Psyc110logical Bulletin 1923, s. 563-587.
Olznstead, Fra1l'k R., A Study of Factors Influenced

by Automobile Brnking - Reaction time Procyedings
of the 22 Highway Conference, Michigan State H1ghway
Department, s. 16-27.

SAND PA HALKEFØRE 
Av vegsjef Johs. Eggen. 

I de siste årene er kravene om sandstrøing øket betydelig 
og med den vanskelige tilgang på materialer har det ikke 
lykkes å skaffe sandstrøapparatcr i tilstrekkelig antall. 
Enn videre har det ikke overalt vært mulig å ha tilstrekkelig 
store lagre av ve/harpet og torr sand.

En har derfor i stor utstrekning vært henvist til å foreta 
utstrøing av uharpet, ikke tørket sand uten bruk av sand-
strøapparat. . For å lette dette arbeid har oppsynsmann Jørgen Overvik
ved Hemnevegen i Sør-Trøndelag Jaget seg noen særdeles 
enkle og billige 11sandstrøapparater". 

Som vist på figurene består "apparatet" av et brett av tre. 
Brett�t hviler på en tapp festet på bilens bakfjel. Ved 
hjelp av en stang holdes brettet passende på skrå og rystes 
(vibreres) ved hurtige sidebevegelser (ikke store bevegelser). 

l 
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,. 
"Apparatet" mates av en eller t� mann. Bilen kjører med 

en hastighet av 10-15 km pr. time. På denne måte ut
strøes t ,5 1113 sand i en bredde av ca. 0,5 m og i 2-2,5 km
lengde. t·t t . • . Som regel vil det være I s rekkehg a strø en shk stripe

å hver side av .vegen. p 
Apparatet" er såpass effektivt, billig og driftssikkert at

jeg' synes det fortjener å bli alminnelig kjent. 

TRAFIKKREGULERING I VEG
OG GATEKRYSS 

I 

Veg-· og gatekryss har vel alltid vært vegtrafikkens
achilleshe!, hvor både de fleste _uly�ker hender . og hvor
·også vegenes og gatenes trafikkevne betydelig redu
seres. .Hvor to sterkt trafikkerte . årer krysser hverandre
,i planum blir minskingen av trafikkevnen lett 50--?� % 
0.,. der må gjerne trafikkregulering - ly_s eller J?Ohh -;:
til og ,kanskje også forbud mot venstresving for a oppna
noenlunde tåleli-ge forhold.

Dreier det seg om lengere hovedveger av stø_rre be
tydn,ing hvor alts� stor kjøre-hasti-ghet er ønskeh� ell�r
hvor tra•fikken er mtens, blir forholdene med almmnellg
:nivå,kryssing · uholdbare og den beste. utveg er da
kryssing i forskjellig plan - over- ener underganger.

Der ,finnes forskjellige utførelser for trafikkovergang 
mellom de to kryssende trafikkårer (f. eks. «Kløverbla
det») �g de! er på de tyske bilstamveger og .i U. S. A. rik 
anledmng til å studere forskjellige løsninger. Også for 
bygater anvendes -prinsippet, det mest kompliserte gate
system og den sindrigste løsning er kanskje «slussan» 
i Stockholm. 

.... Vcg,.·,ser 

q Skilt for en\l.cg&kjOring 

$ ,. ,, p.5budt i<jcirer-et111,1� 

lp •• •• v�gl,,,�yu 

Q F"o1�var'"Slf'l&:skilt 

Alle d•isse løsninger blir kostbare, idet de tkrever store 
·1'.1asser og betydelige bruer og man har derfor søkt bil
ligere utveger, som f. eks. rundkjøring. Diameteren av
rundkjøringssirkelen må imidlertid være ternmeli,g stor
hvis resultatene skal bli tilfredsstillende og plassbehovet
blir altså stort.

En . ny !øsning som betydelig minsker risikoen ve9
kryssmg; idet man i selve kryssingen kun behøver a
se etter trafikk fra en retning viser hosstående skisse.1 

Man 1får fri gjengjeld 2 kryssinger med kort mell-omrom,
men enda synes det som om løsningen øker trafikk
sikkerheten. Det kunde kanskje være verd å overveie å
bruke den på passende sterkt -trafikkerte kryss også
hos oss, hvor over- eller undergang blir altfor kostbart.

0. K.

JONAS ØGLÆNDS SYKKEL
FABRIKK, SANDNES 

Sykkelens historie i 125 dr.

Firmaet Jonas Øglænd har i anledning av sitt 75-års 
jubileum i 1943 utgitt en omfangsrik og særdeles smukt 
utstyrt beretning om forretningens utvikling siden dens 
start i 1868, da den dengang 21-årige Jonas Øglænd åpnet 
sin forretning i Sandnes som et utpreget lanøhandleri,
som omfattet alle slags varer. 

Sandnes var for 100 år siden bare et lite strandsted, 
som ikke var egen kommune, hva det først ble i 1860. 
Etter at Jonas Øglænd hadde begynt sin forretning i den nye 
byen handlet han en kortere tid et par steder i byens sentrum, 
men kjøpte så en etter forholdene meget stor tomt et godt 

1 Etter «,Oie Autostrasse» nr. 12 �1943), s. 134, fig. 5. 
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Fabrild<en i 1943. 

stykke utenfor sentrum. Denne ervervelse kan nevnes 
som et eksempel. på den u�ge for:etningsman�s framsyn. 
Det var nemlig sa, at det pa den tiden skulde apnes en ny
hovedveg, som vilde knytte de st?re b)'.gder øst for Sandnes
til byen. Hvor denne veg kom 1�11 til byen . møttes sam,
tidig 3 hovedveger, nemlig til Midt-Jæren, til So!a og til
Stavanger. Nettopp i dette krysset var det han sikret seg 
en tomt og bygde sin egen forretningsgård, som med mange 
utvidelser og moderniseringer fremdeles er på samme sted. 
Det viser også h

0

vilken betyd�in_g forbe9rede ko_mn:iu�ika
sjoner har for a skape utv1klmgsmultgheter I tidligere
ubebygde strøk. 

Det framgår ':v. det foreliggende ju�il�umsskrift at
forretningen samtidig med den sterke utv1klmg av Jærens 
jordbruk Ja særlig vekt på omsetning av kunstgjødsel og
kraftfor. Videre drev firmaet en utstrakt detalj- og en gros
handel med manufakturvarer, hvilket førte til at det i 
1926 ble anlagt en konfeksjonsfabrikk. 

I 1890-årene overtok Jonas Øglænds to sønner agenturet
for en amerikansk sykkelfabrikk. Dette førte med seg at
man måtte opprette et monterings- og reparasjonsverksted
for sykler, som snart fikk nok å gjøre og gikk så godt, at
de to brødre Jakob og Lars Øglænd snart fant at det vilde
være en fordel om de ved siden av sin amerikanske import
kunde begynne _å _framstille noen bil)ige sykler selv. Disse 
var betydelig billigere enn de amerikanske og salget øket 
så sterkt at de i 1906 fant � kunne anlegge en egen sykkel
fabrikk i 'kompaniskap med Øglænd sen. Fabrikken ble anlagt
i beskjedne former, men er s�inere g_jentatte gan&er utvidet
og modernisert og framtrer no I den skikkelse som bildet viser. 

Fabrikasjonen var fra begynnelsen av for en stor del
basert på importerte deler og materialer, men det er etter
hvert lagt an på å utvide �genproduksj_onen, således at det
eneste som no kjøpes ferdig er gummi, verktøytaske med
innhold, pumper og klokker, kjolenett, kuler og kulekranser.
Torpedofrinav importeres i rå deler. Alle deler for øvrig
framstilles i Sandnes av rør, stålstenger og plater, bånd
jern og tråd. Ved sykkelfabrikken ble i 1942 utbetalt
lønninger til et samlet beløp av kr. I 392 000 og fabrikkens 
forsyning av råmaterialer, varer og driftsmidler beløp seg
i 1941 til kr. 4 400 000. 

Det kan vel sies å være litt av et eventyr at det av en 
forretning som ble grunnlagt nærmest som et lite land
handleri i en liten by som Sandnes i løpet av 75 år har 
vokset fram to så betydelige bedrifter som Øglænds kon
feksjonsfabrikk og sykkelfabrikk: I alt beskjeftiger Øglænds 
forretninger henimot 700 funksjonærer og arbeidere. Sand
nes har i alt ca. 2800 innbyggere. 

Det er her bare gjengitt enkelte trekk av forretningens 
utviklingshistorie, som for en vesentlig del faller sammen 
med Sandnes bys vekst som industriby. 

Som avslutning på jubileumsskriftet har direktør Philip 
Pedersen ved Norsk teknisk museum skrevet en interessant 
avhandling om "Sykkelens historie i korte trekk gjennom 
125 år". 

LITT OM ELEKTRISKE BILERS 

ØKONOMI 

Av Otto J(ahrs" 

. U�de_r forrige verden�krig hadde vi en del elektriske biler
1 drift I Norge, men sa snart krigen val'. over forsvant de
som dug:g for solen; hovedgrunnen var vel 'at de var for lang
somme I motbakkene. 

_lm_idlertid h�r d� fo� bykjøring så.mange fordeler og kan
bli sa_ økono1?11sk I drift at spø�smalet om deres riktigste
bruk I Norge ikke bare som en knseforanstaltninrr men også 
under normal� forh?ld, �ortjener de_t nøyeste st�idium. 
• I_ det sve1s1ske t1dsknft "Elektnzitatsverwertung" for
Jlllll 1942 s. 45-5�. skriver ingeniør H. Hofstetter, Basel,
0�1 Baseier. el�ktns1tetsver�ets erfaringer med elektriske
b_,ler; han gir �a mange verdifulle opplysninger at et utdrag
sikkert kan paregne våre leseres interesse. 

Også der var det under og etter forrige verdenskrig gått
li_kedan som innledningsvis beskrevet for Norge og elektri
sitetsverket hadde derfor satt seg fore nærmere å undersøke 
årsakene, fordi ele�tri�ke biler er meget ønskelige strøm
kunder for verket idet de bruker strøm hele året utenfor 
arbeidstiden. 

Erfaringen viser ennvidere at for trafikk med mange
stopp og �om regel korte avstander mellom stoppene .:.... som
ved ombrmgelse av varer, er den elektriske bil likeså hurtig
so1� bensinbilen i no�nlun?e flat lende og at den er meget
v8:ng og har_ usedvanlig sma reparasjonsutgifter når batteriet
bhr ordentlig passet (mere om dette seinere). 

_Basel_verket arbeidet derfor meget for anvendelse av elek
tnske biler alt flere år før den nuværende storkrigs begynnelse 
med det resultat at det no går: 

18 elektriske traller 
I " traktor 

57 " lastebiler 
17 spesialbiler og
9 " person biler 

102 
Av disse 102 biler var 10 stk. utstyrt med 2 motorer. 

Nyttår 1938 hadde Basel 201 467 innbyggere. Til sammen
likning anføres at i dag har Oslo: 

52 elektriske lastebiler hvorav vistnok I O traller. J 01 " varesykler 
9 " person biler 
4 " personsykler 

10 " trolleybusser. 

Motorstørrelsen varierte i Basel mellom 2,5 og 19, l hk
hvor to motorer mellom 2,4 og 6 hk for hver. 

Personbilene er nesten alle ombyggede bensinbiler, ellers
er de fle�te bygget for elektrisk drift. Lastebilenes laste
evne �anerer mellom 800 og 4000 kg, vekten torn inkl 
batten mellom 1900 og 5600 kg. · 

Der ble anvendt batterier med 20-80 (i alminnelighet
40) celler pr. bil med 180-315 amperetimeydelse. 

Til oppladningen ble anvendt følgende typer likerettere· 
Motoromformere, selenlikerettere, glødekatodelikerettere O • kvikksølvdamp likerettere. g

Man kom ved Baselverket til følgende resultater: 
1. Den elektriske bils levetid ligger alt etter type og br kmellom_ 15 og 25 år. 

t
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· Strømtariffene for batteria nmg er. rappen pr. n -. 1me om natten, 15 om dagen altså rel11;tiv� høye strø.mpns�r etter norske forhold. Tii samrnenhknmg betales I Oslo 1 dag enten kr. 170 pr. kW-år eller for nattstrøm 3 øre kW-timen (mellom klokkeslettene 22-7 eventuelt 19-7) . 
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Strømforbruket i Basel dreier seg om 0,4--0,8 kW-time
P!·· km, 1_1oe mere hvis svært mange stopp. Pr. km ble ut
giftene til strom 2,4- 4,8 rappen pr. km. 
batterifornyelse 8 -13 -,,-

10,4-17,8 rappen pr. km. 

qisse tall viser hvilken rolle batteriet spiller for drifts
utgiftene og �t den almi(lllelige gje,_1gse oppfatning at man 
bare ./Jehover a fade ball�net og sd lyore los er hell feilaktig.

M111st en gang hver /1erde uke ma hver enkelt selle kontrol
leres og nu7les og en 11tjev11ingsopplad11i11g foretas, hvis man 
skal oppnd okonomisl< tilfredsstillende resultater. Heri stikker 
hemmeligheten med okonomisk gunstig resultat av elektrisk 
bildrift. 

Utjevningsoppladningen foregår som følger: Etterat batte
riet er ladet på vanlig måte reduseres ladestrømmen og 
batteriet lades videre i løpet av 4 timer. Med visse mellom
rom måles herunder syrens spesifike vekt og spenningen for 
hver enkelt selle. (At destillert vann etterfylles hvor nød
vendig sier seg selv; det må jo om sommeren foretas hver 
annen, om vinteren hver fjerde dag.) Når disse viser ens 
verdier er utjevningen ferdig. Verdiene noteres for hver selle 
i en protokoll så man har stadig kontroll gjennom batteriets 
hele brukstid. Viser en enkelt selle lavere verdier må den 
utbyttes for reparasjon; defekte separatorer, isolasjonsfeil 
eller defekte plater er de vanligst forekommende feil; de må 
snarest avhjelpes ellers blir hele batteriet fort ødelagt. 

Under ladningene og spesielt under utjevningsladningene 
må også temperaturen i sellene regelmessig måles. Den må 
ikke overstige 40° C da ellers sellene skades. Normalt stiger 
et batteris temperatur under en alminnelig oppladning 
8-10

° C. 
Foruten denne utjevningsoppladning anbefales det sterkt

å måle batteriene hver fjerde dag. 
Særdeles viktig for batteriets levetid er det ennvidere 

ikke å overanstrenge det; spesielt bør det ikke lades helt ut.
1 særlig grad gjelder dette nye batterier som ikke bør be
lastes eller utlades med mere enn 80. % av sin fulle ydelse,
sålenge de er nye. Det er derfor av avgjorende betydning for

el godt okonomisk og <lriftsme�sig resultat å anvende r_ikelig

store batterier og pd dette omrade syndes det nesten alltid her

heime forekommer det undertegnede., . . 
saselverket innrettet derfor en egen battenavdehng som

påtar seg utjevningsladningene og batterikontroll og gir råd,
opplysninger og veglednin� for ,elektrisk bildrift i 9et hele
tatt. Av nasjonaløkonomiske grunner bør noe liknende
snarest gjøres her heime. For Osloverket betyr et par hundre
elektriske biler kanskje lite på driftsbudsjettet, men allikevel
forekommer det meg, at verket burde innrette en sådan av
deling. For byer som Bergen, Trondheim, Stavanger,
Drammen Kristiansand S., Haugesund, Alesund, Sarpsborg,
Fredrikst�d, Hamar, Tønsberg o� kanskje flere, vilde lik
nende forholdsregler være ønskelig. 

Brattere bakker må dog unngås. - i Basel regnes maksi
mum for omkring 7,3 % - men 1 Stock�ol.m har man an
vendt elektriske biler med fordel for atskillig brattere stig
ning, særlig hvis A.S.E.A's system anvendes med 2 motorer
med forskjellig utveksling hvor den lavest gearede bare 
tilkobles i brattere bakker, begge motorer trekker sammen.

Av batterityper anvendes i Basel på 

81 biler blygitter, 
20 " bly-panser og 
2 " jern-nikkel batterier. 

Blygitterbatterienes positive plater varer 15-20 000 km 
og de negative -,,- 30-40 000 " 
mens blypanserbatterienes - samtlige -,,- ca. 50 000 ,,

men disse batterier er ca. 40 % dyrere og noe tyngre og kan 
i�ke overbe!astes så mye som blygitterbatteriene. Jern-
111kkelbattenene _garanteres for JO års levetid, deres nytte
e�fekt er betydelig slettere enn blybatterienes men til gjen
gJeld er �e . særdeles robuste �lektrisk sett og tåler godt 
uvøren k1ønng og overbelastnmg. Ladnii1gen må foretas 

med forsiktighet. _Hva ladestasjonene angår så er samtlige typer no automatisert. Motoromformerne er helt uberørt �v varme og kulde, men dess"'.e�re ikke lydløse, spesielt ikke de med 2800-3000 omdre111111ger pr. minutt. De har voldt m_ange klager fra naboene, prossesser 111• 111• Selenh1<eretterne har lang levetid, men ytelsen går alt etter et ar ned me� 20-30 % og de er meget ømfintlige for temp�raturforandnnger, lader sterkere om sommeren enn om vn�teren, noe som kan og må motvirkes ved manuell regulering hvor sådanne anordninger da er anskaffet. (Transformator med regulerbar sekundærspenning f. eks.) Ellers h_ar denne type den fordel at ladestrømstyrken automatisk tilpasses etter batteriets tilstand. 
Glødekatodelikeretteren er noe billigere enn selentypene har meget go9 l?dekarakteristikk og er lite ømfintlig fo; tempe�aturvanasJoner. Rørenes midlere levetid er bare ca. 2 ar. 
For størr� anlegg kan det bli tale om kviksølvlikerettere.Deres levetid er ca. 4000 brukstimer og de er noe dyrere i anskaffelse. 

. Hva selve b11 ene angår så er Baselverkets erfaring at de gJ
f
erne bygges 1 det tyngste laget og at motorfundamentene o te dog er vel svake. 
All� elektris�e biler bør ha e� virkelig pålitelig og ,god kW-tune måler, den er uunnværlig for okonomisk drift. På det punkt syndes det meget. Å anvende en gearboks med 

2 ge�r anbef�les sterkt. De elektriske starteanordninger er 
ofte ikke sohd nok bygget. Motorene bør ha store og fin
lamellerte kollektorer. 

. Til slutt en sveisisk rentabilitetsberegning for en laste
b!l med 1200 kg lasteevne for melkeombringelse. Bereg-
111nge� e_r foretatt av Baseier elektrisitetsverk og er• derfor kanskJe ikke full_t så opptimistisk som enkelte selgeres men av desto større mteresse for oss. 

I( 
Alle beløp i Sv. Fres. 

ostende 
1�

i�e�t�s
··�� ......................... JO OOO,-

" J · · · · · • · · · · · ·. - . . . . . . . . . • 2 500,-
Våre �iltollsa�sers innflytelse viser seg tydelig ,når man sammenlikner disse med prisen her heime. 
Faste årsutgifter: 

6,6 % Amortisasjon, 15 års levetid 
2,5 % Renter (5 % av den halve k�p-it

. 
a· i)" · · · · 

Skatter · · · · · 
Ansvarsf�;�ik�i1;g · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · ·
Garasje ......... 

· · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · 
Batterivedlikehold · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · 

. . . . . .  ·. · .................. . 

. Løpende utgifter for 15 000 km pr. år: 
Sstrøm (?

d
5
1
00 kW-timer a 0,06 ) ................ .

mørem1 er .. '"'. 
Ringer ........ : : · 

· · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · 
Batterifornyelse 

· · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · ·

Reparasjoner .. : : : : : : : : : � � : : : : : · · · · · · · · · · · · · · 
. . . . . . . . . . . . . .

Faste ut.gifter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

825,-
312,50 
90,-

100,-
240,-
150,-

I 717,50 

450,-
20,-

200,-
1 700,-

200,-
2 570,-
1 717,50
4 287,50 

Pr. km i alt . . . . . . . . . . . ?8 7o Pr. dag a 42 km sv. Frc�." · · · · · · · · · · · · · · · - , rappen
· · · ............ 12,- ,, 

Battei:iets a_ndel av bilens kostende er ikke o itt· men ansla�;:'�S �tfd)
ør utgiftene til batteriet (amortisfsf�, ;enter og ve I e o ov_er 50 ,% av bilens samtlige drifts:1tgifter ek

k
skl. f�rer, det viser slaende hvilken rolle batteriet spiller ø onom1sk sett. 

. Jor undertegnede står det som sikkert at elektrisk bildrift 1
k . orge

f
er lø_nnsom og vil vedbli å være lønnsom også etter rigen or biler som: 

I. ikke går over 50-60 km daglig, hvis flattiende op,)til70 km. t 
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2. ikke brukes på stigninger over 7--:-8 % - med A.S.E.A's
2 motorsystem kan dette økes til lO kanskje 12 % under
forutsetning av: 
a) rasjonell batteripleie,
b) riktig batteridiqiensjonering.

Punkt .2 vil kreve god planleggelse og en betydelig grad
av selvbeherskelse og egendisiplin fra driftlederens side. 

For spesialøyemed som gate- og husrenovasjon f. eks. kan 
meget vinnes ved å kjøre tom (uten feieapparat) oppover 
bakke og lesse (feie) nedover bakke. 

NOEN TALL AV.INTERESSE 

FOR MOTORMANNEN 

Motorens effektivitet ved forskjellig brensel i f orllold til 
bensindrift: 

Bensin ................................ . 
Lettbentyl ............................ . 
Motyl 851 . . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . . . . . . . . . 

Motyl 501 . . . . • . . . . . . . . . . . . • . . . . . . . . . ... 

Generatorgass (4 takt) ................. . 
Generatorgass (2-takt, pulsator) ......... . 
Acetylen .............................. . 
Acetylen med sprittilsetning ............ . 
Lysgass ............................... . 
Metan ................................ . 

100 % 
!00 %
100 å 103 % 
100 å 103 % 

50 å 60 % 
100 å 110 % 
30-50 %
80-80 % 
85-93 % 
90-95 % 

Effektiv varme ved f orskjeltig motorbre:1sel: 
Bensin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 600 kcal/liter 
Motorbrenselolje . . . . . . . . . . . . . . . . . 9 350 -,,
Lettbentyl 75 vekt-% bensin . . . . . . 7 040 -,,-

25 vekt-% motoralkohol (99,6 %) 
Motyl 851 . . . . . . . . • . . . . . . . . . . . . . 5 475 -,,
Motyl 501 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6 330 -,,
Etylalkohol, ren . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 100 -,,
Råsprit (95 %) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 840 -,,-
Acetylen, dissous ................ 13 600 kcal/m3 

Karbid (utbytte 260-300 liter ace-
tylen pr. kg) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 540-4 080 kcal/kg 

Lysgass . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 800 kcal/m3 

Metan, ren . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8 560 " 
Metan, 5 % C02 • • • • • • • • • • • • • • • • • 8 100 -,,
Metan, 30 % C0

2 
• • • • • • • • • • • • • • • . 6 000 -,,-

En liter bensin gir samme varmeeffekt som: 

Motorbrenselolje ..................... · · 
Lettbentyl 75 vekt-% bensin ........... . 

25 vekt-% motoralkohol (99,6 %) 
Motyl 851 

• . • • . . . . . . • . . • . . • • . • . . . . . • . •

Motyl 501 ........................ . 
Etylalkohol, ren ...................... , 
Råsprit (95 %) ....................... . 
Ved (vedgas� ........................ . 
Kull (kullgass) ........................ . 
Acetylen, dissous ..................... . 
Acetylen, karbid ...................... . 
Lysgass· .............................. . 
Metan, ren ........................... . 
Metan, 5 % C02 • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • •

1,39 liter 
1,08 " 

1,39 " 
1,20 " 
1,49 " 
I ,57 " 
2,6 kg 
1,42 " 
0,56 m3 

2,15-1,86 kg 
2,03 m3 

0,89 " 
I ,27 " 

1 Se "Meddelelser fra Vegdirektøren" nr. 1 - 1944 s. 10. 

MINDRE MEDDELELSER 
STORT VEOPROSJIE!I<T ·i SØR-SVERIGE 

:Beslutning er no truffet ·om bygging av en autostrada 
Malmø-L'lllld-Getinge. Forslaget kommer opprinnelig 
fra veg- og vassdragstyret. Prosjektet omfatter en veg
lengde på i alt 25,5 kilometer og er beregnet til et 
kost�nde av 6 668 000 krone'.. .Oet er det største vefs
prosieikt Malmølhus len noensmne har tatt sta,ndpunkt til. 
Autostradaen blir bygd som to kjørebaner på hver 7 
meters bredde med en 3 meter gresskledd «beskyttelses
remse» imellom. 

PERSONALIA 

Ansettelser i vegvesenet.
l den nyopprettede st.il•ling som overingeniør H ved 

vegadministrasjonen i !Buskerud fylke er ansatt avde
lingsingeniør Sven Gisholt.

Den nye overingeniør er født i l 886, tok eksamen ,ved 
Kristiania tekn. skole i 1908 og Høgskolen i .Dresden i 
1912-13 etter forst i et par års tid •å 'ha vært ansatt som 
ekstra.ingeniør ved vegadministrasjonen i Telemark Øst
fo•ld og ved Vegdirektørkontoret. I årene 1915-18 ,for
rettet ingeniør Gisholt som assistentingeniør i Opla·nd 
og 1rnr seinere den hele titd vært knyttet Hl vegadministra
sjonen i Buskerud, siden 191 8 som avdelingsingeniør. 

Som bestyrer av hil- og redskapsavdelingen ved veg
vesenet i Troms fylke er ansatt Erling 'Fjugstad.

Nils 1Schinnes Fyra11d er ansatt som kontorist I ved 
Akershus vegkontor og Kåre Odlei'f Munkvik som konto
rist 11! ved vegadministrasjonen i Horclao!and fylke .  

Som kontorister arv -kl. •Il ved ,vegadministrasj,onen i 
Finnmar,k fylke er ansatt Sverre J. Gundersen, Vadsø, og 
E. Storvå1111, !Elvebakken.

Som tekniske assistenter sammesteds er l,ikeledes an
tatt Samuel S. Ringby, Vadsø, og Kristian J. B Søre118e,1,
Karasjok. 

LITTERATUR 

Svenska Viigforeningens tidskrift nr. 2 - 1944. 
Innhold: Statens vaginstituts nya provvagsmaskin. 

Traf,iikforfattningarnas revision av Ombudsmannen i 
K A. K. Advokaten S. Hagarclt. - En fornamlig dona, 
ti-on æv iKapten Sten iO. IEkelund. - Statsver-ksproposLtio
nen i vagfrågor 1944. Referat med n·ågra ·reflex,ioner av 
Civi,lingen.jor ,E . . :By:'tro�. - Modema" sve�ska vag
sni:isl.u'ngor av Vagd.11rektor A. Wo.1•.�f, Vastera:'. - Ny 
snos'lunga for S•kåne, 1S. ]. Presstianst. - R1·ksdagens 
revisorers berattelse. Utdrag ,odh referat av Civil
ingenji:ir Nils Wibeck. - Ersattningsringar. av Oivil
·ingenji:ir Gi:ista KuMberg. - Boknyt.t. - Notiser. 

ABONNEMENT PA <<MEDDELEL

SER FRA VEGDIREKTØREN>> 
Da det ofte hender at «Meddelelsenes» ekspedisjon får 

tilsendt kr. 10,- for abonnement fra funksjonærer ved 
Vegvesenet gjøres ,op,pmerksom på at års11bonnementet 
for Vegvesenets personale er 5 kroner.

U TG IT T AV TEKNISK UKEBLAD, 0 SL 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/1 side kr. 100,-, Vi side 'kr. 50,-, !4 side kr. 25,-. 

Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20093, 23465. 

Trykt 24. mars 1944 




