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Trafikksik:kerhetsarbeidet 1 England 

England har som ele fleste land hatt en veldig 
utvikling og vekst i Iandevegstraf'ikken i årene etter 

krigen. I .1939 var der ca 3 mill. motorkjøretøyer. 

Innen utgangen av 1955 vlil tallet ha passert 6 mill. 

D-enne frafi'kken avvikles på ga·ter og veger som
stort ·sett er ele samme som før krigen. Likevel 
viser taHet på trafikkulykker ingen 15t,igning, mens 

antall s·kaclecle og - ·Særlig - drepte 'har vist 
synkende tendens. I 1939 'ble 6648 mennesker 
drept vecl trafikkulykker. I 1954 var tallet gått 

ned rn 5010. Særlig for barn er bedringen stor. 
I 1939 ble 1100 lbarn drept i trafi'kken, i 1954 

bare 662. 

Disse ·tallene er så påfallende at det er grunn til 

å se 'l'itt nærmere på det ,arbeide ·som gjøres for å 

komme trafrkkulykkene til 'livs. 

J;;rfaringer fra en studiereise høsten 1955. 

Steinar Hauge 

DK 656.1.004.4 (42) 

Det bør li·kevel bemerkes at I. halvår 1955 1·kke 
viser elet samme gun1stige forløp. Da økte tallet 
på trafikkulykker til 115 _053 mot I 02 220 første 

halvår 1954, og anta'llet barn som ble drept økte 
med 20 %. Det er første gang siden krigen at 
dette tallet har vist stigning. 

Trafikksikkerhetsarbeidet i England ledes av 
T'he Roya'l Society for the Prevention of Acoiclents, 
eller RoSPA som elet 'heter t·il hverdags. Det er 
en 'halvoffentlig inst·itusjon hvis opprinne'lse kan 
føres tilbake til året 1916, dengang under et annet 
navn og mecl mer begren'set rormål. Dens ·oppgave 

er å lede alt sikkerhetsarbeide i samfunnet, og den 
er delt opp i tre seksj 1oner som tar seg av ar:bei·det 

mot ulykker i bectri'fter, i 'trafikken og i hjemmene. 

Kampen mot trafik1ku1ly'kkene ble for alvor satt 
inn i 1945 etter forslag 1av en offentHg ·komite for 
trafikksikkerhetsarbeidet. Komiteen var nedsatt 
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-av regieringen, og. har siden da vært permanent.
Ledelsen .av dette arbeidet ble overlatt til RoSPA.
Siden •har aksj-onene gått temmelig kontinuerlig.

RoSPA 1har ingen statsstøtte. Inntektene s'kaffe:s 
ved kontingent fra medlemmene, som består av 
kommuner, organisasj-oner, bedrifter, firmaer og 
privatpersoner. Videre tjener man penger på salg 
av propagandamateriell 1111. 111. RoSPA ,er organ'isa­
sjonsmessig 'bygd opp rmed styre og representant­
·skap og driver arbeidet meget fritt uten særlig 'inn­
grep fra Staten's side. Men likevel er det in,direkte
-helt avhengig av de offentHge •bidrag til traiikk­
propagan'daen.

RoPAS 'hoved·kontor !ligger i London, og utover 
•landet er ·det 10 avdelingskontorer S'om bare arbei­
,der i trafiJ<iks·ektoren. D-isse igjen s'tår ·i forbindelse
med lo'kale kom+teer ·i a'lle !byer og på mange mindre
,steder. Disse 'komiteene har ikke noen fast be­
stemt organisasjon, og -den virksom'het •ele driver
er 'høyst varierende. Men for ·å nyte godt av stats­
stø"tte ti-I isin virkso'm1het, må de •i 'hvert f.a'H ha re­
presentanter for •k10111munen, ·politiet, sk'Olen og
RoSPA. Komiteene ,deles -ofte opp i mindre spe­
sialkomiteer, f. ·eks. en •ungdomskomite, en for
un!dervisn<ing og propagan'cla, en for 'bil- og sykkel­

-løp osv.

Flere ·av komiteene har egne kontorer med fast 
ansatte funksjonærer. Andre 'har ordnet ·sin orga­
ni·sasjon ·i samarbeide· med politiet, mens de mindre 
haserer hele virksomheten på friviMig innsats av 
komite'med,lemmene o'g andre. 

Gatebilde fra Newcastle. Man 
legger merke til trafikkonsta­
belen i sin hvite frakk og den 

tydelig O!>Pmerkede Zebru 
Cross ing. 

Statsbidraget til 'trafikksikkerhetsarbeidet ydes 
av ·et vegfond (Road Fund) med ca 5 mi'll ·kroner 
årlig, og den ·helt overveiende de'! -av ,dette beta1les 
ut til fokale ·komiteer som 'bi•drag til omkostningene 
med deres virksomhet. D-et ·er satt opp en 'liste 
over arrangementer, propagandama·terieJ-l m. 111. 

·som kan godkjennes for utbetaling av bidrag. Til
de ti-ltak som settes i verk 'kan ·ko'miteene ·kjøpe sitt
materiell 'fra RoSPA, eller 1de kan få det laget se'lv.
Under forutsetning av ,at det fal'ler fonen rammen

. av det som kan støttes, og at 'det godkjennes av 
RoSPA, dekker Staten lha·lvparten av omkost­
ningene. Den andre halvparten må det skaffes 
dekning for på annen måte. Som regel er det 'kom­
munene som betal-er det. 

Dette system for bidrag til •tr'afikks-ikkerhetsar­
beidet har vi·st •seg å vær-e meget e'fiektivt. På den 
ene ·siden vil RoSPAs pubHkasj'Oner, vegl-edninger, 
utstyr og materiell gi ·stadige ·impul1ser for opp·Iegg 
,av propagandaaksj-oner. Dessuten -ansporer ord­
ningen de 'lO"kale ·komiteer til ·å vise •initiativ, opp­
'finnsom'het og ,a'ktivitet. Man er sikret mot at det 
·legges ned penger og anbei"de i propagandamate­
riell og ti'l-tak som lhar 11iten eller ingen verdi i
kampen mot trafi'J<lkulykkene, og tre-kker Hkevel iinn
fokale interesser, øl<.ionomis·k ·og praktisk, på en
meget verdifuM måte.

Mange av de tiltak ·som settes igang bygger 'helt
på fokalt initiativ. M·en langt det meste 1skyldes
f-orsI·ag og ideer fra RoSPA. Derfra kommer elet
stadlig nytt propagandamateri·eN. Ti•! alle komiteer
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Eksempler på trafikkundervisningen ved 
Liverpool Training Centre. Ved li trykke 
pi< forskjelJ.ige knapper blir pilene tent og 
;;ir srnr på de spørsmålene som er stillet 

,·ed bildene. 

sendes det hvert kvartal en mappe - Planning 
Guide - med prøver på nytt materiell og ideer 
for utnyttelse av det. Hver gang tas opp en en­
kelt spesiell side av trafikksikkerhetssektoren. Det 
kan være kjøring og gåing i mørke, fotgjengernes 
si·kker'het, trafikk på landeveg, barnas sikkerhet, 
tegngiing, kampanje for at motorsyklister skal 
bruke ·styrthjelm, 'busspassasjerenes sikkerhet o·sv.

Med dette s•olide materiale som grunnlag har de 
lokale komiteene muligheter for å 'lage v-irkelig 
effektiv propaganda. De har kontakt med en 
mengde organi,sasjoner som er in-teressert i fure­
drag på •sine møter, og trafi"l<lkspørsmål er like 
aktuelt emne der som 'her i landet. De har også 
kontakt med en mengde •bedrifter, firmaer, trans­
portorganisasjoner osv. som sørger for å sette 'Opp 
plakatene og spre brosjyrene. Ofte holdes 'korte 
foredrag på arbeiclsP'lassene. Kinoene kjører tra-

fikklysbilcler, og radio og televi­
sjon brukes ofte. 

Ved denne vidt>grente organisa­
'sjon trekker man in1, et meget 
stort tall medaktører. Det antas å 
være først og fremst 'Clenne bredde 
i propagan1daen som 'har gitt -s'å 
gode resu'ltater. I ti'llegg til det 

i tas også pressen i b11u1k •i •stor ut­
: strekning. Den forsynes med 
istoH, og 1får ,også ti'l'sendt ibi•lled-
serier med tra1fi'kkstoff. 

En meget vesentlig del av ele 
gode resultatene i trafikksi'kker­
he·tsarbeidet må tilskrives under­

visningen i skoler, 'barnehager m. 111. ROSPA ·leg­
ger ned et veldig arbeide for ·å stimulere interessen 
for denne, og for å gi råd og veglecln'ing til lærerne. 
Det sendes regelmessig ut fyldige mapper med 
stoff og undervisningsmidler, og dette danner et 
ypperlig gmnnlag for effektiv undervisning. Film 
og 'bildebånd, tegne- og farve'be!>ker og andre bøker 
for forskjeMige alderstrinn finnes i ri·kt utvalg, og 
der som 'her gir p11ivate firmaer god !hjelp med 
gratis ·utstyr for undervisningen og til hjelp og 
vegledning for !barna e'llers. 

Selv om det gjøres et utmerket aribeide, s·å er 
det li1keve'I noe tilfeldig over trafrkkundervisningen. 
Der er ingen enhetlig plan eller 'bestemt timetall 
for 'hele •landet. ,vert imot søke's 'trafikkundervis­
ningen oftest gitt i hele timer eller deler av timer 
når behovet synes å være mest til stede - i prak-srs 
når unclervi1snings111appene fra RoSPA ankommer. 
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En stand oppstilt på Princess Street i Edinburgh, Bildene står 
på glassplater som er belyst baklfra, og det er dessuten bllnk­
ende røde og grønne lys. Det hele vender seg til fotgjengerne: 

«Tenk før de krysser gaten. Se begge veger� osv. 

Noen steder hjelper RoSPAs repre'Sentanter NI, de 
fleste stedene ,gjør politiet ·en god ·del med det. 
Men det avgjørende for de gode reSU'ltaten·e blir 
likevel som rege'I lærernes interesse og evne. Man 
er fullt Idar over ,det uheldige ved en så uensartet 
ordning, og legger opp vegledningsstoffet etter det. 

I stor ut,strekning brukes fors1kjeMige former for 
kon'kurranser for å 1stimulere interessen ·og prøve 
elevenes kunnskaper. M·est a1lminne·11ig er sykkel-
1løp og spørrekonkurranser, gjerne etter «knock 
out-metoden», 'hvor skolene konkurrerer seg frem 
fri 'finaleplass og seier. 

Sko'l'epatruljer brukets "Sjelden e'ller al·dri. Derimot 
brukes ·en or.eining med lønnede tra'fiikkV'a:kter i 
'hvite kapper og med ,stoppskilt for kjøretra'fi'kken. 
Det er som regel kvinner eller pensjonister som tar 
1sJ,ike jobber for å skaffe •seg •en ekstra fortjeneste. 

For ·større 'barn er det opprettet en «liga» med 
form'å'I riktig opptreden i trafikken og ellers arbeide 
for trygg tra<fikk. For å opptas ·i denne «liga» 
(Cyding Safety League) avlegger barna en prøve 
(Cyc'ling Pro'ficiency Test), ·og får overra·kt et 
merke 'lwis de klarer den. Et lite hefte (T'he Pro­
ficient Cyclist) gir speis·ifi'sert, men lettfattelig 
orientering om syl<li,stenes tpli·kter ·og rettigheter i 
trafikken, og råd om 'hvordan gode ·sykli'Ster skal 
dpptre. Heftet kan gjennomgåes ·i grupper eMer 
1klub'b'er, el'ler leses av den enkeHe. Mellom 30 000 
og 40 000 barn har gjennomgåtf denne prøven og 
tått sitt serti'hkat og ·sitt merke. 

Tratikkomiteene oppretter ofte egne ungdoms­
trafikksikkerhetsråd. Disse lhar til oppgave ·å 1lede 

ungdomsarbeidet, søker å få •opprettet ungdoms� 
grupper og a11beider •ellers for at ungdommen ,s'kal 
få en positiv innstilling til trafikkspørsmålene. Det 
frem'ho'ldes at disse 'spørsmålene interesserer ung­
dommen sterkt, og at elet er 'forhO'ldsvis lett å få 
igang grupper, konkurranser m. m. 

I England er det ingen bestemmelse om at ·kjøre­
op'J)'læringen skal foregå i godkjente ·lærevogner, 
og de sjMørsko·fer som 'finnes, er ikke autorisert. 
ne som ønsker å løse førerkort, går s•om regel( 
frem p'å følgende måte: 

De går til •politi·et og kjøper et midlertidig •serti­
fikat for 5 S'h. Dette gjelder i 3 mån•eder, og gir rett 
til å kjøre 'hvor som hel·st og n'år som ·helst under 
forutsetning av at det ve'd si'clen av ·i bilen ·sitter 
en som frar iJlatt førerkort i minst 1 år, og ,at bilen 
er merket foran og bak med et firkantet hvitt skilt 
med rød L. Også 1lærevogner, bu·sser og motor­
•sykler som brukes NI øvelseskjøring må være 
merket slik 

Innen utløpet av 3 måneders�perioden tll'å ·kan­
didaten 'fremstil'le seg ti'I førerprøve iJlos offentlig 
autorisert bilsa'kkyndig. Prøven 'foregår omtrent 
sfiik ·som 'her ihjemme, kan1skje med noe strengere 
og mer al'lsidig be'dømmelse. Prøven koster kr. 15. 

Med disse bestemmelsene er det selvsagt for-

1holdsvis 'få lærevogner, men 1det arbeides i visse
kretser me·d å 1få gjort sjåførskole ob'Joigatori·s'k. 

Sjåførlærerne kan me'lde "Seg ·som medlemmer i 
RoSPA og tår da en spesiel'I service derfra, med 
eget vegledningssto.ff osv. 

Det er klart at denne formen for opplæring, spe­
sielt når det ·gje'lder motorsyklister, ikke er helt til­
fredsstillende. For 'å råde bot på det, har en lbil­
og en motorsykkel1kluiJ:>h l1agt opp et teuretis'k/pra'k­
tisk kurs for motorsykkela·spiranter. Det er utgitt 
et spesielt vegledningslhefte 'for kurset (L,earning 
to Ride). Man får en grundig teoretisk gjennom­
gåelse av motorsykke'lens konstruksjon og virke­
måte, pass og vedlikehold, kjøring og ·kjøreteknikk, 
og trafikikregler. Deretter får de øve ·i kjøring p1å 
en spesiell 'bane hvor nesten alle tenke'lige vegfor­
hold er repres·entert i miniatyr. Når 1de !har klart
denne prøven tilfredsstil lende, får de overrakt et 
diplom, og så slipper ·ele ut i ·trafikken. Forhand­
lere og fabr+kanter av motorsyl<'ler viser stor inter­
esse for disse ·kursene, og stil1ler sykler gratis til 
disposisjon. 

I London og flere andre byer er det 'Opprettet 
permanente •utstil'linger eller treningssentra•J.er 
(Training Centres). Disse er lagt opp med alle 
slags ·undervi,sn,ingsmidler som 'kan anskueliggjøre 
trafikkproblemene. Oversiktskart over byen peker 
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ut de vanskelige og farlige pun1ktene, tavler og 
plansjer belyser de van'l•ige trafilrkfelilene p'å en 
meget anskuelig måte, eller prøver kunnskapene i 
trafikkregler og skilt. Modeller av sykler vi•ser 1Jwa 
·di·sse skal 'Være utstyrt med og ·hvordan de ·skal
passes. Der er utstyr for ·film· og bilde'b1ånd, og
der er mange filmer til disposisjon. Dessuten er
der torskje'llig utstyr for trafikkundervisning for
barn.

Størst interesse samler ·seg ·om reaksjonstestene. 
Det er prøveapparater utstyrt som en van'lig 11Yil 
med tenningsnøkkel, selvstarter, ratt, bremse, 
clutch og gasspeda·l osv. Ved kjørin•g styrer man 
bHen på en veg som vi'ses på en glass-kive foran 
«bilen», med rett veg og svinger, 'kryss, 1ski'lt osv. 
Ved et bestemt stoppsignal kobles 'det -inn et stopp­
ur, som stanses idet bremsepedalen trås inn. P'å 
den måten måler man reaksjonstiden, og kan 'få et 
begrep om 'forsøkspersonen reagerer hurtig, nor­
malt eller l'angsomt. Et mindre 10g enklere apparat 

bmkes for barn. 
Disse utstiningene 'kan bare besøkes etter for­

ihåndsavta'le. Det er grupper ,av foreninger, skole­
klasser, transporMiirma·er iosv. so'm 1kommer dit, og
som regel er plassen bestilt for 'l'ang Hd fremover. 

«For ·å bygge opp en stab av an'svarsbevisste, 
våkne og hensynsiu'lle sj'åfører •som ·kjører helt 
skadefritt» er •det innstiftet ·et belønningssystem 
for yrkessjåfører (Safe Driving Competition). 

Gjennom arbeidsgiverne !blir de tegnet som med­
lemmer av en s'lags organisasjon, og det er arlbeidrs­
giveme som m:å attestere for deres skadefri kjøring. 
Når ·en sj-åfør blir tegnet som medlem, <får 1han over­
sendt et serMi'kat fra RoSPA. Etter første års 
skadefri kjøring får :han tilde'lt ·et diplom, og dette 
gjenta·s de neste 3 år. Etter 5 år får han en 
medalje, og nye medaljer utde'les ·så hvert 5. år, 
menis !hvert av de me'Mo'mliggende år markeres med 
et bronsebelte over me'da·Jjens bånd. 

Det er altså et sfort •system med årlig premiering 
av ·sj1åfører som kjører skadefritt. Nettopp dette 
at de 1tJiar et nært må'! 'å strebe mot, virker etter 
sigende meget godt. Ordningen finans,jeres ved en 
kontingent som betales av arbeidsgiverne. 

Med assistan1se av et stort oljefirma er det for 
kort t-id ·sliden gjennomført den orcln'ing at ·a'lle som 
løser førerkort får tilsendt et 'hefte på 20 ·sider 
- «Turn to Better Driving» -- med mange verdi­
fulle råd, om daglig pass av bi1len, om hvordan
man 'skal sitte i bilen og holde i rattet osv., og
- ·særlig - 'hvordan man praktiserer 'korrekt og
IJiensynsful'I kjøring. Heftet er så ypperlig at det
·kan tjene som møn1ster for slike vegledninger.

En av de lønnede trafikkvaktene som har ansvaret for barn 
pli. gatene i Leeds. 

Med 'heftet følger et 1hyggelig brev fra RoSPA, 
og en 'innbydelse fil •å melde seer til «Better Orivincr 

b b 

Circle». Da må man ·sende inn en innme'ldelse med 
samtidig underskrift på at man vil søke å opptre 
korrekt 10g 'hensyns'fullt i trafi'kken, og påvirke 
·andre til å gjøre det samme. Medle111'skape1 koster
5 ·s1h. en gang for aMe, og for dette får man et merke
som stadig skal minne om dette løfte, en nummerert
nøkkelring som er registrert på q10vedkontoret, og
fri a'Clgang 'til RoSPAs treningssentra! i London.
Dessuten får medlemmene fra tid til annen fitlsen'dt
opplysningsstoff, og •ele 'får spesiell mellding om
trafiklkmøter, ·humanitetsløp ocr ')icrnende arrancre-o o o 

menter til fremme av tra·fikksikkerheten.

Trafrkkreglene i hele sin fylde er ikke særlig 
spennende 'lesestoff for det ibrede pu'b'Nkum. Det 
er tørt og kjedelig, og leses -ikke av det tra1fike­
rende pu'bli·kum mer enn 1høyst nødvendig. Det 
engelske samferdselsdepartementet 1har taH ·konse­
kven·sen a'V det og sendt på markedet et Vite 'heite 
på 32 s-i·der i hendig 'format med ·et konsentrat av

trafilkkreglene. Det ·er trykt i 4 farver, oversiktlig 
og greit ·og 1111ed alle skilt og rsignaler i farver. 
Heftet 'kommer også inn på en-keite emner utenom 
trafikkreglene, f. eks. reaksjonstid og stoppcfoistan·se 

ved forskjellige hastigheter. Det ·er til salg? for 
en meget rimelig penge, 1 •d., ti a'lle kios·ker og hos 

'de fleste 'bo1k'handlere. 

Heftet er bevis på at det godt går an å fage et 
·slikt passende •utdrag ·som ·dekker det alt vesenflige

trafikantene trenger å vite.
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Hvilken rolle alko'holen spiller for trafikksikker­
heten i England 1har en liten 1oversikt over, men 
ansvarlige ·kretser tror at den er ·betydelig. Noen 
lovbestemmelse som forbyr bruk av alkohol finnes 
ikke. Men man må ikke ·kjøre motorvogn •hvis man 
er så påvirket at det ·i1kke kan skje med ti'lstrek'ke'lig 
sikkerhet. Noen 'bestemme'lse om promilleprøve 
finnes 'heller ikke. Det bru'kes 'bare klinisk prøve 
for å beste'mme påvirkningsgraden. 

Det drives 'likevel et ganske sterkt opplysnings­
arbei·de ·og propaganda omkring dette. Av buss­
sjåiørene er 90 % underlagt bestemmelser om 
pl'iktmessig avihO'ld, ·satt av busselskapene selv. Det 
er alminne'lig mening at ·det innen få lår må ·komme 
lovlbestemme'l'ser med fast prom i'l legrense og ad­
gang for poNtiet fri å ta promilleprøve. 

1 tillegg til det som foran er nevnt, drives trafikk­
propaganda i en mengde former, og man søker 
stadig etter nye. Det kan nevnes billedbøker, 
malebøker, trafikksanger, kortspill, blyanter med 
trafikkskilt, timeplaner, skyvestrimler, bo,krnerker, 
jule'kort, etiketter rn å feste på bi'lvinduer og andre 
steder, lokal·e årbøker bekostet av ·annonsører og 
meget annet. 

Et spesielt prob'lem er 'hundene i trafikken. Det 
er bliitt opplyst at det ·hvert år blir overkjørt og 
drept eller iskadet 60 000 hunder. Derfor er det 
·satt igang ·spesiel'le ,kurser for å trene opp 'hunder
så de opptrer roligere i trafikken og adlyder sine
herrer, og det er sendt ut et vegledningshefte 0111
dette (Trnining �he Dog).

Ved en spes·ieH avis, Safety News, holdes a•lle 
Ro SP As med lemmer og andre som abonnerer på 
'bladet ·orientert om alt av nytt 111aterie11l og nye 
ideer som er prøvd. 

I 1951 hie fotgjengernes prdblemer tatt opp .til 
spesiell drøftel1se, og det ble levert en innstilling 
om 'hvi'lke ri'itak som kunne treffes for å si'kre fot­
gjengerne i trafikken. 

Et av de viktigste forslagene gikk ut på inn­
føring av spesie'lle fotgjengeroverganger - de ble 

Ingen hastighetsbegrensning i Tyskland 

Mange røster har krevet innfø�ing av hastighetsgrenser 
for å oppnå en nedgang i antallet av tra-fikkulykker, og 
flertallet av po1'itisje'fer i de ,tyske byer ihar nå avgitt sitt 
svar på en crffentI-ig forespørsel om deres syn på saken. 
Etter deres oppfatning vil hastighetsgrenser virke hem­
mende på •flyten i traif.ikken, og det er nettopp en 'flytende 
trnfikkavvikling som bør tilshebes. Selv blant de få 
som ,ikke støttet dette syn, kom {let ikke på rtale med 
grenser ·under 50 km/h i byene. (Motorliv nr 2, 1956.) 

senere kalt Zebra Crossings. D'isse brukes p'å 

sterkt trafikerte steder som ikke er regu1lert ved 
trafikklys •eller politi. De er merket opp med 
brede striper av 1hv·it plast og dessuten markert
med guH 'blinkende lys ved fortauene på hver side 
av overgangen. Her 1har fotgjengerne absolutt for­
rett fremfor ·kjørende, som alts'å m1å stanse og gi fot­
gjengerne passasje når de øns'k·er å krysse gaten. 

Ordningen ]rar vist seg meget verdifull, derved at 
den oppdrar fotgjengerne ti'I å 1søke disse spesi·e'lle 
overgangene hvor ele vet at ele kan passere helt 
trygt. 

Staten dekker 75 % av omkostningene med tra­
fikksikkerhetsarbeide av teknisk art som settes i 
verk i 'byene og langs ·de mindre vegene som ikke 
eies og vedli•keholdes av Staten. Det 'kan dreie 
seg om rundkjøringsan'legg, refuger og trafikk­
de'Jere, tra·fikkskilt m. m. 

Hvis et slikt arbeide øn·skes utført, gjøres 1hen­
vendelse til en spesiell :kommunal komite som 
undersøker forsl·aget ved sine sa'kkyndige. Hvis 
det godkjennes av dem, går elet med a·n'befaling 
videre til departementets spesielle avde'ling, ·smn 
avgjør 0111 fors'laget kan tilrådes og om statsstøtte 
kan ydes. 

På denne måten er kommunene interessert i å 

fremme forslag om slike tekniske forbedringer, da 
det ikke belaster 'kommurrene i sær-lig grad øko­
nomisk. Sa1111tidig 'har man 'kontroll me·d at slike 
aribeider lb'lir utført etter ensartede retningslinjer. 

Mange av de tiltak som settes i verk i England 
til fremme av trafikksikkerheten vil uten videre 
kunne overføres til Norge. Forholdene er riktignok 
slå uensartede i forskjelNge deler av vårt land at 
det i større utstrekning ·kan være nødvendig med 
spesie'lle opplegg etter trafikkfo11ho'ldene på for­
skjellige steder. Men ]jåde selve -organiseringen 
av arbeidet, finansieringen og bidragsordningen, 
og ele enkelte tiltak, er ·interessante og bør 'kunne 
gi mange impulser til opplegg og arbeid på dette 
felt i vårt land. 

Autostradaene utvides 

Autostradaen som fører til l<oln og Dlisseldor,f er etter­
hånden blitt så sterkt trafikert a,t trnfikken ikke lenger 
flyter som <len skal. Det er derfor nå vedtatt en tiårsplan 
for å utvide autostradanettet, ikke bare ved bygging av 
nye ,autostradaer, men også ved utvidelse av de gamle. 
Således skal nå autostradastrekningen l<oln-Ruhrdistrik­
tet utvides til 6 spor, og det skal bygges en ny todelt 
veg,bane ved siden av den nåværende på a11tostradastrek­
ningen Kain-Frankfurt. (Motorliv nr. 2, 1956.) 
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REGISTRERTE MOTORKJØRETØYER 

Motorvogner i ervervsmessig kjøring: 

A. I rutekjøring:
Rutevogner, t.o.m. 8 passasjerer ..

-,,- 9-32 -,,- .. 
-,,- over 32 -,,- .. 

Varevogner, inntil 1,2 tonn lasteevne 
Lastevogner, 1,2-2 -,,-

-,,- 2 -5 -,,-
-,,- over 5 -,,-

Komb. vogner, inntil 2 -,,-
-,,-

-,,-

2-5
over 5 

-,,-

-,,-

Sum ............................... . 

B. I ervervsmessig kjøring uten rute:
Turvogner, t. o. m. 8 passasjerer ..

-,,- 9-32 -,,- ..
-,,- over 32 -,,- .. 

Varevogner, inntil 1,2 tonn lasteevne 
Lastevogner, 1,2-2 -,,-

-,,- 2 -5 -,,-
-,,- over 5 -,,-

Komb. vogner, inntil 2 -,,-
-,,- 2-5 -,,-
-,,- over 5 -,,-

Drosjer (med bevilling) .............. . 
Reservedrosjer ...................... . 
Andre vogner for off. personbefordring 

(f. eks. utleievogner, skyssvogner o. I.) 
Sum ............................... . 

Motorvogner til eget bruk: 

Personvogner ........................ 
Varevogner, inntil 1,2 tonn lasteevne 
Lastevogner, 1,2-2 -,,-

-,,- 2 -5 -,,-
-- over 5 -,,-

Komb. vogner, inntil 2 
-,,-

-,,- 2-5 -,,-

-,,- over 5 -,,-

Sum ................................ 

Spesialvogner: 

Brannvogner ....................... . 
Sykevogner (ambulansevogner) ....... . 
Servisevogner ....................... . 
Tankvogner ........................ . 
Traktorer og motortraller (registrerte) .. 
Sum ............................... . 
Sum motorvogner ................... . 

Motorsykler: 

Knallerter ................... · ....... . 
Motorsykler for invalider ............ . 
Lette motorkjøretøyer ............... . 
Andre motorsykler .................. . 
Surn ............................... . 

Tilhengere: 

I aksel ............................ . 
2 aksler eller flere .................. . 
Sum ............................... . 
Totalsum ................ · · ........ . 

T o t a l t  

Pr 31/12 

1954. 

136 
I 613 
2 441 

21 
69 

985 
43 

145 
493 
10 

5 956 

7 
245 
57 

256 
545 

8 930 
369 
40 

195 
8 

4 743 
304 

315 
16 014 

102 339 
30 394 
10 490 
21 243 

.485 
763 
289 

7 
166 010 

442 
333 
332 
647 

7 700 
9 454 

197 434 

2 770 
158 

15 387 
30 086 
48 401 

9 529 
963 

10 492 

256 327 

Pr 31/
12 

1955 

163 
1 581 
2 613 

18 
71 

947 
65 

146 
488 

9 
6 101 

6 
201 

69 
284 
543 

9 176 
443 

29 
138 

I 
4 796 

332 

411 
16 429 

116 269 
32 295 
11 071 
22 434 

637 
814 
291 

4 
183 815 

473 
335 
361 
735 

8 756 
IQ 660 

217 005 

7 122 
166 

17 503 
36 755 
61 546 

10 015 
993 

11 008 

289 559 

Ikke  bens indrevne 

Olje I Elektr. = E 
Trådbuss= Tr. 

2 
204 

1 782 
I 

12 
366 
32 

9 
152 

6 
2 566 

10 
26 

17 
2 097 

247 
2 

14 
6 

381 
5 

2 806 

46 
26 

133 
2 051 

250 
-

12 
5 

2 523 

7 
4 

12 
66 

2 779 
2 868 

-

-

-

-

-

10 763 

1 

100 Tr. 

100 Tr. 

1 E 

1 E 

-

-

I Tr. 
-

25 E 
Tr., 25 E 

4 E 
4 E 

24 E 
4 E 

36 E 

163 E 

Olje 

7 
269 

2 010 
2 

11 
396 
56 
19 

194 
6 

2 970 

16 
34 

1 
19 

2 507 
322 

11 

525 
6 

I 
3 442 

56 
44 

169 
2 450 

352 

7 

1 

3 079 

7 
4 

13 
100 

3 101 
3 125 

-

-

-

-

-

12 616 

I Elektr. = E 
Trådbuss = Tr. 

100 Tr. 

100 Tr. 

IE 

1 E 

-

-

I Tr. 
-

31 E, 18 petr. 
1 Tr.,31 E, 18 petr. 

-

3 E 
16 E 
4 E 

23 E 

156 E, 18 petr. 
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Moderne fjellsprengningsteknikk 
Anvendelse i vegvesenet 

Overingeniør H. C. Barring, 1W. N. I. F. 

Fje'llsprengningstekni·kken har gjennomgått en 
sterk utvi'kling i de siste 10 ·år. Fra å h'a vært et 
område 'hvor den personlige erfaringen 1h'Os arbei­
derne og spesielt 1l10s formannen el'Ier basen var 
det eneste grunnlag man 'hadde ved plan'legning og 
utførelse ,av de forskjeHige fjellsprengningsopp­
gaver, er :sprengningsteknikken nå formål !for tek­
nisk forskning, spesialisering og rnsjona'li'sering. 

De i ·den senere tid, i hvert fall relativt sett, ·lavere 
omkostninger ,ved fjellsprengning har m'u'liggjort 
stadig større prosjekter av tunneler, 'bergrom, fly­
plasser 111. v. og vil også lha stor betydning 'for den 
veldige samfunnsoppgave det er å få våre 'landverts 
kommunikasjoner og da i første rekke vegene, ut­
bygget etter tidens krav. 

Interessen for videreutvikling i fjellsprengnings­
teknikken er stor og alminnelig, og den før ikke 

uvan'l'ige foreteelse at teori og praksis under gjen­
sidig misti'llit gikk delvis forskjel'lige veger, har 
nå forandret seg til et samarbeide mellom alle par­
ter, og derved ført løsningen av problemene frem­
over. 

Moderne fjell-sprengningsteknikk 'beror først og 
fremst på at 'boring, sprenging og utlasting kan 
utføres uavhengig eller praktisk talt uavhengig av 
hvera1Tdre. Således kan man først merke opp og 

Fig. 1. 

o)Borrphn 

• • 

... 

E:. • 

• 

t_. • 
I ' 

I • I • 

'-V .._ V .._V -' 

b)�..!:,,,d.si,,,�
�°" på fr 0� 
K1riru._io,,r , � ' 

_,, .. � 

Små feil i borhullenes helling bevirker store ,·aria­
sjoner i hullenes avst,and i bunnen. 

DK 622.23 : 625.73 

bore hele elet områ1det det gje'l cler, uten å forstyrres 
av sprengninger. Deretter kom'mer sprengerl,aget 
som lader og sprenger salve etter salve til 1hele 
fjellmassen er utsprengt. Herved kan man utnytte 
'kompressorstasjon og bormaskiner 100 prosent. 
Tilslutt ia1r man dit gravemaskiner og lastebiler 
eHer trucker som så kan arbeide uten stans til ut­
lastingen er ferdig. 

Denne arbeidsmetode kan vi ·nå gjennomføre ved 
kortin tervallsprengn in gsprinsi ppet. Dessuten bl i r 
ved kortinterva'Ilsprengrting rystelsene i gmnnen 
'forholdsvi·s små, knusingen el'ler fragmenteringen 
av massen bedre og risikoen for stenutkast mindre. 
Dekningen kan forenkles og i mange tilfelle helt 
unngåes. Sprengningen utføres med et tåta!! store 
salver og man kan ·derfor velge tidspunktet for ten­

ning med hensyn til omgivelsene og anmdne en 

mer e'ffektiv bevoktning •og avsperring. I gjennom­
snitt brukes ve'! nå salver ·på 50-100 skudd, men 
økning av "Sku'ddantallet (iil 2-3 ganger så stort er 
ikke uvan·Jig, og store sa·lver bør ti·lstrebes hvor det 
er gjennomførbart. De største tennapparater som 
leveres i Norge idag er riktignok bare p1å inntiil 
250 skudd, men vi kan lett og enkelt ordne oss slik 
at så mange apparater ·som trenges tenner samtidig. 
Vi 'har ·således flere ganger 'benyttet salver på mel­

lom I 000 ·og 1200 skudd og alltid med 'Utmerket 
resultat, fordi p'lanlegning og 'Utførelse av s·alven 
cia b'le ut.ført mere nøyaktig og under kontrnll. 

Det er klart ·at man med en sådan arbeidsorga­
n1isasjon ·unngår megen spilltid og utnytter maskin­
parken vesentlig bedre, og dette igjen muliggjør 
anvendelse av mere effektive maskiner. Utvik­
lingen de siste år 'har da og&å gått mot lettere og 
mere etffektive bormaskiner, likesom de 'anvendte 
hardmetallbor med faste skjær er blitt stadig bedre. 
1 spesielle tilfe'lle innbyr terreng og hullsetting til 
så·kaH industrialisert boring. Således er bormaskin­

sleder og borvogner kommet 'mere og mere i bruk, 

fra forholdsvis enkle og billige anordninger til bor­

vogner for mange ma•skiner. 

I Sverige har borvogner med opptil 8 maskiner 

vært i bruk ved grøfte- og kanalsprengninger i for­
holdsvis flatt og jevnt terreng. Matnings'lengclen ved 
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bruk av 'borvogner er 1,6 eller 3,2 rn, elet siste b'lir 
mer og mer alminnelig. Antallet borsl<'iftinger 
blir lite og en mann kan skjøtte flere maskiner. 
Ved arbei'der hvor terrenget passer for bruk av 
større horvogner synes det å være mulig å oppnå 
iallfall en flerdobbel økning av antall bormeter pr 
mann og ·dag. Borvognen har også den fordel at 
hu'llene kan slåes med større presisjon. Man ar­
beider jo ofte med skjærings'høyder - pall'høycler 
- på 5-6 meter eller meget mere, og feilen i
borets 'helling 'behøver ·da ikke være stor før hull­
avstandene i bunnen blir meget varierende (se
fig. I b). Det er ·klart at sprengstoffet -ikke klarer
å slå ut •helt til bunns 'hvis borhullet nederst har
50 a 100 % større «tak» e"ller «'ho'lcl» enn elet be­
regnede.

Oppdelingen av sprengningsarbeidet i tre ad­
skilte opera'sjoner - 'boring, sprengning og ut­
transport - er i noen grad ogs1å en fordel hva
rekruttering og utdannelse av arbeidsstokken an­
går. Således som elet a·llerecle i mange ·år har vært 
til'felle ved -tunnelsprengning, utføres 'boringen etter 
borskjema og ladningen etter detaljerte forskrifter 
om sprengstoffmengden, dens fordeling langs bor­
hll'llet og tenninterva'II som utarbeides av den tek­
niske 'ledelsen. For å utføre arbeidet behøves spe­
sialarbeidere som kan 'bore og skjøtte maskiner og 
utstyr og a11'beidere som kan •utføre ladning og ten­
ning etter ele gitte forskrifter. Derimot bortfaller 
i noen grad kr-avet om folk med langvarig erfaring 
i fjellsprengning og kyndighet i ·å bedømme fjellet, 
idet det klarer seg med noen ·få særlig fjell- og 
sprengn1ingskyndige. 

Det utføres idag neppe et fjel'lsprengningsarbeide 
av betydning uten at denne oppdeling er gjennom­
ført. Ved store kana'lsprengninger, sprengning av

store tunneler og bergrom og store planspreng­
ninger som ved flyplassanlegg o. I., er tredelingen 
mest typisk. Ved mindre arbeider såsom ved 
tomter, fjellgrøfter og gater og veger får opp­
delingen av arbeidet ofte karakter av en todeling 
hvor boring og sprengning utføres som en opera­
sjon for seg som ofte ligger uker og måneder foran 
ut lastn ingen. 

Hva er ·så kortintervallsprengn"ing? 
Kortinterval1lsprengning kan beskrives som en 

metode •hvorved man elektrisk tenner en rekke lad­
ninger således at ele detonerer med meget ·korte 
me·llomrorn. Størrelsen på disse intervaller varierer 

mellom ca 3/1000 sekund og ca 75/1000 sekund.
Kortintervalltenning av ladninger "kan skje pa 

flere måter, men 'her i landet brnker man ,utel'llk­
kencle ele såkaldte kortintervall- eller millisekund-

.51'�/odm,y 
/ i3e.slrylld.=h'jk 

/ / Tennso)s 
G1cx1e1rod 
Eld<frodd' 

Fig. 2. Snitt gjennom en ,·anlig intervalltenner. 

tennere hvor forsinkelsen er innebygd i selve ten­
neren omtrent som en lunte, på samime måte som 
ved de gamle ettsekuncls og halvsekunds intervall­
tennere. (Se fig. 2 og 3.) Tennere av engelsk 
fabrikat har f.t. 15 trinn med intervaller varierende 
fra ca 25/ 1000 sekund mellom de laveste nummere,
opp til ca 75/1000 sekund mellom ele høyeste num­
mere. Tennere av tysk fa'brikat har 18 trinn og 
al'le intervaller er på 34/1000 sekund. Her i landet 
brukes praktisk talt lbare ele ·engelske tennere. 

Intervalltennere har man ikke kunnet fremstille 
så nøyaktig at tennere av samme nummer i en ·serie 
eksploderer nøyaktig samtidig. Man har måttet 
nøye ·seg med det krav at den el1'kelte tenner må 
holde seg innenfor ele ti'ilatte ti-dsgrenser for sitt 
nummer, som er 50 c;f- av intervallet til hver side av 

�hno'..r 
Tennso)J 
Glodefrod 

'/ ElelrJroder 
�/.so/enng 

wln,ng.s,y11t� 
Led,.,�frd<I 

//J&lse
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Fig. 3. Snitt gjennom en kortintervall-(milliseku11d-)tenne1·. 
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a) 

c) 

' 
' 

b) 

' 
' 
' 

a) med ,nnspennf hund

b) " jrifl ulslo_y / �

c) .slrive,=lls;:,rengni
,:g 

Fig. 4. Innspennings!orhold ved pallsprengning. 

num·merets middeltid. «Overlapping» av na'bo­
numrenes intervaller ·er ·så'ledes ikke ti'llatt. 

Variasjo-nene i forsinkersatsen·s !brenntid hos de 
enkelte nummere er imidlertid !for ·kortinterva'l'lten­
nere forhol,dsvis Nten og j,evn, vanligvis bare 5 a I 0 
rniNise'kunder. Denne spredning ansees nå som 
regel som ·en ·stor f.orde·I, 'for man får derved en vi·ss 
kortintervallvirkning •også meMom tennere av sam­
me nummer. 

Borhullene settes i rader para'llelt med ·den fri 
pal'lkant, den fri flate. Hvilket 'bor'hullsskjema man 
skal anvende avhenger av skjæringens form ·og 
·høyde, hvilken ladningsmengde som skal brukes og
hvorledes denne ska·I 'fordeles ·i fjellmassen. Dette 
avhenger igj-en av fjellets beskaffenihet, spesielt 
dets sprengbar'het, den ønskede iragmentering, den 
mest mulige økonom1islke utnyttelse ·av sprengstoifet
og boringsarbeidet samt om man ønsker massen 
kastet frem ·eller ikke. 

Etter innførelsen •av kortintervallsprengnings­

metoden har et svensk ·firma kommet frem til en 
Iadningsberegningsmetode for pallsprengninger, 
dvs. åpne skjæringer, grunnrJagt så·vel p·å teore­
tiske betraktninger •som på et stort -antall systema­
tiske sprengningS'forsøk. Ved 'beregningen iflar ma·n 
funnet det hensiktsmessig ei'ler nødvendig å ·s·ki1lle
mellom ·den ·ladning ·som kreves 'for ·utslag ·i 'bunn·en 
og den som •kreves for å lbryte løs den øvre de·I av 
fjellmassen foran borhullet. 

Hva 'bunnladningen angår så avhenger denne 
ikke hare av motstan·dslin]en og pai'l'høyden, men 
også ,av innspenningsf.orlholdene, og man skiller 

derfor me'llom pallsprengning med innspent bunn 

og med fritt utslag i bunnen (se fig. 4). Innspent 
'bunn ·er det vanlige og fig. 5 a viser rent s'kje­
matisk et bilde av et 'bor'h'llll med konsentrert bunn­
ladn'ing og jevnt fordelt pipeladning. I vanl"ige 
bor.hull kan man ·imidlertid ikke utføre bunnlad­
ninger som ·en konsentrert ladning uten brenning 
av gryte, og da dette passer dårlig inn i moderne 
a�beidsdrrft niå man innrette seg p·å -annen 1n·åte. 
Man har cia funnet at ved å føre borhullet ned til 
0,3 ganger motstandslinjen ·under p'lanum 'Og for­
de'le ladningen på lengder fra -;- 0,3 V 'ti'I + V 
( se fig. 5 b), så ·oppnår man omtrent det •samme 
som ved en konsentrert ladning i planumshøyclen. 
Man er cia ved forsøkssprengninger med bruk av 
·sprengstoff L.F.B. dynamitt som omtrent svarer
til vår vanlige gummidynamitt kommet til 'følgende
formler gjeldende for et enkelt borhull:

lb 

Qbunn 
1

1) 

Qpipe 
Qtotal 

hvor: 

= I, I (0,07 · V + c · V2) 
= 1,4 (0,07 · V + c · V2) 
= 0,4 (0,07 · V + c · V2) 
= 0,4 (H/V - 2) (0,07 · v2 + c · V3) 
= 0,4 (H/V + 1,5) (0,07 · V2 + c • V3) 

(I) 

(2) 
(3) 
(4) 
(5) 

I
& 

og I
P 

= henholdsvis bunnladningens og pipeladningens 
vekt i kg pr m. 

Q = ladningens vekt i kg. 
H = pallhøyden i m. 
V ;= motstandslinjen i m. 
c = en bergkonstant for sprengbarheten som for "nor-

malfjell" er 0,4. 

n' 
I 

' 

- V 

"•

L !. ... Q>V 

'l 

Fig. 5. Øverst: Konsentrert bunnladning og jevnt fordelt pipe­
ladning, Nederst; Forlenget borhull med ladningen fordelt 

etter foranlene. 

Sam1111enho1lder man formlene I og 3 vil man
finne ,at r/adningen pr meter i ·bunnen må vær-e om­
trent 2,7 ganger større enn i pipa, hvis ·man vi'l 1ha 
fo'llstendig avslitning av fje'llet vinkelrett mot 'bor­
'hu Ile t.

Lades 'hele 'hullet med samme ·sprengstoff 'blir 
enten øvre ·delen av lborhuHet overla-det eHer så ut-
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' 
' 
' 

Fig. 6. Det oppnås en naturligere utslagsvinkel \'ed å sette 
borhullene «på k,LSt» (t. h.). 

nyttes bare ca 40 % av 1borhu'Mets volum. For å 
utnytte 'b'or'hullsvolumet 'Liten overladning av p•ipa 
kan man anvende et kraftigere sprengstoff i bunnen 
og et sv,akere i pipa, e'ller f. eks. ved mellomlegg av 
trepinner mellom patronene, såka1ldt «pinnelad­
ning», ·ska'ffe ·seg pa·ssende svak ladning i pipa. 

Hva innspenningen angår kan nevnes ·at etter 
utførte forsøkssprengninger kreves det ved spreng­
ning med fritt utslag i bunnen omtrent 25 % min­
dre sprengstoff enn etter formelen for ·innspent 
bunn. 

V.ed å sette borhullene «på ·kast» kan man få en
naturligere uts'lagsv'inkel sO'm ·kan nærme ·seg 'fritt 
utslag (se fig. 6). 

For å få den fragmentering man ønsker må man 
foruten motstands'l(njen og 'hullavstand også velge 
en passende ladning pr m3 fast fjell. Sprengstoff­

mengden pr m3 fast fjell er den viktigste faktor for 
fragmentering og for fremkast av massen. Etter 
de erfaringer man har kan man nå regne at det til 
sprengninger av noenlunde småknust mas·se i gjen­

nomsnitt trenges 0,4 å 0,5 kg gummidynamitt pr 
m3 fast fjell, for sprengning av masse som ·skal 
kunne la'Stes opp med gravemaskiner 0,3 a 0,4 

/.d 

Bundhdn,ng ved normal/.$!'�· 
-borf fall (c •q4'),�.Mmd 
E • L • V borrhd� !,u,,d- , 

-d_,,./wr ca. JO-;,..
Q.b " I.+< -(qo7 v.i 

... q.y V-') 

,,. � I." 1,, 
�zi- ; ,,,..,.. 

Fig. 7. Samlet bunnladning pr m. 

K.9· 

Pl/'11/admn_g >'ed ncrma/1- .s,,or=,:,­
-borl- !/ell (c • q41) '?:I h1.1//ov.shnd 
E •I.=. V. 
For !JV/1'1/771dym1m,'/ f_, • qt1p.;,V+e, V"'.) 

• 3eo,nif /, • Os{oo7V+O.-V") 'r' 

_.,, ./ 
.,, � 
-

I ... I 
a.2. q" a, q. l.o ,� .,... ·1,,. 

hol'.s/cmd.,1,?Jfa I m.,J,.,-

Fig. 8. Samlet pipeladning pr m. 

kg/m3 og ved sprengning av mere storblokket 
masse 0,20 å 0,25 kgfm3. 

Di·sse gjennomsnittsverdier refererer seg til nor­
ma'lt spreng1bart fjell og 'for pall'høyder på 2-6 
meter etter vanlige profiler, og gje'lder for ut­
tagning av 'fjellet uren nevneverdig ka·sting av 
massen. Vi•! man 'ha massen kastet frem må man 
over lade salven. Ved ca 25 % overlading 'kan man 

1:9· 
as 

Omh-enM'g !lJ=nem.smlhlg 
Jj'ren_g.slolhrhrt1lr ,or. m� /a.sl­
jell >'ed nonm:1/," J,oren3borl-
jje!I {c •0,-1) vad voriendt! p
-1,å,der.
- Hele ladn,;,

_p, 
a� yu�

_),. ,:: P,;-hdnt�Ø OY :J-""/J' 

l.o .Z.o J,o i• .S:o· �o 7.o 

Patl/,o,der ,· m,,Jer 

Fig. D. Sprengsto.fforbruk pr m:l ved varierende pallhøyde. 

regne med et gjennomsnittlig fremkast på 4-5 
meter, ved 50 % overladning ·kast,es massen frem 
gjennomsnittlig 8-10 meter. Enkelte mindre ·stener 
kan se·Jvsagt kastes flere ganger så langt. For kort­
intervallsa•Jver med flere etler mange borhullsrader 
reduserer man faren for ·kasting ved å Jade den 
forreste hullrad sva'kt, f. eks. bare med % normal­
ladning, annen rad li'tt •under norma·lladning og 
først tredje rad med vanl'ig n'ormalla·dning. Den 
ønskede overladning for forbedring av fragmente­
ringen anbringes siå i de bakre hullmdene hvor 
kastingen 'hin'Clres og dekkes av massene foran. 

fig. 7 og 8 vi'Ser kurver for ·henhol•dsvis samlet 
bunnladning og pipe'ladning pr 111, utregnet ·etter 
forannevnte formler 'for de mest anvendte mot­
standslinjer. Det er regnet med sprengning mot 
�ri flate med innspent 'bunn. Hullavstanden er 
regnet frk 1,25 ganger motstandsl'injen. Fig. 9 
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Fig. 10. Borskjema og tenningsrekkefølge for gjennom­
skjæringer. 

viser hvorledes sprengstafforbruket pr ms varierer 
med pallhøyden utregnet etter fiormlene. 

Istedenfor å regne ut etter fom1el !hvilken ladning 
man ·skal bruke i det en'ke'lte ti'Jfel'le e'Ner ta den ut 
av en kurve i en grafi-s-k fremstilling, ·kan man 
enklest ta den ut av ladningstabel'ler utregnet for 

forskjellige forhold. 

Tabell 1 vi1ser en fadningstabell ved pal1lspreng­

ning. 

Pall-
høyde 

m 

0,4 
0,6 
0,8 
1,0 
1,5 
2,0 
2,5 
3,0 
3,5 
4,0 
5,0 
6,0 

Tabel l  I. Ladningstabell ved pallsprengning.

Maks. hold i meter Ladn. kg/hull 

Lett- I Normal-1 Tung- I I Totalt 
sprengt sprengt sprengt bunnen 

0,5 0,4 0,3 0,05 0,05 
0,7 0,6 0,5 0,15 0,15 
0,9 0,8 0,7 0,30 0,30 
1,0 0,9 0,8 0,40 0,40 
1,3 1,1 0,9 0,70 0,70 
1,4 1,2 1,0 1,00 1,00 
1,5 1,3 1,1 1,40 1,40 
1,6 1,4 1,1 1,80 1,80 
1,7 1,4 1,1 1,80 2,10 
1,8 1,5 1,2 2,00 2,60 
1,8 1,5 1,2 2,00 3,IO 
1,8 1,5 1,2 2,00 3,50 

Kg spreng-
stoff pr m3 

fjell (,,nor-
malfjell") 

0,50 
0,45 
0,40 
0,35 
0,30 
0,27 
0,24 
0,23 
0,23 
0,22 
0,21 
0,20 

Borhullene bores ca 0,3 av «holdet» under ferdig bunn. 
Hullavstand ca 1,25 x holdet. Borhullets bunndiameter 
30-32 mm. Sprengstoff: Vanlig gummidynamitt (32 %).
Ved mindre paller opp til ca 1,5 m bør borhullene settes 
«på kast» 2 : 1 til 3 : I. Ladningen er angitt pr m3 fast 
teoretisk masse. 

Tabellen er oppsatt for maksimalt hold. Ved mindre 
pallhøyder fåes vanligvis tilstrekkelig god fragmentering 

og risikoen for feilboring er liten, sa I praksis er det til­
strek!kelig å redusere «holdet» med ca JO% etter tabel­
lens tall og beholde ladningene. 

Ved større pallhøyder derimot ønskes oftest en større 
sikkerhet mot ,feilboring samt en ekstra god fragmentering 
av hensyn til utlastingen. «Holdet» bør da reduseres med 
20-30 % likesom den totale ladningen pr hull bør økes.
Maksimal et.fekt av utlastingsutstyret oppnåes også ved
overdimensjonering av boring og ladning så fragmen­
teringen blir den gunstigst mulige. Men dette medfører
selvsagt større risiko for utkast av sten, og dette må
man ta tilbørlig hensyn til.

Fjellsprengningsteknikk er, som annen teknikk, 
o1fte et kompromiss mellom omkostning og sikker-
1het, og 'bortsett fra de spesielle iJ-tensyn en-keite 
fjellarter kan tvinge en til ·å ta, kan forholdene p'å 

arbeidsstedet gjøre det lønnsomt el'ler nødvendig å 
brtike andre verdier for sprengstO'fforbruk og bor­

huHsavstander enn foran nevnte. 

Borskjema og tenningsrekkefølge for vanlige 
gjen·nomskjæringer og sideskjæringer fremgår av 
fig. 10, 11 og 12. 

Selve ladn-ingen og tenningen av en kortinter­
vallsalve foregår på -samme 1måt-e som ved de tid­
lig,ere kjente momentsa•lver. Tennpatronen legges 
i lbunnladningen eller ·så langt ned i 'bonhul'let -som 
de ca 4 m fange til'Iedningene tillater. Kobl'ing, 

kontroll 'Og avfyring som vanlig. 

Fig. 

For,delene ved 'kortintervall-sprengning kan 

sammenta !tes så'l-edes: 

1. Bedre fragmentering av det løssprengte
fje'll.

2. Mindre skader i de bakenforliggende
bergvegger. Derved fåes mindre rensk­
ningsar'beide.

a) 
..51:Jwing.s!ronf 

• • • • • 

;, .z .2 .2 .i .z z 

• • • • • 0 

;, ..3 3 3 3 

• • . • • 
,; ,; " " " " 
• • • • • • 

b) 

z 

• • 

.3 2 
• • •

" :, 
• • 

S' <� .J 3 ti s '
• • • • • • 

o o:l_ b) Ek�r1ler � knm�.1n:k��
I 9/e,711en7"'[jt:l!rl'1J'B/", 

11. To eksempler pii tenningsrekkefølgen 
skjæringer. 

ved gjennom-
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UJ..s/fl$s,..J+n1� og .g-qddre,M·,Æ:w.9e . 
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Fig. 12. Borskjema og tenningsrekke!ølge ved sideskjæringer. 

· 3. Mindre arbeide med 'spretting og ·kaking
av for store blokker. 

4. Lasting kan igangsettes i'ike etter spreng­
ningen og foregå mere ·Ll'hindret som Ifølge
av de 'færre sekundære sprengninger.

5. Rystelsene ·i grunnen reduseres.
6. Færre sprengninger som følge av større

sa·lver og dermed mindre gene for om­
give'lsene.

7. Riktig utført 'kortintervaMsprengning gir
·større sikkerhet mot utkast mot 01mgivel­
sene enn de ·gamle sprengningsmetoder.

Alle disse forde'ler gjør det naturlig å bruke 
meto'den overnlt hvor den ogs'å er mest økonomisk 
aH tatt 1i betraktning. Dette er praktisk talt a'lltid 
til'felle i vanlige tomt,er og s·kjæringer 'In. v. lhvor 
den ut-sprengte masse m'å opplastes og tborttrans­
porteres. Hvor oppgaven i første rekke er å få 
massen ·kastet ·ut e'i'ler 'fr-em, ·f. eks. i en sideskjæ­
ring langs en fj·ord, kan det være fordel,aktigere å 
anvend·e momenttenning med tetfboring av 'hull i 
begrensningsflatene ( stendere og tiggere) når pro­
filet ·gjør dette mulig med de !bormaskiner og 'bor­
'iengder vi 'har. Er protilet s'l-ik at man med det 
utstyr man -har ti·kke kan ·få borhullene !•ange nok til 
å dekke ·avslitningsflatene, så far man så •stor del av 
profirlet som man 'kan med momenttenning, ·det vi'! 
her si kortintervaMtenner nr 0, ·og resten m·ed ten­
nere i stigende nurnmere som vanlig. 

Den masse 'som blir 'liggende i s'kjæringen etter 
sprengningen blir da minimal 'hvis ladningen er 
noen'l·unde riktig, og samti<dig av slik konsistens at 

den lett lar ·seg skyve ut med bullctoz·er eller opp­
l'a'Stes med gravemaskin og kjøres bort. 

Forutsetningen for ·et 1he'ldig resuHat •er a-t man 
beregner salven og ikke s;lumper amor meget. 
Sprengning, fragmentering og utkast er son1 før . 
nevnt avlhengig av ·sprengsto'ffmengden pr ms, og 
denne er ·igj-en avhengig av profilets 'form og 1fje'l­
lets sprengbarhet. Av antatt nødvendig spreng­
stoffmengde pr ms beregner man sprengstoffor­
bruket for hele salven 10g herav ·igjen ·det nødven­
dige 'bormetertall for p'laseringen av sprengstoffet, 
idet man tar thwsyn til ladningsmengden pr m 
borhull og den prosentvise utnyttelse av borhuoJ!s­
lengden til ·sprengstoff. Vi Mr ·da: 

S·M 
S · M = L · T · U eller L = 

hvor: 

S = sprengstoffmengden pr ms 

M .= samlet fjellmasse i salven 

L = samlet borhullslengde i salven 

T = ladning pr m borhull 

T· U 

U = den prosentvise utnyttelse av borhullene (se fig. 13). 

Beregm'?51 nodvenc!jz f:or/N,1//SQ011h/l. 

E 
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Fig. 13. Beregning av den nødvendige borhullslengde. 

Ved normal fad1Ting med gummidynamitt i bor­
'hul'l med 'bunndi,ameter 30-32 mm går +det ·i gjen­
nomsnitt 0,9 kg pr m borhull. 

Vanligvis lader man ikke høyere opp ·i •et borhu11l 
enn at en lengde lik «holdet» står ·igj,en til forlad­
ning. Det vil vanligvis si minst 1,0 å 1,5 m. For 
ibMhu'lls'lengder fra 2 fri 6 meter ·svinger utnyttelses­
prnsenten fra ca 50 f.iil ca 80 %, i gjennomsnitt 
ca 70 %. 

Den fjellmasse som S'kal tas i sa'i·ven kjenner 
man. Ved ·s'å å ,anslå den sprengstoffmengde pr 
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1113 som trenges i foreliggende operasjon har man 
alle data for en beregning over den samlede bor­
hullslengde som trenges. 

På samme måte regner man ut elet samlede bor­
meterantall urrder p'latlegning av driften for et 
fjell'arrlegg og innkjøp av maskiner og materie1ll, 
men her kommer eventuelt også tidsfaktoren inn. 

SprengningS'omkostningene varierer sterkt fra 
den ene oppgave til den annen, avhengig av mange 
faktorer ·som det ikke bl'ir anledning å komme nær­
mere inn på 'her. Rent generelt kan elet imidlertid 
sies at ved større sprengningsarbeider i dagen 
,Jigger akkordprisen på selve sprengningen gjen­
nomsnittlig p·å 4 · a 5 kr pr 1113 inkl. sprengstoff­
forbruket, ved fortjenester på 6 a 8 'kr pr time. De 
sa'mlecle sprengningsom-kostninger inklusive a·dmi­
nistrasjon ligger ved større arbeider vanligvis på 
I O a 15 kr pr 1113 fast masse, men •her spi'ller ar­
beidsstedets be'I iggen'het, massenes ·størrelse • og 
konsentrasjon en sror rolle. Opplasting og 'Llttrans­
port kommer i tillegg. For omkostningene er elet 
av avgjørende betydning at pengene ligger på 
bordet ved arbeidets igangsettelse, så man ihar an­
ledning til å ordne seg på den mest effektive og 
rasjonelle måte. 

I gamle dager var elet både vanskelig og kost­
bart å •sprenge fjell, og våre gamle vegers linje­
føring 'bærer forståelig nok tydelig preg av elet, idet 
ele snor seg rundt ·både store og små fjel I knauser. 

Idag er det hverken vanskelig eller kostbart å 
sprenge fjell, og dette må naturligvis få betydning 
såvel for se'lve linjeføringen som for massebalansen 
ved bygging av nye og ved urbeclring av gamle 
veger. 

Det s'krives og snakkes da også i disse tider 
svært meget om behovet for rasjonalisering ·innen­
for bygge- ·og anleggsfaget, 'ikke minst innen veg­
vesenet, og det klages ·over at det gjøres for lite 
fremskritt. 

Ved moderne fje'llsprengningsteknikk gje1der det 
som ved moderne anleggsdrift •overhode, •å ve·lge de 
riktige maskiner Nant dem som står til !'ådighet 
til 'hvert arbeidsstykke, 'idet kostnaden med 'å trnns­
portere, drive, vedli·kehoJ,de og avskrive maskineriet 
ikke må stå i m1isforhold til den arbeidssparing 
som oppnåes på selve job·ben. Her er det imid­
lertid 'ikke aHtid bare spørsmål om den direkte 
innsparing i kron·er ·og øre, ofte spiller også inn­

sparing i anleggstid en stor ro'lle. Det kan i visse 
fa'l'l være riktig d'ire·kte å fordyre et arbeide med 
store maskin·er, hvis den anleggstid en derved kan 
spare inn er tilstrekkelig 'betydnings·full. 

Jeg 1har i denne forbindelse sett litt p·å 'hvorledes 
medgåtte timeverk for et større fjellsprengnings­
arbeide i dagen idag forholder seg til -elet time­
verksan tall man måtte regne med for ·samme arbei­
de for 20 år siden, og er kommet til at man idag 
ved bruk av moderne maskiner og metoder bare 
kommer opp i ca 15 % av det timeverk man vil'le 
trenge til 'Samme arbeide tidligere. Og ytterligere 
arbeidssparende maskiner orr metoder tas stadia 

::, ::, 

i 'bruk. 
Har en valgt de riktige maskiner innenfor det 

som med rimelie-het kan ·skaffes er det neste ou t...J ) ) ::, 

minst Nke så viktige, å bruke dem riktig, og ledel­
sen må konsekvent ·sør2'.e for riktia oa faak)1ndia 

� b b b b 

kjøring og pass av alle maskiner. 

Det er som kjent av den største betydning for 
samfunnet at vegprosjekter planlegges og realiseres 
så riktig som mulig under hensyntagen til ai'le de 
faktorer som SJJil'ler inn, såsom anlearrs- ou ved-

::,::, b 

likeholclsomkostninger, antatt trafikk, trafikkøko-
nomi samt sikkerherskrav av forS'kjeli'ige slag 111. v.

For å kunne vurdere alle ·disse forhold ·i sammen­
heng og komme frem til den 'beste løsninrr vil elet 

::, 

etter mitt skjønn være meget viktig at ele som plan-
legger og utfører vegarbeider 'har et inngåen-de 
kjennskap ti'l moderne fjeHsprengningsteknikk. 

Automatisering i bilindustrien 

Austinfabrikkene i Longbridge ved Birmingham er 
fabrikkens største automatenhet nylig tatt i bruk. Den 
har 32 punkter hvor det utføres mer enn 160 arbeids­
operasjoner pa motorblokker. Enheten betjenes bare av 
to mann. Den ene set·ter materialet på plass i maskinen 

og den andre - som vi ser på fotografiet - tar de 
ferdige motorblokkene ut av maskinen. Noen av punktene 
k·ontrollerer automatisk visse utførte arbeidsoperasj,oner, 
og hvis noen del av maskinen ikke virker som den skal 
stopper hele automaten. Ved hjelp av et system meLI 
var,sellamper på et instrumentbord kan man straks finne 
ut lwo,r feilen er. 
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT 

Antall arbeidere ved offentlige veganlegg 

pr 22. mars 1956 

Fy I ke 

Østfold ....... 

Akershus ...... 
Hedmark ..... 
·Oppland ...... 

Buskerud ..... 

Vestfold ...... 

Telemark ..... 

Aust-Agder .... 
Vest-Agder .... 
Rogaland 
Hordaland 

I o o o  o 

.... 

I 

Sogn ogFjordane 

Møre og Romsdal 
Sør-Trøndelag 
Nord-Trøndelag 
Nordland ..... 

Troms . ' ...... 

Finnmark ..... 

Hele landet ... 

Hele landet pr 

tD 

� 
i:: "' 
Ill) u 
> "' u 
> 
0 
:X: 

57 
163 
223 
223 
132 
56 

140 
178 
182 
113 
355 
454 
231 
182 
239 

1146 
421 
571 

5066 

31. mars 195515187 

Bygde-
veganlegg 

li "' -
.!'l "' 

t;� 
"' tD 
c:"' -

I
"' ... u ... �u'Cl -"' 
::;: :c ;:J :0 -

23 15 95 
67 60 290 
59 41 323 

133 55 411 
3 62 197 
5 7 68 

74 44 258 
41 72 291 

136 16 334 
164 57 334 
124 316 795 
137 17 608 

56 71 358 
36 110 328 
27 19 285 

175 591380 
172 173 766 

6 51 628 

1438 1245 7749 

1754 1543 8484 

Herav på 

Hjelpe-
arbeid 

-
rii �� 

' .,C: 'Cl'-
� >., tD" 

O tD >,"" 
0 I:� Ill� 

95 - -

290 - -

211 106 6 
231 131 49 
182 15 -
68 - -

137 98 23 
230 47 14 
306 - 28

334 - -

681 90 24 

444 142 22 
300 58 -

247 73 8 

239 46 -

526 714 140 
400 264 102 
374 254 -

5295 2038 416 

6118 1947 419 

Antall arbeidere ved offentlig vegvedlikehold 

pr 22. mars 1956 

Veg-
vesenets 

biler 

.>: 
.>: 2 

.c " .0 

-> - ;:J r, 

3 I 
- -
- -

- -
I -

7 -
- -

4 -

8 2 

2 -

1 -

4 -

- -

- -

Il -

3 -

2 -

4 I 

50 4 

54 5 

Vegvc,cncts 
Riks- Fylkes- .Bygde- biler 

F ylke I alt veger veger veger 
I I Ute 

bruk av bruk 

Østfold ....... 183 71 162 416 41 I 
Akershus ...... 252 72 208 532 6 2 
Hedmark ..... 234 20 153 407 20 I 
Oppland ...... 277 63 156 496 25 8 
Buskerud ..... 216 33 181 430 14 3 
Vestfold ...... 118 38 85 241 18 5 
Telemark ..... 186 27 88 301 17 8 
Aust-Agder .... 168 28 69 265 13 3 
Vest-Agder .... 110 80 134 324 25 10 
Rogaland ..... 181 42 189 412 29 I 
Hordaland .... 215 106 252 573 22 2 
Sogn og Fjordane 162 44 61 267 14 6 
Møre og Romsdal 183 54 168 405 40 10 
Sør-Trøndelag 171 153 - 324 27 22 
Nord-Trøndelag 147 20 130 297 13 -
Nordland ..... 327 189 110 626 75 27 
Troms ........ 221 92 119 432 20 3 

Finnmark ..... 143 10 10 163 34 · 15

Hele landet ... 3494 1142 2275 6911 453 127 

Hele landet pr 

31. mars 1955 3198 948 2256 6402 442 99 

Dansk autostrada 

Danmarks ,første autostrada eller «motorveg» som er 

reservert for biler og motorsykler, ble åpnet 23. januar 
på strekningen litt syd for Hørsholm til Lyngbyvegen litt 
nord for København. Den nye 12 km lange strekning 
inngår nå i hovedveg nr 3 mellom Helsingør og Køben­
havn. Den ,tidligere veg var bare 550 m lengere, men 
man unngår å passere gjennom Lyngby, Holte og tett­

bebyggelsen mellom disse to steder, sl,ik a,t tidsbesparelsen 

likevel 'blir betraktelig. Dette veganlegg er utført med 
de tyske autostradaer som mønster, idet det er anlagt to 
adsikilte betongbaner på hver 7,5 m ,bredde. På midtfeltet 

er det plantet busker og trær som med tiden vil hindre at 
man under kjøring i mørket bloir blendet av møtende biler. 
Om et års rtid vil vegen være forlenget med ca 6 km mot 
nord. (Motorliv nr 2, 1956.) 

Pingvintrafikkproblem 

På øya Bruny utenfor Sydaustralia kjemper myndig­
hetene med et særpreget trafikkproblem. Det myldrer av

pingviner på gater og veger, og bilførerne tvinges til å 
foreta rene krysninger gjennom de langsomme flokkene. 
Nå vil man ordne s11Jken ved å bygge særskilte fugle­
tunneler under kjørebanen. 

Personalia 

Ny vegsjef i Troms fylke 

Ved en inkurie er meldingen om tilsetting av ny vegsjef 
ved vegvesenet i Troms fylke dessverre ikke tidligere kommet 
inn i Norsk Vegtidsskrift. Stillingen ble som nå kjent for 
de fleste besatt med tidligere overingeniør II ved vegvesenet 
i Nordland fylke, Leif Moy, som tiltrådte 15. august 1955. 

Den nye vegsjef .,om kom inn i vegvesenet i 1929 har 
tjenestegjort i forskjellige grader i vegvesenet i flere fylker, 
blant annet Vest-Agder, Buskerud og Sør -Trøndelag. Sin 
lengste tid tilbragte Moy ved vegvesenet i Nordland. hvor 
han arbeidet kontinuerlig fra 1937 til han tiltrådte som veg­
sjef i Troms. 

Vegsjef Moy har som det fremgår av foranstående en all­
sidig praksis i vegvesenets gjøremål fra fylker med va.l'ierte 
natur- og vegforhold, og møter derfor godt rustet til sin nye 
betydningsfulle stilling som vegsjef i Troms fylke. 

Norsk Vegtidsskrift sender en forsinket gratulasjon i 
anledning av utnevnelsen. 
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Ny vegsjef i Vestfold 

Med virkning fra 1. juli 1956 er nåværende vegsjef i Sogn 
og Fjordane, Alf Torp, ansatt som ny vegsjef i Vestfold fylke 
ette,· Thor Larsen, som gilr av som vegsjef i henhold til 
aldersgrensebestemmelsene fra samme dag. 

Vegsjef Torps personalia ble referert i tidsskriftet da han 
tiltrådte som vegsjef i Sogn og Fjordane i 1936, jfr. Meddelel­
ser fra Veidirektøren nr 9, 1936, side 141. 

Ny vegsjef i Rogaland 

Med tiltreden fra 1. juli 1956 er nå.værende avdelingsingeniør 
ved vegvesenet i Buskerud fylke. Trygve G-imnes, utnevnt til 
ny vegsjef i Rogaland etter Olav Ødegaard som faller for 
aldersgrensen og fratrer stillingen fra samme tidspunkt. 

Den nye vegsjef i Rogaland er utdannet fra N. T. H. i 1925 
og begynte umiddelbart etter i Statens veg,·esen som ekstra­
ingeniør i Møre fylke, hvor han arbeidet i 3 år. Han tjeneste­
gjorde senere i 8 år ved Vegdirektoratets bruavdeling som 
assistentingeniør og ytterligere 2 år i samme grad ved veg­
administrasjonen i Nord-Trøndelag. I å1·ene fra 1938-1945 
tjenestegjorde Gimnes ved vegvese11et i Finnmark, først som 
avdelingsingeniør B og fra 13. april 1943 som avdelingsinge­
niør A. Han ble i 1945 tilsatt i en stilling av samme grad 
ved vegvesenet i Buskerud hvor han senere har virket. 

Bilde fra sin virksomhet i Vegdirektoratet som ute i fylkene. 
har den nye vegsjef høstet erfa!'inger som sikkert vil vise seg 
nyttige når han nå skal begynne som vegsjef i Rogaland. Vi 
gratulerer med utne,·ningen. 

REDAKSJON: Vegdirektoratet, Schwensensg,t. 
A•bonnementspris kr 15,- pr -år. 
Abonnement- og annonseavdel-i-ng, 

Dødsfall 

Overingeniør Lauritz Ba.ng døde 2. mai 1956 etter lengere 
tids sykdom. Etter �ndt eksamen i 1912 på T.T.L. kom han 
inn i Statens vegvesen hvor han senere har hatt sitt v-il'ke. Fra 
1919 har han arbeidet i Østfold fylke hvor han gikk gjennom 
gradene og ble overingeniør Il fra 1. juli 1952. I mars 1953 
ble han syk og har sen�re ikke vært arbeidsdyktig. 

Ingeniør Bang har medYirket til løsningen aY mange store 
oppgaver, og vi n1innes ham som den trofaste sliter han var 

i mere enn 40 år. M. 

Ansettelse i vegvesenet. 

Som aYd.ing. I Yed Vegdirektorat�t er ansatt s,·end Major, 

Odd Schøyen. 

Som avd.ing. II er ansatt: Kaare Flaate, Vegdirektoratet. 
Arne Njc!, Oppland, Arne Dahl, Møre og Romsdal, Olav Duke­

foss, Nordland. 
Som konstr. I ,·ed Vegdirektoratet er ansatt: Nils Rygg. 

Som førstesekr. ved Vegdirektoratet er ansatt: Ingar Evjenn, 

Bjarne Høydahl, Gunnar Johansen, Ole ReUen, Olav Solberg. 

Som sekr. I er ansatt: Egil Kil.li, Vegdirektoratet, Torstein 
Holen, Sogn og Fjordane. 

Som bokh. og kass. I og distriktskass. i Finnmark er ansatt 
henholdsvis Erling Pleym og Valter E. Hm,sen. 

Som fullm. I Yed Vegdirektoratet er ansatt Rønnaug Fjeld, 

Astri Lie. 

Som fullm. II ved Vegdirektoratet er ansatt: Heine Evjenn, 

Øivind Lahaug, Randi Steen. 

Som ass. I ved Vegdirektoratet er ansatt: Ingebjørg Marthi.n­

sen" Solveig Randen. 

Som kont. I er ansatt: Eli Amundrod, Østfold. Inger Moren, 

Hedmark, Sigurd Havn og Arne Jodalen, Oppland, Anna 
Tveit, Vest-Agder, Petra Eilertsen, Nord-Trøndelag. Gunnar 
Kilhus og Ole Sandvik, Troms, Oskar Hansen og Torbjørn 
Pedersen, Finnmark. 

Som kont. II i Finnmark er ansatt Gerd Dahl. 

Som distriktskasserer ved vegadministrasjonen i Hordaland 
ansettes fullmektig Kristian Harstad. 

Som tekniker I i Østfold er ansatt Erik Normann. 

Som kontorist Il i Finnmark er ansatt Ole Zahl Moller. 

Følgende bilsakkyndig Il e1· ansatt som bilsakkyndig I: 
Bjarne Amundsen, Vadsø, Birger Brokha1tg, Kongsberg. Hans 
Davidsen, Tromsø, Kristian Hansen, Narvik, Henrik Anton 
Kørn,er, I-Iarstad, Gunnar Bie-Larsen" Kongsvinger, Reidar 

Larssen, Halden, John Loen·, Førde, Robert Strøm, Alesund. 
Karsten Sunde, Moss, Sjur Wergeland, Kristiansand, Anders 
1,l'iborg-ThmJB, Hønefoss, og Fr. Winther, Lillehan1111er. 

Følgende bilsakkyndig III er ansatt som bilsakkyndig II: 
Arne Holmgren, Trondheim, Sverre Høi.dnl, Oslo, Thorleif 
l?nslrznd, Stavanger, Gert Neslein, Oslo, Finn Stig,m,., Steinkjer. 
og Reidar Vendkvern, Hamar. 

Som oppsynsmenn i Hordaland fylke er ansatt: Håkon E. 
Solsvil,, Johannes Veland og Ingvald Evm,ger. 
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