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De anlegg som behandles i denne forbindelse, er H 3 H 3
anlegg som trengs for sdvel motorkjereteyets drift og klarlagt den adgang de eventuelt vil fd til

vedlikehold, som for de vegfarendes personlige pleie. q g : 2
Det er dessuten anlegg langs vegene utenom byer og anlegge et servnceanlegg med direkte tllknytnmg

storre tettbebyggelser det i forste rekke er tenkt pa.

Generelt.

til vegen. En ber sdledes allerede pa planleggings-
stadiet sa vidt mulig ha for gyet de steder hvor

Den alt overveiende del av de serviceanleggene de forskjellige anlegg ber anlegges. Ved veg-
vi i dag har langs vdre veger er kommet i stand skjennet kan en da f. eks. fd fastlagt bade be-
mere eller mindre tilfeldig, etter som behovet har liggenhet og bruk av avkjerslene.

meldt seg. Det er ned-
vendig med slike anlegg
langs en ferdselsdre, men
de Dber vurderes under
ett som en del av selve
vegens utformning og
funksjon, hvor kravet til
sikker og effektiv trafikk-
avvikling er avgjorende.
En bor vare oppmerksom
pa at inn- og utkjeringen
fra f. eks. en Densin-
stasjon kan vare langt
livligere enn trafikken til
og fra en sidegate til
hovedvegen.  Tilslutnin-
gen mellom veg og slike
innretninger ma derfor
ofte sees pd mere som en
vegtilslutning enn som en
avkjersel.

For grunneierne er det
av stor interesse a fa

TFig. 1. Flyfoto
med plan for
serviceanlegg.
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For de eksisterende vegers vedkommende beor
det pd egnet kartmateriale legges inn de anlegg
som allerede er. En slik oversikt vil lette behand-
lingen av seknad om nye eller utvidelse av eksi-
sterende anlegg.

Fig. 1 viser hvordan en ved hjelp av flybilder,
f. eks. i mdlestokk 1:6000 enkelt kan utarbeide
en oversiktsplan for de forskjellige serviceanlegg.

Fig. 2 viser betydningen av de symboler som
er Dbrukt. Riktig Dbeliggenhet og tilstrekkelige
utvidelsesmuligheter er faktorer som ma tas i be-
traktning. Generelt kan det sies at ferre vel ut-
styrte sterre anlegg er & foretrekke fremfor flere
og mindre anlegg. Det kan oppnds bedre service
og det kan kostes mere pd en trafikksikker ut-
formning av anlegget.

[ en generalplan ber det utpekes gunstige steder
.for anlegg av de forskjellige typer serviceanlegg.
Ved utarbeidelse eller revisjon av regulerings-
planer ber anleggenes utformning og tilslutning til
hoveddren planlegges i detalj og tilstrekkelig
areal sikres.

Art av anlegg
angis ved symboler.

ing

N
Wivarende klassifiser
Kan utbygges til klasse -

SYMBOLANGIVELSER:
RASTE-
PLASS
1]
Bensinstasjon. Teltplass, motell Rasteplass.

Fig. 2. Torslag til symboler il bruk i generalplan over
servicean'egg.

Bensinstasjoner.

Det ber skilles mellom felgende tre typer av
anlegg:

1. Fyllestasjon, hvor det bare er anledning til
a fylle drivstoff.

2. Servicestasjoner, hvor det foruten salg av
drivstoff ogsd ytes vanlig rutinemessig service
som smering, vask o. I. De vegfarende ber fd
adgang til avtrede og vask med varmt og koldt
vann.

3. Service- og rastestasjoner. I tillegg til den
vanlige service pé bilen, gis det ved disse stasjoner
ogsd muligheter for rast og en viss grad av per-
sonlig pleie for de vegfarende.

I tillatelsen til avkjersler ma det klart spesifise-
res hva slags type stasjon det gis avkjersel til.
Skal anlegget utvides til f. eks. et bilverksted, méa
det sgkes om utvidet avkjerselstillatelse. Bilverk-
steder bor for evrig ikke gis direkte avkjersel fra
en hovedveg.

En ber i det hele tatt unngd & knytte andre
bruksrettigheter til en avkjersel for bensinstasjonen
enn det som fremgér av den foran gitte definisjon.

Beliggenhet.

Hvor tett bensinstasjonene ber ligge, er det svaert
vanskelig & si noe eksakt om, da det er mange
faktorer som spiller inn (vegens standard, tra-
fikkens sterrelse og karakter, art av bebyggelse
i narheten, osv.). Som en veiledning viser en til
felgende tabell, oppsatt pd grunnlag av engelske
undersekelser.

Avstand i km

mellom bensin-
stasjoner pi begge

Avstand i km

Antall kjeretoyer mellom bensin-

pr dogn

stasjoner vegsider
2000 4 8
1000—2000 5 -
1000 8 —_—

Bensinstasjoner ma alltid legges slik at den frie
sikten ikke hindres. De méa derfor ikke legges i
kurver eller pd bakketopper. Ved sterre gjennom-
fartsdrer med midtrabatt, kan de likevel tillates
lagt ved ytterkurver ndr radien er sterre enn
1000 m, ved innerkurver ndr radien er sterre enn
2000 m og ved heybrekk med radius over 6000 m.

Bensinstasjoner ber heller ikke legges ved foten
av bakker, der en sterk bremsing kan medfere
storre fare for den evrige ferdsel.

Nar stasjonen legges uten tilslutning til veg-
kryss, ber det i begge retninger fra avkjerselen
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Fig. 3. Bensinstasjon

veere en fri siktstrekning pd 1,5 til 2 ganger stopp-
siktet. Vanligvis svarer dette til verdier mellom
150—300 m. Se tabell II i avsnitt om holdeplasser
og stoppesteder for busser.

Ved hovedtrafikkdrer ber bensinstasjonene byg-

ved mindre viktig veg.

ges pad begge sider av vegen. De ber veare lett
synlige fra hverandre og helst yte samme grad
av service.

Hvor ansgkeren av avkjersel til bensinstasjonen
ikke er interessert i tosidige anlegg, ber det an-
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FFig. 4. Bensinstasjon i vegkryss ved mindre viktig veg.
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Fig. 5. Bensinstasjon ved hovedtrafikkire.

fores i avkjerselstillatelsen at venstresving inn og
ut fra stasjonen kan bli forbudt hvis hensynet til
ferdselen ellers skulle gjere det nedvendig. Hvor
det er mulig ber forholdene legges til rette for en
eventuell senere utvidelse til tosidig anlegg. Er dette

ikke mulig ber anlegget heller plaseres ved et veg-
kryss. Stasjonen ‘ber ligge ved det bortre hjernet
av krysset — regnet i trafikkretningen, og inn-
kjeringen ordnes fra, eventuelt ogsa til, den vegen
som har minst trafikk.
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Fig. 6. Bensinstasjon i vegkryss ved hovedtrafikkare.
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I kryss mellom to sterkt trafikerte veger ber det
ikke anlegges ®bensinstasjon. Et slikt anlegg vil
kunne vanskeliggjore trafikkavviklingen og dess-
uten kunne hindre en tilfredsstillende kanalisering
eller annen utformning av krysset. Ved avgjorelse
om en bensinstasjon skal legges til et vegkryss
eller ikke, méa en derfor ha for syet den fremtidige
trafikkutvikling pa de to veger.

Star en overfor valget enten 4 fa en ensidig
bensinstasjon langs en hoveddre med raskt ekende
trafikk eller & f4 stasjonen ved et vegkryss med
en mindre viktig veg uten sarlige muligheter for
stor trafikkekning, ber stasjonen legges ved veg-
krysset.

Stasjonen ber da legges bortenfor krysset og
bare med tilknytning til den sekundere veg. Ved
en slik anordning unngdr en f. eks. problemet med
fremforing av sykkelbane og fortau forbi stasjonen,
noe som er vanskelig nar stasjonen ligger mellom
vegkryssene. Det kan imidlertid gis tillatelse til
innkjering pa hoveddren om innkjeringen Dblir til-
fredsstillende utformet.

Hvis en etter et neye studium av forholdene er
i tvil om hvorvidt avkjersel til bensinstasjon ber
gis, bor tillatelse vanligvis ikke gis. Dette gjelder
sarlig hvor en kan vente en rask trafikkekning.

Ved planfrie kryss vil den mest naturlige plase-
ring vare ved utkjeringene pa hovedvegen, slik at
de ekstra akselerasjons- og retardasjonsbaner som
ofte bygges der, ogsa kan Dbetjene trafikken til
bensinstasjonene.

Midtrabatten ma ikke nyttes til & plasere bensin-
stasjoner pd, selv om bredden er tilstrekkelig.
Kjoretoyer som skal inn til et slikt anlegg, méa
sette ned farten mens de befinner seg i det kjorefelt
som er beregnet pd den hurtiggdende trafikken, og
de som skal forlate stasjonen kommer rett ut i den.
Selv med serskilte akselerasjons- og retardasjons-
baner ved midtrabatten, er ikke en slik plasering
tilradelig.

I tettbebygde strek kan det vaere gunstig &
plasere Dbensinstasjoner i tilknytning til butikk-
sentra og industriomrdder. Derimot er det ikke

o

heldig & legge dem i typiske boligstrek, der de vil

virke forstyrrende.

Utformning av bensinstasjoner.

Som for fremholdt ber en sgke & fa ikke for
mange, men store og best mulig plaserte anlegg.
Vanligvis ber tomter mindre enn 2—3 mal ikke
komme i betraktning for anlegg av bensinstasjo-
ner. Hvor stasjonen blir liggende langs en hoved-
dre med hurtig trafikk, ber det dessuten skaffes

tilstrekkelig grunn til at inn- og utkjeringsbanene
far en tilfredsstillende utformning. Disse baner
ber vere godt markerte og skille seg tydelig fra
selve kjerebanen. Det vil vare gunstigst for tra-
fikken om vinkelen for inn- og utkjering er mindre
enn 30 ° med hovedaren. Finnes det kryssende
gang- og sykkelbaner, vil 30 °-vinkel gi for lange
krysningsstrekninger. Vinklene Dber da ekes til
ca 45 ° dersom ikke annen utformning er mulig.
Helst ber slike baner feres bak bensinstasjonene.

Svingradier for motorvogntrafikk ved stasjonene
bor ikke vare under 12—15 m. Er stasjonen
hovedsakelig besekt av personbiler, kan dette kra-
vet senkes noe. Foruten de spesielle betingelser
som etter dette ber fastsettes for avkjerslene, gjel-
der de vanlige avkjerselsbetingelser etter skjema
67. Her ma det tilfoyes at avkjerselstillatelsen
gjelder for 20 &r, og at tillatelsen til avkjersel da
ma sokes fornyet.

Innen et sterre Dbensinstasjonsomrdde Dber det
helst vare envegstrafikk, med tydelig anvisning pa
inn- og utkjeringer fra vegen. Det er viktig med
god plass for de kjereteyer som besgker stasjonen,
og eventuell kedannelse ma ikke bli tvunget til &
std ute i selve kjorebanen. Det bor derfor av-
settes rikelig med plass til parkering innen om-
rddet — avhengig av stasjonens sterrelse. Pum-
pene ma plaseres slik i forhold til innkjeringen fra
veg at minst ett sterre kjoretey (lastebil med
trailer) ‘har plass til & stoppe opp innen stasjonens
grunn for & vente pa innkjering til pumpen.

Pumper for Dbetjening av personbiler plaseres
minst 10 m (8 m), og for dieselbiler minst 25 m
fra skjeringspunktet mellom offentlig vegs eien-
domsgrense og narmeste kant langs avkjerslen inn
til ‘bensinstasjonen.

Refuger med pumper for tosidig betjening, kre-
ver vanligvis en bredde fra 0,90-—1,20 m. Lengden
vil bli ca 1,75, 4,00 og 5,25 m for henholdsvis
1, 2 og 3 pumper, plass til belysningsstolper er da
regnet med. Oljeselskapene er vel for evrig inter-
essert i & fa spredd pumpene over stasjonsomradet,
da det gir en bedre kapasitetsutnyttelse, og minsker
faren for kedannelse i rush-tider.

Bygges det tak over pumpene, md det veaere en
fri heyde pa minst 4,5 m.

Til kjerebaner ma en regne med 3,5—4 m, eller
6—7 m dersom det skal bli forbikjering. En be-
skyttelseskant pd ca 1 m rundt bygninger vil dess-
uten vare en fordel.

Hvor stort areal som trenges til smere- 0g vaske-
haller, ekspedisjon etc., md Dbli angitt av olje-
selskapene i hvert enkelt tilfelle.
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Det mé stilles samme krav til byggelinjeavstand
ved Dbensinstasjoner som for annen bebyggelse.
Selve pumpene kan likevel tillates satt opp ner-
mere vegbanen, dersom forholdene legges slik til
rette at de senere kan flyttes bak byggelinjen, om
et slikt krav skulle bli aktuelt. Eventuell kedan-
nelse eller parkerte biler ma heller ikke stenge
for den frie sikten.

Belysning.

Bensinstasjonen ber veere godt opplyst, men det
ma neye pases at lysene blir plasert slik at de ikke
blender ferdselen.

Oppmerking.
Det henvises til vegdirekterens rundskriv nr
34/59 om reklame ved bensinstasjoner.

Verdens hgyeste fyllingsdam

Swift Dam i Lewis River har en sterste heyde pa
154 m fra damkrone til bunn av tetningsgreft, eller
125 m over elveleiet. Fjellet er her dekket av elvegrus i
vel 50 m tykkelse. Tetningsgreften ble gravet ut med
en bredde i topp pa 90 m, i bunn pa 20 m og dybde 30 m,
tilsammen 700000 m?#® masse. Bunnen ble avplanert,
og det ble rammet stalspuntvegg til fjell, maksimal dybde
20—25 m. Spunten bestar av H-stal pasveiset Larsen
spunt pa hver side av steget. Rommet mellom stélene,
46 X 38 cm, ble under nedrammingen spylt tomt med
luft og vann, og senere utstopt. Toppen av spuntveggen
ble sa innstept i en 9 m hpey betongvegg som stikker inn
i fyllingsdammens sentrale tetningskjerne.

Dammen har en kronebredde pa 9 m, vannsidehelning
1:2,5, luftsidehelning 1:2 og sentral tetningskjerne av
ganske anselige dimensjoner. Dette skyldes at det er
overflod av tetningsmateriale i omradet ved damstedet.
Massene er naturlige sedimentarforekomster av finkornet
materiale med en permeabilitetskoeffisient pad omkring
10— cm/s i valset tilstand. Da materialet har liten
plastisitet, kan det plaseres selv i det fuktigste veer.

Fangdam 15,2
3\221,:5 <

o

3
UBSRBD

Dette har betydning i et omrdde hvor nedberen er over
3 m arlig. Ved andre fyllingsdammer med jordtetning
som er utfert i Nord-vest-statene, har oppfyllingen av
tetningskjernen vert innskrenket til tre-fire maneder arlig.

Da sedimenterforekomstene i omradet er meget store
i forhold til fjellforekomstene, er sand og grus av mer
grovkornet type i stor utstrekning benyttet i dammens
stottefylling. Béde kjerne- og stattefyllingen blir utlagt
i 0,4 m lag, komprimert til 0,3 m tykkelse.

Fyllingens ta nedstrems blir beskyttet av steinfylling,
lagt direkte pa elvebunnen, og forbundet med nedstrems-
filteret ved et horisontalt filterteppe. Oppstrems blir
dammen beskyttet av steinfylling over hele regulerings-
heyden. Dammen er krummet oppstrems med en radius pa
1400 m. Kronelengden er 640 m, storste basisbredde 600
m og totale masser 11 mill. m?®.

Swift Dam er det tredje store anlegg som er bygget i
Lewis River av Pacific Power & Light Co. Kraftstasjonen
far en installasjon pa vel 200 MW. B. S.

(Teknisk Ukeblad. 36. 7107. 1960.)

Premiert forslag
Monteringsanordning for transport av stalbjelker.

Ved Hovedutvalgets mote 6. april 1960 ble oppsyns-
mann Wangen og formann Bakka hver tildelt en premie,
stor kr 150,— for et rullearrangement som er brukt ved
monteringsarbeider pd Seltun bru i Sogn og Fjordane.

Rullearrangementet bestar av:

1. Aksel 3" utv. diam. og min. lengde 756 mm.

2. Stalrer 4" innv. diam. og min. lengde 320 mm.

3. Ruller %" utv. diam. legges mellom aksel og stdlror.
Rullene smgres med fett.

4. Roeret og rullene holdes pa plass med to stoppringer
(min. tykkelse 18 mm) som hver festes til akselen med
2 stk. settskruer.

Akseltoppene lagres sd hoyt pa brukarret at reret lig-
ger fritt.

Tetningskjerne
Stottefyiting
Filter
Orensone
Steinfytling

Elvegrus

Betongvegg l

TR TR AT

' Injeksjonsteppe

Fjelloverfiate

;T TR e 7
Y S

2

Fig. 1. Tverrsnitt av Swift Dam.
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Kan man hindre traktorulykker ?

I de senere &r har man til stadighet hert om deds-
ulykker med traktor i landbruket. Innen bygg- og an-
leggsvirksomhet samt innen de kommunale etater har
en for det meste tidligere bare brukt sterre bheltega-
ende traktorer og anleggsmaskiner, Da dedsulykker
med sistnevnte type maskiner har vart en sjeldenhet
har det ikke skaffet ingenisren noen sterre problemer.
Men da man i de senere ar innen de ovennevnte virk-
somheter i tillegg til beltetraktorer ogsa stadig eker
parken av hjulgdende traktorer, blir spersmalet om sik-
kerheten et stadig sterre problem.

1. Traktorulykker i Norge og andre land.

Inspekter Lysebrdte ved Statens Arbeidstilsyn
opplyser at av de 1125 ulykker i landbruket i peri-
oden 1953 til 1959, var 807 ulykker fordrsaket av
maskiner og av disse igjen 401 pd grunn av trak-
tor og traktorredskap. I hele perioden 1953 til 1959
hadde vi i Norge i alt 113 dedsulykker i forbin-
delse med traktorkjering. Saledes forekom det bare
i 1958 28 dedsulykker p. g. a. traktoren. Fordelin-
gen av dedsulykker var felgende: Velting 14, pa-
kjering og kollisjon 3, steiling 3, eksosforgiftning
2, drukning ved kjering pa is 3, dessuten 3 p. g. a.
andre arsaker. ‘For & utfylle bildet noe mer vil jeg
ta med en granskning av 100 traktorulykker siden
1956.

Av 100 registrerte dedsulykker med traktor har
arsakene vert:

42 er omkommet ved utforkjering av veg eller
bru, herav to fra lavebru.

11 har veltet under arbeide i vanskelig lende.

7 har kjert utfor greftekanter, elvekanter og
bratte skrdninger.

9 er omkommet ved at traktoren har steilet.
(Hoyt trekkfeste gker steilefaren.)

16 er omkommet ved fall fra traktor eller til-
henger.

6 har kjert gjennom isen.

Av andre dedsulykker med traktor er drsakene
forskjellige: Kollisjon med tog, ubeskyttet kraft-
uttakaksel o. a. arsaker.

Da som nevnt ovenfor et overveiende antall av
dedsulykker med traktor har skjedd under kjering
pd veg, skal vi se litt pd de umiddelbare arsaker
til hvorfor det gar galt her:

1. Uoppmerksomhet. Traktorfereren ser seg til-
bake, ordner med lasset, tenner en sigarett osv.

2. Kjering for langt ut mot vegkanten. Direkte
feilvurdering av hvor langt ut forhjulene er, for-

Ingenior K. Oyen

DK 629.114.2:614.56
hjulet stoter mot en sten eller en annen hindring
og traktoren kastes ut til siden, vegkanten raser
ut, eller foreren er ikke oppmerksom pa at bak-
hjulene har sterre sporvidde enn forhjulene.

3. Gal bremsing. Bremsene er ikke justert, slik
at bremsingen blir ujevn, bremsingen bevirker at
traktoren glir ut til siden eller kommer i spinnbe-
vegelse, sidetrykk fra ubremset tilhenger skyver
traktoren ut av vegen o. a. drsaker.

4. For stor fart, serlig i sving.

5. Tilhengeren beveger seg ut av vegbanen og
trekker traktoren med. Skyldes til dels stor fart,
serlig pd glatt fore, eller ved kjering i sving, eller
pa kryssende veg m. v.

6. Darlige styreegenskaper ved for stor eller
uheldig lastfordeling pa traktor/tilhenger, trakto-
ren kommer i pendlende bevegelser serlig med til-
henger, for overstyrt eller understyrt traktor, glatt
fore, feil tilkobling, feil ved styremekanismen m. m.

7. Darlige veger. Vegkanten raser ut som nevnt
under 2, ujevne vegbaner fremkaller vibrasjoner i
traktoren som nedsetter styrbarheten og minsker
stabiliteten pa flere mater.

8. Manglende lys. Ved kjering i merket kan en
oversett dump i vegen pa et kritisk punkt, f. eks. i
en sving lett lede til en farlig ulykke. Mange ulyk-
ker har skjedd ved pakjering bakfra. Det er viktig
at baklyset er i orden. Faren gker selvsagt ved
bakmontert redskap, f. eks. en silosvans.

9. Kjereren har ikke gearet ned ved kjering ned-
over bratte bakker.

10. Manglende kjoreferdighet.

11. Illebefinnende og tretthet.

Det er gransking av ulykkeslistene som er grunn-
laget for ovennevnte liste av mulige arsaker til det
store antall traktorulykker.

Men dette er bare refleksjoner en gjor seg ved
& betrakte det statistiske materiale som foreligger,
skal man f& gjort noe effektivt md det vitenskape-
lige undersekelser og erfaring til, ferst da kan man
fa kjennskap til ulykkenes virkelige drsaker og fa
i stand gode verneanordninger.

De medvirkende faktorer deles gjerne i tre ho-
vedgrupper: Menneskelige faktorer som utvilsomt
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er de dominerende, tekniske faktorer som stadig
blir redusert p. g. a. nye konstruksjoner, til slutt er
det omgivelsenes faktorer dvs. vegens og terren-
gets beskaffenhet, vartype, sikt, belysning, utstyr
m. m.

Jeg nevnte med vilje den menneskelige faktor
forst. ‘Dette er ikke noen tilfeldighet, fordi man
ma veare klar over at landbruksbefolkningen som
gjennom generasjoner har vart vant til 4 nytte
hesten som trekkraft, ikke i lepet av en 10-ars-
periode skal kunne bli traktor-«minded» omg&ende,
og dessuten kunne sette seg inn i mekanikkens
lover som den ikke har forutsetning for a forstd
uten at de blir forklart pa en populer mate.

Ved siden av Statens Arbeidstilsyn er det Land-
bruksteknisk Institutt som i ferste rekke tar seg av
de forskjellige spersmal vedrerende traktorulykker.
Saledes pdgér det for tiden prever med velting og
steiling samt undersekelser vedrerende traktorhyt-
ter, beyler osv. Nar det gjelder de ovennevnte
menneskelige faktorer som manglende utdannelse,
utilstrekkelige spesialkunnskaper, manglende er-
faring og tankelgshet s seker man & bote pé dette
ved stadig 4 holde kortere eller lengre kurser for
traktorferere, ved 4 gi ut meldinger, ved artikler i
aviser og fagpressen samt i samarbeide med Sta-
tens Arbeidstilsyn, Norges Bondelag o.a. 4 fa i
stand utstillinger, demonstrasjoner og diskusjoner
om alt som vedrerer traktoren, redskaper og andre
landbruksmaskiner for & gjere folk mer motor- og
maskin-«mindeds».

Her i norden er det utvilsomt svenskene som
har kommet lengst i dette arbeid. Men s& hadde
man i Sverige alt i 1954 100 000 traktorer, dvs.
det dobbelte antall av det vi nd har her i landet.
Ifglge det materiale som jeg bygger pad og da sar-
lig Meddelande nr 279 (&r 1959) fra Jordbruks-
tekniska Institutet, Ultuna v. Uppsala, var 1954
det &r da man i Sverige hadde det hgyeste antall
ulykker etter krigen, dvs. 142.

Til utarbeidelsen av ovennevnte Med. nr 279:
Traktorens stegring och stjdlpning, av sivilingenier
Sigfrid Bjerninger har man gjennomgétt 686 trak-
torulykker i Sverige i perioden 1946 til 1958. Av
disse var 570 eller 83 % innrapportert til Arbetar-
skyddsstyrelsen. Kjennskap til de gvrige 116 ulyk-
kene, av hvilke de fleste var av alvorlig karakter,
fikk man for en overveiende del fra dagspressen
og dessuten ved personlig kontakt. Antallet trak-
torulykker i Sverige i nevnte tidsperiode var sikkert
betydelig sterre, serlig fordi de til Arbetarskydds-
styrelsen innrapporterte ulykker hovedsakelig gjel-
der leid arbeidskraft, og denne tilsvarte i den nevnte

tidsperiode bare 15—30 % av jordbrukets arbeids-
volum i Sverige.

Da det her vil fore for langt & behandle traktor-
ulykker i andre land hver for seg, skal vi ved hjelp
av en tabell fra Med. 279 illustrere hvordan trak-
torulykker med deden til felge fordeler seg i en
rekke land ‘hvor man har forholdsvis mange trak-
torer:

Land Ar Antall drepte pr

100 000 traktorer
Sverige . ....... ... .. ... 1954 13
B Tz W F 28 2T 1955 9
D . e ST AR 1956 13
» 1957 21
Danmark .............. 1955 32
NOBZE v 5 5 rmemms w10 5 2 aoms 1957 83
V.Tyskland . ............ 1955 47
D). . Akt AR g Ao 1956 34

USA (Wisco.nsin, Ohio, Iowa,

Min.sota. Kans. Illinois) 1944—46 21 gj.snitt
—>— " 1949—51 20 »
New Zealand .......... 1946 27
S R T 1947 24
B oed amd S 1949 29
D e o 1959 52
L R T T 1951 30
» . 1952 55

De pafallende heye tall for Norge og New Zea-
land skyldes utvilsomt de geografiske forhold i
disse land. Bemerkelsesverdig er det da med en sa
hoy frekvens av dedsulykker i Danmark, men her
foreligger i likhet med Norge statistikk kun for ett
ar. Det store antall dedsulykker i Tyskland skyldes
at man i Syd-Tyskland har et sarlig kupert ter-
reng. Dette er og i overensstemmelse med den sta-
tistiske oppgave som bemerker at det sterste an-
tall ulykker har skjedd i det kuperte omrade.

2. Dynamisk stabilitet og steilingsfaren.

Som tidligere nevnt foreld det i 1959 en beret-
ning fra Jordbrukstekniska Institutet om de fakto-
rer som innvirker pé traktoren ved steiling og vel-
ting. Denne melding nr 279 er forfattet av sivil-
ingenigr Sigfrid Bjerninger som har undersgkt 686
alvorlige traktorulykker i Sverige i tiden 1946—
1958. I det etterfglgende bygger jeg pa ovennevnte
melding.

Arsaken til steiling er som oftest den at trak-
torens bakhjul ldses fast, f. eks. ved at bakhjulene
ved sluring graver seg ned i jorden, ved at bak-
hjulene fryser fast eller ved at traktoren har kjert
ut i en groft etc. Steiling kan og forekomme der
man har et galt plasert trekkfeste f. eks. ved at
det er festet for heyt.



Nr. 177 - 71960

NORSK VEGTIDSSKRIFT

[ fig. 1 er inntegnet de krefter som pavirker trak-
toren nar den kjerer pd horisontalt plan og er pa
grensen til & steile. Man forutsetter at traktoren
har konstant hastighet. Det vil vare hensiktsmes-
sig & velge punktet CB som momentpunkt. Dette
punkt er skjaeringspunktet mellom den resulterende
understottelseskraft og fremdriftskraften pa bak-
hjulene. Momentligningen kommer da til & inne-
holde to krefter, dvs. trekkraften FF og tyngdekraf-
ten G. Det steilende moment blir da F -0 og det
stabiliserende moment blir G-a. Ved moment-
balanse far man ligningen F-0 =G - a. (1)

Er det stabiliserende moment stgrre enn det
steilende moment fdr man en last pd forhjulene,
dvs. normale kjereforhold med gode styringsmulig-
heter for forhjulene. Hvis trekkraften er rettet
bakut-nedad som i praksis vil vare tilfelle nar
traktoren trekker opp et kjoretoy fra en groft eller
skal trekke opp en stubbe eller en sten, s har det
steilende moment lett for & ta overhdnd. P& figuren
vil dette si at avstanden b mellom CB og trekkraf-
tens (F’s) retningslinje vil gke. P& den annen side
blir det stabiliserende moment stgrre nédr tyngde-
punktet TP kommer lengre frem pa traktoren. I
praksis oppndr man dette ved & legge en front-
belastning foran radiatoren.

Punktet CB vil ha lett for & endre sin beliggen-
het. Pa hard jevn flate vil det ligge praktisk talt
under bakhjulets sentrum. Men der hvor bakhjulet
kjerer pa en sten, eller enda mer nar bakhjulene
er forsynt med en slurebeskyttende innretning f.
eks. kjetting, ekstra heye gummiknotter pa dek-
kene o. 1., kan CB lett skyves frem til det kritiske
punkt. Pa blgt ujevn jord flyttes ogsd CB fremover
sarlig hvis traktoren er forsynt med luftfylte
gummihjul. Noen narmere detaljer skal jeg ikke
komme inn pd her da det vil falle for langt.

I fig. 2 tenker man seg traktoren i en bakke.
Her Dblir trekkraften (trekkevnen) F mindre fordi
en del av fremdriftskraften pd bakhjulene gar med
til & skyve traktoren oppover bakken. Den resul-
terende understgttelseskraft pd bakhjulene er ogsa
mindre. Av samme grunn blir steilingsmomentet
ogsd mindre. Men pd den annen side blir ogsa
avstanden a mindre og derav fglger at det stabili-
serende moment blir mindre. Av figuren fremgar
at jo brattere bakken er, dvs. jo heyere forhjulene
kommer i forhold til bakhjulene, jo mindre blir av-
standen a. Som pa horisontal flate kan man bruke
momentligningen F-b =G a eller F'= G~ qfb.

I en bakke er selvfglgelig steilingsfaren meget
sterre enn pa flat mark, og det skal da ikke sa
stor sten til mot et av bakhjulene fer traktoren
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Fig. 1. Krefter som virker pi traktoren p’x horisontal mark nar
traktoren er pi grensen til & steile. TP = traktorens tyngde-
punkt, G = resulterende tryngdekraft. CB = skjeringspunktet
mellom resulterende undexstotte]seskmtt og resulterende frem-
drivningskraft ])L bakhjulene. F = trekk-kraft i traktorens
treldq)unkt a = den vinkelrette avstand mellom G og punktet
CB, b = den vinkelrette avstand mellom F og CB [2].

steiler. Det som sarlig gjer disse steilingsulykker
sd lumske er at traktoren reiser seg meget raskt
fra en nesten vannrett stilling til den loddrette stil-
ling den har like for den tipper over pa ryggen.
Steilingen kan forega pa fra Y, til 114 sekund og
da den normale reaksjonstid for fereren kan settes
til ca 1 sekund, er det forstdelig at ulykken kan
inntreffe for traktorfereren rekker & reagere pa det
som skjer.

Et livsfarlig knep som til og med har vart an-
befalt i fagtidsskrifter er & feste en stokk eller
planke med kjetting foran bakhjulene og sé kjere
traktoren opp fremover. Fester man derimot plan-
ken bak hjulene og rygger traktoren opp er det
ingen fare. I det hele tatt skal man alltid pregve &
rygge traktoren opp f.eks. ndr bakhjulene har
gravd seg ned.

Den andre typen av steilingsulykker p. g. a. at
trekkpunktet er feil plasert, forekommer ennd i
stor utstrekning. Det farligste av alt er & feste
trekkstang eller trekk-kjetting til traktorens trykk-

Fig. 2
traktoren er pa grensen til & steile. Bakken gjor at F og a er

Krefter som virker pa traktoren i oppoverbakke nar

mindre enn pa fig, 1. Forevrig cr det ingen forskjell. [2].
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Tig. 3. TFastgjoring av trekk-kjetting rundt forakselen kan re-

sultere i bakovertipping. Det stabiliserende moment minsker

mer og mer ectter hvert som traktoren steiler, men ikke det
steilende moment. [2].

stag-feste, da vil en steiling heyst sannsynlig inn-
treffe. Mange tror de er pd den sikre siden nar de
f. eks. ved opptrekking av en stubbe, sldr trekk-
kjettingen rundt bakakselen eller fester den til et
punkt under bakakselens sentrum. Denne feil har
fort til flere dedsulykker. Festepunktet for trekk-
kjettingen skal vare bakenfor bakhjulenes bakerste
punkt.

Traktorens dynamiske stabilitet ved kjoring opp-
over en bakke med jevn fast overflate og hvor
luftgummihjulenes rullingsmotstand er forsvinnende
kan beregnes péd fglgende mate:

Ifglge definisjonen har vi dynamisk stabilitet nar
belastningen pa forhjulene er lik null uten at trak-
toren begynner 4 steile. lfglge fig. 2 kommer hele
traktorens tyngde G pa bakhjulene og bakhjulenes
resulterende understottelseskraft B er rettet per-
pendikulaert pa kjerebanen. Vinkelen 8 er bakkens
hellingsvinkel, dvs. B = G - cosf (3)

Traktorens trekkraft blir da:

F=¢q-G-cosp + G " sing (4)
hvor ¢ = drivkraftkoeffisienten, dvs. forholdet mel-
lom hjulenes maksimale drivkraft og hjullasten per-
pendikulert pa kjerebanen.

G -sinB = den kraft som skal til for & skyve
traktoren oppover bakken med konstant hastighet.

Ved & multiplisere kreftene i den foregdende
ligning med de respektive avstander far vi moment-
likevekt nar:

F-b+h-G sing=1-q-G- cosp  (5)
hvor b6 = tyngdepunktets heyde over kjorebanen.

[ = avstanden i traktorens lengderetning
mellom tyngdepunktet og understottelsespunktet
CB som i dette tilfelle ikke kommer til & forsky-
ves fremover fordi man kan se bort fra rullings-
motstanden.

Setter vi nd verdien av F i ligning (4) inn i lig-
ning (5) fér vi

[+b-q 6
b (®)
Av denne ligning (6) fremgar det direkte at den
vinkel som angir traktorens dynamiske stabilitet,
bestemmes av tyngdepunktets (TP) plasering i
traktorens lengde- og heyderetning i forhold til CB,
trekkpunktets plasering i traktorens heyderetning
og drivkraftkoeffisienten. Man forutsetter da at
motoren har en slik styrke og utveksling at driv-
kraftkoeffisienten kan nyttes helt ut.

For & svinge traktoren opp i den kritiske stil-
ling, dvs. like for den tipper over pa ryggen, ford-
res det en viss energi som dels kommer fra moto-
ren og svinghjulet, dels fra et visst vrimoment som
begrenses av koblingen. Hvis forhjulene befinner
seg hoyere enn bakhjulene for steilingen begynner,
fordres det mindre energi og vrimoment for at trak-
toren skal komme opp i den kritiske stilling, enn
ndr den befinner seg pé et horisontalt plan. I prak-
sis vil dette si at faren for steiling er storre i bak-
ker enn pé flat mark, noe vi har vert inne pé tid-
ligere.

Svinghjulets energi oker kvadratisk med om-
dreiningstallet. Jo sterre motorturtallet og dermed
svinghjulsenergien er, desto sterre er faren for bak-
overtipping. Likeledes desto kraftige koblingen er,
jo sterre risiko for steiling. Kraftig kobling eker
faren for steiling og bakovertipping ikke bare fordi
den kan overfere et stort vrimoment, men ogsd
fordi fererens muligheter for & kunne foreta en
myk innkobling minskes, og energitapet p.g.a.
koblingens sluring ved innkoblingen blir mindre.
Herav skulle det ogsé logisk fglge at nye traktorer
med ubrukte koblinger skulle vare lettere utsatt
for steiling enn traktorer som har vert i drift en
tid og derfor ma forutsettes 4 ha mer slitte kob-
linger. Sdvel inntrufne traktorulykker som eksperi-
mentelle og teoretiske undersgkelser (Person og
Person 1955) viser at den tilgjengelige energi og
mulige vrimoment ofte er tilstrekkelig for steiling
og bakovertipping der hvor man har blokerte bak-
hjul. Det er nesten alltid tilfelle der hvor man har
satt traktoren i laveste eller nest laveste gear. Der
heygear anvendes er koblingens vrimoment vanlig-
vis utilstrekkelig for steiling pa horisontal kjere-
bane. Der mellomgearet benyttes er svinghjulsener-
gien ofte den avgjerende faktoren. Den kan sam-
men med motorenergien vere tilstrekkelig til 4 fa
traktoren til & steile sd overtipping er uunngdelig,
selv om den stir pa en horisontal mark.

En alminnelig feil er at man fester trekkfestet
for heyt. Av fig. 3 vil det uten videre fremga at
det er galt & feste trekk-kjettingen rundt forakse-

tgB —
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Fig. 4. Beliggenheten av tre forskjellige trekkpunkter 1, 2 og

3, dels fer steiling, dels etter 45° steiling. Jo heyere trekk-

punktet ligger, jo lengre bak mfi det vaere plasert om det skal

na bakken etter en viss ?_teilin[gz.] pa figuren etter 45° stei-
ing.

len. Er da som antydet trekket bakut-nedad vil man
risikere at forhjulene lofter seg sa de kommer hgy-
ere enn bakhjulene. Kjettingen vil da legge seg
under bakakselen. Med de krefter og avstander
som er angitt pd figuren vil det steilende moment
bli: £-b6 = 200-50'= 110 000 kpcm. Det stabili-
serende moment vil bli: G - a'= 2200 - 30 = 60 000
kpcm. Herav felger at steilingen vil fortsette og
man far en bakovertipping.

Den riktige anbringelse av trekkpunktet vil frem-
gd av fig. 4. Trekk-kroken star sa langt ut fra bak-
hjulene at den vil nd bakken nar traktoren steiler
45°. Ifelge svenske standardregler kan trekkpunk-
tet veere stillbart mellom heydene fra 27,5 til 42,5
cm over bakken. Den tilsvarende avstand pa trekk-
punktet fra bakerste kant pd bakhjulene er 5 cm i
Sverige. Den tilsvarende avstand etter amerikanske
standardregler er 7,5 cm.

3. Velting og sideveis overtipping av traktor.

Av statistikken fremgikk det at velting med side-
veis tipping er den vanligste drsak til de alvorlige
traktorulykker. Grunnen til at denne type ulykker
er sd hyppige er at traktoren er et meget ustabilt
kjeretoy under visse forhold. Man ma saledes vare
oppmerksom pa at traktoren vanlig har et forholds-
vis heytliggende tyngdepunkt, kort hjulavstand og
styreanordninger som gjer det mulig 4 ta meget
bra svinger.

De farreste tenker pa at traktorens tippingsakse
har en meget ugunstig beliggenhet og at traktorens
tverrstabilitet er darlig. Tverrstabiliteten, dvs. sta-
biliteten mot velting, bedemmes gjerne av de fleste
med hensyn til en tippingsakse mellom yttersiden
av bakhjulet og yttersiden av forhjulet. Dette er
imidlertid feil fordi en traktor har pendlende for-
aksel, da den skal vere terrenggdende. Den kor-
rekte tippingsakse gar derfor fra forakselens
svingetapp ‘CA til sentrum CB for bakhjulets under-
stottelsesflate mot marken, se forevrig fig. 5.

Fig. 5. Ettersom forakselen er pendlende ma man regne med

en tippingsakse fra forakselens svingetapp CA til sentrum CB

for det ene bakhjuls understettelsesflate. Ty ngdekmftens mo-
mentarm blir bare avstanden c.

Nar traktoren har tippet en viss vinkel stopper
fremakselen mot traktorkroppen, derved endres tip-
pingsaksen sd den nd gar fra forhjulet til bak-
hjulet. Men da traktorens tyngdepunkt p. g. a. den
forholdsvis store heyde over bakken allerede er
blitt forskjevet en god del til siden, har tyngde-
kraftens stabiliserende moment blitt betraktelig re-
dusert. Tyngdekraftens momentarm ¢, med hensyn
tippingsaksen er ogsa Dblitt tilsvarende forkortet,
slik man ser den ovenfra péd figuren.

Hvis traktoren er forsynt med f. eks. en front-
laster med fylt skuff i lgftet stilling (fig. 6), kan

Fig. 6. G& ikke under hengende eller
fereren for rask pa clutchen,

lpftet last. Er traktor-
kan lasset tippe over.
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aksen ¢ lett reduseres til O ndr bakhjulet kommer
ned i en dump eller steter mot en sten som skal
passeres. Resultatet av dette kan vere at tverr-
stabiliteten blir langt darligere enn man regner
med. Da er det godt & ha en god sporvidde pé
bakhjulene.

Rent skjematisk kan man inndele velteulykkene
med traktor i folgende grupper: Traktoren kommer
for ner kanten av en bekk, en greft, en veg o. l.
Traktoren svinger for brdtt i for hey hastighet.
Traktoren kjerer i bakkeskrdninger og pé ujevn
mark. Traktoren kjerer i utforbakker eventuelt
med tilhenger.

(Forts.)

Vinterdekk eller ikke ?

Den mest effektive beskyttelse mot glidning under
kjering pa glatte isveger er snekjettinger, fremgar det av
en undersgkelse som nylig er gjort av Statens Viaginstitut
i Stockholm. Visse typer vinterdekk har noe bedre gripe-
evne enn standarddekk ved kjering pa is, men fordelen
er sa ubetydelig at det ikke er verd & nevne. En minsk-
ning av kjerefarten, f.eks. fra 50 til 48 km/h gir samme
forkortning av bremsestrekningen som den man far ved
4 anvende beste vinterdekk istedet for standarddekk.
Det fastslas videre at pa snebelagt vegbane har de fleste
typer vinterdekk og dekk med sngkjettinger en bedre
gripeevne enn standarddekk.

Forsgkene har pagatt siden 1954, men den betydeligste
del av undersgkelsen ble gjort vinteren 1957/58 med en
nykonstruert bremsevogn. Undersokelsen omfattet ikke
mindre enn 720 prever med 18 ulike dekk av 8 ulike
grunntyper — sa vel vinter- som standarddekk. Dessuten
ble prevd standarddekk med sngkjettinger.

Enhver prove med 'bremsevognen omfattet en maling
av friksjonskoeffisienten pa en ca 100 m lang strekning.
Proven ble vanligvis gjort med en hastighet av 40 kmfh
med visse kontrollprever pa 60 km/h og med en hjul-
bremsing p& 20, 40 og 100 pst. «eftersldpning», dvs. i
siste tilfelle med helt fastlaste hjul.

Provene fant sted pa is som var dekket av et tynt
snebelegg av tilkjert sng samt et belegg av tilkjert sne
dekket av et 3—6 cm tykt lag med nysne.

Ddrlig gripeevne pd is.

Pa is viste alle dekk, savel vinter- som standarddekk,
sa godt som like darlig gripeevne. Friksjonskoeffisienten
1a gjennomgaende pa 0,1. Til sammenligning kan nevnes
at den pa terr asfalt ligger mellom 0,6 og 0,8. Pa is er
gripeevnen saledes knapt sjettedelen av gripeevnen pa
torr asfalt.

Temperaturen, som under prevene varierte mellom — 4°
og — 13° viste seg ikke & ha noen sterre innvirkning pa
gripeevnen. Denne var ved bremsing pa is stort sett lik
ved rullende og laste hjul. Delk utstyrt med lameller,
bade av standard og vintertyper, viste i flere tilfelle bedre
gripeevne enn de gvrige dekk. Forbedringen var imidler-
tid ubetydelig, og det dreide seg vanligvis om en for-

andring av friksjonskoeffisienten fra f.eks. 0,11 til 0,12
eller 0,13.

Et helt blankslitt dekk som ble prevd pa is, viste seg
a ha noe darligere gripeevne enn de andre dekk. For-
skjellen var imidlertid ikke stor, hvilket skulle tyde pa at®
dekkmensteret ikke har noen stor innvirkning pa gripe-
evnen ved isholke. Dekk med stéltradinnlegg hadde ved
de fleste prever pa isbane darligere gripeevne enn
standarddekk.

De laveste friksjonskoeffisientene ble méilt ved tynt
snolag pa is, da man fikk verdier helt ned til 0,07. Pa
dette uvanlig glatte underlag viste vinterdekkene seg a
ha noe bedre gripeevne enn standarddekk. Forskjellen
var imidlertid som ved prever pa isbane, ubetydelig.

Bedre gripeevne pd sno.

Pa tilkjort sng og pa nysne ovenpa tilkjert sne viste
vinterdekkene seg & ha merkbart bedre gripeevne enn
standarddekk. Nar vegbanen var slik at standarddekk
gjennomsnittlig hadde en friksjonskoeffisient pa noe over
0,3, l1a vinterdekkenes friksjonskoeffisient pa ca 0,4 ved
bremsing med laste hjul. Under bremsing med 20 pst.
«eftersldpning» var forskjellen noe mindre. Ved sammen-
ligning innbyrdes var de ulike vinterdekk stort sett like
gode. At vinterdekk har bedre gripeevne pa lgst underlag,
f. eks. sng, kan forklares ved at de grove tverrgaende
eller vinkelgdende lamellene trenger seg ned i underlaget
og griper fast i dette, mens standarddekkene med
menster i form av langsgaende ribber har vanskelig for
a fa tak. Blankslitte dekk hadde pa sin side enda dar-
ligere gripeevne pa dette underlag.

Ved prever pa sne fremgikk at friksjonskoeffisienten
under bremsing var heyere for et rullende hjul enn for
et last hjul. L4 den for rullende hjul ved f.eks. 0,4 gikk
den ned til ca 0,3 hvis hjulet ble last.

Snokjettinger mest effektivt.

Undersgkelser med snekjettinger viste at disse til for-
andring fra vinterdekk ga en radikal forbedring av gripe-
evnen pa isbelagt veg. Med sngkjetting pa standarddekk
oppnadde man ca 3 ganger hoyere friksjonskoeffisient,
et resultat som ogsa de utenlandske undersgkelser har
vist. Pa tilkjert sne hadde snekjettinger samme eller noe
bedre gripeevne enn vinterdekk.

For & anskueliggjere hva de forskjellige friksjons-
koeffisientene kan innebare ved praktisk kjering, har en
regnet ut hvor lav hastighet bilen kan ha for at man
skal kunne stanse pa 20 m. Det er tatt i betraktning den
vegstrekning bilen gar under fererens reaksjonstid, som
ble satt til 0,5 sek pa isbelagt veg. Med standarddekk
montert pa alle fire hjul kan man kjere med 21,2 km/h,
Med vinterdekk som er utstyrt med lameller og som ga
den beste gripeevne, kan med samme bil kjeres 22,5 km/h.
Forbedringen er altsa ubetydelig. Med snekjettinger pa
alle fire hjul kan en holde 34 km/h. P4 sngbelagt bane
er som tidligere nevnt forskjellen storre mellom standard-
dekk og vinterdekk. Mens man med standarddekk kan
holde 34 km/h er tilsvarende tall for vinterdekk 38,6 km/h.
Til sammenligning ma nevnes at man pd terr asfalt kan
kjere med 50 km/h og stanse pa 20 m.

Underspkelsen er ledet av avdelingssjef ved Statens
Viaginstitut, civilingenjor Gosta Kullberg, med bidrag ‘fra
IVA’s transportforskningskommisjon.
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Den verden vi lever i er en helt annen enn den
som preget vart liv for den siste krigen. Vi star
idag overfor problemer som ‘krever tiltak av en
helt annen art og storrelsesorden enn dem vi tid-
ligere strevet med. Dette gjelder hver enkelt av
oss, men i enda sterre grad neringsorganisasjo-
nene og myndighetene.

Vi er inne i en periode som preges av en tek-
nisk-gkonomisk utvikling og en velstandsekning
som etter all sannsynlighet vil fortsette i akselle-
rerende tempo. Ja — det er allerede fart i tingene
— bare ikke nar det dreier seg om biler. Riktignok
er det mer enn fart nok i bilkjepene, men jo flere
som far kjope Dbil, desto langsommere ma de
kjere. Det er ikke plass nok for bilene, hverken
nér de triller p4 gater og vegen eller nar de skal
sta stille etter endt kjoring.

Hvis vi ikke tar disse problemer opp til alvorlig
vurdering, kjorer vi oss fullstendig fast, bokstave-
lig talt og i overfort betydning.

[ denne forbindelse kan jeg ikke dy meg fra &
fortelle en selvopplevd historie:

For to ar siden skulle jeg ut til Fornebulandet
og tok en buss fra Radhusplassen. Det gikk bra
til vi kom til Bygdey allé¢, men der sto vi bom
fast. Plutselig ropte en av passasjerene: «De
sjdfor — jeg gar ut og kjeper bred imens,» — og
da mannen kom tilbake, hadde bussen avansert
fem meter. Oppmuntret av passasjerens effektive
utnyttelse av ventetiden, sendte sjéferen den ar-
beidslgse Dilletteren ut for & kjope epler, som de
sd knasket i ro og mak inntil vi endelig kom forbi
Skeyen. Men da ble farten satt slik opp at vi var
redde for vart eget og for andres liv.

Idag er det langt bedre i Bygdey allé, men
hvordan er det mange andre steder og hvordan blir
det hvis vi ikke finner frem til metoder som kan
fore til okt trafikk-kapasitet og okt sikkerhet pa
vare gater og veger?

Vért samfunn er i stepeskjeen. Industrialise-
ringen gdr sin gang og ferer til en urbanisering.

Foredrag holdt 25. april 1960 under «Bil- og Végulcen»,
arrangert av Opplysningsrddet for biltrafikken,

Folk flytter fra spredt til konsentrert bebyggelse.
Serlig de unge som nar opp i arbeidsdyktig alder
soker arbeid og bolig i byene, deres omegns-
kommuner eller nye tettgrender som etter hvert
danner seg. Gjennom omréddeplanleggingen og en
bevisst lokaliseringspolitikk, bl. a. ndr det dreier
seg om nye industrielle tiltak, seker myndighetene
4 bremse flyttingene fra nord miot ser og tilstrem-
ningen til byene. Men selv om de lykkes i sine
desentraliseringsbestrebelser, vil gkningen av Dby-
befolkningen etter all sannsynlighet fortsette,
bl. a. fordi industribedrifter av en viss storrelse i
stadig storre grad etablerer sine hovedkontorer i
de sterre byene, fortrinnsvis i Oslo. Personale
knyttet til administrasjon og service-tjeneste, stiger
raskere enn tallet pa arbeidere i fabrikken.

Derfor har det vist seg vanskelig & hindre en
temmelig jevn strom av personer som flytter fra
nord mot ser. PA vegen sgrover avgir den en del
nar den passerer gjennom Trendelag og @stlandet,
men far et sterre tilsig fra disse landsdelene enn
den avgir. Resultatet av dette er at omrddene pa
begge sider av Oslo-fjorden er den eneste storre
landsdel som ‘har et overskudd av innflyttere, mens
det pd Vestlandet og Serlandet er noenlunde
balanse mellom inn- og utflyttere. Men i alle deler
av landet kan det noteres en konsentrasjon av
befolkningen i byer og tettgrender.

Sett pd denne bakgrunn kan det virke forbau-
sende at boligbyggingen i byene har vart forholds-
vis liten i forhold til folkemengden. Dette skyldes
ferst og fremst at bygrensene mange steder er
sprengt, slik at nybyggingen i stor utstrekning
skjer utenfor bykommunenes forvaltningsomrade.
Omegnskommunene som har mattet ta imot den
store strem av innflyttere, har imidlertid manglet
erfaring og den nedvendige administrasjon til &
mestre de problemer som da melder seg, og det
samme gjelder andre kommuner hvor det har dan-
net seg nye tettgrender.

Det ma derfor innremmes at meget av bosett-
ingen og byggevirksomheten har foregdtt tilfeldig
og planlest, og uten tanke pd de konsekvenser
dette kan fore til i fremtiden.
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Det bygges riksveger og andre hovedarer som
koster mange penger. Av denne grunn burde det,
sd langt det er mulig, treffes tiltak for a sikre at
de om nedvendig kunne utvides med flere kjore-
baner etter hvert som behovet gjor det nedvendig.
Samtidig burde det treffes tiltak for & hindre at
effektiviteten av slike hoveddrer ikke reduseres
av andre drsaker.

Men hva skjer gang etter gang? Folk bygger
hus akkurat der hvor de ikke burde gjere det,
nemlig kloss inn pd de nye trafikkvegene. I lopet
av utrolig kort tid ligger husene der som perler
pa en snor, med den folge at effektiviteten av de
nye kommunikasjonsleddene blir redusert, at bolig-
strakene blir darlige, samtidig som husene danner
en barriere mot de bakenforliggende arealene, som
derfor synker i verdi. Slike Doligfelter burde
bygges pa tvers av slike trafikkarer, langs se-
kundare adkomstveger, — under ingen omstendig-
heter langs hovedveger.

Det er tragikomisk & konstatere at denne mangel
pa planmessighet i bosettingen og i utnyttelsen av
grunnen refererer seg til en periode som har veart
preget av regulerende inngrep fra det offentliges
side og en gkonomisk planlegging som til dels har
vaert ganske vidtgdende. Forklaringen pa dette
forunderlige paradoks er at vi ikke har funnet en
form for fysisk planlegging som kunne koordinere
meget av det planleggingsarbeidet som ellers har
veert drevet.

I det hele mé vi innremme at vi ikke har lagt til
rette et godt nok grunnlag for den fysiske plan-
legging her i landet, og at det er heyst ngdvendig
4 rette p4 dette for det er for sent.

Betegnelsen fysisk planlegging er ikke god,
men det er vanskelig & finne frem til en bedre,
fordi byplanlegging og byregulering tyder pd at
det er byproblemer det i forste rekke er tale om.
Omradeplanlegging kunne ha vart en brukbar be-
tegnelse, men det er tatt i bruk av den gkonomiske
planleggingen. For & markere at det dreier seg
om noe annet, kan det derfor — i mangel av noe
bedre — vare grunn til & bruke betegnelsen
fysisk planlegging, som anvendes i enkelte andre
land, i forste rekke England. Med andre ord er
hensikten & registrere den fysiske tilstand pd karter
og avmerke pé disse etter hvilke retningslinjer ut-
viklingen ber ledes. Vi har idag sd mange sentrale
planleggingsorganer at det er et ubetinget behov
for en koordinering for & hindre at et organ treffer
disposisjoner som kan ha uheldige fglger for andre.
Den fysiske planlegging skulle vaere sarlig godt
egnet til 4 dekke behovet for en slik koordinering.

Det lovgrunnlag vi har idag for den fysiske
planlegging refererer seg til bestemmelser i byg-
ningsloven som sier at det for ethvert sted hvor
loven gjelder, skal utarbeides en byplan. Dessuten
kan fylkesvegstyret gi reguleringsbestemmelser for
nybygging langs veger pa landet, der hvor byg-
ningsloven ikke er innfert.

Imidlertid er bygningsloven bare gjort gjeldende
i ca halvparten av kommunene, og det er bare et
fatall av dem som har utarbeidet en fullstendig
byplan som loven forutsetter. De fleste av kom-
munene har ikke fagfolk til & lage slike planer,
og det er heller ikke noen lett sak & gjore det, fordi
det er vanskelig & vurdere vedkommende kom-
munes utviklingsmuligheter sett isolert og sett i
relasjon til andre kommuner.

Naér en videre er klar over at bygrensene mange
steder er sprengt slik at byggevirksomheten i stor
grad skyves over i nabokommunene, skulle det
vere innlysende at vi har et ubetinget behov for
sdvel et interkommunalt samarbeid om region-
planer som for en koordinering av den fysiske og
okonomiske planleggingen.

La oss se litt pd hvordan andre land som har
sterre erfaringer pd dette omrdde og hvor pro-
blemene er av en annen stgrrelsesorden, har sekt
4 lpse de vanskelige byutviklingsproblemene i
bilenes tidsalder.

I de sterste byene i U.S.A. bruker den helt over-
veiende del av befolkningen kollektive trafikkmid-
ler, forst og fremst undergrunnsbaner, for 4 kom-
me til sitt arbeidssted innenfor byomrddene. Men
til tross for dette har bilistene vanskelig for 4 na
frem til de store varemagasinene i sentrum. Som
folge av dette ble det bygget shoppingsentra med
store parkeringsplasser utenfor byene. De trakk
sd mange kjopere til seg at magasinene i sentrum
etablerte bussruter fra perifere punkter inn mot
sentrum. Hvis det forte til kjop av varer for et
visst belop, dekket magasinene hva bussbilletten
kostet.

Oppblomstringen av shoppingsentrene forte til
at byplanleggerne gikk inn for byggingen av
satellittbyer utenfor de gamle byene. England har
fulgt denne linjen etter krigen, og for & stette opp
om denne tanken, har de sgkt 4 flytte deler av
statsadministrasjonen ut fra London.

Drabantbytanken har i en tid hatt vind i seilene.
Byggingen av Villingby med sitt store forretnings-
sentrum utenfor Stockholm er et nordisk eksempel
pa dette.

Byggingen av slike drabantbyer kan i en viss
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grad redusere trafikkproblemene i de mer sentrale
deler av de storre byene, men lgser dem ikke.

Diskusjonen om hvordan disse problemene beor
spkes lest i Oslo, har vart hektisk og livlig i den
siste tid. Det agiteres for og imot en grunnlinje
og om forskjellige alternativer for ringlinjer rundt
den sentrale del av byen. Jeg skal vokte meg
for & kaste meg inn i en diskusjon om dette spe-
sielle problem, men vil forsgke & gi et overblikk
over mer generelle tendenser som ser ut til 4 sld
igjennom i andre land.

Den greske arkitekt Doxiades som har 400 arki-
tekter, byplanleggere, teknikere og sosiologer pa
sitt kontor, ‘har tatt byfornyelsesproblemene opp
til studium pa bredt grunnlag. Péa et meate i Oslo
Arkitektforening for noen uker siden gjorde han i
et overmdte godt og givende foredrag rede for
sine teorier og sine konkrete utkast til reguleringen
av en hel rekke byer i flere verdensdeler.

Hans utgangspunkt var at de gamle bysentra var
det ingenting & gjere med. ‘De burde stort sett bli
liggende som de er idag. Det er bare tov & for-
soke & fore nye, bredere gater eller motorveger
inn i disse. Hvis det Dblir gjort, vil det bare gjore
disse sentra enda mer utjenlige. Nei — la de
gamle sentra vare som de er, men innfor kjore-
forbud i dem sa langt det er mulig. Varetrans-
porten til og fra sentrumsbutikken ma det tas hen-
syn til, men den ma bare finne sted i visse timer
pa dagen. La de sentrale omrdder bli en fredet
plett for fotgjengere.

Etter samme prinsipper mé utvidelsen av de sen-
trale strek finne sted. Retningen for utvidelsen
bestemmes av den minste motstands veg. Det vil
si at sentrumsutbyggingen ber ledes i den retning
hvor de topografiske, skonomiske og andre fak-
torer ligger best til rette. De bor formes etter
béndprinsippet. Det vil si at sentrumsbebyggelsen
utbygges i en hensiktsmessig bredde mellom to
motorveger eller tilstrekkelig brede gater. Fra
disse fores innkjorsler et stykke inn i sentrums-
omrddene, men aldri gjennom disse. Midtpartiene
i sentrumsbandene skal bestd av parker og gater
til 4 ga i.

Dette korte sammendraget gir bare et svakt
inntrykk av hans teorier som imidlertid ser ut til
a bli lagt til grunn for planleggingen av en rekke
gamle og nye byer. Blant annet har han lagt frem
planer for utbyggingen av Philadelphia og
Washington i U.S.A., foruten til en hel rekke stor-
byer i Osten, og flere av planene er allerede
akseptert.

Som pasjonert fotgjenger er jeg meget begeist-

ret for tanken om & fd etablert et fredet sentrums-
omrdde for gdende. En fredet plett hvor man til
og med kan treffe noen man kjenner. Det har da
ogsa vist seg at slike spaserstrgk uten biler er
blitt meget populaere der hvor de er blitt en reali-
tet. Men nd nar jeg taler i Handelsstandens Hus,
er det sarlig grunn til & si litt om hvordan hande-
lens folk stort sett har reagert overfor slike planer
som stenger sentrumsstrgk for personbiler.

Fra Tyskland, hvor en rekke byer har sperret
sentrale omrdder for alminnelig bilkjering, var det
til dels sterk motstand fra handelsstanden da det
ble tale om slike tiltak. 1 Kiel ble det f. eks. stiftet
en «antigdbyforening» blant forretningsdrivende,
men myndighetene stengte en tverrgate pa prove,
og det ga dedsstetet til foreningen. Byens 700 m
lange gdgate er blitt en glimrende forretning, slik
at folk fra Hamburg kjerer til Kiel for & oppleve

~denne bys sjarmerendle «gdomrade».

I en annen tysk by skulle ledningene i en gate
legges om og kjerebanen ble sperret, men det var
god plass for spaserende. Mens arbeidet pagikk
noterte forretningene en merkbar gkning av om-
setningen og ba kommunens ingenigrvesen om ikke
& forhaste seg med gatearbeidene. Da disse var
ferdige, ble det rettet en henstilling om at gaten
i hele sin lengde kunne bli sperret for kjoretrafikk.

Disse spredte momenter ber tas i betraktning
ndr det skal slds til lyd for & legse trafikkspors-
malene og trafikksikkerheten i byene. Skal sentrum
eller storre deler av det sperres for personbiler,
ma det skaffes bilveier av tilstrekkelig kapasitet
i en eller flere ringer rundt de sentrale deler av
byene, og det ma skaffes parkeringsmuligheter i
tilknytning til disse. I den indre del ma folk finne
seg i 4 gd — la oss si, i hvert fall 500 m eller
kanskje mer for & nd frem til sin arbeidsplass. Det
kan til og med veere sunt for dem.

I denne forbindelse har jeg lyst til & nevne en
medisinsk undersgkelse i U.S.A. som viser at ame-
rikanerne er pa vei til & Dbli skapninger med en
tung og diger overkropp som sé vidt bares oppe
av noen tynne stilker av ben.

Hittil har jeg vesentlig talt om byplanmessige
tiltak som burde kunne bedre trafikkforholdene i
byene, men det er pad det rene at ogsd andre
metoder kan tas i bruk i denne forbindelse, og vil
bruke Roma som eksempel. Byen har vokset meget
sterkt i den siste tid. Den har bare ubetydelig
industri og er et utpreget administrasjonssentrum
hvor det vrimler av biler, men hvor trafikken av-
vikles forbausende godt.

Belaert av erfaring bruker romerne sma bDiler.
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Meget sjelden ser man biler av den sterrelse som
fgrer en eller to personer inn til sentrum hos oss.
Det er forholdsvis mange gater med envegskjoring.
Bilene kjorer mange i bredden ved at de utnytter
sé& & si hver centimeter av kjerebanen. Sporvegene
er nedlagt i de sentrale deler av byen og er er-
stattet av busser som laster, losser og kjerer fort.
Trafikkpolitiet er stort og griper inn momentant
hvis en eller annen synder mot trafikkreglene.
Bléser en politimann i flgyten stopper synderen
momentant. En annen politimann tar synderen og
ilegger ham mulkt som mé& betales kontant pa
stedet.

Justisen er s& streng at fotgjengerne ogsd kan
komme frem forholdsvis fort og trygt. Over-
gangene for fotgjengere er tydelig markert, og
selv om trafikken er stor kan man uten spor av
frykt for sitt liv spasere trygt og rolig over gaten
pa de dertil avsatte felter.

Det forekommer meg at vi her hos oss har bruk
for adskillig mer trafikkpoliti enn vi har, og stren-
gere regler for kjgrende 'og gaende.

Na har jeg oppholdt meg lenge ved trafikk-
problemene i byene, og derfor er det nedvendig
a komme tilbake til spgrsmdlet om hvordan vi
noenlunde trygt skal kunne kjore fra by til by, og
jeg ma derfor si litt om Dbyutviklingsproblemene
og sikringen av hovedtrafikkvegene mellom byene.

Det forste som da mé fremholdes er at vi har
behov for byplanbestemmelser som tar sikte pa a
lgse disse spgrsmal.

En komité har i lengre tid forberedt en ny byg-
ningslov, og imorgen vil komiteens formann gjeore
rede for de forslag den er kommet frem til. Det
er all grunn til & vente at komiteen vil fremme for-
slag om at loven gjores gjeldende for hele landet
0g at det fastsettes langt mer omfattende byplan-
bestemmelser enn vi hittil har hatt.

Men det vil uvegerlig ta tid for loven er vedtatt
og enda lenger tid for det administrative apparat
pa det kommunale og fylkeskommunale plan er
bygget sd pass ut at de nye byplanbestemmelser
kan fore til realistiske og effektive planer som kan
lede bosettingen og byutviklingen inn i vel gjen-
nomtenkte baner.

Erfaringene fra Danmark, som ligger foran oss
péd dette felt, burde gi oss noe & tenke pa i denne
sammenheng. Like for krigen vedtok de en lov
som forutsatte at kommuner over en viss stor-
relsesorden skulle utarbeide en byplan innen en
fastsatt frist. Det viste seg imidlertid at bare
noen ganske f& kommuner maktet dette, og de som
gjorde det, overdimensjonerte planene i en slik

grad at de kunne gi plass til en befolkning som
var fem ganger sa stor som hele Danmark kunne
tenkes & fa i de nermeste hundre 4r.

Belert av disse erfaringer, Dble det like etter
krigen vedtatt en lov om regulering av bymessig
bebyggelse. I stedet for & stille krav om utarbei-
delse av Dbyplaner, er det i den nye loven bestemt
at det skal legges frem byutviklingsplaner som ut-
arbeides av et utvalg som nedsettes av bolig-
ministeren etter innhentet erklaring fra de inter-
esserte kommuner innen hvert byutviklingsomrade.
Departementet oppnevner utvalgets formann.

Utarbeidelsen av byutviklingsplaner Dbestar i
forste omgang faktisk bare i 4 dele omradet i tre
soner. Den indre skal omfatte de arealer hvor by-
messig bebyggelse kan finne sted. Mellomsonen
skal omfatte de arealer som forelgpig ikke skal
kunne bebygges, men som has i reserve for senere
utnyttelse, mens den ytre skal holdes helt fri for
bymessig bebyggelse i et tidsrom som bare i se&r-
lige tilfelle kan veere pa mindre enn 15 &r.

Hittil har erfaringene ved praktiseringen av
denne lov vert meget gode. Mens 'de byplaner
som skulle utarbeides eter den tidligere byplanlov
krevde store forarbeider og derfor tok lang tid,
har det vist seg at byutviklingsplaner kan bl ut-
arbeidet forholdsvis fort. Ved & innfgre midler-
tidige forbud (med visse unntak) mot & bebygge
arealene i mellomste og ytre sone, kan byplan-
kontorene i storre grad konsentrere seg om utar-

beidelsen av detaljplaner for 'de arealer som det

blir aktuelt & bygge ut i innersonen.

Ved hjelp av denne loven har en kunnet hindre
en spredt og tilfeldig bebyggelse omkring byene
og langs innfartsvegene til disse. Den er ogsé Dlitt
et hensiktsmessig middel til & beskytte jordbruks-
arealer mot & bli tatt til byggetomter i utrengsmal.
Videre viser erfaringene at det nedvendige inter-
kommunale samarbeid lettere kan komme i stand
nar en representant for sentraladministrasjonen
fungerer som formann for Dbyutviklingsutvalgene.
P& denne maten ngytraliseres det mindreverdig-
hetskompleks som nabokommunene lett kan fa
overfor den by som sd & si vil trenge seg inn pa
deres enemerker.

Denne nye veg som danskene har slitt inn pa,
bergrer ogsd spersmdlet om grunnverdistigningen
i strok omkring en bymessig bebyggelse. I § 14
i loven av 23. april 1949 sies det at sd fremt en
eiendom skjonnes & vare sunket i verdi som folge
av en utviklingsplan, er eieren berettiget til erstat-
ning fra Staten. Erstatningen skal imidlertid fast-

settes bare med hensyn til den forringelse som er
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en felge av planen og uten hensyn til de rddighets-
innskrenkninger som i henhold til lovgivningen for
gvrig matte vere pélagt eiendommen, og for hvilke
det ikke er fastsatt erstatningsplikt av det offent-
lige. Praksis har hittil vist at det bare er gitt er-
statning i rene unntakstilfelle. 1 Arhus-omradet
var det nedlagt pdstand om en erstatning pd ca
kr 600 000, mens det bare ble tilkjent ca kr 30 000
etter at saken hadde vart pdanket til Hoyesterett.
Tilsvarende erfaringer er hestet i de andre by-
utviklingsomrdder. 1 Kebenhavnomradet ble er-
statningene til og med avvist helt og satt til null.

Det synes & foreligge tungtveiende grunner for
& vurdere de erfaringer som er hestet i Danmark
og som gar ut pd at et alminnelig krav om at
kommunene skal utarbeide en fullstendig byplan
ikke forer fort nok frem, mens det ser ut til at den
nye form for byutviklingsplaner kan hindre en {il-
feldig og uheldig bosetting og byutvikling. Denne
erfaring er, etter min mening, saerlig verdifull for
arbeidet i Norge, hvor vi har vanskelig for 4 stille
til disposisjon det nedvendige antall av kvalifiserte
fagfolk til & utarbeide en serie fullstendige by-
planer.

I den rivende utviklingsperioden vi er inne i og
som pa grunn av frihandelsproblemene kanskje
kan fere til omfattende strukturendringer innen véar
industri og pd andre omrdder, anser jeg denne
sak for sd viktig at vi til tross for mulige erstat-
ninger som kan bli tilkjent eiendomsbesittere som
for en kortere periode blir avskaret fra & disponere
sine arealer til hva som helst, likevel ma ga denne
veg. Hvis vi ikke gjer det, er jeg redd for at
stat og kommuner senere md regne med utbeta-
linger av en ganske annen sterrelsesorden.

Jeg nevnte at en stor del av boligbyggingen
skjer i omegnskommunene og i nye tettgrender.
Videre at effektiviteten av nye gjennomfartsveger
reduseres ved at nybyggingen i stor utstrekning
skjer langs disse. Er det ikke under slike omsten-
digheter klokt & trekke forholdsregler som, sd langt
det er mulig, hindrer at det samme ogsa skjer i
fremtiden?

I den diskusjon vi har hatt i vinter om byplan-
problemene i Oslo, er det fra byplankontorets
funksjonarer fremholdt at de er sd opptatt med
lopende detaljarbeid i forbindelse med realise-
ringen av aktuelle byggeprosjekter, at kontoret
ikke har anledning til & ofre tid nok til & trekke
opp prinsipielle retningslinjer og mer langsiktige
planer for byens utvikling. I denne forbindelse er
det slatt til lyd for at det organiseres en egen
gruppe av byplanleggere som ikke skal arbeide

med de lgpende saker, men som helt ut kan ga
inn for de problemer som dreier seg om by-
fornyelse og byutvikling. Det ser ut til at denne
tanke ‘har sldtt an, og det er all grunn til & hédpe
at en slik ordning kan bli gjennomfert sd snart
som mulig.

P& denne bakgrunn kan det vare grunn til & se
hvordan Staten tar vare pa de tilsvarende speors-
mal sett i landsmalestokk.

Vi hadde i de forste &rene etter krigen et eget
statlig byplankontor, Brente Steders Regulering,
men det ble dessverre nedlagt for endel &r siden
da byplanspersmalene for de brente byer og steder
ansds 4 vere lest. Idag er det ingen fagmann i
statsadministrasjonen som arbeider med byplan-
saker, bortsett fra et lite konsultativt rdd som
kobles inn nar det dreier seg om & godkjenne
byplaner.

Til sammenligning kan nevnes at det danske
boligministerium har et rddgivende organ for by-
planspersmél som foruten en rekke jurister og
okonomer, bl. a. har til disposisjon 23 arkitekter
og ingeniegrer.

Jeg tror ikke jeg tar feil ved a si at Statens Veg-
vesen, savel sentralt som lokalt, dvs. i fylkene, er
sd sterkt engasjert i det lgpende arbeid at det ikke
kan settes inn tilstrekkelig kraft i arbeidet med &
trekke opp linjefgringen for de viktigste motor-
veger som fer eller siden ma bygges for at den
stadig stigende park av person- og lastebiler skal
kunne utnytte sin kapasitet.

Hvordan skal vi kunne drive et systematisk by-
planarbeid i landsmalestokk hvis vi ikke vet til-
strekkelig om hvordan selve nervesystemet for bil-
trafikken tenkes bygget opp? Skal vi overhodet
kunne lgse de problemer som urbaniseringen og
industrialiseringen reiser for byplanarbeidet i
landsmalestokk, md vi fremfor alt bli klar over
hvor motorveger og andre hovedveger skal ga.
Om dette arbeid ber skje direkte gjennom Veg-
vesenet eller av andre i samarbeid med dem som
steller med vare veger, kan diskuteres. Men at noe
drastisk méa gjeres er etter min mening hevet over
enthver tvil.

Var det ikke en tanke & etablere en egen gruppe
enten innen Vegvesenet eller som samarbeider med
denne etat, og som kunne ofre seg helt for arbeidet
med & trekke opp linjene for vare hovedveger,
uavhengig av det lgpende arbeidet som Vegvese-
net nd ma konsentrere seg om.

De problemene jeg har berert, er sd patrengende
og sd kompliserte at det fra flere hold er reist
krav om at vi ma fa et institutt for byplanforsk-
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ning her i landet. Det har veart antydet at det
enten burde organiseres i tilknytning til Norges
Byggforskningsinstitutt ogleller til N.T.H. i
Trondheim.

Industrialiseringen og urbaniseringen krever
drastiske tiltak for & lese de problemer vi star

overfor. Det haster, det ma bli fart i tingene —
ogséd ndr det gjelder bilene. Men som den pasjo-
nerte fotgjenger jeg er, vil jeg be om at vi som
liker & bruke de ben wvi er utstyrt med, ogsd ber
kunne komme noenlunde fort frem uten & risikere
liv og lemmer.

Maskinell drift pa Serlandske hovedveg

Erfaringsdata fra parsell Kaldvell — Vest-Agder grense i Aust-Agder fylke

Oversikten gjelder 1 maskinlag som i tiden fra 1. au-
gust 1955 til 30. januar 1958 har grovplanert 3050 meter
veg med planeringsbredde 7,5 meter.

Laget har pad denne tiden sprengt ut 21336 m3 fjell,
lastet og transportert til fylling 21336 m® flinjefjell,
2520 m3 overfjell og 4390 m® jord. Til dette er medgatt
21484 arbeidstimer.

Utenom dette har laget utfert adkomstveger for maski-
ner, avkjersler, ekstra rensk i vanskelige fjellpartier,
transport av redskap, maskiner og brennstoff, reparasjo-
ner samt sne- og skogrydning som tilsammen represen-
terer 0800 arbeidstimer.

Laget har dessuten vert beskjeftiget med bru- og veg-
dekksarbeider i sommerhalvaret som ikke er medtatt i
denne rapporten.

Maskinlaget bestir av:

1 formann, 1 gravemaskinferer, 2 sjaferer, 3 borere
og | tippemann. Sum 8 mann.

Laget disponerer:

2 kompressorer, Broomwade 4,9 m3. 1 trykktank, 500
liter. Ca 100 m 70 mm hurtigkoblingsrer med fordelings-
slanger. 4 borhammere, 22 kg Ingersol Rand. 2 knematere.
1 gravemaskin RB 19. 1 dumper, Muir Hill 3,4 m3. 1 FWD
lastebil, 3 m3. 1 tennapparat med ledninger. 1 slipe-
apparat. Vanlig handredskap.

Akkordprisene er:

Kr. 8,— pr m? fast fjell, kr. 1,50 pr m3 overfjell og
kr. 1,50 pr m® jord.

Laget holder sprengstoff og tennere etter gjeldende
trekkpriser.

Sprengstofforbruket pr m3 linjefjell har vert 0,44 kg
dynamitt og 0,21 stk. millisekundtennere, dessuten 0,125
stk. fenghetter og 0,1 m lunte til blokkspretting og rensk.

Det er anvendt ca 1 m borholl pr m3.

Laget har hatt en gjennomsnittlig akkordfortjeneste pa
kr 6,46 pr time, og arbeidsydelsen pr mann pr time har
vert 1,0 m? fast fjell + 0,32 m® jord og overfjell.

Arbeidsforholdene har veart delvis vanskelige med tra-
fikkulemper, utglidninger av fyllinger og skjeringsdybder
pa opptil 10 meter i svart sleppete fjell, s under normale
forhold blir nok arbeidsydelsen noe sterre,

Laget har selv statt for salvesprengningen som har
foregatt uten et eneste uhell. Storrelsen pa salvene har
variert fra ca 200 til ca 400 m? og er for det meste drevet
med standere hullavstand 0,8—-1,25 m.

Det er boret 0,6 m under planum i vegbanen og 1,0 m

i groftene, samtidig som en har tilstrebet & gi skjerings-
bunnen menefasong.

Nar skjeringsdybden har vert sterre enn 5—6 m er
bunnen boret med liggere i en eller flere hgyder, og
dette har vist seg & spare bade boring og sprengstoff.

En har ikke gjort noe forsek pa 4 redusere overfjellet
ved hijelp av listeladning o. l., derfor ligger dette forholds-
vis heyt, ca 12 % av linjefjellet. [ en del av fyllingene
har en hatt sterre setninger enn forutsatt, si en har hatt
god bruk for overfjellet, det blir jo billigere masser. Dess-
uten er planeringsbredden si snau at hvis en skal holde
dobbel kjorebane om vinteren har en god bruk for litt
ekstra plass i skjeringene.

De maskintypene som brukes har vist seg driftsikre og
vel egnet for fjellplanering. Nar det gjelder gravemaski-
nen 84 er RB 19 passe stor, den mé ialifall ikke veere
mindre. For steinlasting burde skuffen gjeres noe bredere
og lavere.

Kapasiteten pa kompressorene kan synes overdreven,
tilsammen 9,8 m*, og en kan utvilsomt'klare seg med en
6—7 m3. Det er imidlertid en fordel a ha litt overskudd
av luft, serlig om vinteren, og maskinene far sikkert
lengre levetid nar de slipper & ga med full belastning.

Den kompressortypen som brukes er dessuten svert
driftssikker, starter lett i kulde, er meget enkelt konstru-
ert og er folgelig lett & reparere.

Lastebil kontra dumpers har vert diskutert livlig an-
leggsfolk imellom. Etter de erfaringer en har fra Stam-
vegen er lastebil med trevegs tipp og spesialbygget kasse
mest hensiktsmessig. Ved veganlegg mé transportvognene
ogsa kunne brukes til kjering av vegdekkematerialer, og
her er lastebilen helt overlegen. Den er ogsa billigere i
innkjoep.

Kostnadsoverslaget over utfert arbeide er oppsatt etter
akkordprotokoller, notater og erfaringer fra driften.

Timeprisen for gravemaskinen er omregnet etter over-
ingenier Bjerums tabeller. For kompressorer, dumpers og
lastebil er regnet hva det vil koste a leie tilsvarende ut-
styr.

Det er dessverre umulig pa grunnlag av de opplysnin-
ger som foreligger & beregne neyaktige driftsutgifter for
maskinene. Slike beregninger ma nedvendigvis bygge pa
noyaktige oppgaver over forbruk av drivstoff og reserve-
deler, reparasjonsutgifter, driftstimer, ydeevne m.v. for
hver enkelt maskin, og slike observasjoner er det ikke
blitt tid til. Hvis det ved store veganlegg med mekanisert
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drift kunne avses en mann til dette arbeide, ville det Gravemaskin:
sikkert fore til bedre utnytting av maskinparken, sam- RB 19, kr 137 000,—
tidig som erfaringene kunne danne grunnlag for senere  Brukstid 2200 timer a kr 28,— ... ... ... kr 61600,—
overslag, valg av maskintyper og driftsmater. Gjennomsnittlig pr time ca 11 m3 fjell
+ 2 m?® jord.
Kostnad av utfert arbeide:
A.rbeidslan.n: . Dumpers:
Fjell- og lordplanering Muir Hill 3,4 m® kr 67 000,—.
21880 Wi B W GG ma oy K 157 BIG— Brukstid 2200 timer 4 kr 10— ........ > 22000,—
Qvrige arbeider WaklenTic
bSO dimesr H Jon BED oo 9 859267 31758 FWD 3 m3 med trevegs tipp og jernkasse,
T kr 181758, — kjopt brukt for kr 33 000,—.
Sprengstoff: Brukstid 2200 timer & kr 9,— .......... » 19800,—
9435 kg dynamitt a kr 3,90 kr 36 796,50
4530 stk. milli- Redskapshus og sméredskap ............ »  3000,—
sekundtennere a kr 1,72 » 7 791,60
2650 stk. fenghetter Hvitebu, ferielonn, sykelonn m.v.
akr012 .............. » 318,— 15% av kr 181758, — . ................. » 27 264,—
227 rg. lunte a kr 1,78 .... » 404,06 Andel oppsynsmann og kasserer ........ » 12000,—
» 45310,—  Administrasjon ca 2 % av alt .......... » 8 668,—
Hardmetallbor: Sum kr 454 000,—
1805tk a Kr 120,— . ik e apd o o g »  21600,—
Gjennomsnittlig borlengde pr bor 120 m
Kompressorer: Kostnad pr m3 blir da:
2 stk Broomx.vade 49 m? a kr. 30 000.— Sprengning med utfylling ca kr 19,—. Graving med
Brukstid 3500 timer & kr 12— .......... s #ogeg— iylling ea fr 10,—.
Borhammere, luftledninger, Kostnad pr timeverk kr 16,14,
trykktanker m.v.: Hvis en regner at en arbeider har 2200 timer pr ar,
Anskaffelse ca kr 18000,— ............ » 9000,— il ett arsverk koste ca kr 36 000,—.
Vegsjetmote 16. — 18. november 1960

Veg og trafikk

PROGRAM

Onsdag 16.11. Arbeidstid 9.30—13.00 og 13.45—15.30.

Lunsj i Vegdirektoratets kantine 13.00—13.45.
Maotet apnes.

Regulerings- og servicetiltak langs stamveger og andre
trafikkviktige veger.

Generell redegjorelse ved avd.ingenier A. Grottered.
Opplegg for utarbeidelse av reguleringsplan langs
stamveg ved vegsjef S. Waage.

Serviceanlegg langs stamveger ved vegsjef

G. Slungaard.

Diskusjon.

Filmen «Ny vegs.

Veghold.

Vegutbedringer, planlegging og arbeidsdrift ved
overingenier Chr. Lomsdal.

Diskusjon.

Vegdekkets ruhet ved avd.direktor H. Brudal.
Diskusjon.

Kvalitetsgradering av veger ved sivilingenier
E. B. Olimb.
Diskusjon.

Torsdag 17.11. Arbeidstid 9.00—13.00 og 13.45—15.30.
Lunsj i Vegdirektoratets kantine 13.00—13.45.
Skilter og oppmerking av veger.

Skilter og trafikkavvikling ved bilsakkyndig B. Akre.
Oppmerking av vegbanen og oppsetting av skilter
ved avd.ingenier S. Major.

Oppmerking etter gjeldende bestemmelser sett fra en
politimanns synspunkt ved trafikkinspekter

Thorleif Karlsen.

Oppmerking etter gjeldende bestemmelser sett fra en
trafikants synspunkt ved direkter Erling M. Heilund.
Diskusjon.

Eventuelt.

Fredag 18.11. Befaringer Oslo—Horten—Moss—Oslo.
Under reisen vil oppmerking av veger og oppsetting av
skilter bli demonstrert.

Besok pé A/S Esso-Raffineriet, Norge (det nye
anlegget pa Slagen).
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Kurs i Trafikkteknikk pa Norges tekniske hegskole.

Norges tekniske hegskole og Den Norske Ingenierfor-
ening vil i tiden 5.—11. januar 1961 arrangere et nytt
kurs i Trafikkteknikk. Kurset er planlagt og vil bli ledet
av professor O. D. Larum, Norges tekniske hegskole.
Hovedemnet pa kurset er: Sikring og effektivisering av
trafikkavvikiingen pa vdare trafikkdrer pa grunnlag av
analyse.

De som er interessert i kurset kan gi beskjed til N. I. F.s
kursavdeling, Kronprinsensgt. 17, Oslo, tif. 41 71 35, alle-
rede na. Detaljert program vil da bli tilsendt sa snart
det foreligger.

H. M. Kongens fortjenstmedalje i sglv

Ved en heytidelighet pa vegdirekterens kontor den
18. oktober 1960 ble kontorsjef Walther Stcentand, som
na pa grunn av sykelighet fratrer stillingen som sjef
for Budsjettkontoret, overakt H. M. Kongens fortjenst-
medalje.

Steenland begynte som kontorassistent i Vegdirekto-
ratet for over 52 ar siden og har passert gradene for slut-
telig & bli utnevnt til kontorsjef i Budsjettkontoret i 1949.

Det var en krevende stilling som han overtok og med
den pliktoppfyllenhet som var seregen for ham, slet han
seg ogsa ut i stillingen sa han na har mattet fratre noen
ar fer vanlig pensjonsalder.

Norsk Vegtidsskrift gratulerer pa det beste med ut-
merkelsen.

Personalia

Ansettelse i vegrvesenet

Som fullmektig I og kontorassistenter I ved vegadministra-
sjonen i Hedmark fylke er ansatt henholdsvis Kjell Hegdal-
strand, Rolf Hagen og Knut Jergen Oure.

Som ingenier I ved vegadministrasjonen i Oppland fylke er
ansatt Kristian Vasseljen.

Som konstrukter III ved vegadministrasjonen
fylke er ansatt Olav Njaal Myhre.

Som ingenier I ved vegadministrasjonen
er ansatt Bjern Skeure Botner.

Som konstrukter I, II og III ved vegadministrasjonen i
Hordaland fylke er ansatt henholdsvis Johan Theger Sorensen,
Knut Viik og Trygve Bauye.

Som avdelingsingenier I og avd.ing.er II og som kontor-
assistent I ved vegadministrasjonen i Sogn og IFjordane fylke
er ansatt henholdsvis Jens Fossheim, Hans Ruistuen, Kjell
Vangestad og Odd Rennestad.

Som fullmektig I og kontorassistent I ved vegadministra-
sjonen i Nordland fylke er ansatt henholdsvis IFrans Johansen
og Hjerdis Berglann.

Som kontorassistent I ved
fylke er ansatt Viktor Erilksen.

i Vestfold

i Rogaland fylke

vegadministrasjonen i Troms

Med forbehold av Stortingets senere godkjenning av stil-
lingens opprettelse har Samferdselsdepartementet tilsatt nd-
veerende konsulent II i Vegdirektoratet, Egil Killi, som regi-
stersjef (kontorsjef) ved det nye sentralregister for motor-
kjoereteyer i Vegdirektoratet.

Tiltredelsen skjer etter
direktoren.

nermere bestemmelse av  Veg-

Nummererte rundskriv 1960

Nr 20 M. 22. februar 1960 til politimestre, Statens bilsak-
kyndige og Statens bilfordelingskontor i Oslo ang. friere salg
av lagerbiler — (person- og varebiler) — importert og fortollet
for 1. januar 1959.

Nr 21 M. Utgar.

Nr 22 M. 8 mars 1960 til Statens bilsakkyndige ang.
vekt Morris Commercial.

Nr 23 M. 16. mars 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Simca.

Nr 24 M. 23. mars 1960 til vegsjefer, politimestre, sam-
ferdselskonsulenter og Statens bilsakkyndige ang. oversikt
over rundskriv fra Vegdirektoratet, Bilavdelingen, i 1959.

Nr 25 M. 25. mars 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Morris, modell 303.

Nr 26 M. 29. mars 1960 til Statens bilsakkyndige ang.
vekt Steyr.

Nr 27 M. 31, mars 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Standard Atlas.

Nr 28 M. 13. april 1960 til fylkesmenn, vegsjefer, politi-
mestre, samferdselskonsulenter og de bilsakkyndige ang.
endringer i rundskriv nr 1/60 M av 4. januar 1960, punkt III
angiende bestemmelser om Argang og prisgrense vedroerende
import av brukte biler mot kjepetillatelse, eller til lager for
salg mot kjsepetillatelse.

total-

total-

Nr 29 M. 20. april 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Chevrolet.
Nr 30 M. 20. april 1960 til politimestrene og Statens bil-

sakkyndige ang. godkjenning av lette motorkjereteyer. God-
kjenning av motorsykler m. h, t. stey.

Nr 31 M. 29. april 1960 til politimestrene og Statens bil-
sakkyndige ang. godkjenning av lette motorkjereteyer. God-
kjenning av motorsykler med hensyn til stey.

S. Nr 32 M. 3. mai 1960 til fylkesmenn, vegsjefer, politi-
mestre, landbrukssjefer, skattefogder, skatteinspekterer, lens-
menn, samferdselskonsulenter og Statens bilsakkyndige. Land-
bruksselskaper og jordstyrer ang. refusjon av avgift pa
bensin nyttet til jordbrukstraktorer m. v. i kalenderaret 1960.

Nr 33 M. 5. mai 1960 til politimestrene, samferdselskonsu-
lentene og Statens bilsakkyndige ang. antall sitteplasser i
personbiler.

Nr 34 M. 6. mai 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt M.A.N., modell 415 L1,

Nr 35 M. 7. mai 1960 til fylkesmenn, politimestre, vegsjefer
og Statens bhilsakkyndige ang. nummerserier for registrering
av motorkjereteyer.

Nr 36 M. 9. mai 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Volvo.

Nr 37 M. 14, mai 1960 til politimestre og Statens bilsak-
kyndige ang. godkjenning av lette motorkjereteyer. God-
kjenning av motorsykler med hensyn til stey.

Nr 38 M. 19. mai 1960 til fylkesmenn, politimestre, vegsjefer
og Statens bilsakkyndige ang. nummerserier for registrering
av motorkjeretoyer.

Nr 39 M. 19. mai 1960 til vegsjefer, politimestre, skatte-
fogder og Statens bilsakkyndige ang. registrering av tilhengere
herunder semitrailere og av trekkvogner til semitrailere,

Nr 40 M. 20. mai 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Maur tilhengere.
Nr 41 M. 23. mai 1960 til fylkesmenn, vegsjefer, politimestre

og Statens bilsakkyndige ang. radiatorfigurer,
menter, lykteskjermer, skjermspeil m. v,

Nr 42 M. 25. mai 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Morris Mini-Van,

Nr 43 M. 25. mai 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Commer.

Nr 44 M. 31. mai 1960 til fylkesmenn, politimestre, vegsjefer
og Statens bilsakkyndige ang. nummerserier for registrering
av motorkjeretoyer.

panserorna-

REDAKSJON: Vegdirektoratet ved vegdirekter Thomas Backer, Schwensensgt. 3—5, Oslo.
UTGIVER: Teknisk Ukeblad.

Abonnementspris kr 15,— pr ar. Vegvesenfunksjonarer kr 5,— pr ar.
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