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BiltrafikJcens serviceanlegg 
Foreløpige retningslinjer fra Vegdirektoratet 

De anlegg som behandles i denne forbindelse. et· 
anlegg som trengs for såvel motorkjøretøyets drift og 
vedlikehold, som for de vegfarendes personlige pleie. 
Det er dessuten anlegg langs vegene utenom byc1· og 
større tettbebyggelser det i første rekke er tenkt på. 

Generelt. 

Den alt overveiende del av ele serviceanleggene 

vi i dag har langs våre veger er kommet i stane! 

mere eller mindre tilfeldig, etter som behovet har 
meldt seg. Det er nød

vendig med slike anlegg 

langs en ferdselsåre, men 

de bør vurderes under 
ett som en del av selve 
vegens utformning og 
funksjon, hvor kravet til 
sikker og effektiv trafikk
avvikling er avgjørende. 

En bør være oppmerksom 

på at inn- og utkjøringen 

fra f. eks. en bensin

stasjon kan være langt 

livligere enn trafikken til 

og fra en sidegate til 

hovedvegen. Tilslutnin
gen mellom veg og slike 
innretninger må derfor 

ofte sees på mere som en 
vegtilslutning enn som en 

avkjørsel. 
For grunneierne er det 

av stor interesse å få 

Fig. 1. Flyfoto 
med pli•n for 
sei·viceanlegg. 
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klarlagt den adgang ele even tue! t vil få til å 

anlegge et serviceanlegg med direkte tilknytning 
til vegen. En bør således allerede på planleggings

stadiet så vidt mulig ha for øyet de steder hvor 
de forskjellige anlegg bør anlegges. Ved veg

skjønnet kan en da f. eks. få fastlagt både ·be

liggenhet og bruk av avkjørslene. 

.flovg 
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For de eksisterende vegers vedkommende bør 
det på egnet kartmateriale legges inn de anlegg 
som allerede er. En slik oversikt vil lette behand
lingen av søknad om nye eller utvidelse av eksi
sterende anlegg. 

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

Fig. 2 viser betydningen av de symboler som 
er brukt. Riktig beliggenhet og tilstrekkelige 
utvidelsesmuligheter er faktorer som må tas i be
traktning. Generelt kan det sies at færre vel ut
styrte større anlegg er å foretrekke fremfor flere 
og mindre anlegg. Det kan oppnås bedre service 
og det kan kostes mere på en trafikksi·kker ut
formning av anlegget. 

I en generalplan bør elet utpekes gunstige steder 
. for anlegg av ele forskjellige typer serviceanlegg. 
Ved utarbeidelse eller revisjon av regulerings
planer bør anleggenes utformning og tilslutning til 
hovedåren planlegges i detalj og tilstrekkelig 

areal sikres. 

Art av anlegg 
angis ved symboler. 
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SYl>!BOLANGIVELSER: 

Bensinstasjon. 

Fig. :!. Fo1·slag 

A 
Teltplass, motell. 

til symboler til bruk 
sel'vicenn!egg. 

RASTE
PLASS 

Rasteplass. 

i gcneralpla11 01·e1· 

Bensinstasjoner. 

Det bør skilles mellom følgende tre typer av 
anlegg: 

I. Fyllestasjon, hvor elet bare er anledning til
å fylle drivstoff. 

2. Servicestasjoner, hvor det foruten salg av
drivstoff også ytes vanlig rutinemessig service 
som smøring, vask o. I. De vegfarende bør få 

adgang til avtrede og vask med varmt og ·koldt 
vann. 

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

I tillatelsen til avkjørsler må det klart spesifise
res hva slags type stasjon det gis avkjørsel til. 

Skal anlegget utvides til f. eks. et bilverksted, må 

det søkes 0111 utvidet avkjørselstillatelse. Bilverk
steder bør for øvrig ikke gis direkte avkjørsel fra 
en hovedveg. 

En bør i det hele tatt unngå å knytte andre 
bruksrettigheter til en avkjørsel for bensinstasjonen 
enn det som fremgår av den foran gitte definisjon. 

Beliggenhet. 

Hvor tett bensinstasjonene bør ligge, er det svært 
vanskelig å si noe eksakt 0111, da det er mange 
faktorer som spiller inn (vegens standard, tra
fikkens størrelse og karakter, art av bebyggelse 
i nærheten, osv.). Som en veiledning viser en til 
følgende tabell, oppsatt på grunnlag av engelske 
undersøkelser. 

An tall kjøretøyer 
pr døgn 

2000 

1000-2000 

1000 

Avstand i km 
mellom bensin

stasjoner 

4 

5 

8 

Avstand i km 
n1ellon1 bensin

stasjoner på begge 
vegsider 

8 

Bensinstasjoner må alltid legges slik at den frie 
sikten ikke hindres. De må derfor ikke legges i 
kurver eller på bakketopper. Ved større gjennom
fartsårer med midtrabatt, kan de likevel tillates 
lagt ved ytterkurver når radien er større enn 
I 000 111, vecl innerkurver når radien er større enn 
2000 111 og ved ·høybrekk med radius over 6000 rn. 

Bensinstasjoner bør heller ikke legges ved foten 

av 'bakker, der en sterk bremsing kan medføre 

større fare for clen øvrige ferdsel. 

Når stasjonen legges uten tilslutning til veg

kryss, bør elet ·i begge retninger fra avkjørselen 
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Fig. 3. Bensinstasjon ved mindre ,·iktig veg. 

være en fri siktstrekning på I ,5 til 2 ganger stopp
si"ktet. Van I igvis svarer dette til verdier mellom 
150-300 m. Se_ tabell II i avsnitt om holdeplasser
og stoppesteder for 1busser.

Ved hovedtrafikkårer bør bensinstasjonene byg-

BENSINSTASJONENS TOWEAREAl, 

REGNET FRA VEGKANTENE ER 

3.9 DA. 

ges på begge sider av vegen. De bør være lett 
synlige fra hverandre og helst yte samme grad 
av service. 

Hvor ansøkeren av avkjørsel til bensinstasjonen 
ikke er interessert i tosidige anlegg,. bør det an-

"' 
c:, 

Z21Jm 

10 

•. �----------' 

,si m
'°.Om 

'-r- - --

40.Dm 

i 1 · � "'"''"" � � � . � . . .. , ...... " \ - - - - - - - - - ________ 8:ggolinje ______ _ -----------------

Fig. 4. Bensinstasjon vegkryss ved mindre viktig veg. 



190 NORSK VEGTIDSSF<RIFT Nr. 77 . 1960 

BENSINSTASJONcNS TOMTcAREAL 
CA, 1.8 OA, 

-·-·-· BYGGELINJE ·-·-·-· 

-............ . �!'9.��.! .... '!!.'!.''!<!f'J!?�!l.t:!.'!'!.'! . ....... . 

_Alu.!._l•'!!_sjon!.bon•_ 75 _!!I _ �O 
Fri sllft 150 -100 m 

l? ,o 
- 1�-

,· -
,!o 

.- -"?�o 
<):, 

STASJONEN BETJENER TRAFIKKEN 

BARE I EN RETNING 

1JO _ Rt:!2_nia�sl!f!!tt: .!5 '.!! 

:•--
0
-Fri Vkt 150-JOO m 

<Jo• ... ' 
, tro a t 

Fig. 5. Bensinstasjon ved hovedtrafikkåre. 

føres i avkjørselstillatelsen at venstresving inn og 
ut fra stasjonen kan bli forbudt hvis hensynet til 
ferdselen ellers skulle gjøre det nødvendig. Hvor 

det er mulig bør forholdene legges til rette for en 
eventuell senere utvidelse til tosidig anlegg. Er dette 
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ikke mulig bør anlegget heller plaseres ved et veg
kryss. Stasjonen bør ligge ved det bortre hjørnet 
av krysset - regnet i trafikkretningen, og inn
kjøringen ordnes fra, eventuelt også til, den vegen 
som har minst trafikk. 
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Fig. 6. Bensinstasjon i ,·egkryss ved hovecltra.fikko.re. 
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I kryss mellom to sterkt trnfrkerte veger bør det 
ikke anlegges bensinstasjon. Et slikt anlegg vil

kunne vanskeliggjøre trafikkavviklingen og dess
uten kunne ·hindre en tilfredsstillende kanalisering 
eller annen utformning av krysset. Ved avgjørelse 
,om en bensinstasjon skal legges til et vegkryss 
eller ikke, må en derfor ha for øyet den fremtidige 
trafikkutvikling på de to veger. 

Står en overfor valget enten å få en ensidig 
bensinstasjon langs en 'hovedåre med raskt økende 
trafikk eller å få stasjonen ved et vegkryss med 
en mindre viktig veg uten særlige muligheter for 
.stor trafikkøkning, bør stasjonen legges ved veg
krysset. 

Stasjonen bør da legges bortenfor krysset og 
bare med tilknytning til den sekundære veg. Ved 
en slik anordning unngår en f. eks. problemet med 
fremføring av sykkelbane og fortau forbi stasjonen, 
noe som er vanskelig når stasjonen ligger mellom 
vegkryssene. Det ·kan imidlertid gis tillatelse til

innkjøring på hovedåren 'Om innkjøringen blir til
fredsstillende utformet. 

Hvis en etter et nøye studium av forholdene er 
i tvil 0111 hvorvidt avkjørsel til ·bensinstasjon bør 
gis, 'bør tillatelse vanligvis ikke gis. Dette gjelder 
særlig ·hvor en kan vente en rask trafikkøkning. 

Ved planfrie kryss vil den mest naturlige plase
ring være ved utkjøringene på hovedvegen, sl'ik at 
de ekstra akselerasjons- og retardasjonsbaner som 
ofte bygges der, også kan betjene trafikken til 
bensinstasjonene. 

Midtrabatten må ikke nyttes til å plasere bensin
stasjoner på, selv om bredden er tilstrekkelig. 
Kjøretøyer som skal inn til et slikt anlegg, må 
sette ned farten mens de befinner seg i det kjørefelt 
som er beregnet på den hurtiggående trafikken, og 
de som skal forlate stasjonen kommer rett ut i den. 
Selv med særskilte akselerasjons- og retardasjons
baner ved midtrabatten, er ikke en slik plasering 
tilrådelig. 

I tettbebygde strøk kan det være gunstig å 
plasere bensinstasjoner i tilknytning til !butikk
sentra og industriområder. Derimot er elet i·kke 
heldig å legge dem i typiske boligstrøk, eler ele vil 
virke forstyrrende. 

Utformning av bensinstasjoner. 

Som før fremholdt bør en søke å få ikke for 
mange, men store og best mulig plaserte anlegg,. 
Vanligvis bør tomter mindre enn 2-3 mål ikke 
komme i betraktning for anlegg av bensinstasjo
ner. Hvor stasjonen blir liggende langs en hoved
åre med hurtig trafikk, 'bør elet dessuten skaffes 

tilstrekkelig grunn til at inn- og utkjøringsbanene 
får en tilfredsstillende utformning. Disse baner 
·bør være godt markerte og skille seg tydelig fra
selve kjørebanen. Det vil være gunstigst for tra
fikken om vinkelen for inn- og utkjøring er mindre
enn 30 ° med ·hovedåren. Finnes elet kryssende
gang- og sykkelbaner, vil 30 °-vinkel gi for lange
krysningsstrekninger. Vinklene bør da økes til
ca 45 ° dersom ikke annen utformning er mulig.
Helst 'bør slike baner føres bak bensinstasjonene.

Svingradier ior motorvogntrnfikk ved stasjonene 
bør ikke være under 12-15 m. Er stasjonen 
hovedsakelig besøkt av person1biler, kan dette kra
vet senkes noe. Foruten de spesielle 'betingelser 
som etter dette bør fastsettes for avkjørslene, gjel
der de vanlige avkjørselsbetingelser etter skjema 
67. Her må elet tilføyes at avkjørselstillatelsen
gjelder for 20 år, og at tillatelsen til avkjørsel cia
må søkes fornyet.

Innen et større bensinstasjonsområde bør elet 
helst være envegstrafikk, med tydelig anvisning på 
inn- og. utkjøringer fra vegen. Det er viktig med 
god plass for de kjøretøyer som besøker stasjonen, 
og eventuell kødannelse må ikke bli tvunget til å 
stå ute i selve kjørebanen. Det bør derfor av
settes rikelig med plass til parkering innen om
rådet - avhengig av stasjonens størrelse. Pum
pene må plaseres slik i forhold til i11!1'kjøringen fra 
veg at minst ett større kjøretøy (lastebil med 
trailer) •har plass til å stoppe opp innen stasjonens 
grunn for å vente på innkjøring til pumpen. 

Pumper for betjening av personbiler plaseres 
minst 10 111 (8 111), og for dieselbiler minst 25 m 
fra skjæringspunktet mellom offentlig vegs eien
domsgrense og nærmeste kant langs avkjørslen 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 5,25 111 for henholdsvis 
1, 2 og 3 pumper, plass til belysningsstolper er da 
regnet med. Oljeselskapene er vel for øvrig inter
essert i å få spredd pumpene over stasjonsområdet, 
cia det gir en bedre kapasitetsutnyttelse, og minsker 
faren for kødannelse i rush-tider. 

Bygges det tak over pumpene, må elet være en 
fri høyde på 111 inst 4,5 111. 

Til kjørebaner må en regne med 3,5-4 m, eller 
6-7 m dersom elet skal bli forbikjøring. En be
skyttelseskant på ca I 111 rundt bygninger vil dess

uten være en fordel.
Hvor stort areal som trenges til smøre- og vaske

haller, ekspedisjon etc., må bli angitt av olje
selskapene i hvert enkelt tilfelle. 



1 

192 NORSK VEG TIDSSKRIFT Nr. 71 . 7960 

Det må stilles samme krav til byggelinjeavstand 
ved bensinstasjoner som for annen 'bebyggelse. 
Selve pumpene kan likevel tillates satt opp nær
mere vegbanen, dersom forholdene legges slik til 
rette at de senere kan flyttes bak byggelinjen, om 
et slikt krav skulle bli aktuelt. Eventuell kødan
nelse eller parkerte biler må heller ikke stenge 
for den frie sikten. 

Belysning. 

Bensinstasjonen bør være godt opplyst, men elet 
må nøye påses at lysene blir plaser! slik at de ikke 
blender ferdselen. 

Oppmerking. 

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

Verdens høyeste fyllingsdam 

Swift Dam i Lewis River har en største høyde på 

154 m fra damkrone til bunn av tetningsgrøft, eller 
125 m over elveleiet. Fjellet er her dekket av elvegrus i 
vel 50 m tykkelse. Tetningsgrnften ble gravet ut med 
en bredde i topp på 90 m, i bunn på 20 m og dybde 30 m, 

tilsammen 700 000 m3 masse. Bunnen ble avplanert, 

og det ble rammet stålspuntvegg til fjell, maksimal dybde 

20-25 m. Spunten består av I-I-stål påsveiset Larsen

spunt på hver side av steget. Rommet mellom stålene,

46 X 38 cm, -ble under nedrammingen spylt tomt med

luft og vann, og senere utstøpt. Toppen av spuntveggen
ble så innstøpt i en 9 m høy betongvegg som stikker inn

i fyllingsdammens sentrale tetningskjerne.

Dammen 'har en kronebredde på 9 m, vannsideheining 
I :2,5, luftsideheining 1 :2 og sentral tetningskjerne av 

ganske anselige dimensjoner. Dette skyldes at det er 
overflod av tetningsmateriale i området ved damstedet. 
Massene er naturlige sedimentærforekomster av finkornet 
materiale med en permeabilitetskoeffisient på omkring 

ID-5 cm/s i valset tilstand. Da materialet 'har liten 

pla�tisitet, kan det plaseres selv i det fuktigste vær. 

... • 1. 

Dette har betydning i et område hvor nedbøren er over 

3 m årlig. Ved andre fyllingsdammer med jordtetning 
som er utført i Nord-vest-statene, har oppfyllingen av 

tetningskjernen vært innskrenket til tre-fire m'åneder årlig. 

Da sedimentærforekomstene i området er meget store 

i forhold til fjellforekomstene, er sand og grus av mer 
grovkornet type i stor utstrekning benyttet i dammens 

støttefylling. Både kjerne- og støttefyllingen blir utlagt 

i 0,4 m lag, komprimert til 0,3 m tykkelse. 

Fyllingens tå nedstrøms blir beskyttet av steinfylling, 
lagt direkte på elvebunnen, og forbundet med nedstrøms

filteret ved et horisontalt filterteppe. Oppstrøms blir 
dammen beskyttet av steinfylling over hele regulerings
høyden. Dammen er krummet oppstrøms med en radius på 
1400 m. Kronelengden er 640 m, største basisbredde 600 
m og totale masser 11 mill. ma. 

Swift Dam er det tredje store anlegg som er 'bygget i 
Lewis River av Pacific Power �c-:: Light Co. Kraftstasjonen 
får en installasjon på vel 200 MW. B. S.

(Teknisk Ukeblad. 36. 107. 1960.) 

Premiert forslag 
Monteringsanordning for transport av stålbjelker. 

Ved Hovedutvalgets møte 6. april I 960 ble oppsyns
mann \\Tangen og formann Bakka hver ·tildelt en premie, 
stor kr 150,- for et rullearrangement som er brukt ved 

monteringsarbeider på Seltun 'bru i Sogn og Fjordane. 

Rullearrangementet består av: 

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

2. Stålrør 4" innv. cliam. og min. lengde 320 mm.

3. Ruller % " utv. diam. legges mellom aksel og stålrør.

Rullene smøres med fett. 

4. Røret og rullene holdes på plass med to stoppringer
(min. tykkelse 18 mm) som hver festes til a'kselen med 
2 stk. settskruer. 

Akseltoppene lagres så høyt på 'bnfkarret at røret lig

ger fritt. 

9,0 

D retnings1<jer-ne 

Cll'J Stottefylling 

- Filter 

- Drensone 

Steinfylling 

Elvegrus 

· : Injeksjonsteppe 

Fig. 1. T,·errsnitt av Swift Dam. 
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I(an man hindre trak�torulykker? 

I de senere lir har man til stadighet hørt om døds
ulykker med tralctor i l,tndbruket. Innen bygg- og an
leggsvirksomhet samt innen de kommunale etate1· i1ar 
en for det meste tidligere bare brukt større beltegå
ende traktorer og anleggsmaskiner. Da dødsulykker 
med sistnevnte ty,pe maskiner har vært en sjeldenhet 
har det ikke skaffet ingeniøren noen større problemer. 
Men da man i de senere lir innen de ovennevnte virk
somheter i tillegg til beltetraktorer også stadig øker 
parken av hjulgående traktorer, blir spø,·smlilet om sik
kerheten et stadig større problem. 

I. Traktorulykker i Norge og andre land.

Inspektør Lysebråte ved Statens Arbeidstilsyn
opplyser at av ele 1125 ulykker i landbruket i peri
oden 1953 til 1959, var 807 ulykker forårsaket av 
maskiner og av disse igjen 401 på grunn av trak
tor og traktorredskap. I hele perioden 1953 til 1959 
hadde vi i Norge i alt 113 dødsulykker i forbin
delse med traktorkjøring. Således forekom det bare 
i 1958 28 dødsulykker p. g. a. traktoren. Fordelin
gen av dødsulykker var følgende: Vel ting 14, på
kjøring og 'kollisjon 3, steiling 3, eksosforgiftning 
2, drukning ved kjøring på is 3, dessuten 3 p. g. a. 

andre årsaker. ·For å utfylle bildet noe mer vil jeg 
ta med en granskning av I 00 traktorulykker siden 

1'956. 
Av 100 registrerte dødsulykker med traktor har 

årsakene vært: 
42 er omkommet ved utforkjøring av veg eller 

bru, herav to fra låvebru. 
11 har veltet under arbeide i van skei ig lende. 
7 har kjørt utfor grøftekanter, elvekanter og 

bratte skråninger. 
9 er omkommet ved at traktoren har steilet. 

( Høyt trekkfeste øker steilefaren.) 
16 er omkommet ved fall fra traktor eller til

henger. 
6 har kjørt gjennom isen. 
Av andre dødsulykker med traktor er årsakene 

forskjellige: Kollisjon med tog, ubeskyttet kraft
uttakaksel o. a. årsaker. 

Da som nevnt ovenfor et overveiende an tall av 
dødsulykker med traktor har skjedd under kjøring 

på veg, skal vi se litt på de umiclclelbare årsaker 
til hvorfor elet går galt her: 

I. Uoppmerksomhet. Traktorføreren ser seg ti'l
bake, ordner med lasset, tenner en sigarett osv. 

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

Ingeniør K. Øyen 

DK 629.1'14.2:614.86 

hjulet støter mot en sten eller en annen hindring 
og traktoren kastes ut til siden, vegkanten raser 
ut, eller føreren er ikke oppmerksom på at bak
hjulene har større sporvidde enn forhjulene. 

3. Gal bremsing. Bremsene er ikke jus tert, 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. årsaker. 

4. For stor fart, særlig i sving.

5. Tilhengeren beveger seg ut av vegbanen og
trekker traktoren med. Skyldes til dels stor fart, 
særlig på glatt føre, eller ved kjøring i sving, eller 
på kryssende veg 111. v. 

6. Dårlige styreegenskaper ved for stor eller
uheldig lastfordeling på traktor/tilhenger, trakto
ren kommer i pendlende bevegelser særlig med til
henger, for overstyrt eller understyrt traktor, glatt 
føre, fei·! tilkobling, feil ved styremekanismen m. 111. 

7. Dårlige veger. Vegkanten raser ut som nevnt
under 2, ujevne vegbaner fremkaller vibrasjoner i 
traktoren som nedsetter styrbarheten og minsker 
stabiliteten på flere måter. 

8. Manglende lys. Ved kjøring i mørket kan en
oversett dump i vegen på et kritisk punkt, f. eks. i 
en sving lett lede til en farlig ulykke. Mange ulyk
ker har skjedd ved påkjøring bakfra. Det er viktig 
at baklyset er i orden. Faren øker selvsagt ved 
bakmontert redskap, f.eks. en silosvans. 

9. Kjøreren har ikke gearet ned ved kjøring ned-
over bratte bakker. 

I 0. Manglende kjøreferdighet. 
11. Illebefinnende og tretthet.

Det er gransking av ulykkeslistene som er grunn

laget for ovennevnte liste av mulige årsaker til det 

store antall traktorulykker. 
Men dette er bare refleksjoner en gjør seg ved 

å betrakte det statistiske ·materiale som foreligger, 

s·kal man få gjort noe effektivt må elet vitenskape
lige undersøkelser og erfaring til, først da kan man 

få kjennskap til ulykkenes virkelige årsaker og få 
i stand gode verneanorclninger. 

De medvirkende faktorer deles gjerne i tre ho
vedgrupper: Menneskelige faktorer som utvi'lsomt 
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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, værtype, sikt, belysning, utstyr 
m. m.

Jeg nevnte med vilje den menneskelige faktor
først. >Dette er ikke noen tilfeldighet, fordi man 
må være klar over at landbruksbefolkningen som 
gjennom generasjorer har vært vant til å nytte 
hesten som trekkraft, ikke i løpet av en 10-års
periode skal kunne bli tqtktor-«minded» omgående, 
og dessuten kunne sette seg inn i mekanikkens 
lover som den ikke har forutsetning for å forstå 
uten at de blir forklart på en populær måte. 

Ved siden av Statens Arbeidstilsyn er det Land
bruksteknisk Institutt som i første rekke tar seg av 
de forskjellige spørsmål vedrørende traktorulykker. 
Således pågår det for tiden prøver med velting og 
steiling san1t undersøkelser vedrørende traktorhyt
ter, bøyler osv. Når det gjelder ele ovennevnte 
menneskelige faktorer som manglende utdannelse, 
utilstrekkelige spesialkunnskaper, manglende er
faring og tan k�løshet så søker man å bøte på dette 
ved stadig å holde kortere eller lengre kurser for 
traktorførere, ved å gi ut meldinger, ved artikler i 
aviser og fagpressen samt i samarbeide med .Sta
tens Arbeidstilsyn, Norges Bondelag o. a. å få i 
stand utstillinger, demonstrasjoner og diskusjoner 
om alt som vedrører traktoren, redskaper og andre 
landbruksmaskiner for å gjøre folk mer motor- og 
maskin-«m inded ». 

Her i norden er det utvilsomt svenskene som 
har kommet lengst i dette arbeid. Men så hadde 
man i Sverige alt i 1954 I 00 000 traktorer, dvs. 
det dobbelte an tall av det vi nå har her i landet. 
Ifølge det materiale som jeg bygger på og da sær
lig Meddelande nr 279 (år 1959) fra Jordbruks
tekniska Institutet, Ultuna v. Uppsala, var 1954 
det år da man i Sverige hadde det høyeste antall 
ulykker etter krigen, dvs. 142. 

Til utarbeidelsen av ovennevnte Med. nr 279: 
Traktorens stegring och stjalpning, av sivilingeniør 
Sigfrid Bjerninger har man gjennomgått 686 trak
torulykker i Sverige i perioden 1946 til 1958. Av 
disse var 570 eller 83 % innrapportert til Arbetar
skyddsstyrelsen. Kjennskap til de øvrige 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 større, særlig 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 føre for langt å behandle traktor
ulykker i andre 'land hver for seg, skal vi ved hjelp 
av en tabell fra Med. 279 illustrere hvordan trak
torulykker med døden til følge fordeler seg i en 
rekke land 'hvor man har forholdsvis mange trak
torer: 

Land Ar 

Sverige . . . . . . . . . . . . . . . . 1954 

Antall drepte pr 
100 000 traktorer 

13 
» ................ 1955
» ................ 1956
» ................ 1957

Danmark . . . . . . . . . . . . . . 1955 
Norge . . . . . . . . . . . . . . . . . 1·957 
V. Tyskland . . . . . . . . . . . . . 1955 

» . ............ 1956 
USA (Wisconsin, Ohio, Iowa, 

9 
13 
21 
32 
83 
47 
34 

Min.sota. Kans. Illinois) 1944-46 21 
-»- . 1949-51 20 

New Zealand . . . . . . . . . . 1946 27 
» . . . . . . . . . . 19'47 24 
» . . . . . . . . . . 1949 29 
» .......... I 959 52 
» .......... 1951 30 
» .......... 1952 55 

gj.snitt 
» 

De påfallende høye tall for Norge og New Zea
land skyldes utvilsomt de geografiske forhold i 
disse land. Bemerkelsesverdig er elet da med en så 
høy frekvens av dødsulykker i Danmark, men her 
foreligger i likhet med Norge statistikk kun for ett 
år. Det store antall dødsulykker i Tyskland skyldes 
at man i Syd-Tyskland har et særlig kupert ter
reng. Dette er og i overensstemmelse med den sta
tistiske oppgave som bemerker at det største an
tall ulykker ·har skjedd i elet kuperte område. 

2. Dynamisk stabilitet og steilingsfaren.

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

Årsaken til steiling er som oftest den at trak
torens bakhjul låses fast, f.eks. ved at bakhjulene 
ved sluring graver seg ned i jorden, ved at bak
hjulene fryser fast eller ved at traktoren har kjørt 
ut i en grøft etc. Stei·ling kan og forekomme der 
man har et galt plaser! trekkfeste f. eks. ved at 
det er festet for 'høyt. 
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I fig. 1 er inntegnet de krefter som påvirker trak
toren når den kjører på horisontalt plan og er på 
grensen til å steile. Man forutsetter at traktoren 
har konstant hastighet. Det vil være hensiktsmes
sig å velge punktet CB som momentpunkt. Dette 
punkt er skjæringspunktet mellom den resulterende 
understøttelseskraft og fremdriftskraften på bak
hjulene. Momentligningen kommer da til å inne
holde to krefter, dvs. trekkraften F og tyngdekraf
ten 0. Det steilende moment blir da F · b og det 
stabiliserende moment b'lir O · a. Ved moment
balanse får man ligningen F · b = 0 · a. (I) 

Er det stabiliserende moment større enn det 
steilende moment får man en last på forhjulene, 
dvs. normale kjøreforhold med gode styringsmulig
heter for forhjulene. Hvis trekkraften er rettet 
bakut-nedad som i praksis vil være tilfelle når 
traktoren trekker opp et kjøretøy fra en grøft eller 
skal trekke opp en stubbe el'ler en sten, så har elet 
steilende moment lett for å ta overhånd. På figuren 
vil dette si at avstanden b mellom CB og trekkraf
tens (F's) retningslinje vil øke. På den annen side 
blir elet stabiliserende morn ent større når tyngde
punktet TP kommer lengre frem på traktoren. I 
praksis oppnår man dette ved å legge en front
belastning foran radiatoren. 

Punktet CB vil ha lett for å endre sin beliggen
het. På hard jevn flate vil det ligge praktisk talt 
under bakhjulets sentrum. Men der hvor bakhjulet 
kjører på en sten, eller enda mer når bakhjulene 
er forsynt med en slurebeskyttende innretning f. 
eks. kjetting, ekstra høye gummiknotter på dek
kene o. 1., kan CB lett skyves frem til det kritiske 
punkt. På bløt ujevn jord flyttes også CB fremover 
særlig hvis traktoren er forsynt med luftfylte 
gummihjul. Noen nærmere detaljer skal jeg ikke 
komme inn på her da det vil falle for langt. 

I fig. 2 tenker man seg traktoren i en bakke. 
Her blir trekkraften (trekkevnen) F mindre fordi 
en del av fremdriftskraften på bakhjulene går med 
til å skyve traktoren oppover bakken. Den resul
terende unclerstøttelseskraft på bakhjulene er også 
mindre. Av samme grunn blir steilingsmornentet 
også mindre. Men på den annen side blir også 
avstanden a mindre og derav følger at elet stabili
serende morn ent blir 111 indre. Av figuren fremgår 
at jo brattere bakken er, dvs. jo høyere forhjulene 
kommer i forhold til bakhjulene, jo mindre blir av

standen a. Som på horisontal flate kan man bruke 
momentligningen F · b = 0 · a eller Ft= O · a/b.

I en bakke er selvfølgelig steilingsfaren meget 
større enn på flat mark, og det skal da ikke så 
stor sten til mot et av bakhjulene før traktoren 

a 

F 

b 

Fig, 1, Krefter som virker pil. traktoren pil. horisontal mark når 
traktoren er pi\ grensen til il. steile. TP = traktorens tyngde
punkt. G = resulterende tryngdekraft. CB = skjæringspunktet 
mellom resulterende understøttelseskraft og resulterende frem
drivningskraft pi, bakhjulene. F = trekk-kraft i traktorens 
trekkpunkt. a = den vinkelrette avstand mellom G og punktet 

CB, b = den Yinkelrette avstand mellom F og CB. [2]. 

steiler. Det som særlig gjør disse steilingsulykker 
så lumske er at traktoren reiser seg meget raskt 
fra en nesten vannrett stilling til den loddrette stil
ling den har like før den tipper over på ryggen. 
Steilingen kan foregå på fra 12 til I 12 sekund og 
da den normale reaksjonstid for føreren kan settes 
til ca I sekund, er elet forståelig at ulykken kan 
inntreffe før traktorføreren rekker å reagere på det 
som skjer. 

Et livsfarlig knep som til og med har vært an
befalt i fagtidsskrifter er å feste en stokk eller 
planke med kjetting foran bakhjulene og så kjøre 
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 prøve å 
rygge traktoren opp f. eks. når bakhjulene har 
gravd seg ned. 

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

Fig. 2. Krefter som l'irker på traktoren i oppo,·e,·baJ,ke når 
tr:iktoren er på g!·ensen til å steile. Bakken gjør at F og a er 
mmclre enn på fig. l. Forøl't'1g er elet ingen forskjell. [2). 
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Fig. 3. Fastgjøring av treklc-l<jetting rundt foralcselen k'_ln re
sultere i bakovertipping. Det stabiliserende moment mmsker 
mer og mer etter hvert som traktoren steiler, men iklce det 

steilende moment. [2]. 

stag-feste, da vil en steiling høyst sannsynlig inn
treffe. Mange tror de er på den sikre siden når ele 
f. eks. ved opptrekking av en stubbe, slår trekk
kjettingen rundt bakakselen eller fester den til et
punkt under· bakakselens sentrum. Denne feil har
ført til flere dødsulykker. Festepunktet for trekk
kjettingen skal være bakenfor bakhjulenes bakerste
punkt.

Traktorens dynamiske stabilitet ved kjøring opp
over en bakke med jevn fast overflate og hvor 
luftgummihjulenes rullingsmotstand er forsvinnende 
kan beregnes på følgende måte: 

Ifølge definisjonen har vi dynamisk stabilitet når 
belastningen på forhjulene er lik null uten at trak
toren begynner å steile. Ifølge fig. 2 kommer hele 
traktorens tyngde G på bakhjulene og bakhjulenes 
resulterende understøttelseskraft B er rettet per
pendikulært på kjørebanen. Vinkelen /3 er bakkens 
hellingsvinkel, dvs. B = G · cos(3 (3) 

Traktorens trekkraft blir cia: 
F = q · G · cos(3 ...;- G · sin/3 ( 4) 

hvor q = drivkrattkoeffisienten, dvs. forholdet mel
lom hjulenes maksimale drivkraft og hjullasten per
pendikulært på kjørebanen. 

G · sin/3 = den kraft som skal til for å skyve 
traktoren oppover bakken med konstant hastighet. 

Ved å multiplisere kreftene i den foregående 
ligning med de respektive avstander får vi moment
likevekt når: 

F · b + h · G · sin/3 = l · q · G · cos(3 (5) 
hvor b = tyngdepunktets høyde over kjørebanen. 

l = avstanden i traktorens lengderetning 
mellom tyngdepunktet og understøttelsespunktet 
CB som i dette tilfelle ikke kommer til å forsky
ves fremover fordi man kan se bort fra rullings
motstanden. 

Setter vi nå verdien av F i ligning ( 4) inn i lig
ning (5) får vi 

l ...;- b. qtg/3 = h ...;- b
(6) 

Av denne ligning (6) fremgår elet direkte at den 
vinkel som angir traktorens dynamiske stabilitet,. 
bestemmes av tyngdepunktets (TP) plasering i 
traktorens lengde- og høyderetning i forhold til CB, 
trekkpunktets plasering i traktorens høyderetning 
og drivkraftkoeffisienten. Man forutsetter cia at 
motoren har en slik styrke og utveksling at driv
kraftkoeffisienten kan nyttes helt ut. 

For å svinge traktoren opp i den kritiske stil
ling, dvs. like før den tipper over på ryggen, ford
res elet en viss energi som dels kommer fra moto
ren og svinghjulet, dels fra et visst vrimoment som 
begrenses av koblingen. Hvis forhjulene befinner 
seg høyere enn bakhjulene før steilingen begynner,. 
fordres det mindre energi og vrimoment for at trak
toren skal komme opp i den kritiske stillin2", enn. 
når den befinner seg på et horisontalt plan. I prak
sis vil dette si at faren for steiling er større i bak
ker enn på flat mark, noe vi har vært inne på tid
ligere. 

Svinghjulets energi øker kvadratisk med om-
dreiningstallet. Jo større motorturtallet og dermed' 
svinghjulsenergien er, desto større er faren for bak
overtipping. Likeledes desto kraftige koblingen er, 
jo større risiko for steiling. Kraftig kobling øker 
faren for steiling og bakovertipping ikke bare fordi 
den kan overføre et stort vrimoment, men også 
fordi førerens muligheter for å kunne foreta en 
myk innkobling minskes, og energi tapet p. g. a .. 
koblingens sluring ved innkoblingen blir mindre_ 
Herav skulle det også logisk følge at nye traktorer 
med ubrukte koblinger skulle være lettere utsatt 
for steiling enn traktorer som har vært i drift en 
tid og derfor må forutsettes å ha mer slitte kob
linger. Såvel inntrufne traktorulykker som eksperi
mentelle og teoretiske undersøkelser (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 a'lltid tilfelle der hvor man har 
satt traktoren i laveste eller nest laveste gear. Der 
høygear anvendes er koblingens vrimoment vanlig
vis utilstrekkelig for steiling på horisontal kjøre
bane. Der mellomgearet benyttes er svinghjulsener
gien ofte den avgjørende faktoren. Den kan sam
men med motorenergien være tilstrekkelig til å få 
traktoren til å steile så overtipping er uunngåelig, 
selv om den står på en horisontal mark. 

En alminnelig feil er at man iester trekkfestet 
for høyt. Av fig. 3 vil det uten videre fremgå at 
det er galt å feste trekk-kjettingen rundt forakse-
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Fig. 4. Beliggenheten av tre forskjellige trekkpunkter 1, 2 og 
3, dels før steiling, dels etter 45° steiling. Jo høyere trekk
punktet Jigger, jo lengre bak mli. det være plasert om det skal 
nli. bakken etter en viss steiling, på figuren etter 45° stei-

ling. (2). 

len. Er da som antydet trekket bakut-nedad vil man 
risikere at forhjulene løfter seg så de kommer høy
ere enn bakhjulene. Kjettingen vil da legge seg 
under bakakselen. Med de krefter og avstander 
som er angitt på figuren vil elet steilende moment 
bli: F · b = 200 · 50 1

= 110 000 kpcm. Det stabili
serende moment vil bli: 0 · a 1= 2200 · 30 = 60 000 
kpcm. Herav følger at steilingen vil fortsette og 
man får en bakovertipping. 

Den riktige anbringelse av trekkpunktet vil frem
gå av fig. 4. Trekk-kroken står så langt ut fra bak
hjulene at den vil nå bakken når traktoren steiler 
45° . Ifølge svenske standardregler kan trekkpunk
tet være stillbart mellom høydene fra 27,5 til 42,5 
cm over bakken. Den tilsvarende avstand på trekk
punktet fra bakerste kant på bakhjulene er 5 cm i 
Sverige. Den tilsvarende avstand etter amerikanske 
standardregler er 7,5 cm. 

3. Velting og side))eis O))ertipping G)) traktor.

Av statistikken fremgikk det at ve'lting med side
veis tipping er den vanligste årsak til de alvorlige 
traktorulykker. Grunnen til at denne type ulykker 
er så hyppige er at traktoren er et meaet usta:bilt 

b 

kjøretøy under visse forhold. Man må således være 
oppmerksom på at traktoren vanlig har et forholds
vis høytliggende tyngdepunkt, kort hjulavstand og 
styreanordninger som gjør det mulig å ta meget 

brå svinger. 

�TP 
C 

0,<>
-"-'?.-;,, 

Q-re_;,".29,;-. 

Fig .. 5 .. Ettersom forakselen er pendlende må man regne med 
en t1pp111gsakse fra forakselens svingetapp CA til sentrum CB 
for det ene bakhjuls understøttelsesflate. Tyngdekraftens mo-

mentarm blir bare nvstanden c. (2]. 

Når traktoren har tippet en viss vinkel stopper 
fremakselen mot traktorkroppen, derved endres tip
pingsaksen så den nå går fra forhjulet til bak
hjulet. Men da traktorens tyngdepunkt p. g. a. den 
forholdsvis store høyde over bakken allerede er 
blitt forskjøvet en god del til siden, har tyngde
kraftens stabiliserende moment blitt betraktelig re
dusert. Tyngdekraftens mo men tarm c, med hensyn 
tippingsaksen er også blitt tilwarende forkortet, 
slik man ser den ovenfra på figuren. 

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

De færreste tenker på at traktorens tippingsakse 
har en meget ugunstig 'beliggenhet og at traktorens 
tverrstabilitet er dårlig. Tverrstabiliteten, dvs. sta
bi'liteten mot velting, bedømmes 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 være terrenggående. Den kor
rekte tippingsakse går derfor fra forakselens 
svingetapp CA til sentrum CB for bakhjulets under-
støttelsesflate lllOt marken, se forøvr1·Q" f'1g. 5.

Fig. 6· Gå ikke under hengende eller løftet last. Er traktor-
� føreren for 1·ask på clutchen, kan Jasset tippe over. 
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aksen c lett reduseres til O når bakhjulet kommer 

ned i en dump eller støter mot en sten som skal 

passeres. Resultatet av dette kan være at tverr

stabiliteten blir langt dårligere enn man regner 

med. Da er det godt å ha en god sporvidde på 

bakhjulene. 
Rent skjematisk kan man inndele velteulykkene 

med traktor i følgende grupper: Traktoren kommer 

for nær kanten av en bekk, en grøft, en veg o. I. 

Traktoren svinger for brått i for høy hastighet. 

Traktoren kjører i bakkeskråninger og på ujevn 

mark. Traktoren kjører i utforbakker eventuelt 

med tilhenger. 
(Forts.) 

Vinterdekk eller ikke? 

Den mest effektive beskyttelse mot glidning under 
kjøring på glatte isveger er snøkjettinger, fremgår det av 
en undersøkelse som nylig er gjort av Statens Vaginstitut 
i Stockholm. Visse typer vinterdekk har noe bedre gripe
evne enn standarddekk ved kjøring på is, men fordelen 
er så ubetydelig at det ikke er verd å nevne. En minsk
ning av kjørefarten, f.eks. fra 50 til 48 km/h gir samme 
forkortning av bremsestrt:kningen som den man får ved 
å anvende beste vinterdekk istedet for standarddekk. 
Det fastslås videre at på snøbelagt vegbane har ele fleste 
typer vinterdekk og dekk med snøkjettinger en bedre 
gripeevne enn standarddekk. 

Forsøkene 1har pågått siden 1954, men den betydeligste 
del av undersøkelsen ble gjort vinteren 1957/58 med en 
nykonstruert bremsevogn. Undersøkelsen omfattet ikke 
mindre enn 720 prøver med 18 ulike dekk av 8 ulike 
grunntyper - så vel vinter- som standarddekk. Dessuten 
ble prøvd standarddekk med snøkjettinger. 

Enhver prøve med 'bremsevognen omfattet en måling 
av friksjonskoeffisienten på en ca 100 m lang strekning. 
Prøven ble vanligvis gjort med en hastig,het av 40 km/h 
med visse kontrollprøver på 60 km/h og med en hjul
bremsing på 20, 40 og 100 pst. «efterslapning», dvs. i 
siste tilfelle med helt fastlåste hjul. 

Prøvene fant sted på is som var dekket av et tynt 
snøbelegg av tilkjørt snø samt et belegg av tilkjørt snø 
dekket av et 3-6 cm tykt lag me,d nysnø. 

Dårlig gripeevne på is. 

På is viste alle dekk, såvel vinter- som standarddekk, 
så godt som like dårlig gripeevne. Friksj-onskoeffisienten 
lå gjennomgående på 0, I. Til sammenligning kan nevnes 
at den p·å tørr asfalt ligger mellom 0,6 og 0,8. På is er 
gripeevnen således knapt sjettedelen av gripeevnen på 
tørr asfalt. 

Temperaturen, som under prøvene varierte mellom - 4 ° 
og - 13° viste seg ikke å ha noen større innvirkning på 
gripeevnen. Denne var ved bremsing på is stort sett lik 
ved rullende og låste hjul. Del<k utstyrt med lameller, 
både av standard og vintertyper, viste i flere tilfelle bedre 
gripeevne enn de øvrige dekk. Forbedringen var imidler
tid ubetydelig, og elet 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 prøvd på is, viste seg 
å ha noe dårligere gripeevne enn de andre dekk. For
skjellen var imidlertid ikke stor, hvilket skulle tyde på at"· 
dekkmønsteret ikke har noen stor innvirkning på gripe
evnen ved ishol'ke. Dekk med ståltrådinnlegg hadde ved 
de fleste prøver på isbane dårligere gripeevne enn 
standarddekk. 

De laveste friksjonskoeffisientene ble målt ved tynt 
snølag på is, da man fikk verdier helt ned til 0,07. På 
dette uvanlig glatte underlag viste vinterdekkene seg å 
ha noe bedre gripeevne enn standarddekk. Forskjellen 
var imidlertid som ved prøver på isbane, ubetydelig. 

Bedre gripeevne på snø. 

På tilkjørt snø og på nysnø ovenpå tilkjørt snø viste 
vinterdekkene seg å ha merkbart bedre gripeevne enn 
standarddekk. Når vegbanen var slik at standarddekk 
gjennomsnittlig hadde en friksjonskoeffisient på noe over 
0,3, lå vinterdekkenes friksjonskoeffisient på ca 0,4 ved 
bremsing med låste hjul. Under bremsing med 20 pst. 
«efterslapn'ing» var forskjellen noe mindre. Ved sammen
ligning innbyrdes var de ulike vinterdekk stort sett like 
gode. At vinterdekk har bedre gripeevne p'å løst underlag, 
f. eks. snø, kan forklares ved at ele grove tverrgående
eller vin·kelgående lamellene trenger seg ned i underlaget
og griper fast i dette, mens standarddekkene med
mønster i form av langsgående ribber har vanskelig for
å få tak. Blanksl'itte dekk hadde på sin side enda dår
ligere gripeevne på dette underlag.

Ved prøver på snø fremgikk at friksjonskoeffisienten 
under bremsing var høyere for et rullende hjul enn for 
et låst hjul. Lå den for rullende hjul ved f.eks. 0,4 gikk 
den ned til ca 0,3 hvis hjulet ble l'åst. 

Snøkjettinger mest effektivt. 

Undersøkelser med snøkjettinger viste at disse til for
andring fra vinterdekk ga en radi·kal forbedring av gripe
evnen på isbelagt veg. Med snøkjetting på standarddekk 
oppnådde man ca 3 ganger høyere friksjonskoeffisient, 
et resultat som også de utenlandske undersøkelser har 
vist. På tilkjørt snø hadde snøkjettinger samme eller noe 
bedre gripeevne enn vinterdekk. 

For å anskueliggjøre hva ele forskjellige friksjons
koeffisientene kan innebære ved pra'ktisk •kjøring, har en 
regnet ut hvor lav hastighet bilen kan ha for at man 
skal kunne stanse på 20 m. Det er tatt i betraktning den 
vegstrekning bilen går under førerens reaksjonstid, som 
ble satt til 0,5 sek på isbelagt veg. Med standarddekk 
montert på alle fire hjul kan man kjøre med 21,2 km/h. 
Med vinterdekk som er utstyrt med lameller og som ga 
den beste gripeevne, kan med samme bil kjøres 22,5 'km/h. 
Forbedringen er altså ubetydelig. Med snøkjettinger på 
alle fire hjul kan en holde 34 km/h. På snøbelagt bane 
er som tidligere nevnt forskjellen større 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 må nevnes at man på tørr asfalt kan 
kjøre med 50 km/h og stanse på 20 m. 

Undersøkelsen er ledet av avdelingssjef ved Statens 
Vaginstitut, civilingenjiir Gosta Kullberg, med bidrag 'fra 
IVA's transportforskningskommisjon. 
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Industri- og boligbyggingen 
Boligdirektør Jacob Christie Kielland 

Den verden vi lever i er en heH annen enn den 
som preget vårt liv før den siste 'krigen. Vi står 
idag overfor problemer som 'krever tiltak av en 
helt annen art og størrelsesorden enn dem vi tid
ligere strevet med. Dette gjelder hver enkelt av 
oss, men i enda større grad næringsorganisasjo
nene og myndighetene. 

Vi er inne i en periode som preges av en tek
nisk-økonomisk utvikling og en velstandsøkn-ing 
som etter all sannsynlighet vil fortsette i akselle
rerende tempo. Ja - det er allerede fart i tingene 
- bare ikke når det dreier seg om biler. Riktignok
er det mer enn fart nok i bilkjøpene, men jo flere
som får kjøpe bil, desto langsommere må 'de
kjøre. Det er ikke plass no'k for bilene, hverken
når de triller på gater og vegen eller når de skal
stå stille etter endt kjøring.

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

I denne forbindelse kan jeg ikke dy meg fra å 
fortelle en selvopplevd historie: 

For to år siden skulle jeg ut til Fornebulandet 
og tok en buss fra Rådhusplassen. Det gikk bra 
til vi kom til Bygdøy alle, men der sto vi bom 
fast. Plutselig ropte en av passasjerene: «De 
sjåfør - jeg går ut og kjøper brød imens,»� og 
da mannen kom tilbake, hadde bussen avansert 
fem meter. Oppmuntret av passasjerens. effe'ktive 
utnyttelse av ventetiden, sendte sjåføren den ar
beidsløse billettøren ut for å kjøpe epler, som de 
så knasket i ro og mak inntil vi endelig kom forbi 
Skøyen. Men da ble farten satt sHk opp at vi var 
redde for vårt eget og for andres liv. 

I·dag er det langt bedre i Bygdøy alle, men 
hvordan er det mange andre steder og hvordan blir 
det hvis vi i-kke finner frem til metoder som kan 
føre til økt trafikk-kapasitet og økt sikkerhet på 
våre gater og veger? 

Vårt samfunn er i støpeskjeen. Industrialise

ringen går sin gang og fører til en urbanisering. 

Foredrag holdt 25. april 1960 under «Bil- og Veguken», 
arrangert av Opplysningsrådet for ·biltrafikken. 

DK 711:656.1 

Folk flytter fra spredt til konsentrert bebyggelse. 
Særlig de unge som når opp i arbeidsdyktig alder 
søker arbeid og bolig i 'byene, deres. omegns
kommuner eller nye tettgrender som etter hvert 
danner seg. Gjennom områdeplanleggingen og en 
bevisst lokaliseringspolitikk, 'bl. a. når det dreier 
seg om nye industrielle tiltak, søker myndighetene 
å bremse flyttingene fra nord m'ot sør og tilstrøm
ningen til byene. Men selv om de lykkes i sine 
desentraliseringsbestre'belser, vil økningen av by
befolkningen etter all sannsynlighet fortsette, 
bl. a. fordi industribedrifter av en viss størrelse i 
stadig større grad etablerer sine hovedkontorer i 
de større 'byene, fortrinnsvis i Oslo. Personale 
knyttet til administrasjon og service-tjeneste, stiger 
raskere enn tallet på arbeidere i fabrikken. 

Derfor har det vist seg vanskelig å hindre en 
temmelig jevn strøm av personer som Hytter fra 
nord mot sør. På vegen sørover avgir den en del 
når den passerer gjennom Trøndelag og Østlandet, 
men får et større tilsig fra disse landsdelene enn 
den avgir. Resultatet av dette er at områdene på 
begge sider av Oslo-fjorden er den eneste større 
landsdel som 'har et overskudd av innflyttere, mens 

det på Vestlandet og Sørlandet 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 på denne bakgrunn kan det virke for'bau
sende at 'boligbyggingen i byene har vært forholds
vis liten i forhold til folkemengden. Dette skyldes 
først og fremst at bygrensene mange steder er 
sprengt, slik at nybyggingen i stor utstrekning 
skjer utenfor bykommunenes forvaltningsområde. 
Omegnskommunene som har måttet ta imot den 
store strøm av innflyttere, har imidlertid manglet 
erfaring og den nødvendige administrasjon til å 
mestre de prdblemer som da melder seg,, og det 
samme gjelder andre kommuner hvor det har dan
net seg nye tettgrender. 

Det må derfor innrømmes at meget av bosett
ingen og byggevirksomheten har foregått tilfeldig 
og planløst, og uten tanke på de konsekvenser 
dette kan føre til i fremtiden. 
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Det bygges riksveger og andre hovedårer som 
koster mange penger. Av denne grunn burde det, 
så langt det er mulig, treffes tiltak for å sikre at 
de ·om nødvendig kunne utvides med flere kjøre
baner etter hvert som behovet gjør det nødvendig. 
Samtidig burde det treffes tiltak for å hindre at 
effektiviteten av slike hovedårer ikke reduseres 
av andre årsaker. 

Men hva skjer gang etter gang? Folk bygger 
hus akkurat der hvor de ikke burde gjøre det, 
nemlig kloss inn på de nye trafikkvegene. I løpet 
av utrolig kort ·tid •ligger husene der som perler 
på en snor, med den følge at effektiviteten av de 
nye kommunikasjonsleddene blir redusert, at bolig
strøkene blir dårlige, samtidig som husene danner 
en barriere mot de bakenforliggende arealene, som 
derfor synker i verdi. Slike boHgfelter burde 
bygges på tvers av s.like trafikkårer, langs se
kundære adkomstveger, - under ingen omstendig
heter langs hovedveger. 

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

I det hele må vi innrømme at vi ikke ·har lagt til 
rette et godt nok grunnlag for den fysiske plan
legging her ·i landet, og at det er 'høyst nødvendig 
å rette på dette før det er for sent. 

Betegnelsen fysisk planlegging er ikke god, 
men det er vanskelig å finne frem til en bedre, 
fordi byplanlegging og byregulering tyder på at 
det er byproblemer det i første rekke er tale om. 
Områdeplanlegging kunne ha vært en brukbar be
tegnelse, men elet er tatt i bruk av den økonomiske 
planleggingen. For å markere at det dreier seg 
om noe annet, ·kan det derfor - i mangel av noe 
bedre - være grunn til å bruke betegnelsen 
fysisk planlegging, som anvendes i en keite andre 
land, i første rekke England. Med andre ord er 
hensikten å registrere den fysiske tilstand på karter 
og avmerke på disse etter hvilke retningslinjer ut
viklingen bør ledes. Vi har idag så mange sentrale 
planleggingsorganer at elet er et ubetinget behov 
for en koordinering for å hindre at et organ treffer 
disposisjoner som kan ha uheldige følger for andre. 
Den fysiske planlegging skulle være særlig godt 
egnet til å 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 på landet, der hvor byg
ningsloven ikke er innført. 

Imidlertid er •bygningsloven bare gjort gjeldende 
i ca halvparten av kommunene, og det er bare et 
fåtall av dem som har utarbeidet en fullstendig 
byplan som loven forutsetter. De fleste av kom
munene ·har ikke fagfolk til å lage slike planer, 
og det er heller ikke noen lett sak å gjøre det, fordi 
det er vanskelig å vurdere ve'dkommende kom
munes utviklingsmuligheter sett ·isolert og sett i 
relasjon til andre 'kommuner. 

Når en videre er klar over at bygrensene mange 
steder er sprengt slik at byggevirksomheten i stor 
grad skyves over i nabokommunene, skulle det 
være innlysende at vi har et ubetinget ·behov for 
såvel et interkommunaH samarbeid om region
planer som for en koordinering av den fysiske og 
økonomiske planleggingen. 

La oss se litt på hvordan andre land som har 
større erfaringer på dette område og hvor pro
blemene er av en annen størrelsesorden, •har søkt 
å løse de vanskelige byutviklingsproblemene i 
bilenes tidsalder. 

I de største byene i U.S.A. 1bruker den helt over
veiende del av befolkningen kollektive trafikkmid
ler, først og fremst undergrunnsbaner, for å 'kom
me til sitt arbeidssted innenfor byområdene. Men 
til tross for dette har bilistene vanskelig for å nå 
frem til de store varemagasinene i sentrum. Som 
følge av dette ble det bygget shoppingsentra med 
store parkeringsplasser utenfor 'byene. De trakk 
så mange kjøpere til seg at magasinene i sentrum 
etablerte bussruter fra perifere punkter inn mot· 
sentrum. Hvis det førte til kjøp av varer for et 
visst beløp, dekket magasinene hva bussbi•lletten 
kostet. 

Oppblomstringen av shoppingsentrene førte til 
at byplanleggerne gikk inn for byggingen av 
satellittbyer utenfor de gamle byene. England har 
fulgt denne linjen etter krigen, og for å støtte opp 
om denne tanken, har de søkt å flytte deler av

statsadministrasjonen ut fra London. 
Dra•bantbytanken ·har i en tid hatt vind i sei·lene. 

Byggingen av Vallingby med sitt store forretning,s
sentrum utenfor Stockholm er et nordisk eksempel 
på dette. 

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

Diskusjonen om hvordan disse problemene bør 
søkes løst i Oslo, har vært 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 å kaste meg inn i en diskusjon om dette spe
sielle problem, men vil forsøke å gi et overblikk 
over mer generelle -tendenser som ser ut til å slå 
igjennom i andre Jane!. 

Den greske arkitekt Doxiades som har 400 arki
tekter, byplanleggere, -teknikere og sosiologer på 
sitt kontor, har tatt byfornyelsesproblemene opp 
til studium på bredt grunnlag. På et møte i Oslo 
Arkitektforening for noen uker siden gjorde han i 
et overmåte 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 å gjøre med. De 'burde stort sett bli 
liggende som de er idag. Det er bare tøv å for
søke å føre nye, bredere gater eller motorveger 
inn 'i disse. Hvis det blir gjort, vil det bare gjøre 
disse sentra enda mer utjenlige. Nei - la ele 
gamle sentra være som de er, men innfør kjøre
forbud i dem så langt det er mulig. Varetrans
porten til og fra sentrumsbutikken må det tas hen
syn til, men den må bare finne sted i visse timer 
på dagen. La de sentrale områder bli en fredet 
plett for fotgjengere. 

Etter samme prinsipper må utvidelsen av de sen
trale strø'k finne sted. Retn'ingen for utvidelsen 
bestemmes av den minste motstands veg. Det vil 
si at sentrumsutbyggingen bør ledes i den retning 
'hvor ele topogra"fiske, økonomiske og andre fak
torer ·ligger best til rette. De bør formes etter 
båndprinsippet. Det vil si at sentrumsbebyggelsen 
utbygges i en hensiktsmessig bredde mellom to 
motorveger eller tilstrekkelig brede gater. Fra 
disse føres ·innkjørsler et stykke inn i sentrums
områdene, men aldri gjennom disse. Midtpartiene 
i sentrumsbåndene skal bestå av parker og gater 
til å gå i. 

Dette korte sammendraget gir bare et svakt 
inntrykk av hans teorier som imidlertid ser ut hl 
å bli lag,t 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 he·l rekke stor
byer i Østen, og flere av planene er allerede 
akseptert. 

Som pasjonert fotgjenger er jeg meget bege-ist-

ret for tanken 0111 å få etablert et fredet sentrums
område for gående. En fredet plett hvor man til 
og med kan ·treffe noen man kjenner. Det har da 
også vist seg at slike spaserstrøk uten biler er 
blitt meget populære der hvor de er blitt en rea·li
tet. Men nå når jeg taler i Handelsstandens Hus, 
er det særlig grunn til å si litt om hvordan hande
lens folk stort sett har reagert overfor slike planer 
som stenger sentrumsstrøk for personbiler. 

Fra Tyskland, 'hvor en rekke byer har sperret 
sentrale områder for alminnelig bilkjøring, var det 
til dels sterk motstand fra handelsstanden ela det 
ble tale om slike tiltak. I Kiel ble det f. eks. stiftet 
en «antigå•byforening» <blant forretningsdrivende, 
men myndighetene stengte en tverrgate på prøve, 
og det ga dødsstøtet til foreningen. Byens 700 m 
lange gågate er blitt en glimrende forretning, slik 
at folk fra 'Hamburg ·kjører til Kiel for å oppleve 

. denne bys sjarmerende «·gåområde». 
I en annen tysk by skulle ledningene ·i en gate 

legges om og kjørebanen ble sperret, men det var 
god plass for spaserende. Mens arbeidet pågikk 
noterte forretningene en merkbar økning av om
setningen og h'a kommunens ingeniørvesen om ikke 
å forhaste seg med gatearbeidene. Da disse var 
ferdige, ble det rettet en henstilling om at gaten 
i hele s.in lengde kunne bli sperret for kjøretrafikk. 

Disse spredte momenter bør tas i betraktning 
når det skal slås til lyd for å løse trafikkspørs
målene og trafikksikkerheten i 1byene. Skal sentrum 
eller større deler av elet sperres for personbiler, 
må elet skaffes bilveier av tilstrekkelig kapasitet 
i en e·ller flere ringer rundt de sentrale deler av 
byene, og det må skaffes parkeringsmuligheter i 
tilknytning til disse. I den indre del må folk finne 
seg i å gå - la oss si, i hvert fall 500 m eller 
kanskje mer for å nå frem til 1sin arbeidsplass. Det
kan til og med være sunt for dem. 

I denne forbinde·lse har jeg lyst til å nevne en 
medisinsk undersøkelse i U.S.A. som viser at ame
rikanerne er på vei til å bli skapninger med en 
tung og diger overkropp som så vidt bæres oppe 
av noen tynne stilker av 'ben. 

Hittil har jeg vesentlig talt om byplanmessige 
tiltak som burde kunne 1bedre trafikkforholdene i 
byene, men det er på det rene ·a·t også andre 

metoder kan tas i bruk i denne forbindelse, og vil 
bruke Roma s'om eksempel. Byen har vokset mege,t 
sterkt i den siste tid. Den ha-r bare ubetydeilig 
industri og er et utpreget administrasjonssentrum 
hvor det vrimler av bi•ler, men hvor trafikken av
vikles forbausende godt. 

B'elært av erfaring 'bruker romerne små biler. 
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Meget sjelden ser man biler av den størrelse som 
fører en eller to personer inn fil sentrum hos oss. 
Det er forholdsvis mange gater med envegskjøring. 
Bilene kjører mange i bredden ved at de utnytter 
så å si hver centim'eter av kjørebanen. Sporvegene 
er nedlagt i de sen trale deler av byen og er er
stattet av busser som laster, losser ·og kjører fort. 
Trafikkpolitiet er stort og griper inn momentant 
hvis en eller annen synder mot trafikkreglene. 
Blåser en politimann i fløyten stopper synderen 
momentant. En annen politimann tar synderen og 
ilegger ham mulkt som må betales kontant på 

stedet. 
Justisen er så streng at fotgjengerne også kan 

komme frem forh10'ldsvis fort og trygt. Ove·r
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 
på de dertil avsatte felter. 

Det forekommer meg at vi her hos oss har ibruk 
for adskillig mer trafikkpoliti enn vi frar, og stren
gere regler for kjørende 10g gående. 

Nå har jeg oppholdt meg lenge ved trafikk
prO'blemene i byene, og derfor er det nødvendig 
å komme tilbake til spørsmålet om hvordan vi 
noenlunde trygt skal kunne kjøre fra by til by, og 
jeg må derfor si litt om •byutviklingsproblemene 
og s·ikringen av 'hovedtrnfikkvegene mellom byene. 

Det første som da må fremholdes er at vi har 
behov for byplan'bestemmelser som tar sikte på å 
løse disse spørsmål. 

En komite har i 'lengre tid forberedt en ny byg
ningslov, og imorgen vil komiteens formann gjøre 
rede for de forslag den er kommet frem til. Det 
er all grunn til å vente at komiteen vil fremme for
slag om at loven gjøres gjeldende for hele landet 
og at det fastsetres langt mer omfattende byplan
bestemmelser enn vi hittil har hatt. 

Men det vil uvegerlig ta tid før loven er vedtatt 
og enda lenger tid før det administrative apparat 
på det kommunale og fylkeskommunale plan er 
bygget så pass ut at de nye byplanbe'Stemmelser 
kan føre til realistiske og effektive planer som kan 
lede bosettingen og byutviklingen inn i vel gjen

nomtenkte baner. 
Erfaringene fra Danmark, som ligger foran oss 

på dette felt, burde gi oss noe å tenke på i denne 
sammenheng. L'ike før ·krigen vedtok de en lov 

som forutsatte at kommuner over en viss stør
relsesorden skulle utarbeide en byplan innen en 
fastsatt frist. Det viste seg imidlertid at bare 
noen ganske få kommuner maktet dette, og de som 
gjorde det, overdimensjonerte planene i en s·lik 

grad at de kunne gi plass til en befolkn'ing som 
var fem ganger så stor som hele Danmark 'kunne 
tenkes å få i de nærmeste hundre år. 

Belært av dis·se erfaringer, ble det like etter 
krigen vedtatt en lov om regulering av bymessig 
bebyggelse. I stedet for å stille krav om utarbei
delse av ,byplaner, er 'det i den nye loven bestemt 
at det skal legges frem byutviklingsplaner som ut
arbeides av et utvalg som nedsette's av bolig
ministeren etter innhentet erklær'ing fra de inter
esserte kommuner innen hvert byutviklingsområde. 
Departementet ·oppnevner utvalgets formann. 

Utarbeidelsen av byutviklingsplaner består i 
første omgang faktisk bare i å dele området i tre 
soner. Den indre skal iomfaHe de arealer hvor by
me·ssig bebyggelse kan finne sted. Mellomsonen 
skal omfatte de arealer som foreløpig ikke skal 
kunne bebygges, men som 'has i reserve for senere 

utnyttelse, mens den ytre skal hol·des helt fri for 
bymessig tbebyggelse i et tidsrom som bare i sær
·lige ti'lfelle kan være på mindre enn 15 år.

Hittil har erfaringene ved pra-ktis·eringen av 
denne lov vært meget gode. Mens 'de byplaner 
som skulle utarbeides eter den tidligere by;planlov 
krevde st1ore forarbeider og derfor tok lang tid, 
har det vist seg at byutvild'ingsplaner kan bH ut
arbeidet forholdsvis fort. Ved å innfør,e midler
tidige forbud (med visse unntak) mot å bebygge 
arealene i mellomste og ytre sone, kan byplan
kontorene i større grad konsentrere seg om utar
beidelsen av detaljplaner for 'de arealer som det 
blir aktuelt å bygg,e ut i innersonen. 

Ved hjelp av denne loven har en kunnet hindre 
en spredt og tiUeildig be·byggelse omkring byene 
og langs innfartsvegene til disse. Den er også blitt 
et hensiktsmessig middel til å beskytte jiordbruks
arealer mot å bli tatt til byggetomter i utrengsmål. 
Videre viser erfaringene at det nødvendige inter

kommunale samarbeid lettere kan komme i stand 
når ·en representant for sentraladministrasjonen 
fungerer som formann for byutvi1k1lingsutvalgene. 
På denne måten nøytraliseres de·t m'in'dreverdig,
hetskompleks som nabokommunene lett kan få 
overfor den by som så å si vil trenge seg inn p·å 
deres enemerker. 

Denne nye veg som danskene har sl•ått inn på, 
berører også spørsmålet -0111 grunnverdistigningen 
i strøk omkring en bymessig be'byggel,se. I § 14 

i l'oven av 23. april 1949 sies det at så fremt en 
eiendom skjønnes å være sunket i verdi som følge 

av en utviklingsplan, er eieren berettiget hl erstat
ning fra Staten. Erstatningen slrnl imidlertid fast

settes båre med i)ensyn til den forringelse som er 



Nr. 77 . 1960 NORSK VEGTIDSSKRIFT 203 

en følge av planen og uten ·hensyn t·il de rådighets
innskrenkninger som i henhold til lovgivningen for 
øvrig rnå tte være pålagt eiendommen, og for hvilke 
det ikke er fastsatt erstatn'ingsplikt av det offent
lige. Praksis har hittil vist at det bare er gitt er
statning i rene unnta:kstiHelle. I Århus-ornrå'det 
var det nedlagt påstaIJd om en erstatning på ca 
kr 600 000, mens det bare ble tilkjent ca kr 30 000 
etter at saken ·hadde vært påanket til Høyesterett. 
'flilsvarende 1erfaringer er ·høstet ·i de andre by
utviklingsområder. I Københavnornrådet -ble er
statningene til -og rned avvist helt og satt til null. 

Det synes å foreligge tungtveiende grunner for 
å vurdere 0de erfaringer sorn er høstet i Danmark
og som går ut på at et a'ln1innelig krav om at 
kornmune11e skal utarbeide en fullstendig byplan 
ikke fører fort nok frem, mens det ser ut til at den 
nye form for byutviklingsplaner kan hindre en t'il
fel'dig ·og uheldig bosetting og byutviki'ing. Denne 
erfaring er, etter rnin rnening, særlig verdifuM for 
arbeidet i Norge, hvor vi har vanskelig for å stille 
til disposisjon det nødvendige antall av kvalifiserte 
fagfolk til å utarbeide en serie fullstendige by
planer. 

I den rivende utvi·klingsperi'oden vi er ·inne i og 
.sorn på grunn av frihandelsproblernene kanskje 
kan føre til 0111fatten1de strukturendringer innen vår 
industr'i og på andre ornråder, anser jeg denne 
sak for så viktig at vi til tross for rnulige erstat
ninger som 'kan bli tilkjent eiendomsbesittere som 
for en kortere periode blir avskåret fra å disponere 
sine arealer til hva som helst, likevel må gå denne 
veg. Hvis vi ikke gjør det, er jeg redd for at 
stat og kommuner senere må regne med utbeta
linger av en ganske annen størrelsesorden. 

Jeg nevnte at en stor del av boligbyggingen 
skjer i omegnskommunene og i nye tettgrender. 
Videre at effektiviteten av nye gjennomfart·sveger 
reduseres ved at nybyggingen i stor utstrekning 
s·kjer langs disse. Er det ikke under slike omsten
digheter klokt å trekke frorholdsregler som, så langt 
det er mulig, hindrer at det samme også skjer i 
frem tiden? 

I den diskusjon vi har hatt i vinter om byplan
problemene i Oslo, er det fra byplankontorets 
funksjonærer fremholdt at de er så opptatt med 
løpende detaljarbeid i forbindelse med realise
ringen av a:ktuelle byggeprosjekter, at kontoret 
ikke har anledning til å ofre tid nok til å trekke 
opp prins'ipielle retningslinjer og mer langsiktige 
planer for ibyens utvikling. I denne frorbindelse er 
elet slått til lyd for at det organiseres en egen 
gruppe av byplanleggere som ikke skal arbei•cle 

med de løpende saker, men som helt ut kan gå 
inn for de problemer som dreier seg om by
fornyelse og 'byutvikling. Det ser ut til at denne 
tanke ·har sl1ått an, og det er all grunn til å håpe 
at en slik ,ordning kan bli gjennomført så ·snart 
som mulig. 

På denne bakgrunn kan det være grunn til å se 
hvordan Staten tar vare på de filsvarende spørs
må'I sett i lan'dsmålesto·kk. 

Vi hadde i de første årene etter krigen et eget 
statlig byplankontor, Brente Steders Regulering, 
men elet ble dessverre nedlagt for ·endel år si'den 
da byplanspørsmålene for de brente byer og steder 
an sås å være løst. I dag er det -ingen fagmann i 
statsadministrasjonen som arbeider med 'byplan
saker, bortsett fra et lite konsultativt råd som 
ko'bles inn når det dreier seg •om å godkjenne 
byp'laner. 

Til sammenligning kan nevnes at det danske 
bol'igministerium har et rådgivende organ for 'by
planspørsmål som foruten en rekke jurister og 
økonomer, bl. a. har til disposisjon 23 arkitekter 
og ingeniører. 

Jeg tror ikke jeg tar feil ved å si at Statens Veg
vesen, såvel sentralt som lokalt, dvs. i fylkene, er 
så sterkt engasjert i det 'løpende arbeid at det ikke 
kan settes inn tilstrekkelig kraft i arbe·idet med å 
trekke opp I'inj•eføringen for ele viktigste motoT
veger som før eller siden må bygges fior at den 
stadig stigende park av person- og lastelbiler skal 
'k•unne utnytte sin kapasitet. 

Hvordan skal vi kunne drive et systematisk by
planarbeid i landsmålestokk hvis vi ikke vet til
strekke'lig om hvordan selve nervesystemet for bil
trafikken tenkes bygget opp? Skal vi overhodet 
•kunne løse ele problemer som urbanisedngen og
inrdustrialiseringen reiser for byplanarbeidet i
landsmålestokk, må vi fremfor alt bli klar over
hvor motorveger og andre hovedveger skal gå.
Om dett·e arbeid bør s•kje direkte gjennom Veg
vesenet eller av andre i samarbeid med cle'lll som
steller med våre veger, kan diskuteres. Men at noe
drnstisk nrå gjøres er etter min mening hevet over
enhver tvil.

Var elet ikke en tanke å etablere en egen gruppe
enten 'innen Vegvesenet •eller som samarbe'ider med
denne etat, og som kunne ·ofre seg helt for arbeidet
med å trekke opp linjene for våre hovedveger,
uavhengig av det løpende arbeidet som Vegvese
net nå må konsentrere seg 0111.

De problemene jeg •har berørt, er så påtrengende
og så kompl'iserte at ·elet fra flere hold 1er rei'st
krav 0111 at vi må få et institutt for byplanforsk-
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ning her i landet. Det har vært antydet at det 
enten burde organiS'eres i tilknytning til Norges 
Byggfors'kningsinsfitutt ·og/eller til N. T.H. 
Trondheim. 

Industdali'seringen og urbaniseringen krever 
drastiske tiltak for å løse de problemer vi står 

overfor. Det haster, det må bli fart i tingene -

også når det gjelder bilene. Men som den pasjo

nerte fotgjenger jeg er, vil jeg be om at vi som 
liker å bruke de ben vi er utstyrt med, ogs'å bør 

kunne k•omme noenlunde fort frem uten å ri·sikere 
liv og lemmer. 

Maskinell drift på Sørlandsk_e 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 på denne ·tiden sprengt ut 2 l 336 m3 fjell, 
lastet og transportert til fylling 211 336 m3 linjefjell, 
2520 m3 overfjell og 4390 m3 jord. Til dette er medgått 
2•1 484 arbeidstimer. 

Utenom dette 1har laget utført adkomstveger for maski
ner, avkjørsler, ekstra rensk i vanskelige fjellpartier, 
transport av redskap, maskiner og brennstoff, reparasjo
ner samt snø= og skogryc!ning som tilsammen r�pres�n
tcrer 0500 arbeidstimer. 

Laget har dessuten vært beskjeftiget med bru- og veg
dekksarbeider i sommerhalvåret som likke er medtatt l 
denne rapporten. 

Maskin/aget består av:

I formann, 1 gravemaskinfører, 2 sjåfører, 3 borere 
og I tippemann. Sum 8 mann. 

Laget disponerer: 
2 kompressorer, Broomwade 4,9 ma. I trykktank, 500 

liter. Ca IOO m 70 mm hurtigkoblingsrør med fordeVings
slanger. 4 borhammere, 22 kg Ingersol Rane!. 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 håndredskap. 

Akkordprisene er: 
Kr. 8,- pr ma fast fjell, kr. 1,50 pr m3 overfjell og 

kr. 1,50 pr m3 jord. 
Laget holder sprengstoff og tennere etter gjeldende 

trekkpriser. 
Sprengstofforbruket pr m3 linjefjell har vært 0,44 1kg 

dynamitt og 0,21 stk. millisekundtennere, dessuten 0, 125 
stk. fenghetter og 0, I m lunte til blokkspretting og rensle 

Det er anvendt ·ca I m borholl pr 1113. 
Laget har hatt en gjennomsnittlig akkordfortjeneste på 

kr 6,46 pr time, og arbeidsyclelsen pr mann pr time har 
vært 1,0 rna fast fjell + 0,32 m:i jord og overfjell. 

Arbeidsforholdene har vært delvis vanskelige med tra
fikkulemper, utglidninger av fyllinger og skjæringsclybcler 
på opptil 10 meter i svært sleppete fjell, så under normale 
forhold blir nok arbeiclsyclelsen noe større. 

Laget har selv stått for salvesprengningen som har 
foregått uten et eneste uhell. Størrelsen på -salvene har 
variert fra ca 200 til ca 400 1113 og er for elet meste drevet 
med standere hullavstand 0,8---'I ,25 m. 

Det er boret 0,6 m under pla-nurn i vegbanen og 1,0 m 

i grøftene, samtidig som en har tilstrebet å gi skjærings
bunnen mønefasong.

Når skjæringsclybden har vært større enn 5--6 m er
bunnen boret med liggere i en eller flere høyder, og
dette 'har vist seg å spare både boring og sprengstoff.

En har ikke gjort noe forsøk p·å ·å redusere overfjellet
ved hjelp av listeladning o. I., derfor ligger dette forholds
vis høyt, ca •12 % av linjefjellet. I en del av fyllingene
har en hatt større setninger enn forutsatt, s·å en ·har hatt
god 'bru'k for overfjellet, det blir jo billigere masser. Dess
uten er planeringsbredden så s11au at 'hvis en skal holde
tlobbt:l l{jiart:ba111: 0111 vinlt:rt:n lu,f e11 god bruk for iil·I·

ekstra plass 'i skjæringene.
De 111aski11(ypene som brukes l1ar vist seg clrifisikt·e Ofr

vel egnet for fjellplanering. Nar elet gjelder gravemaski-
llCII så er RB 19 passe stor, clcn må iallfall ilclrn væro
mindre. For steinlasting burde skuffen gjøres noe bredere
og lavere.

Kapasiteten på kompressorene kan -synes overdreven,
tilsammen 9,8 m:<, og en kan utvilsomt'klare seg med en
6-7 m3. Det er ·imidlertid en fordel å ha litt overskudd
av luft, særlig om vinteren, og maskinene får sikkert
lengre levetid når de slipper å gå med full belastning.

Den 1kompressortypen som brukes er dessuten svært 
driftssikker, starter lett i kulde, er meget enkelt konstru
ert og er følgelig lett ·å reparere. 

Lastebil kontra durnpers har vært diskutert livl'ig an
leggsfolk imellom. Etter ele erfaringer en har fra Stam
vegen er lastebil med trevegs tipp og spesialbygget kasse 
mest hensiktsmessig. Ved veganlegg må transportvognene 
også kunne brukes til kjøring av vegdekkematerialer, ·og 
her er lastebilen 'helt overlegen. Den er også billigere i 
innkjøp. 

Kostnadsoverslaget over utført arbeide er oppsatt etter 
akkordprotokoller, notater og erfaringer fra clri'ften. 

Timeprisen for gravemaskinen er omregnet etter over
ingeniør Bjørums tabeller. For ·kompressorer, dumpers og 
lastebil er regnet hva elet vil koste å leie tilsvarende ut
styr. 

Det er dessverre umulig på grunnlag av de opplysnin
ger som forel'igger å beregne nøyaktige driftsutgifter for 
maskinene. Slike beregninger må nødvencligV1is •bygge på 
nøyaktige oppgaver over forbruk av drivstoff og reserve
·cleler, reparasjonsutgifter, driftstimer, ydeevne m. v. for
liver enkelt maskin, og slike observasjoner er det ikke
blitt tid til. Hvis elet ved store veganlegg med mekanisert
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drift kunne avses en mann til dette arbeide, ville elet 
sikkert føre til bedre utnytting av maskinparken, sam
tidig som erfaringene kunne danne grunnlag for senere 
overslag, valg av maskintyper og driftsmåter. 

Kostnad av utført arbeide: 

Arbeidslønn: 
Fjell- og jordplanering 

21 336 m:i il kr 6, 46 . . . . kr 137 830,
Øvrige arbeider 

6800 timer il kr 6, 46 . . . . » 43 928,-
- ----- kr 181 758,-

Sprengstoff: 
9 435 kg dynamitt il kr 3,90 kr 36 796,50 
4530 stk. milli-

sekundtennere il kr 1,72 » 
2650 stk. fenghetter 

a kr 0,12 . . . . . . . . . . . . . . »
227 rg. lunte a kr 1,78 .... »

7 791,60 

318,-
40 4,06 

» 45 310,

/-lardmefallbor: 
180 stk. il kr 120,- .................... » 21 600,-

Gjennomsnittlig 'b9rlengde pr bor 120 m 

Kompressorer: 
2 stk. Broormvacle 4,9 m3 il kr. 30 000,-. 
Brukstid 3500 timer il kr 12,- .......... » 42 000,-

Gravemaskirz: 
RB 19, kr 137 000,-
Bruksticl 2200 timer il kr 28,- . . . . . . . . . . kr 6 I 600,

Gj ennomsnittlig pr time ca 11 m:i fjell 
+ 2 m3 jord.

Dum pers: 
Muir Hill 3, 4 ma kr 67 000,-. 

Brukstid 2200 timer a kr 10,- . . . . . . . . » 22 000,

Lastebil: 
FWD 3 m3 med trevegs tipp og jernkasse, 
kjøpt brukt for kr 33 000,-. 
Brukstid 2200 timer it kr 9,- .......... » 19 800,-

Redskaps/111s og småredskap . . . . . . . . . . . . » 3 000,-

/-/i,i/eb11, f erie/01111, syke/orm m. v. 
15 % av kr 181 758,- . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 
Andel oppsynsmann og kasserer . . . . . . . . » 
Administrasjon ca 2 % av alt . . . . . . . . . . » 

27 26 4,-
12 000,-

8 668,-

Sum kr 454 000,-

Kostnad pr m3 blir ela: 
Sprengning med utfylling ca kr 19,-. Graving med 

utfylling ca kr I 0,-. 

Kostnad pr timeverk kr 16, 1 4. Borhammere, /11/tledninger, 
trykktanker m. v.: 
Anskaffelse ca kr 18 000,- . . . . . . . . . . . . » 

Hvis en regner at en arbeider har 2200 timer pr år, 
9 000,- vil ett årsverk koste ca kr 36 000,-. 

Vegsjefmøte 16. - 18. november 1960 
V eg og trafikk

PROGRAM 

Onsdag 16.ll. Arbeidstid 9.30-13.00 og 13.45-15.30. 

Lunsj i Vegclire'ktoratets kantine 13.00-13.45. 
Mø·tet åpnes. 

Regulerings- og servicetiltak langs stamveger og andre 

trafikkviktige veger. 

Generell redegjørelse ved avd.ingeniør A. Grotterød. 
Opplegg for utarbeidelse av reguleringsplan langs 
stamveg ved vegsjef S. Waage. 
Serviceanlegg langs stam veger ved vegsjef 

G. Slungaard.
Diskusjon.
Filmen «Ny veg».

Veghold. 

Vegutbedringer, planlegging og arbeidsdrift ved 

overingeniør Chr. Lomsela!. 
Diskusjon. 
Vegdekkets rullet ved avd.direktør H. Bruda!. 

Diskusjon. 

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

Torsdag 17.ll. 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.ingeniør S. Major. 
Oppmerking etter gjelclencle bestemmelser sett fra en 
politimanns synspunkt ved trafikkinspektør 

Thorleif Karlsen. 
Oppmerking etter gjeldende bestemmelser sett fra en 
trafikants synspunkt ved direktør Erling M. Høiluncl. 
Diskusjon. 
Eventuelt. 

Fredag 18.11. Befaringer Oslo-Horten-Moss-Oslo. 

Under reisen vil oppmerking av veger og oppsetting av 
skilter bli demonstrert. 
Besøk på AIS Esso-Raffineriet, Norge ( det nye 
anlegget på Slagen). 
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Kurs i Trafikkteknikk på Norges tekniske høgskole. 

Norges tekniske høgskole og Den Norske Ingeniørfor
ening vil i ticlen 5.-11. januar 1961 arrangere et nytt 
kurs i Trafikkfekllikk. Kurset er planlagt og vil bli leclet 
av professor 0. D. Lærum, Norges tekniske 'høgskole. 
Hoveclemnet på kurset er: Sikring og ef f ektiviseriflg av 

fra{ ikkavvik/i11gc11 på våre trafikkårer på gru1111/ag av 

analyse. 

De som er interessert i kurset 1kan gi beskjecl til N. I. F.s
kursavdeling, Kronprinsensgt. 17, Oslo, tlf. 41 71 35, alle
recle nå. Detaljert program vil cia bli tilsenclt så snart 
det foreligger. 

H. M. Kongens fortjenstmedalje i sølv

Ved en høytidelighet på vegdirektørens kontor den 
18. oktober 1960 ble kontorsjef Walther Stee1Zia1Zd, som
nå på 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 år siden og har passert graclene for slut
telig å bli utnevnt til kontorsjef i Budsjettkontoret i 1949.

Det var en krevende stilling som han overtok og med
den pliktoppfyllenhet som var særegen for ham, slet 'han
seg også ut i stillingen så han n'å har måttet fratre noen
år før vanlig pensjonsalcler.

Norsk Vegtidsskrift gratulerer på det beste mecl ut
merkelsen.

Personalia 

Ansettelse i vcuvesenet 

Som fullmektig I og kontorassistenter I ved vegadministra

sjonen i Hedmark fylke ei· ansatt henholdsvis Kjell Heudal

strand, Rolf Ha!}en og Knut Jørgen Øvre. 

Som ingeniør I ved vegadministrasjonen i Oppland fylke er 

ansatt Kristian Vasseljen. 

Som konstruktør III ved vegadministrasjonen i Vestfold 

fylke er ansatt Olav Nja.al Myhre. 

Som ingeniør I ved vegadministrasjonen i Rogaland fylke 

er ansatt Bjørn Skaare Botner. 

Som konstruktør I, II og III ved vegadministrasjonen i 

Hordaland fylke er ansatt henholdsvis Johan Thøger Sorensen, 

Knut Viik og Trygve Ba,1.ue. 

Som avdelingsingeniør I og a,·d.ing.er II og som kontor

assistent I ved vegadministrasjonen i Sogn og Fjordane fylke 

er ansatt henholdsvis Jens Fossheim, Hans R1tistuen, Kjell 

Vanuestad og Odd Rønnestacl. 

Som fullmektig I og kontorassistent I ved Yegadministra

sjonen i Nordland fylke er ansatt henholdsvis Frans Johansen 

og Hjørdis Berglann. 

Som kontorassistent I ved vegadministrasjonen i Troms 

fylke er ansatt Viktor Eriksen. 

Med forbehold av Stortingets senere godkjenning a.y stil

lingens opprettelse ha,· Samferdselsdepartementet tilsatt nå

værende konsulent II i Vegdirektoratet, Egil l(ilU., som regi

stersjef (kontorsjef) ved det nye sentralregister for motor

kjøretøyer i Vegdirektoratet. 

Tiltredelsen skjer etter nærmere bestemmelse av Veg

direktøren. 

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 

før 1. januar 1959. 

Nr 21 M. Utgår. 

Nr 22 M. 8. mars 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total

,·ekt Morris Commercial. 

Nr 23 M. 16. nuLrs 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total

,·ekt Simca. 

Nr 24 M. 2S. mars 1960 til vegsjefe1·, politimestre, sam

fc1·dselskonsulenter og Statens bilsakkyndige ang. o,·ersikt 

over rundskriv fra Vegdirektoratet, Bila,·delingen, 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. total

vekt Steyr. 

Ni· 27 M. 31. mars 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total

,·ekt Standa1·d Alias. 

Nr 28 l\L 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 
anguende bestemmelser om årgang og prisgrense vedrørende 

import a.v brukte biler mot kjøpetillatelse, eller til lager for 

salg mot kjøpetillatelse. 

Nr 29 M. 20. april 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total

vekt Chenolet. 

Nr 30 M. 20. april 1960 til politimestrene og Statens bil

sakkyndige ang. godl,jenning av lette motorkjøretøyer. God-

kjenning av motorsykler m. h. t. støy. 

Nr 31 M. 29. april 1960 til politimestrene og Statens bil

sakkyndige ang. godkjenning a.v lette motorkjøretøyer. God

kjenning av motorsykler med hensyn til støy. 

S. Nr 32 M. 3. mai 1960 til fylkesmenn, vegsjefer, politi

mestre, landbrukssjefer, skattefogder, skatteinspektører, lens

menn, samferdselskonsulenter og Statens bilsakkyndige. Land

bruksselskaper og jordstyrer ang. refusjon a\' avgift på 

bensin nyttet til jordbrukstraktorer m. v. i kalenderåret 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 Ll. 

Nr 35 M:. 7. mai 1960 til fylkesmenn, politimestre, vegsjefer 

og Statens bilsakkyndige ang. numrnerserier for registrering 

av motorkjøretøyer. 

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 motorkjøretøyer. God

kjenning av motorsykler med hensyn til støy. 

Nr 38 M. 19. mai 1960 til fylkesmenn, politimestre, vegsjefer 

og Statens
_ 

bilsakkyndige ang. nummerserier for registrering 

av motorkJøretøyer. 

Nr 39 M. 19. mui 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. ,·egsjefer, politimestre 

og Statens bilsakkyndige ang_ radiatorfigurer, panserorna

menter, Jykteskje1,ner, skjermspeil m. v. 

Nr 42 M. 25. mai 1960 til Statens bilsakkyndige ang. total

vekt Morris Mini-Van. 

Nr 13 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 motorkjøretøyer. 
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