Bilkraner og tipper

Mote i Hudiksvall Sverige, 27.—30. september 1959
vedrgrende konstruksjon, vedlikehold og kontroll av
bilkraner og tipper.

Hensikten med dette mote var & komme frem til en
ordning slik at bilinspekterene skulle godkjenne mon-
teringen av tipper og kraner nar bilen ble registrert.

Det var derfor mett frem en rekke representanter fra
Kungl. Vidg- och Vattenbyggnadstyrelsen, Arbetar-
skyddstyrelsen og Bilinspeksjonen. ¥ra Danmark mette
motorsagkyndig, civilingenier Jespersen og fra Norge
reiste jeg med stipendium fra Vegdirekteren. Meotet ble
holdt pd Hydrauliska Industriaktiebolaget (HIAB) og
fabrikkens ingenierer deltok i diskusjonen.

Jeg skal i det felgende forst nevne litt generelt om
krantyper og deres befestigelse til bilen og deretter
litt om tipper og de regler som i Sverige er fastsatt
for & sikre en trygg behandling av dem. Deretter vil
jeg ga litt inn pa de enkelte elementers utformning,
de oljer som i alminnelighet brukes og tilslutt komme
inn pa den diskusjon som oppsto under behandlingen
av_forskjellige detaljspersmal,

Jeg haper senere a4 kunne skrive litt om norske
fabrikater av kraner og tipper.

1. Bilkraner.
Bilkraner er i alminnelighet av to typer:

I. Den ene typen har en vannrett utliggerarm
som heves av et stempel i en loddrett trykk-
cylinder som er festet pa bilens ramme. Kranen
har en wire som ved & fores over to blokker
lofter lasten, ndr utliggeren loftes. Denne type
kran kan ogsé forsynes med et spill og ekstra
wire.

1I. Den annen type bestar av et loddrettstaende
stativ med en eller to utliggerarmer som er
anbrakt etter hverandre, og som hver for
seg beveges av stempler i trykkcylindre.

De i Sverige godkjente kraner skal ha en plate
som angir type, kranens fabrikasjonsnummer, fabri-
kasjonsar, pumpenummer, maksimum arbeidstrykk,
maksimum last og dato.

I det hydrauliske system skal det vare anbrakt
en sikkerhetsventil som virker ved ca 159, over-
belastning. Dessuten er de store krantyper forsynt
med stotteben som beveges hydraulisk. Kranene
er ogsd utstyrt med hydraulikk som tjener til &
dreie kranen om den loddrette akse. Kranen be-
tjenes ved hjelp av handtak som er plasert pa begge
sider av bilen slik at kranfereren alltid har full
oversikt.

Folgende regler gjelder for kranbefestigelsen:

1. Lastekranen ma ikke pd noe punkt komme
nermere forerhuset enn 10—15 mm.
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Svake bilrammer forsterkes vanligvis med flat-
jern 65 x 8 som heft-sveises pd rammens over-
side og underside. Flatjernet ber fortsette et
stykke under fererhuset og ca 1 m bak laste-
kranen.

3. Mutrene boer vende oppover for a lette kon-
troll og tildragning.

4. Ved svak rammeprofil er det tilradlig & fylle
opp hulrommet inne i rammen midt for kram-
pen med en treblokk (fiberretningen loddrett).

2. Tipper.

[ Sverige brukes overveiende 3-veis tipper, og
utforelsen er slik at pa bilrammen er det festet to
tversgdende ror hvis ender er utfort som lager for
tipprammen og lasteplanet. Hvert lager kan l&ses
med en bolt, og to av disse bolter mé alltid fjernes
for tippen brukes.

Tippsylinderen er utformet teleskopisk, og det
kan vere en eller to tippsylindre for planet.

Irig. 1. De to mest brukte typer bilkraner.
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Fig. 2. Eksempel pa kranbefestigelse.

Lasteplanets bevegelse oppover begrenses av en
solid wire som er festet pd hver side av tipprammen,
og den annen ende er festet til en spak som beveger
tippventil og lukker denne.

Mangvreringen av tippen skjer ved spak i farer-
huset. Like ved tippsylinderen skal det anbringes
en sperre-ventil. Denne skal ha en mangverspak
utenfor bilrammen og virker slik at planet ikke kan
senkes ved bruk av tippventilen.

Oljetrykket i det hydrauliske system er bade for
kraner og tipper av stgrrelsesordenen 90—150 kg/
cm?. Det brukes en pumpe som drives av gearkassen
gjennom kraftuttak. Denne pumpe kan veare en
alminnelig tannhjulspumpe eller spesialkonstruerte
pumper for sterre monteringer. En type har f. eks.
kransstillede plungere som beveges frem og tilbake

Fig. 3.

Alminnelig 3-veis tipp.
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aksialt av skrattstillede plater som er festet pa
drivakslen.

Det hydrauliske system kan veare innrettet slik
at man bade kan ha kran og tipp som kan arbeide
hver for seg ved hjelp av en omstillingsventil.

Sikkerhetsventilen er plombert.

2.1 Enkelte svenske bestemmelser for tipp-montering.

Bilrammen ber forsterkes, helst pa begge sider,
og overensstemmende med forskriftene fra bil-
fabrikken. Det ma passes pa at stotteplanet for
bareaksler og vagge ligger pa samme niva.

Man mé vere neyaktig med justeringen av stopp-
wiren (12,5 mm®) og utlesningswiren for tippventil,
sd at utlesning skjer for stoppwiren er helt stram.
Ved utstrukket stoppwire skal det st igjen 20 cm
av tippens bevegelse. Ved innstilling av stoppwirens
utlesning kontrolleres at man far den riktige tipp-
vinkel (maks. 60 °) bade bakover og til sidene.

Ved montering av tipp ma man aldri borre i gvre
eller nedre flens i tipprammen. Borringen skal skje
i steget. Unntagelse fra denneregel gjelder bak bakre
fjeerfeste — f. eks. bakre lager.

Man skal aldri sveise pa bilrammen, men bruke
bolter som sikres med springskiver. Dette gjelder
for den belastede del av rammen mellom foraksel og
bakre fjerfeste ved bakaksel.

Man skal ikke montere pumper, drivaksel og
ventiler for nar understellets forskjellige deler, s&
det kan oppsté skader eller larm ved bilens fj@ring
under gang. Wire mé beskyttes av strompe.

Alle bayer pd ror i hydraulikken ma lages med
sa store radier at man beholder fullt gjennomstrem-
ningstverrsnitt og far minst oljemotstand.

Monteringen ma utferes med tanke pa at tippen
o0g understellet skal kunne vedlikeholdes best mulig.
Samtlige medsendte skilter m& monteres.

Man ma alltid bruke en god hydraulisk olje, og
smgre alle smoresteder pa tippen.

Provekjer tippen ndr monteringen er ferdig og
kontroller hydrauliske koblinger og slangetil-
koblinger, utlgsning av tippventilen ved bakover-
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Fig. 4. Hydraulisk system for lastebil med tipp. 1. Gearkasse.
2. Kraftuttale, 3. Drivaksel. 4. Pumpe. 5. Oljebeholder. 6. Tipp-
ventil. 7. Sperre-ventil. 8. Tipp-sylinder.
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og sidetipping, at tipplasens splinter lar seg ma-
novrere lett, at tippsylinderen har ca. 20 mm igjen
av vandringen ndar lasteplanet hviler pa lagrene,
at stottekonsol har 2—3 mm spill mot tipprammen
i nedfelt stilling. Dette vil lette 1&singen.

3. De enkelte elementer.

3.1 Kraftuttak.

Pumpen vil pd de aller fleste biler drives fra
bilens kraftuttak. Som oftest er alle lastebiler med
lastekapasitet over 3 tonn forsynt med kraftuttak.
I gearkassen er det en dpning med lokk over, og nar
dette lokk fjernes kan kraftuttaket monteres. Mel-
lom gearkassen og kraftuttaket ma det tettes med
en pakning.

Kraftuttakets tannhjul er i inngrep med et av
mellomhjulene i gearkassen.

Kraftuttaket er alltid forsynt med inn- og ut-
koblingsinnretning. Kraftuttakene kan deles i disse
hovedtyper:

3.1.1 Enkle kraftuttak.

Et tannhjul som er montert pd kraftuttak-akselen
star i direkte inngrep med et av gearkassens tann-
hjul. Inn- og utkobling skjer med aksiell forskyv-
ning av tannhjulet pa kraftuttaks-akselen. De enkle
kraftuttak er billige, men brukes nd mindre, da
kraftuttaksakselens omdreiningstall er lavt i forhold
til motorens omdreiningstall.

Forholdet mellom kraftuttaks-akselens omdrei-
ningstall n, og motorakselens omdreiningstall n,
kalles det prosentiske omdreiningstall X, og be-
regnes av feglgende formel:

ny

%= - 100 %

n

3.1.2 Dobbelt kraftuttak.

Dobbelte kraftuttak kjennetegnes ved at det i
kraftuttaket innbygges en utveksling bestdende av
et ekstra tannhjulspar.

Inn- og utkobling skjer vanligvis i disse ekstra
tannhjul. Det tannhjul som er i inngrep i gear-
kassen er lagret i kulelager og slipt.

Dobbelte kraftuttak har passende prosentuelle om-
dreiningstall som arbeider godt sammen med de
hydrauliske pumper som forekommer i handelen.

Ved bestilling av drivaksel ma angis kraftuttak-
type og pumpe-type. Universalleddenes maks.
arbeidsvinkel er 15°. P& grunn av den bevegelige
motoropphengning ber man ikke bruke stgrre ar-
beidsvinkel enn 10°.

Nar et universalledd arbeider med vinkel mellom
to aksler vil det i den drevne aksel oppsté en ujevn
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Fig. 5. Hydraulisk system for bhoggivogn med tipp og kran.
1. Gearkasse. 2. Kraftuttak. 3. Drivaksel, 4. Pumpe. 5. 3-veis
ventil. 6. Tipp-ventil. 7. Sperre-ventil.

slag,

8. Tippsylinder, langt
9. Tipp-sylinder.

rotasjon. Variasjonene i lopet av en omdreining vil
pendle slik at vi far

n

Ny max = 08 Mamin = I1; - COS a

cos a

n, = drevne aksel med konstant omdreiningstall
n, = dendrevneaksel (eller mellomaksel)

a = vinkelen mellom akselene.

Hvis leddene ved monteringen sveises i riktig
innbyrdes forhold, vil denne variasjon oppheves
i begge ledd. Det forutsettes da at pumpeaksel og
kraftuttakets aksel er parallelle.

3.1.3 Manovrering av kraftuttak.

a. Wire-mangvrering brukes en del. Den er imidler-
tid meget folsom og vanskelig & regulere, men den er
enkel & montere.

b. Spak-mangvrering er solid og er grei & montere.

Sammenligning mellom forskjellige kraftuttak.

Pros. omdr.

Type tall.
Spicer, enkle ... il 40 — 56
Warner, enkle ... 40 — 56
Tranas, dobbelte ..................... 70 — 85
Spicer, dobbelte ............ ... ... 70 — 85
Spicer, dobbelte spesialtype ............ 110
Volvo L 375 innbygget ................ 53
Volvo L 395 monterbart............... 86

I alminnelighet vil det gunstigste prosentuelle
omdreingstall vaere 70—859%,. Ved 1109, kan det
vere fare for at kraftuttaket kan gdelegges nar
motoren ruses.

3.2 Tippventil.

Tippventilen leveres med et stillbart feste som
passer til de fleste vanlig forekommende bilmerker.
Festet er beregnet til & monteres i bilrammen. Ma-
nevrering av tippventiler skjer ved hjelp av wire
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Tabell 1. En sammenligning mellom forskjellige oljer med gode smoreegenskaper [HIAB].

) = Additiv mot
Viskositet i Englergrader o —
ved temperatur °C $ v —; R Skum | Vann-
12| 2 ust | dann-| av-

+30‘ +20| —:—10[ 0 | +20] —}-40. +60|&H a| O else | stot
Shell Tellus Oil 15 ............... 110 40 | 18 9,0 3,3 1,9 1,6 | =57 X X X X
Aero Shell Fluid4 ............... 30 18 | 10 6,7 3,3 2,2 1,8 | =-59 X X X
Shell Turbo Oil27 .............. 200 75 | 32 10 29| 24| 28
Esso Hydr. Oil ................. 110 50 25 | 148 | 50| 2,6 1,8 | =45 x X X X
Esso Univis J43 ................ 15 10 5 38 | 381 2,2 1,8 | -60| x X X X
Gulf Hydr. Oil C ................ 260 90 38 | 185 | 60| 28 1,8 | +35| «x bY X X
BP Energol Hydr40 ............ 150 52 22 | 11,0 3,9 2,0 | 1,56 | =-34 X X X X
Caltex Capella B Hyspin45 ...... 165 58 | 24,5 | 12,0 3,9 2,1 1,6 | +-40 X X X

som felger med ved leveringen. Man kan ogsa fa
spak-mangvrering for tippventilen.

3.3 3-veis ventil.

3-veisventilen brukes for & omstille oljetrykket
fra tipp til lasteapparat eller fra tipp til boggi-lofter.

3.4 Drivaksel.

Mellom pumpe og kraftuttak innkobles en driv-
aksel. Drivakselen bestar av to universalledd og en
mellomaksel, utfert av ror.

Det ene ledd er utfert med glidende aksel. Roret
blir sveiset til det faste universalledd. Etter svei-
singen ma drivakselen opprettes. Rerets lengde kan
avpasses pd monteringsplassen. Hvis det brukes
lengre drivaksel enn 1200 mm, anbefales at det mon-
teres et mellomlager. Det er utarbeidet et system av
hylser for innkobling til kraftuttak og pumpe.

4. Smoereoljer.
HIAB anbefaler f. eks. (se tab. I):

For alle arstider: Shell Tellus Oil 15 eller Esso
Hydraulic Oil. Esso Univis 40.

For arktiske vinterforhold: Aero Shell Fluid 4 eller
Esso Univis J 43.

For sommerforhold: En av de angitte oljer med
3—10 Englergr. ved +20°C.

Alle oljer ber ha additiv mot oksydasjon, rust-
og skumdannelse og ber ogsd ha gode smereegen-
skaper.

4.1 Smoreegenskaper.

Vanligvis behoves ingen serlige tilskudd av smere-
stoffer i hydraulikkoljene. Brukes eksepsjonelt hoye
trykk kan man bruke grafitttilskudd. .
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4.2 Additiv mot rust.

De fleste oljer har eller kan tilsettes antirust-
middel.

4.3 Additiv mot skumdannelse.

Skumhindrende additiver er vanligvis siliconer.
Populert uttrykt virker siliconene slik at de skarpe
partikler bokstavelig talt skjerer hull i skumboblene.

Tilskuddet av skumhindrende midler er ytterst
lite, ca 1 del pa 10000 000.

Ved sterre tilsetning kan slitasjen pa stempel-
overflater o. I. okes.

Utskillelsen av luft blir darligere, nar det i oljen
er tilfert skumhindrende additiver.

4.4 Oksydasjon.

Oljen oksyderes med alkohol el. lign. til syrer. Med
additiv kan syretallets skning utsettes en tid, men
deretter skjer skningen raskere.

Man kontrollerer oljen ved & male viskositeten og
maéle syretallet. Brukes oljen daglig ber slik kontroll
tas hver maned.

Man ber for lasteapparater og tipper skifte oljen
f. eks. hver 3. méned eller hvert 1/, ar.

4.5 Vannutskillelse.

Hvis vann utskilles i oljen leper man en risiko for
at ledningen fryser. I alminnelighet kan dette for-
hindres ved tilsetning av vann-hindrende midler
f. eks. rodsprit.

4.6 Anilinpunftet.

Anilinpunktet gir et mal p& aromat-innholdet i
oljen. Aromatene virker som opplesningsmiddel i
forbindelse med syreinnholdet i oljen (syretallet).
Anilinpunktet er den temperatur i °C som trenges
for at olje og anilin i et proverer skal kunne blandes
med hverandre.

For en god olje ber anilinpunket ligge over
100 °C. Hvis en olje har lavt anilinpunkt og heyt
syretall er det en risiko for at hydraulikk-systemets
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pakninger av syntetisk gummi blir sdelagt. Syn-
tetiske gummipakninger tar skade hvis oljen har
anilinpunkt under 85°C.

4.7 Brann-motstandige oljer.

Hvis et hydraulisk system brukes i brannfarlige
omgivelser, kan man bruke silicon-oljer.

4.8 Volumutvidelse.

Oljens volum-utvidelseskoefficient er 8,89, hoyere
enn hos jern.

We—W; = Wy-alt,—1)
W, = Wi+ W, at,—1)
W, = W, (1 +e (t,—1))

hvor:

W = volum « = 1,10 X 10-3
t,—t, = absolutt temperaturi °C.

4.9 Oljens sammentrykkbarhet.
P,—P,

K==

Vann har K=21000 kg/cm? . P, og P, er olje-
trykk i kg/cm?. Elastisiteten er proposjonal med
molekylsterrelsen hos trykkmediet.

5. Sikkerhetsbestemmelser.

Det ble p&d matet stadig diskusjon om de for-
skjellige detaljers utforelse og virkemate. Disse vari-
erende synspunkter ble samlet, og pé det siste mote
ble det forsgkt & komme frem til en bestemt norm
for godkjenning og kontroll av kraner og tipper, og
herunder ble sarlig de sikkerhetsforanstaltninger
som var ngdvendige berort.

Det ble fra representantene for Arbetarskydds-
styrelsen hevdet at ulykkesprosenten nar det gjaldt
lefteanordninger pa lastebiler ikke var hey, men de
ulykker som hadde vert kunne sannsynligvis veart
unngatt hvis man hadde hatt besiktigelse av disse
lsfteanordninger. Skulle man f. eks. fastsette at
kraner og tipper skulle besiktiges en gang pr &r
ville dette i Sverige bli en ren papirbestemmelse.
Man har ikke folk nok til & klare det. Det ville
imidlertid vaere meget gunstig om det ble foretatt
en kontroll av lsgfteanordningene nar bilen skulle
registreres, og denne kontroll var det da naturlig
at bilinspeksjonen (bilsakkyndige) foretok. Det mét-
te da foreligge en typegodkjenning for kranen fra
Arbetarskyddsstyrelsen og videre matte det veare
oppsatt et noyaktig skjema over de ting som skulle
kontrolleres av Dbilinspeksjonen. Herunder maétte
man da kontrollere at selve den fabrikkmessige
utforelse var i orden.
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Som resultatet av diskusjonen fant man at det
burde stilles folgende krav til lgfteanordningenes
sikkerhet for disse kunne godkjennes:

5.1 Kraner.

Forholdet mellom kransterrelse og vognstarrelse.
Her kreves at:

;_l
fn ]
=0

N

5.1.1 Sikring mot overbelastning.

Som tidligere nevnt ber det vare en sikkerhets-
ventil (overstremningsventil) som &pner ved en
overbelastning av ca 159,. Sikkerhetsventilen ma
plomberes, og det m& kontrolleres at plomben er
ubrutt. Sikkerhetsventilen ber kontrolleres enten
ved direkte overbelastning med 159, eller ved &
skyte inn et manometer i trykkledningen.

5.1.2 Kabel og krok.

Kabelen skal ha en diameter som er fastsatt av
arbeidstilsynet og vere av den forlangte kvalitet.
Lésen skal vere av godkjent type og vere fast til-
satt. Kroken skal vere merket med storste tillatte
bereevne.

5.1.3 Det hydrauliske ledningsnett.

Det hydrauliske system skal veare tett og slangene
hele og friske. Slangene ber ogsd merkes.

5.2 Tipper.

Tippventilen ma vere anbrakt slik at den ikke kan
mangvreres fra bakken, ndr planet er tippet opp.
Mangverspaker (eventuelt mangverwire) skal vere
tildekket. Det henvises i denne forbindelse til den
bestemmelse som er innfert i Sverige ved Arbetar-
skyddstyrelsens rundskriv av 28/6-54.

5.2.1 Berelagernes plasering.

Tipprammens bakerste lagere ber, for 4 unngé
overbelastning av bilrammen anbringes maksi-
mum 20 cm bak bakre fjerfeste.

5.2.2 Begrensning av tipphoyden.

Det ber anbringes kjettinger eller wirer som be-
grenser tippheyden.

5.2.3 Sikkerhetsventil.

Det bor vare innmontert en sikkerhetsventil som
begynner 4 virke ndr tippen er i topp og stopp-
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wirerene strammes, eller det kan ordnes slik at
stoppwirene nar de strammes automatisk sjalter
ut tippventilen. Man ber vare oppmerksom pa at
en sikkerhetsventil som skal fungere nar planet er
nede og fastlast til bilrammen, ikke vil kunne brukes
hvis man har teleskopsylinder, fordi det trykk som
i s& tilfelle métte brukes ikke ville vare stort nok
til leftning av tippen i everste stilling. Sikkerhets-
ventilen ber preves ved méling av det hydrauliske
trykk ved fullt opptippet plan.

5.2.4 Sperreventil.

Like ved tippsylinderen ber det anbringes en
sperreventil slik at planet ikke kan senkes ved bruk
av tippventilen.

Mangverspaken for sperreventilen ma veare plasert
utenfor bilrammen. Dette er ogsd tatt med i det
forannevnte rundskriv av 2/,-54 og gjelder sdledes i
Sverige.

Det bemerkes at det fra representanter for Arbe-
tarskyddstyrelsen ble hevdet at hvis sperreventilen
var anbrakt slik at man ved mangvreringen var i
fare for & bli skadet av lasteplanet eller deler av
dette — f. eks. pdmonterte skvettskjermer — kunne
sperreventilen flyttes til et sikrere sted hvis det
mellom tippsylinderen og sperreventilen ble laget
en absolutt tett stalrerforbindelse.

5.2.5 Tipp-planets stabilitet.

Ved nedtipping av plan med baktipp skal, hvis
bilen stdr med sidehelning pa& opptil 10°, tipp-
planets to forreste lagerflater ikke komme mer enn
21/, cm skjevt ned pa barelagerene. (Disse 2 %5 cm
kan muligens endres ved planmessige forsgk).

5.2.6 Det hydrauliske ledningsnett.
Her stilles de samme forlangender som ved kraner.

I tillegg til de foran nevnte punkter som alle
tilstedevarende var enige i, ble ogsd en del saker
diskutert uten at man kom til enighet om de sik-
kerhetsforanstaltninger som burde pabys i ed en-
kelte tilfeller.

Dette gjelder:

6. Forsterkning av bilrammer.

I Danmark har man ved montering av kraner
forlangt en forsterkning av bilrammen basert pd
en beregning av spenningene ved sterste belastning
av kranen, ndr denne star vinkelrett pd vognen
0g vognen er tom.

I de andre nordiske land har man ikke krevet en
slik beregning, men rammen er blitt forsterket pé en
méate som er godkjent av automobilfabrikantene.
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Nar kranen var forsynt med stetteben var det
delte meninger om ngdvendigheten av beregning.
Den beste lgsning av problemet ville selvfelgelig
vare at kranen bare kunne brukes nér stettebenene
var nede. Dette ville imidlertid kreve en ganske
inngripende endring i konstruksjonen. Problemet er
imidlertid ikke ulgselig.

Nar det gjelder forsterkning av bilrammen for
montering av tipp har det ikke vart krevet bereg-
ninger, men rammens gvre og nedre flens har vert
forsterket med et flattjern som har vert heftsveiset
til flensen — avvekslende pé innerside og ytterside
i en passende lengde av rammen.

Det ble fra svensk side hevdet at denne befes-
tigelsesmate var bra ndr det gjaldt rammens undre
flens, men ikke s god ndr det gjaldt den gvre, idet
flattjernet ville ha en tendens til & bukle opp mellom
sveisene p. g. a. trykket. Man mé imidlertid ha en
forsterkning som tillater en viss vridning av ram-
men, s& det er ikke bare styrken det ma tas hensyn
til.

7. Tipp-planets sterrelse.

Risikoen for velting gker sterkt jo lengre tipp-
planet er, men & fastsette grense for lengden vil
vare vanskelig. N& har man jo i de tidligere nevnte
betingelser en viss automatisk begrensning av leng-
den, idet tipp-planets opplagringspunkt ikke ber
vare over 200 mm bakenfor bakre fjzrfeste, og
bestemmelsen om at forreste lagerplater ikke skal
ha en sterre skjevhet enn 2,5 cm ved forreste bere-
lageret nar vognen star med en sidehelling pa maks.
10°.

8. Avstivning av tipp-planet.

Risikoen for velting nar tippen er helt oppe, ville
kunne minskes betraktelig hvis tipprammens for-
ende i alle stillinger kunne avstives i forhold til
bilrammen. I Danmark leverer et par fabrikker tip-
per med slik avstiving, men dette er ikke brukt i
Sverige — og meg bekjent heller ikke i Norge.

Sivilingenier Jespersen, Kebenhavn meddeler at
Statens kontor for typegodkendelse af motordrevne
keretgjer nermere undersgker saken.

9. Merking av kraner og tipper. Betjeningsinstruks og
advarsler.

Bade kraner og tipper ma veare tydelig merket
med fabrikat, lasteevne m. v. som tidligere nevnt.
Men det ber ogsd pé passende steder settes opp
plater eller skilter med paskrift om apparatenes pe-
tjening og de sikkerhetsforanstaltninger som er pa-
krevet.
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Det tidligere nevnte rundskriv fra Arbetarskydd-
styrelsen gir et eksempel pa dette idet det der for-
langes et skilt med folgende paskrift (oversatt):

,,Boy Dem ikke under opptippet plan uten at dette
er sperret.”

10. Sluttbemerkning.

De svenske meotedeltagere var enige i at bil-
inspeksjonen burde foreta en kontroll av lgftean-
ordninger pa bil nér bilen ble registrert. De svenske
bilinspektorer som var tilstede mente at dette natur-
lig kunne g inn under bilinspeksjonens arbeid. De
svenske bilinspektorer har ikke myndighet til & inn-
kalle registrerte vogner til kontroll slik som de
norske bilsakkyndige har. I Sverige regner man der-
for med at denne kontroll blir en engangskontroll
ndr kjoretoyet registreres. Man anser imidlertid den-
ne kontroll for sd viktig at det fra Kungliga Vag-
och Vattenbyggnadsstyrelsen i samrad med Arbetar-
skyddsstyrelsen na utarbeides en instruks angdende
denne kontroll for bilinspeksjon.

I Danmark foreslar né sivilingenier Jespersen at
det sgkes tilveiebrakt hjemmel for typegodkjen-
nelse av enkelte elementer og tilbeher til motor-
vogner, og at kraner og tipper heretter typegod-
kjennes.

Typegodkjennelsen ber foretas av Statens kontor
for typegodkendelse af motordrevne koretgjer i sam-
rdd med Fabriksdirektoratet.

Godkjennelse ber inneholde en fullstendig be-
skrivelse av apparatet, eventuelt en tegning samt
de for godkjennelse av vedkommende apparat fast-
satte sarlige betingelser.

Ved fremstilling for den motorsakkyndige, ber
denne heretter pase at kranen — eventuelt tippen —
er i ngye overensstemmelse med typegodkjennelsen,
at den h&ndverksmessige utforelse sa vel av appa-
ratet som av fastgjerelsen til rammen og av even-
tuelle ngdvendige forsterkninger, er tilfredstillende,
og at de til enhver tid gjeldende bestemmelser
angéende sikkerhetsforanstaltninger er overholdt.

Nar det gjelder forsterkning av bilrammen antar
sivilingenior Jespersen at det synes rimelig a kreve
beregning av forsterkningen, men at det kanskje
kunne vere mulig & drefte en mindre forheyelse av
den tillatte spenning ved statisk belastning. Like-
ledes foresldr han at det overveies & forsterke ram-
men ved kranmontering med stotteben, som ikke er
innrettet slik at kranen bare kan brukes nér stotte-
benene er nede.

I Norge finnes meg bekjent f. t. ingen bestemmel-
ser vedregrende montering av kraner og tipper pa
biler. Ved montering har man gatt frem som angitt
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av fabrikanten, og de rammeforsterkninger som er
foretatt har vert i overensstemmelse med bil-
fabrikantens anvisning, nar sddan foreligger. Ellers
har vel nermest forsterkningene veart foretatt etter
skjonn.

Antallet av tippmonteringer, og kanskje searlig
kranmonteringer er gkende, og det vil vare en
fordel om ogsd kontrollen av disse monteringer
kom inn i faste former.

Jeg skulle anta at de bilsakkyndige burde komme
inn i bildet her, slik som na den svenske bilinspek-
sjonen engasjeres, og at det ved Vegdirektorens
foranstaltning i samarbeide med arbeidstilsynet og
Statens bilsakkyndige utarbeides:

A. En typegodkjennelse av kran eller tipp for
pamontering pé bil.

B. En instruks for Statens bilsakkyndige for kon-
troll av kran- og tippmontering p4 bil.

Oket vegforskning.

Et spesialutvalg fra Highway Research Board — en
underavdeling av det nasjonale amerikanske forsknings-
rad — har anbefalt et sterkt utvidet forskningsprogram
innen fagomrddene vegbygging og vegtrafikk. Arbeidet
vil gd over fire til fem 4r og er ansldtt til & ville koste
34 mill. dollar.

Utvalget fremholder at en ekning av den vitenskape-
lige forskning innen disse felter er pétrengende ngd-
vendig fordi vegtransporten i U.S:A. «er blitt mer enn en
faktor i ekonomien; den er blitt en del av «the american
way of lifes. Hele landets ekonomiske struktur er i hey
grad avhengig av den.»

De enkelte forskningsobjekter som anbefales vil i om-
kostninger variere fra 50000 dollar for utarbeidelse av
standarder for lavere vegklasser, opp til 10 mill. dollar for
gkning av kunnskaper om steinarter og jordarter som i
felge rapporten er «meget nedvendig pd grunn av det
voksende behov for egnede vegbygningsmaterialer og de
stadig avtagende mengder av naturlige forekomsters.

Utvalget peker i denne forbindelse pad at man muligens
ved hjelp av atomenergi vil kunne omforme leire og
andre na uegnede stoffer til brukbare materialer for veg-
byggingen.

Blant andre hegyprioriterte forskningsoppgaver som
utvalget peker pa, kan nevnes prosjekter innen trafikk-
sikkerheten, vegers vedlikehold og bruken av elektronisk
utstyr for simulering av trafikk-stremmer, kontroll av
kjoreteyer pad vegbanen og simulering av vognferernes
reaksjoner bak rattet. (World Highways 7/60, Teknisk
Ukeblad 8/61.) K. 0.
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Registrerte motorkjosretoyer i Norge pr 31 desember 1960.

Sammendrag 1Y).

= | =
Motorvogner i ervervsmessig kjoring Bensin Diesel g}g‘;fgr lsélég lségg
I |
A. 1 rutekjering:

Rutevogner, t.om. 8 pass. ........................0 176 2 — 178 176
—_— 9—32 e Eoe e P ENTATETTYE L B 803 417 — 1220 1187
—— OMEL 320 15 B 6 2360 <m0 oF e 322 3060 115 3497 3342

Varevogner, inntil 1,2 t lasteevne ..................... ... 45 2 — 47 | 38

Lastevogner, 1,2—2 —— B G e A ST 28 8 == 36 42
_— 2—5 i N R e 511 662 -- 1173 1081
—_—— over 5 e e S R T 14 93 — 107 73

Komb. vogner inntil 2 —iE=r B T G R G STREE 35 27 ey 62 63
—— — =i £ PP o aetvenPerees 215 384 — 599 597
—_ over 5 —_— e, Ao | 10 11 s 21 16

ST e - TLFAAE & o o A s rhenenioa i e i B A e 2159 4 666 115 6 940 6615

B. I ervervsmessig kjering uten rute: |

Turvogner, t10: MING] Passt! gerxr 3 ¥ 5 X Bt TR e 15 1 — 16 19
—— 9—32 P e BT L TE T koo S, 104 18 - 122 153
—— OVEE 32  j5 ererereremsroma s sme s e 3 sremetaiols op g5 s 26 50 — 76 84

Varevogner, inntil 1,2 t lasteevne ........................ 501 — = 501 453

Lastevogner, 1,2—2 S etk 5% S e o e o 525 19 — 544 550
—— — RS AR Nk o A R 5331 3397 — 8728 8699
—_—— over 5 SN e e S e am A 392 684 — 1076 837

Komb. vogner inntil 2 — 4 R Rk 50 13 - 63 22
—— —5 e PN 52 12 — 64 75
—m over 5 T N Ry CR—— 2 6 — 8 1

Drosjer (med bevilling) ............. .. i il 4504 637 5141 5074

RCSERVIEATOSET, wrovpemrss |- woheacs 575, I, Mo Tom M SHamews) S¥eyeymeece 95" 575 o & 347 46 — 393 409

Andre vogner for off. pers.befordring ...................... 1027 5 1032 819

SUITL & os oar oie sue snmsmve s ous oo e s105 o6 e oo o 5 oXe Sae aae o ishalonsasne = Gloche e & 12876 | 4883 — 17674 17195

Motorvogner til eget brulk | | |

PeTSONVOZNEE: . .0 vie v oo sieioie oioions cie she ie oo o o aie aia o aia sioioieie oo ais ot 218382 127 — | 218509 186 075

Varevogner, inntil 1,2 t lasteevne ........................ 58505 52 1 58 558 52312

Lastevogner, 1,2—2 i T 10 386 161 — 10 547 10911
e T T ipn i e s T cheksnomeacas sa ae/sions 19 527 3437 - 22964 23106
S — over 5 e O T I 742 578 — 1320 1 036

Komb. vogner inntil 2 T e 678 | 5 — 683 892
—_— —5 e e 281 17 — 298 328
—— over 5 ot NP O B g 7 5 i — 12 16

SUNTT  vnwwm oo e i 405 R S S B AN A T TR 308508 4382 1] 312891 274 676

Spesialvogner N
I

15 7210 P04 113 G S S st S G s 573 9 — ‘ 582 566

SYKeVOBMeT . s 362 2 s 364 371

SeIVICEVOZNET ..\ttt ettt ettt e 389 16 — 405 391

TANKVOBNECE vicre sns e oke ke sl ohel skogosihsuosonenons holeneis iKe Mo Sor <t %as e eicmss] 749 218 — 967 984

Traktorer og motortraller (reg.) ............ccooveiuieann... 8170 81772 28 16 970 |_10549

SHHL o r o r oo BT T e g s ke < 54 oo e ST IR e T ¥ o1 10243 9017 28 19288 12861

ST MOIOTVOZMET.  cimirincsimmanissss s G R e e TS AT e 333786 22953 744 | 356 883 317 347

Motorsykler ' .

MoDedery .« SRR IR £ 5 10 £ 3§ T larE e rei. & 89251 —- - 89251 74264

Motorsykler for invalider .......... ... ... ... . . . . ccaiieenn 167 — — 167 161

Lette motorkjeretayer ......... ... ... . . . e 24412 —_ 4 24416 22247

Andre motorsykler ........... L e | 55677 | - 4 55 681 54844

BT oo commor e e mE BT e o b g S 169507 |  — | 8| 169515 | 151516

SUM . gl e hTn D Y LN R wae ok, che T* oo <o, oo omal eRekel themonsToenee 503 293 22953 | 152 | 526398 462 863

Tilhengere T
] — — — 14798 10237
2 aksler eller flere ...........o.o = =i = 1116 957
T —— e T L — = _-'_'1_5j9_1'4_ 11194
TOIQISUIN .. oo e et 3503293 | 22953 752 | 542312 | 474057

1) Den fullstendige tabell er innklebet bakerst i dette nummer.
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Sammendrag II.

Vognkategori Bensin | Diesel lg;:zll((tir ISgu6n6 ]sé;;;

Busser innfil; 8y pass. .. .ot 1m0 B bR - P A 191 3 — 194 195
o 05392 PASS. L n. ksl X, 7 - B SN e e 4 907 435 — 1342 1340

s OVEL (82 PASS., Seiyeeier oxiioneio i §5 NE 37t B8 500 S vieinvien s 348 3110 115 3573 3 426
STM| BUSSET 1555 e s o5 o vorormset.  hroreioreninite o fe s ofs B0 s oBieovaroraner, oovers s 1 446 3548 115 5109 4961
VaTBVOZMET .t vttt ettt ettt et e tee e e tee e aee e ee e 59051 54 1 59 106 52803
Lastevogner 1,2—2 t. ... ...ttt 10939 188 — 11127 11503
—_— Y A 0 Oh S 1tso Dob o 25369 7 496 — | 32865 32886
—She W EE s o o B TR S 1 1148 1355 — | 2503 1946
Sum lasteVOSNET o o ik serE@a 97 SFEIEE O L - 7 o drerrrTTTTT 37 456 9039 - 46 495 46335
T an KV OGN CR: [ixo, el rs ¥ sote s K he B e s R N TN o e LW e 749 218 —_ 967 984
Sum laste- og tankvogner............ ... ... iiiiiiiiiii.., 38 205 9257 — 47 462 47319
Komb. vogner inntil 2 t. ... ... ... it - p— 763 45 - ‘808 977
—— s T T P 548 413 — 961 1000

i ONEH'D [ty aoacncasneacheaacadTEGes i BT CETT A Eaaia ReaslEE 19 22 - 41 33
SUM KOMD. VOBMET .. ... \tneerereereeanenaaenieanananannannns 1330 480 — 1810 2010
Drosjer og andre til off.p. . ...t 5878 688 — 6566 6302
PerSONMVORIET s oo it invanersrs Samiamanat v 9 5 e SheandasiVousualamens ovavens 218382 127 — | 218509 186075
BrannvoBmer ... s o sordamiatie aaniorn ofe e o5 e v srersresarane re i 573 | 9 — | .. 582 . 566
SYKEVOBNET B T afervrr. & 577 - SrFryrrrgn i X B o 0 S oy 362 2 — 364 371
SeIVICEVOGMEL . o ittt et iiiiie et eeennnaaaennnnns v T 389 16 — 405 391
Traktorer og motortraller ...................... ... .. 8170 8772 28 16 970 10 549
SUum MOtOTVOGMET . ..ottt ittt eiiaaee e eeeaans 333786 22953 144 | 356883 311347
MO D e eI e aa ke 5 e heds) shea e a SNR B | |81, Spc KM ] 89 251 - 89 251 74264
MotorsyKIer. ..o e e e - 80 256 - 8 80264 77 252
THRENEEIE - . . wie e e oo e s e e et et e eeie s te i eoeseaeie e e = — |  —| 15914 11194
FOVEASUM. 5 5 e i e B emip s b o 1o 1 o fpei S By S 503 293 22953 152 | 5423712 474057

Kvalitetsgradering av veger

(Forts. fra NV nr. 7, s.128)

3.3 Rutinen.

Det synes naturlig at en eventuell vegelement-
registrering i Norge henlegges til en avdeling i Veg-
direktoratet, og at avdelingssjefen har gverste
myndighet over registreringsbilene og dets mann-
skap. Han vil derved kunne sette i gang registrering
pa de veger hvor han mener at kartlegging er mest
péakrevet. Avdelingssjefen bor delegere det meste av
sin myndighet til en av sine avdelingsingenigrer,
som kan ta seg av den rutinemessige veiledning,
kontroll og koordinering av virksomheten ute og
inne.

Det er pd det ndvarende tidspunkt vanskelig &
si noe om hvilken annen hjelp det er ngdvendig &
ha pa kontoret. Dette er helt avhengig av hva man
tenker & bruke vegelementregistreringen til; i Sverige
klarer man seg med to tegnere som vesentlig arbeider

Foredrag pa Vegsjefmetet 16.—1S. november 1960.
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Stvilingenior Erik B. Olimb

DK 625.7.003.1

med registreringskartet og som tegner opp den auto-
matisk beregnede kvalitetsgradering.

Til selve vegelementregistreringen er det ned-
vendig med 3 mann. [ barmarkstiden fra april til
november arbeider disse vekselvis 4 uker i marken
og 14 dager pd kontoret, slikat 2 mann alltid opererer
med bilene. Det ansees helt nedvendig med 3 mann,
vesentlig fordi en av dem kunne bli syk, men ogsé
fordi problemer i forbindelse med bearbeidingen
lettere loses ndr inntrykkene fra registreringsarbeidet
pa de enkelte vegstrekninger er noenlunde ferske.
Nér registreringsmannskapet vet hva opplysningene
skal brukes til og hvilken vekt de har i de forskjellige
graderinger, er det ogsd meget lettere & avgjore
hvilken betydning det har om de tar med én opp-
lysning eller utelater en annen.

Ved de fleste undersokelser opererer bilene péa
hver sin veg eller pd hver sin delstrekning. Bare nar
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det gjelder siktmaélinger opererer bilene sammen.
Mélingene utfores pa sdvel landeveg som i bygater,
men i de mer bymessige strgk utfores bare lengde-
maélinger. S& lenge mélingene foregdr skal bilene ha
pamontert varselskilt og flagg. Disse skal tas ned
igjen nar malingene er avsluttet. Det md gis spesiell
ordre til sjaforen om & holde seg s& langt ut til veg-
kanten som mulig, og i det hele tatt kjore forsiktig
og ikke ta noen sjanser.

Pa kontoret deles vegene inn i et visst antall del-
strekninger i hvert fylke, hver delstrekning ber
ikke overstige 10 kilometer. I de tilfeller hvor vegen
gar tvers gjennom et fylke ligger utgangspunkt og
sluttpunkt ved fylkesgrensen. Andre utgangspunkter
utgjores vanligvis av faste punkter som er lette &
lokalisere pa kartet, f. eks. vegkryss, bruer, plan-
kryss med jernbane o.s.v.

Om morgenen for mélingene begynner, kontrol-
leres trykket i ringene. Deretter méles opp med
mélebdnd en rettstrekning pa ca 200 m. Odometeret
kontrolleres n& ved & kjore den oppmaélte lengde.
Skulle det vare noen forskjell mellom odometer-
avlesningen og den maélte lengde reguleres luft-
trykket i ringene. Deretter kjores strekningen pé
nytt og odometeravlesningen kontrolleres og dette
gjentas inntil odometeret viser rett lengde. Kontroll
av odometer og ringtrykk skal foretas ytterligere to
ganger hver dag.

Deretter kontrolleres stignings- og tverrfall-
malerne. Dette er mulig ved & merke opp hvor
bilen star, dvs. hjulenes plasering, lese av savel
stignings- som tverrfallmaleren og deretter snu vog-
nen i den annen kjereretning og kontrollere om
stignings- og tverrfallméler viser samme verdi med
motsatt fortegn. Ved hjelp av heveskruer i instru-
mentkassen reguleres mdlerne til de viser riktig
avlesning.

Det er ikke hensiktsmessig & ta med alle veg-
elementer med en gang. Ferst kjeres en tur hvor
vegelementer i tverrprofil og kryss registreres, sa
kjores bilen tilbake til utgangspunktet og denne
gang registreres horisontalkurvene. S4 kjgres bilen
tilbake til utgangsposisjonen igjen og kaller pé bil
nr. 2, som driver med vegelementregistrering et
annet sted, og sammen kjorer de strekningen pa
nytt og maéler siktforholdene fremover og bakover
péa tilbaketuren. Det er altsd nedvendig & kjere
delstrekningen frem og tilbake i alt 8 ganger, 2 turer
med 1 bil og 1 tur med 2 biler.

Lengdemdling.

I utgangspunktet null-stilles odometeret, som er
koblet til drivslangen. Alle vegelementer skal nd
henfares til den lengdemaéling som finner sted, med
andre ord, vegelementene skal stedfestes.
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Vegens kontakt.

Alle kryss med riksveger, fylkesveger og bygde-
veger — offentlige veger — stedfestes. Videre angis
navn eller nummer pd den veg som krysses. Sja-
foren gdr ut av bilen og stiller seg midt i krysset
5 meter fra kanten av den veg som registreres. Pa
skjonn eller ved hjelp av avstandsmaler avgjor han
hvordan sikten er til heyre og til venstre. Dette
angis i forskjellige siktgrupper:

Siktgruppe 1 — under 25 meter
Siktgruppe 2 — 25— 50 meter
Siktgruppe 3 — 50—100 meter
Siktgruppe 4 — 100—150 meter
Siktgruppe 5 — 150—200 meter
Siktgruppe 6 — over 200 meter

Med et spesielt instrument maéles sd krysnings-
vinkelen pd narmeste 15°.

Alle disse opplysninger krysses av i markerte
felter p& kortene. Her er ogsa plass for skisse, og er
krysset utstyrt med trafikkeyer eller andre anord-
ninger for dirigering av trafikk, ber dette tegnes
opp. Mere kompliserte kryss kan eventuelt foto-
graferes.

For alle private veger og avkjorsler til hus, aker
og eng, skulle det vare tilstrekkelig & notere antallet
for hver kilometer i dpent bebyggede omrader og
kanskje for hver 100—200 m i tettgrend.

Grenser.

De grenser som ber stedfestes er riksgrenser,
fylkesgrenser og herreds- eller bygrenser. Disse er
vanligvis markert der hvor grenselinjen krysser
vegen.

Tverrprofil, vegdekke.

Til tverrprofilet regner vi kjorebane, eventuelt
midtrabatt, vegkanter og banketter, sykkel- eller
mopedbaner og fortau. Vegens bredde skal maéles
opp og stedfestes for hver kilometer og hver gang
bredden forandres. Bredden angis p& narmeste
0,5 meter. Gking av bredden i horisontalkurver skal
ikke tas med. I forbindelse med vegens tverrprofil
angis vegdekkets art gruppert i grus, asfalt eller
tjere, betong, gatesten, gress.

Sidehinder.

Nér avstanden til sidehinder fra vegkant er
mindre enn 1,5 meter skal sidehinderet stedfestes,
lengden av det skal angis og hva slags sidehinder
det dreier seg om, f. eks. allé, hekk, hus, stolper,
stattemurer eller lignende. P4 kortene ber tas med
s& mange grupper at det er mulig & fa et godt inn-
trykk av hva slags sidehinder det dreier seg om.
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Plankryss med jernbane.

Jernbanens senterlinje stedfestes, krysnings-
vinkelen méles med vinkelmdler. Det angis hvor
mange spor banen har og hvilke sikkerhets-
anordninger som er truffet. Sikten i kryss med jern-
bane maéles for begge retninger fra punkter som
ligger ca 50 meter fra nermeste skinne. Sjaferen
gar da ut av bilen og avgjer pé skjenn hvor langt
han kan se langs jernbanen fra sin standplass. Der-
etter kjores bilen frem til en avstand av 12 meter
fra krysningspunktet, sjdforen gar ut av bilen og
avgjer pa skjenn hvor lang sikt det er langs jern-
banelinjen fra dette punkt. Siktgruppen er inndelt
pa samme mate som for.

P& kortene méa vere angitt hvilke sikkerhets-
anordninger som kan komme pa tale, f. eks. bommer,
lyssignaler, lydsignaler eller kombinasjoner av disse.

Bruer.

Ved bruer bestemmes stedet for brukarets hoyre
bakkant. Ved bruer med storre spennvidde enn
3 meter skal rekkverkets beliggenhet bestemmes og
lengden males hvis avstanden fra kjerebanekant er
mindre enn 1,5 meter (som for sidehinder).

Betjeningsanlegg.

I rubrikken for betjeningsanlegg skal kortene ha
plass til opplysninger om bussholdeplasser, parke-
ringsplasser, bensinstasjoner og rastekafeer. Disse
skal stedfestes. For serviceanlegg skalsiktforholdene
og eventuelle inn- og utkjgrsler til vegen angis som
for kryss.

Stigninger.

Sjaferen vil etter hvert f4 en vel utviklet sans for
stigningsgrader. Han skal nemlig kunne avgjere om
en stigning er sterre eller mindre enn 35 9/y; er
stigningen sterre stoppes bilen for hver 50. meter
og stigningen stedfestes og maéles. Stigning angis i
+ og fall i mdleretningen angis med --.

De vegelementer som hittil er registrert tas med
ved forste gangs kjoring. Nar denne registrering er
avsluttet kjorer bilen tilbake til utgangsposisjonen,
og odometeret null-stilles. S& tar bilen til med
registrering av horisontalkurver.

Horisontalkurver.

Nér registreringsbilen nermer seg en horisontal-
kurve slakker sjiforen pa farten og kjerer langsomt
frem til det sted hvor han antar kurvepunktet ligger.
Gyroen er startet allerede i utgangsposisjonen og er
etter 3 min. klar til bruk. I kurvepunktet noteres
seksjonsnummeret, d.v.s. kurvepunktet stedfestes.
Videre angis om det er en venstre- eller hoyrekurve
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sett i kjoreretningen. Deretter kontrollerer sjaforen
at bilen stdr i tangentretningen. Dette kan han
gjore ved & se inn i et speil pd venstre side av bilen
og sikte langs en siktepel som stér inne i bilen pa
et av skapene og ut gjennom bakvinduet hvor det
er malt en sort strek. Vognen stdr nd i tangent-
retningen og gyrokompasset kan stilles pa null. Sja-
foren starter opp vognen og kjerer frem til midten
av kurven hvor han stanser og leser av overhgyden
og forer den inn pé kortet. Sa starter han opp igjen
og kjarer frem til det annet kurvepunkt og stanser
bilen i tangentretningen, noe han kan kontrollere
ved & sikte inn langs 2 siktepeler, det ene over dash-
bordet og det annet foran pd motorpanseret. Kurve-
punktet stedfestes ved at sjaferen leser av odo-
meteret og ferer kilometerstanden inn pé kortet,
han leser s& av gryoen og farer dette gradtallet inn
pa kortet. Gyroen sl&s s& av og nullstilles igjen.

P& grunn av vanskelighetene med & lokalisere
kurvepunktene er det ikke nedvendig & stedfeste
disse med mer enn 5 meters noyaktighet. Avles-
ningen pé& gyrokompasset foretas med en neyaktig-
het av 1 grad.

Siktmdlinger.

Etter & ha registrert samtlige kurver pd vegstrek-
ningen kjorer bilen tilbake til utgangsposisjonen og
kaller over radio frem bil nr 2, som har drevet med
vegelementregistrering pa en annen seksjon. De to
biler motes nd i utgangsposisjonen og starter derfra
med odometerene pd null. Betegnes sjaforene A og
B, skal A lede maélingene via radioforbindelse og
dirigere B som kjorer forst. Sikten males slik at A
alltid skal se halvparten av B’s bil.

B kjorer frem til et punkt pa vegen der bilen halv-
vegs forsvinner ut av sikt for A. B stoppes over
radio av A og krysser av pa kortene sin odometerav-
lesning, og A gir gjennom radioen beskjed om sin
odometerstand og om grunnen til sikthindringen.
Dette er angitt pd kortene i rubrikker. A kjorer sd
frem en passende lengde og gir over radio beskjed
til B som noterer posisjonen for A. Deretter kjorer
B frem til den stoppes av A like far B’s bil forsvinner
ut av sikt. P4 ny noterer B sin odometeravlesning
og A gir over radio beskjed om sin odometerstand
og om grunnen til sikthindringen.

Utilstrekkelig sikt pd en veg skyldes ofte en
kombinasjon av permanente og midlertidige sikt-
hindringer. Dette har til folge at den frie sikt kan
variere i lgpet av aret. Siktmalingene ber alltid ut-
fores p& den tid da trer og busker er lgvbarende,
d.v.s. den perioden da den frie sikt vanligvis er
nedsatt. Da det imidlertid ikke er mulig & utfore
samtlige siktmalinger i den tiden, ber registrerings-
mannskapene vere oppmerksomme pa eventuelle
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midlertidige sikthindringer og fere dette til proto-
kolls pé et spesielt skjema.

3.4 Bearbeiding og fremstilling.

Hver dag sendes de kort som er utfylt inn til
sentraladministrasjonen hvor de farst journalferes.
Deretter kjores kortene i en automatisk punche-
maskin og siden i en databearbeidingsmaskin.
Resultatene fra registreringen kommer frem i form
av tabeller og for oversiktens skyld fremstilles
materialet pd registreringskart. Figur 8 viser et

Tabell 4. Det svenske forslag

registreringskart for en del av riksveg 50, Trond-
heimsvegen, ved Gjellerasen.

4. Kvalitetsgradering

Hensikten med en kvalitetsgradering er & gi et
tallmessig uttrykk for vegens tekniske standard.
Til grunn for graderingen ligger en graderingsskala
delt inn i tre hovedavsnitt — teknisk standard,
kjsreforhold og trafikksikkerhet. Ut fra en skjenns-
messig vurdering far hvert hovedavsnitt tildelt et
visst antall poeng.

til kvalitetsgradering av veger.

Graderingselementer Oraderingsskala Fradrags-|Poeng
poeng verdi
1. Vegdekkets kvalitet 1.1  Utmerket 0 5
,g 1.2 God 2
E 1.3 Darlig 5
& 4|2« Bereevne 2.1 Utmerket 0 20
2.2 God 10
2.3 DArlig 20
3. KJgrebanebredde o loa L over 7,0 m 0 8
3.2 6,5-7,0m 2
3.3 6,0 - 6,5m n
3.4 under 6,0 m 8
4, LinJjefdring 12
4,1 Horisontalkurver 4.,1.1 Radius over 500 m 0
3 4.1,2 Radius 300 - 500 m 4
.g 4.1.3 Radius under 300 m 8
o
] 4.2 Stigninger 3,5 - 6 & 4.2.1 Lengde under 150 m 0
8 4.2.2 Lengde 150 - 500 m 2
=2 4.2.3 Lengde over 500 m 4
4,3 stigninger over 6 % 4,3.1 Lengde under 150 m 2
4.3.2 Lengde over 150 m 4
5. PForbikJjgringsmuligheter ¥l Siktlengde over 500 m [] 10
5.2 Siktlengde 250 - 500 m 5
5.3 Siktlengde under 250 m |10
6. KJ)grebanebredde 6.1 over 7,0 m 0 12
6.2 6,5 - 7,0m 4
6.3 6,0 - 6,5m 8
6.4 under 6,0 m 12
7. Vegkantbredde 7.1 over 2,5 m 0 8
g 7.2 2-2,5m 2
S i) 1,5«2m 4
f T.4 under 1,5 m 8
o |B. Stoppsikt 8.1 over 250.m (] 10
~ 8.2 120 - 259 m 5
“ 8.3  under 120 m 10
-4
w |9. Enhetlig linjefgring )
x 9.1 Skarp horisontalkurve 9.1.1 Radius over 500 m 0 5
- 9.1.2 Radius 300 - 500 m 2
ot 9.1.3 Radius under 300 m 5
9
< 9.2 Horisontalkurver 9.2.1 Radius over 500 m 0
% 9.2.2 Radius 300 - 500 m 1
(3 9.2.3 Radius under 300 m 3
10. Ulykkesmulighet 10
10.1 Sidehinder 10.1.1 Avstand over 5,0 m fra 1
10.1.2 Avstand under 1,5 m fra
vk |3
10.2 Bebyggelse og kryss 10.2.1 Tettgrend 5
10.2.2 Siktlengde tovegs u.150m| 2
10.2.3 Siktlengde envegs u.150m} 1
10.3 Plankryss m/Jjernbane 10
St. 309/TN
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I tabell 4 er vist det svenske forslag til graderings-
skala. Der har

teknisk standard 25 poeng

kjoreforhold ... 30 ,,
trafikksikkerhet. 45 ,
Sum' ..o 100 poeng

Hvert graderingselement innenfor hovedgruppene
er gitt en poengverdi som tilsvarer den betydning
elementet har. Oppfyller ikke vegelementet de krav
vegnormalene stiller, gjores fradrag fra den angitte
maksimumsverdi. Nar summen av fradragspoengene
trekkes fra de 100 maksimale poeng er resultatet
et uttrykk for vegens kvalitetsgrad.

En vegs kvalitet er som tidligere nevnt ogsa av-
hengig av trafikkmengden. Derfor mé det poengtall
som angir vegens kvalitetsgrad korrigeres slik at en
sterkt belastet veg far lavere kvalitetsgrad enn en
veg med liten trafikk under ellers like forhold.
Falgende formel brukes vanligvis:

B2

-100B
A=B+ ————— (logT-1logT,)
gTx

50-1lo
hvor
A = korrigert poengtall
B = beregnet kvalitetsgrad

T = vegens arsdegntrafikk
T, = vegklassens gjennomsnittlige &rsdegntrafikk

Fremstillingen av kvalitetsgraderingen skjer i
Sverige som vist i figur 9.

Det er sannsynlig at en generell kvalitetsgradering
ville gi et bedre bilde av veg- og trafikkforholdene
om den var knyttet til transportkostnadene. En
mulighet er & kjorekostnadsberegne de strekninger
som vegelementregistreres — dette vil kunne gjeres
ved hjelp av automatisk databearbeiding. Ved a
beregne km-kostnadene for en utvalgt bil i trafikken
pa en gitt veg, f&r man et uttrykk for vegens
kvalitet med hensyn til kjerekostnader. Et annet
ledd i graderingen kunne knyttes til vegens bere-
evne, slik at den transportgkonomiske virkning av
vegens spesielle tillatte akseltrykk kunne vurderes
pa lignende méate. Det tredje ledd omfatter trafikk-
ulykkene pé& vegen, som ogsa kan, men neppe bar
vurderes gkonomisk. Samlet ville en gkonomisk
vurdering av kjerekostnader, baereevne og ulykkes-
frekvens gi det riktige uttrykk for vegens kvalitet.

Det vil vere en meget langsiktig oppgave & fore-
ta s& mange detaljerte transportgkonomiske be-
regninger av aktuelle arbeidsprosjekter i vegsektoren
at man kan sette opp en gkonomisk begrunnet
prioritetsrekke for veginvesteringene, men gjennom
kvalitetsgraderingen kan man pa saklig trafikk-
teknisk grunnlag sortere ut de veger som har sterst
behov for ombygging.
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For & kunne stille opp de tre hovedgrupper i
graderingsskalaen, kapasitet, bzreevne og trafikk-
sikkerhet, trengs et meget mer omfattende empirisk
materiale enn det som foreligger i dag. Ved forst
& elementregistrere en del veger og siden foreta
transport-, kapasitets- og sikkerhetsundersekelser
pa disse, vil det imidlertid vare lettere & syste-
matisere stoffet og derved pé& kortere tid komme
frem til en mere fullkommen graderingsskala.

5. Kostnader ved vegelementregistrering

I det folgende er forsgkt satt opp de kostnader
Vegdirektoratet ville bli péafert ved en eventuell
vegelementregistrering. Det er regnet med at de to
registreringsbiler er i stand til & registrere 2500 km
veg hvert ar.

Kostnader til utstyr og biler:
2 stasjonsvogner med forersete, 4-trinns
gearkasse og 9 volts vekselstramsgenerator
fritatt for avgifter, men inkl. omsetnings-

NG e gbige ol ¥ % ot oxeVoranay Jepoauenensviny kr 38 600,—

2 radiosendere og -mottakere, 14 watts ut-

effekt 12—14 ampere stremforbruk montert ,, 7 000,—

4 odometere, sekssifret, meterregistrerende,

TONTEGH rr o e ) Sowrsge evemaone Fetamrere®e o1 ona 3 ,»  1000,—

2 Stignings- og tverrfallmalere, montert.. ,, 5 800,—

2 Gyrokompass utladnt fra Luftforsvarets

Overkommando, forsyningsstaben ....... o 0,—

Montering av 2 gyrokompass, transforma-

torer, omformere etc. bygget inn av Veg-

direktoratets folk ................con. ,»,  2000,—

Krengningsmalere anslagsvis ........... , 1500,—

Diverse utstyr som varselflagg og blinkfyr,

metermal, skaprom etc. ............... ,» 4100 —
kr 60000,—

Lonns- og driftskostnader pr dr (2500 km)

Registreringsmannskap, 3 teknikere a kr

18 000,—, inkl. sosiale kostnader........ kr 54 000,—

Dietgodtgjerelse for registreringsmannskap,

2 X 200 dager a kr 48,— ............. » 20000,—

Tegnehjelp pa kontoret, 2 tegnere

a kr 12 000,—, inkl. sosiale kostnader.... ,, 24 000,—

GRMETaliai .. itoncbonsmesarmenamevensi snareeTonduass v & 5  8000,—

Bearbeiding av data, innkjep av sensitive

mark kort, ca 250 000 kort a kr 0,08..... » 20000,—

Driftskostnader for bilene, antatt kjore-

lengde for begge biler pr ar ca 50 000 km a

KT 01401 .. & 5: o5 srveremmr i EoRR s o & » 20000,—

Diverse og uforutsette kostnader........ » 14 000,—
kr 160 000,—

[1] AASHO. A Policy on Geometric Design of Rural Highways.
- ZVasjl(linI%ton DC. 1954.
. K. Normann: Highway Capacity Manual. Washi
e DCZ. e g o} y ashington
Folke Keller: Anvisningar for upprittande av viigliggare.
Kungl. Viig- och Vattenbyggnadsstyrelsen. Stockholm, 1958,
[4] Folke Kgller: Forslag til kvalitetsgradering av viger.
_ Kungl. Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen. Stockholm. 1958.
[51 Ft;lkf EK(f;ller: 1?1\%81};3&. miitningar av kurvor, siktavstind
och lutningar i . Kungl. Vig- och Vatt -
styrelsen. Stockholm. 1957. 2 % aitinbuggnads
[6] Danske normer for vurdering av vejes tillstraekkelighet.
Kabenhavn,
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Lokomotivdriften pa

For om lag 100 &r siden var det gode tider for
naringslivet, bl. a. var det stor eksport av temmer.
Dette forte med seg at det var vanskelig & f& nok
hester og folk til & transportere temmeret til eks-
portstedene. Pa en méned gikk det 8200 hester pa
landevegen mellom Strgemmen og Oslo, og noe
lignende var det pd andre veger. Vegene var
kneiket og smale' sd det ofte var vanskelig med
forbikjering. Samtidig steg kjereprisene. Det var
da rimelig at man sekte etter mekaniske hjelpe-
midler til hurtigere og billigere transport. Det
hadde i &renes lep vart undersekt muligheten for
kanalanlegg Stremmen—Nitelven—Movatn—Mari-
dalen—Oslo, kjerratanlegg Stremmen—Oslo, og
kanalanlegg @yeren—Oslo, uten resultat.

Etter at jernbane Oslo—Eidsvoll ble en realitet,
endret forholdet seg pd denne strekning, dessuten
kom det dampbdter pd Mjesa som avlgste de
mange feringsbater. Men opp gjennom Gud-
brandsdalen og mange andre steder hvor man ikke
kunne regne med & f& bygd kostbare jernbaner i
overskuelig fremtid, var det naturlig & se seg om
etter andre mulige transportmidler pd landevegene.

Og her kom landevegslokomotivene inn i bildet.

I England hadde Mr. R. W. Thomson siden 1855
eksperimentert med en patentert Road Steamer

Gjengitt etter N. R. F. Tidende nr 3, 1961.

landevegen ble en fiasko

Kristian Fure

DK 621.13 : 656.1 (481) «18»

eller Locomotive for Common Roads, og av en rap-
port vdren 1870 til the House of Lords fremgar at
de da fantes brukbare til militeere formal. Forsek
hadde vist at de kunne brukes pé bratte og kurvede
veger og i terrenget til transport av personer og
gods pa en meget fordelaktig mate. Sarlig var det
tilfelle etter at hjulene var forsynt med «India Rub-
ber», 12 tommer brede og 5 tommer tykke ringer,
som reduserte larmen og sparte vegbanen. Det var
fire storrelser fra 6 til 25 hk som kunne ga 2,5—6
miles i timen og trekke store lass. Prisen var 500
—1000 & De kunne fyres med kull eller ved.

1 1865 sekte sivilingenier William Ludvig Rode
om tillatelse til & benytte slike landevegslokomoti-
ver til befordring av personer og gods pa offentlige
veger i Akershus, Buskerud, Bratsberg, Smélenene,
Christians og N. Trondhjems amter, og det var
nevnt felgende  ruter: Christiania—Rakkestad,
Sandvigen eller Christiania—Ringeriget, Nordsje
—Fldvand, Kragero eller Kil—Tokevand, Gjevig
—Odnes, Lillehammer gjennom Gudbrandsdalen
sd langt vegforholdene tillater det, samt Levanger
til Indsjeen Anjan.

Det var opplyst at disse lokomotivene ble brukt
i Skottland hvor forholdene er lignende som i
Norge. Guttaperkaringene gir jevn gang med lite
rystelser. En dampomnibuss kan transportere pas-

—
s T TR W BV S VG T 50 S 4y

Fig. 1. Landevegstog.
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RNegler

for den Grogferer . ©. Meyer iudtil Bidere tilladte Drift af Laudeveislofonrotiv il Befordring
af Berfouer og Gods pan Hovedveicn fra Kjobitaden Levangers Grendje il Rigdgrendien i
Netuing mod Fudjoen Anjan.

§ 1.
Qutet Lotomotiv cller BVogn maa benytied, jom far ftorre Vredde end 7 Fob.
§ 2.

Qofomotivet indretted faalees, at Blaften gjor faa liden Larm jom mmligt.  En Gniftfenger anbringes, for at Snifter
iffe ffulle hume fajted nd of Storjtenen,

§ 3.

Qofomotivets Drivhjnl {fnlle have en Faelgbredde of mindjt 12 Tonumer og Styrehjufene of midjt 7' Tonume Huobeci-
mal.  Bogue uben Fjedre fmume — influjive Voguend Biegt — belajted pr. Axel med den Begt § Pund, fom fiuded ved at mul
tiplicere 110 med Felgbredden (B) i duodectmale Tommer og med Svadratvoden of Hinlets Hoide (1) ogjaa i duodecimale Tonumer,
altjaa 110 x B X VH.  For 36 FTonnnerd Hinlhode og 3 Tommers Falgbredde Dbliver jaaleded til Crempel Begten pr. Ayel
110 x 3 x 6 = 1980 Pwd. Paa Vogne, font cve Fonftrnerede med Fiabre paa Huer Ayel, fan Beegten foreged med !l for
huert Rar Hiul.

§ 4

Huor Veien er mindjt 6 Alen bred og fan jeed at vave fri for Hejte i en Lengde af mindjt 200 Alen, maa Haftigheden,
faalenge det er Myjt, iffc overjtige "> ML i Timen.

§ i

Qofomotivet maa, Hvor Beien er jmalere end 6 Afew, og i Kuwvver, Huor man iffe fan fe Veibanen 200 Alen foran fig,
udffrenfe Hajtigheden il 2z DU § Timen, og Hoor man e fan fe 100 Alen clfer forteve, ffal en Mand gaa foran Lofomotivet til
Yvvarel clfer Hirlp for muligt Dedende.

§ 6.

Naav Lofomotivet meder Kjovende, ndffvented Daftigheden il iffe over My Mil i Timen, og vijer Heften fig urolig, eller
tilfjendeqiver nogen af de Kjovende ved at vaffe Haanden i Vceivet, at det er nodvendigt, at Lotomotivet ganffe ftandfer, bor dette
oichlitfelig ffe.  Jfaafald afgived e Mand fra Lofomotivet il de Medeudes Asfijtance.  Sudfjented Kjorende, indjfrantes Favten
ligelebed faameget, jom det forncdiges il cw fitfer og langfom Forbifjorfel, eller, i forncbent Falp, for at e Sicifende Fmume levnes
Eid il at ftige nb, cllev Heftene Toves Gelt ud af Beibanen.

Samme Negler Glive ogjaa at befolge, naar Slagtebvifter eller andre Flofte af Rueaturer modes” clfer indfentes, cller waav
faadant ffer med enfelte Sreaturer, fom Fereren cffer Drweren iffe yormaar at ftyre,

§ 7.

Under Favt © Mortet, clfer fra 3 Time cfter Solncdgang il % Time for Solopgang, maa Hajtigheden iffe overfirive s Mil,
i Timen, og {fal da folded tendt e foran paa Lofomotivet anbragt, gobt lyfende RLanterne med vodt Lys, ligefom . Mand i faa-
dant Tiljeclde altid ftal gaa circa 200 Alen joran Lofomotivet, forfynct med tandt Lygte og Signalpibe, for at biftaa de Me-
dende ved Forbifarten.

§ S.

Qofomotivdriften maa alene foregaa efter en vegelmewsjig Monte, Huovi Anfomittiven veb be vigtigere Steder er Dejtemt.  Rontes
ffal vave approbevet af YAmtmanden.  Joinefaldende Vefjendtgierelfer om denne Route tilligemed disfe Regler ffal Lofomotivets Sier
beforge opjlaacde paa alfe Stationer, Hilejteder og ved alfe Sammenjteddpuniter af offentlige Beie.

Er Qofomotivet underveid forfinfet i jin Poute 1 Time clfer -derover, jfal ogjaa o Dagen en Mand, forfyuet med Signal=
pibe, ftebje gaa foran Rofomotivet i dem wnder § 7 angivne Afjtaud og fom oven anfort yde Madende forneden Hielp.

§ 9.

Fovinden det tilladed Lofomotivet at befare nogen Veijtratning, maa den ForjtarIning af de forhaanbdenverende Broer famnt
den Mdvidelfe af Veien paa denne Strefning, dev af Beibeflyreljen maatte anjecd forneden, for at Qofomotivdriften fan foregaa
med GSitferfed,. vere foretaget.

§ 10.

Gntreprenoven cr fovpligtet il at arftatte den Stade paa Bei, Broer, Nafverfer og Judhegninger, fom ved Lofomotivdriften
maatte foranfediges.

§ 11

GEntveprenoren cr forpligtet til, forinden Yofomotivet {wttez i Gang, og foa ofte jom det af Amtmanden forlanges, at frem-
flaffe Certificat fra 2de Mend, fom of Umtmanden bemyudiges Hl at afgive jaadant, for at Qofomotivet cr i fandan Stand, at der
af detd Benyttelje itfe fan Defrygted at opjtaa Fare, famt for at Guijtfengeren er forfoarlig og fyfbejtgjorende.

§ 12,

Gutreprensren maa finde fig i de Forandringer i foranjtaacude Negler, jom Erjaring maatte vife Henfigtsmasfige. Disje

Forandringer hunne forclobig foretages af TLmtmanden med fenere Godjendelfe af Jndredepavtementet.
§ 13.

Gutreprenoven forpligter fig til for Overtvadelje af disje Vejtemmelfer, eller naar der fra Lofomotivforerend Side er udvift
Stjobeslesfied, fom medforer cller fan medfore Sfade cller Ulyte, at alegge en Mulet til Amtdveitasfon fra 1 til 20 Spd. efter
Fmtmadens Dejtemmelje.  Han v ligeledes forpligtet til at ftilfe jacdan Sitterfed, jom of mtmandent beftenumes, for det G-
ftatningganfvar, fom i Inledning af Lofomotivdriften maatte Tomme til at paafvile ham,

§ 14,
Den meddelte Filladelfe til Lofomotivdriften fan naarjombelft tilbagetaldes.
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sasjerer for 24—30 sk. pr mil for hver mann, og
16—20 sk. pd 2. plass. Den kan ogsa brukes til
andre transporter, og kan lette den trykkende
skyssbyrde og forminske transportutgiftene.

Seknaden vakte stor interesse hos myndighetene,
men reiste ogsa store problemer. Vegloven av
1851 inneholdt ikke noe om slik virksomhet. Den
ble jo ogsa nektet sanksjon bade i 1845 og 1848
s& den var gammel for den ble vedtatt. Det matte
foretas utbedring av bruer og veger, kurver og
moteplasser; men vegvedlikeholdet som foregikk
ved naturalarbeid, ville bli enda mer byrdefull der-
som sadant ekstraarbeid skulle utfgres. Dessuten
matte det lages regler for denne nye transportvirk-
sombhet.

Etter en omfattende behandling i distriktene og -

i sentraladministrasjonen, ble saken avgjort ved
Kgl. res. 29. april 1871. Av det omstendelige fore-
drag til resolusjonen fremgdr at tillatelse ble gitt
til & trafikere strekningen Lillehammer—Laurgard
og at nedvendige vegutbedringer skulle utfgres av
vegvesenet og omkostningene utredes av vegvese-
nets alminnelige utgifter. Samtidig ble det fastsatt
regler for trafikk med landevegslokomotiver. Ved
Kgl. res. 7. september 1872 ble det avgjort at kost-
nadene med vegutbedringene, tilsammen 123 spd.
72V, sk., skulle feres til endelig utgift for veg-
vesenet, altsd uten distriktsbidrag.

Forsgket med denne personrute med landevegs-
lokomotiv i Gudbrandsdalen mislyktes og ble inn-
stillet ganske snart.

Som et eksempel pd hvordan folk i distriktene
sd pa disse nye transportgreiene kan nevnes at
Buskerud amtsformannskap henla ingenigr Rodes
seknad i 1870, men meldte seg igjen i 1871 da der
foreld ny seknad fra Rode. Som rimelig kan vere
sto amtstinget meget tvilende om nytten av en slik
kjeredoning, og komiteens flertall anbefalte «at se
Tiden litt an, ferend Amtsformandskabet giver sin
Anbefaling til disse Befordringsmidlers Indferelse i
Buskerud Amt». Beslutningen kom dog til & lyde:

«Amtsformandskabet har intet at erindre mot at
Brug av Landeveislokomotiver under behorig Kon-
trol tillades i Buskeruds Amt saafremt Erfaring
for dette Befordringsmiddels benyttelse i Gud-
brandsdalen godtgjer at den kan finde Sted uden
Fare eller vesentlige Ulemper for den almindelige
Ferdsel.»

I 1873 foreld det for amtstinget en sgknad fra
Vittingfoss tresliperi om tillatelse til & sette et
landevegslokomotiv i gang for godstrafikk mellom
Holmestrand og Vittingfoss, hvorav strekningen
amtsgrensen—Vittingfoss ligger i Buskerud. Amts-
tinget uttalte den gang:

«Det tillades Vittingfos Treasliberis Interessent-
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skab at benytte Landeveislokomotiv paa Strak-
ningen fra Vittingfos i Sandsvear til Amtsgrensen
mot Jarlsberg og Larviks Amt pad Betingelse av at
Interessentskabet tilpliktes at istandsette Broer og
Veibaner, om disse beskadiges under Driften, lige-
saavel som at opsette Rekverk paa farlige Partier
af Veien, i tilfelle Veibestyrelsen finner det ned-
vendig, samt for evrig underkaste Sig de Regler og
al den Kontrol vedkommende Autoritet til enhver
Tid finder forneden for at forebygge Ulemper ved
den stedfinnende Drift.»

Noen sadan transportvirksomhet kom dog visst-
nok ikke i gang i dette distrikt.

I 1873 var det vedtatt en lov som ga Kongen ad-
gang til & gi tillatelse for lokomotivtransport pé
veger og gater pd narmere fastsatte vilkdr som
offentlige og private interesser matte gjere ned-
vendige. (Danmark fikk en lignende lov aret for.)

I medhold av denne lov sgkte grosserer J. H.
Meyer i Levanger om tillatelse til drift av lande-
vegslokomotiv pé strekningen Levanger—riksgren-
sen mot innsjgen Anjan. Han opplyste at frakt-
prisen i 1870 mellom Levanger og Anjan var 60 sk.
pr tenne salt eller ca 3 sk. pr sentnermil, men er
senere steget til 2 spd. eller ca 12,3 sk. pr centner-
mil. T september og oktober 1873 gikk der ca 100
hester med lass. Med lokomotivdrift de 2 maneder
kunne fraktbesparelsen bli 4333 spd., hvilket var
mer enn vegutbedringen, beregnet til ca 3000 spd.,
ville koste. Frakten Levanger—riksgrensen ville
antagelig koste 5—6 sk. i motsatt retning. Hastig-
heten var anslatt til 15 a 153 mil i timen. Et heldig
resultat var langt mer sannsynlig her for gods enn
det mislykte forsgk med personbefordring i Gud-
brandsdalen, der det var stillet altfor store fordrin-
ger til lokomotivets prestasjoner, idet dettes hete-
flate var for liten til & holde det paregnede damp-
trykk oppe. — Forrige &r kunne det ikke oppdrives
hester nok, og det kostet opptil 6 spd. for en tenne
sild eller salt til Gstersund hvor de naringsdriven-
de sterkt anbefalte Meyers sgknad. Store mengder
varer som kom med D|S Nea fra Trondheim til
Levanger, bl. a. sukker og kaffe, matte ligge ute
av mangel pd befordringsmidler. Ved Anjan 14 det
foredlet last for 90 000 spd. av mangel pa hester
til & frakte det til sjogen.

Overensstemmende med distriktets og vegdirek-
terens uttalelser anbefalte departementet i St.prp.
69/1874 tillatelse gitt og vegutbedringer foretatt
for 3000 spd., hvilket i 1876 ble forhayet til 4700
spd. som fertes til endelig utgift for vegvesenet
uten distriktsbidrag.

Ogsé pa denne ruten ble trafikken av kort varig-
het, visstnok fordi vegen var skral.

Selv om disse transporttiltakene ikke gikk etter
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onske, viser de dog at bade private og myndig-
hetene ikke vek tilbake for de kostnader forsgkene
medferte, for om mulig & hjelpe naringslivet og
distriktene med de vanskelige transportforhold man
hadde i den tiden.

Om lokomotivdrift pa landevegen saledes ble en
fiasko, kom det en hegykonjunktur pa skinnegédende
jernbaner, og her var England i teten. Der var
den ferste jernbane bygget i 1830 mellom Liverpool
og Manchester. London, hvor Shillibeer hadde
innfert omnibussen i 1829, holdt seg avventende,
og ferst i 1838 fikk London tilknytning til jern-
banenettet. ‘Cityfinansen begynte 4 interessere seg
for finansiering av jernbaneanlegg, ogsa i andre
land, bl. a. i U.S.A. Folk av alle klasser ble grepet
av feberen om kjep av jernbaneaksjer. Bomveg-

trustene, som hadde vart store forretninger, fikk
sjokk, og penger i postvognselskap omplasertes i
jernbaner. Mange av disse spekulasjoner fgrte nok
ogsa til tap og kriser. «I ett av fastlandets sterste
land star den politiske dampkjele under heytrykk,
og vi herer den koke og boble,» skrev et belgisk
tidsskrift.

Her i Norge fikk vi hovedbanen Oslo—Eidsvoll
som ble dpnet for vel hundre ar siden. Deretter
kom det krav og forslag om jernbaner i mange
strgk, bredsporet, smalsporet og tertieerbaner, og
som kjent ble en del jernbaner av ymse slag bygget
i drene fremover, dels ved aksjer og lan,

I 1890-drene ble det varslet en ny tid. Da be-
gynte automobilene & vise seg pd landevegene vare.

Vegdekke av spennbetong

1 1953 sag eg dei stoypte provedekker av spenn-
betong ved Mergelstetten i Tyskland. Dei nytta
der vanlege Freyssinet-kablar i blekkhylser. I eit
provedekke pd 120 m nytta dei slike kablar pa
langs og pa tvers. I eit anna 120 m langt preve-
dekke nytta dei kablar som vart strekte pa skra
over dekket, skiftevis til hegre og til vinstre.

P4 den same studieferda sdg eg den Unter-
marchtal-brua som dei da bygde over Donau. Der
nytta dei spennbetong som vart sett under press
med hjelp av vanlege staltrddkablar som var lagde
langs dei to eller tre bruspenna (a 70 m) som dei
steypte og spende samstundes.

Da var det eg kom til & tenkje pa at slike stdl-
trddtaug kan nyttast til & gje trykk i eit betong-
dekke slik at dette vert eit spennbetongvegdekke.
Med slike staltradtaug kan dei f& trykk-kraft nok
pé langs i betongdekket. Dersom det krevst trykk-
spenning pa tvert og, kan dei nytte anten Dywi-
dag-stal eller vanlege Freyssinet-kablar til det.
Den gongen tenkte eg at stdltrddtauget kan leg-
gjast kringom betongdekket. Der ber d& vere
steypt ei rille eller eit halvrundt spor langs plate-
kanten bade pa sidene og i endahe. I dette sporet
skal staltrddtauget leggjast som kring ei onnos
snelle.
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Betongplata skal vere delt med ei tverrfuge i
si halve lengd. I denne tverrfuga set dei donkref-
tene. Dei pressar dei to platehalvdelane fra kvar-
andre med so stor kraft som trengs for 4 vinne
over friksjonen mellom betongplatene og grunnen
+ den kraft som skal til for & gje betongplata
t. d. ei trykkspenning péd 25 kgjcm2. Deretter stoy-
per dei inn stiltrddtauga og steyper ut den spalta
der donkreftene stod, og dertil den spalta dei lyt
ha mellom to og to slike spennbetongplater.

Medan eg har tenkt over dette har eg no kome
fram til at det er omlag like billeg & nytte vanlege
Freyssinet-kablar eller Dywidag-stal i blekkhylser
pd langs i dette platestykket. Men ogso i dette
tilfellet ma plata delast pa midten slik at donkref-
ter kan setjast inn der og spenne dei to platehalv-
delane fra kvarandre.

Da treng kablane ikkje f4 storre strekk-kraft ent
det trykket betongen skal fi. Skulle dei derimot
spenne kablane frd den eine enden métte kablane
ta bdde den krafta som trengs for & vinne over
friksjonen mellom betongplatene og grunnen under
betongplatene og den krafta som trengs for a fa
spenning i betongplata.

I Tyskland har dei funne ut at dei av denne siste
grunnen ikkje kan laga lange spennbetongplater.
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Fig. 1. Kablane er lagde pa tvers og pa langs i det eine prove-
stykket.

Men etter det ein norsk fagmann opplyste har dei
ikkje kome pa at platene kan spennast fra midten
og at donkreftene da é&leine vil ta den nemnde
friksjonskrafta. Om vi skal lage ei spennbetong-
plate som er 200 m lang, 7 m breid og 20 cm tjukk,
og denne plata skal ha 25 kgjcm? trykkspenning,
krevst det denne krafta:

1. Til spenning av betongen: 20X700X25=
350 000 kg.

Til & ta denne krafta lyt kablane ha eit samla
staltverrsnitt pd omlag 35 cme.

2. Til & vinne over friksjonen mellom betong-
plata og underlaget trengst det ei kraft pd omlag:
0,8 X2X70X1000X2,5=280000 kg. Her er det
rekna med ein friksjonskoeffisient pd 0,8 og ei
betongvekt pd 2,5 kgfliter. ‘Friksjonen kan vel vere
bade storre og mindre. Det kjem an pé korleis dei
lagar 'til underlaget.

Etter dette Iyt donkreftene vinne over ei kraft
pa tilsaman 350+280=630 fonn. Men kablane
far berre ei strekk-kraft pd 350 tonn. Nyttar dei
7 mm trdd og legg 12 tradar i kvar kabel, treng
dei sju slike kablar. Dersom betongplata er 100+

Mig. 3. Kablar i ei diagonal-armert plate.

100=200 m lang,
200 m lange.

Avdi kablane berre skal festast i begge endane
av betongplata er det enkelt og billeg & feste dei
og a spenne dei.

Etter prisen no kostar traden til desse 7 stk.
200 m lange kablane omlag kr 9500 eller avrunda
kr 10 000. Dette svarer til kr 50 pr m plate eller
kr 7,14 pr m2 plate. Det kjem litt tillegg for blekk-
hylser, spenning, injisering m. m.

Sjelve betongen kan vel koste kring kr 16 pr m?
(for 0,2 m3). Samla kostnad for denne 20 cm
tjukke plata blir sikkert meir enn kr 25 pr m2. Men
so vil det og Dli ei jamn, sterk og varig vegdekke-
plate.

Til slutt skal eg nemne litt meir om ‘dei prove-
stykka dei stoypte nar Mergelstetten i Tyskland i
1953.

Dei stoypte i alt 3 slike provestykke a 120 m
lengde og med ulik armering.

Fig. 1 syner korleis kablane er lagde pé tvers
og pa langs i det eine pragvestykket. Langkablane
ligg tettast eit stykke frd kvar sidekant av plata.

lyt desse 7 'kablane og vere

Fig. 2. Kablane er faststoypte ved midten av plata.
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I'ig. 4. Betongsviller stoypte langs platekanten.
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Dei er lagde opp pé betongklossar (mertelklossar),
for at dei skal kome omlag i halv hegd i plata.

Fig. 2 syner korleis kablane er faststoypte ved
midten av plata, altso 60 m fra kvar ende av denne
plata. Kablane vart strekte frd begge plateendane.
Likevel synte det seg seinare at plata fekk for lite
trykk-kraft ved platemidten, der vart det so smé
trykkspenningar at det seinare vart svinn-sprekker
i betongen. Det kom av at den tunge betongplata
kravde for stor kraft pa grunn av friksjonen mel-
lom plata og grunnen under plata.

Det er dette eg vil undgd ved & spenne dei to
platehalvdelane frd kvarandre med hjelp av don-
krefter i ei tverrfuge ved platemidten. Desse don-
kreftene lyt yte nok kraft bade til spennkraft i kab-
lane og til utover-skuving av dei lange betongpla-
tene, altso til & vinne over friksjonen mellom plate
og undergrunn. Dermed far betongplata ved midten
storre trykkspenning enn det som svarer til kabel-
krafta, og dette er bra.

Fig. 3 syner korleis kablane vart lagde i ei dia-

gonal-armert plate. Mot plateendane vart kablane
boygde langs platekanten.

Fig. 4 syner korleis dei fyrst hadde steypt be-
tongsviller langs platekantane. Kabelendane vart
stukne gjennom hol i desse betongsvillene, og gjen-
nom innstgypte spennhylser. Etter at plata hadde
fatt nok styrke vart kablane spente og fastkila i
spennhylsene.

Desse tyske prevedekka var sers vel laga, og
dei kosta sikkert meir enn den plata eg har nemnt
framanfor og som eg meiner skulle vere betre
spent. Sjelvsagt kan det nyttast tverrkablar og.
Men dé& vil kostnaden Dli stgrre. P& tvers kan det
nyttast enten Freyssinet-kablar eller Dywidag-stal.
Men for & spare stalkablar laut dei vel ngye seg
med ein betongspenning pad 10—15 kgfcm?2,

Akershus fylke har donkrefter som tilsaman kan
levere storre kraft enn dei 630 tonn som krevst til
spenninga. Det skulle derfor vere enkelt & f4 laga
og provd ei slik betongplate av spennbetong.

Personalia

Avdelingsdirekter H. W. Paus tar avskjed.

Den 26. juli fyller avde-
lingsdirekter H. W. Paus i
Vegdirektoratets vegavde-
' ling 70 ar, og fratrer da i
henhold til aldersgrensebe-
| stemmelsene fra sin stilling
som leder av denne avde-
| ling.
| Paus er fodt i Trondheim
| i 1891, ble student 1913,
\ vernepliktig offiser 1916 og
bygningsingenigr fra NTH
i 1919. Samme ar ble han ansatt som assistentinge-
nier i Nordland. Han fikk der en rekke interessante an-
leggsoppgaver. 1 sin sparsomme fritid bygget han bilvegen
til turisthytten pad Renvigsfjellet, noe som ferte til at han
ble valgt til livsvarig medlem av Bode og omegns turist-
forening. Fra 1930 tjenestegjorde han i Statens vegvesen i
Oppland fylke, hvor han ledet Valdres vegavdeling. Her
gjorde Paus en stor innsats. Sarlig kan nevnes hans
arbeide for et bedret vegvedlikehold. Nar det gjelder vin-
tervegvedlikeholdet var han en av pionerene. Da han til-
tradte var Filefjellvegen ostfra bare dpen til Qylo. Vegen
over Tonsasen var stengt 8 av arets maneder. Det varte
ikke s mange drene for bide vegen over Tonsdsen og
Filefjell var apen hele aret.

I 1936 kom Paus til Vegdirektoratet, ferst som avde-
lingsingenior og sa overingenier og sjef for Vegdirekto-
ratets anleggskontor. Fra 1949 har han veart avdelings-
direkter og sjef for Vegdirektoratets vegavdeling. [ alle
disse ar har han gjort en energisk innsats for vegene over
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hele landet. lkke bare under sakenes behandling i Veg-
direktoratet, men ogsd gjennom sine tallrike artikler om
vegsporsmal i dagspressen og fagpressen. Paus er kjent
som en meget dyktig vegmann, noe som sammen med hans
behagelige og vinnende vesen har gjort ham meget aktet
og avholdt i vide kretser. Overalt har han praktisert de
retningslinjer for arbeidsledelse som han trakk opp i Med-
delelser fra Vegdirekteren nr 3, '1949. Det er derfor na-
turlig at han har vert en respektert og avholdt sjef.

Paus har betydelige historiske interesser. Han har sa-
ledes skrevet «Norges vegdirektorer og vegsjefers i 1956.
Han har ogsd veart initiativtager til filmen om snebrey-
tingens historie i Norge. Dessuten har han vert tillits-
mann i Norsk Teknisk Museum siden 1946. Av tillitsverv
forevrig kan nevnes at han har vert Statens representant
i vegvesenets hoveddriftsutvalg, medlem av fonnvernsut-
valget og medlem av komiteen for norsk-finsk skonomisk
samarbeide i de nordlige omrader fra 1955.

Paus har krigsdeltagermedaljen og er ridder av den
svenske Vasaorden.

I de 42 ar Paus har vert ansatt i vegvesenet har han
gjort en stor innsats for vegsaken. Vi gnsker ham alt godt
for de ar som kommer.

Kongens fortjenstmedalje i gull til sjefingenior
Eystein Sundby.

Sjefingenier Eystein Sundby’s offisielle fratreden ble
feiret i bade hyggelige og heytidelige former i Vegdirek-
toratet den 30. juni i nervar av vegavdelingens samlede
personale, samt en del av Vegdirektoratets tjenestemenn
for ovrig.

Vegdirekter Backer holdt en dypt felt tale for sin venn
og medarbeider gjennom mange ar, og vi tillater oss her-
ved & hitsette fra vegdirektorens tale:
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«Kjere Sundby!

P4 din siste arbeidsdag
her i Vegdirektoratet og
dermed ogsa i vegvesenet
i sin helhet, vil jeg gjerne
fa bringe deg en hjertelig
takk fra oss alle sammen,
og jeg har ogsa den store
@re og glede & kunne over-
rekke deg Kongens for-
tjenstmedalje i gull som en
offentlig anerkjennelse for
din store innsats i vegve-
senet gjennom 46 ar.

Du har gjennom disse ar arbeidet under de forskjel-
ligste forhold og p& mange kanter av vért land, fra Finn-
mark i nord til Aust-Agder i syd, fra Mgre og Romsdal
i vest og til Buskerud i ost, og senest i 11 &r her i Veg-
direktoratet.

Vegvesenet har gjennomgatt en stor utvikling i disse
drene og nar du né slutter vil vi i vegvesenet savne din
solide demmekraft og den styrke som en lang erfaring
gir, savne deg som en enestdende god og sympatisk med-
arbeider og hyggelig sjef for dine underordnede.

I 50-ars studentenes jubileumsbok ifjor, husker jeg du
uttalte din betenkelighet over den utvikling som verden
er inne i og som far menneskene til & la egennytten og
maktbegjaret komme i forgrunnen pa bekostning av soli-
dariteten og fellesskapets interesser.

Det er din heder at du ved enhver anledning har vist
en uselvisk og uegennyttig opptreden, stor ansvarsbevisst-
het og lojalitet i ditt arbeid og at du alltid har vart en
god stette for dine medarbeidere. Ditt gode eksempel vil
i fremtiden kunne veare en rettesnor for oss alle.

Til denne takk vil jeg gjerne f& fgye en mer personlig
takk og hilsen. Det er nd 51 &r siden vi etablerte oss
sammen pa tegnesalen pd hgyskolen i Trondheim og i
alle disse ar vi har kjent hverandre og til dels har arbei-
det sammen, har du aldri sviktet vart vennskap.

Jeg ensker deg alt godt i tiden fremover, og motta sa
de beste gratulasjoner fra oss alle for en utmerkelse som
du i sd hey grad har gjort deg fortjent tily, uttalte veg-
direkteren og festet fortjenstmedaljen pé& sjefingenior
Sundby’s jakkeslag.

Pa vegne av Vegdirektoratets funksjonarer ble Sundby
av avdelingsdirekter Paus overrakt et gavekort.

Det var serlig to ting avdelingsdirekter Paus ville
trekke frem i omtalen av sin medarbeider og kollega,
nemlig Sundby’s gode samarbeidsvilje og evne til & fa
unna de saker han arbeidet med, samt hans evne til &
oppelske sine medarbeideres arbeidsiver.

Bade giver og mottaker var innforstdtt med at gave-
kortet fra kollegene i Vegdirektoratet skulle nyttes til
kjop av en kikkert, og Paus mente at kikkerten ville bli
til god nytte nar Sundby na fikk bedre tid til sin store
hobby, studier av fuglelivet.

Fra Vegdirektoratets funksjonzrer vanket det ogsé
blomster og disse ble overrakt Sundby av ferstesekretar
frk. Zernin som i anerkjennende ord ga uttrykk for de
mange gode lederegenskaper hos hennes sjef.

Det var en beveget sjefingenier Sundby som til slutt
grep ordet og takket for all den vennlighet og oppmerk-
somhet som var blitt ham til del. Det var s& mye han
kunne ha lyst til & si ved en anledning som denne, men
han skulle fatte seg i korthet. Han uttalte hapet om at
han sadnn noenlunde hadde gjort seg fortjent til den heder
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som var blitt vist ham og han takket vegdirekteren, veg-
avdelingens sjef, sine medarbeidere ved vedlikeholdskon-
toret og sine mange kolleger for gvrig, for den tillit de
alltid hadde vist ham og den gode samarbeidsvilje de
hadde lagt for dagen.

Det var en hgytidelig stund for alle dem som var til
stede.

Ny vegsjef i Hordaland fylke

Samferdselsdepartementet
har ansatt overingenior Olav
Kuvdle som ny vegsjef i Horda-
land fylke etter vegsjef Torpp
som fratrer 1. august 1961,

Overingenier Kvile, som er
fodt i Raundalen, Voss, i 1903,
er uteksaminert fra bygnings-
linjen ved NTH i 1931 og har
siden 1934 hele tiden vert
knyttet til vegadministrasjo-
nen i Hordaland, siden 1959
. som overingenier. Overinge-
. nier Kvale har saledes i alt
. 27 ars tjeneste bak seg i
! Hordaland fylke, og han har

derfor med sin lange erfaring

og lokalkjennskap de beste
betingelser for 4 lese de oppgaver som melder seg i tiden
fremover,

Vi gratuerer med utnevnelsen,

e e
|
|

Ny sjef for Vegdirektoratets vedlikeholdskontor.

Samferdselsdepartementet
har ansatt avdelingsingenioer
Kristian Engan som sjefinge-
nier og ny sjef for Vegdirek-
toratets vedlikeholdskontor et-
ter Sundby som fratridte 1.
juli 1961.

Sjefingenisr Engan, som er
. fodt 2. september 1909, ble ut-
i eksaminert fra NTH i 1936.
Han begynte som ekstrainge-
nier ved vegvesenet i Ser-
Trendelag fylke 1. juli 1937,
og har siden vert ansatt i
i dette fylke, siden 1947 som
. avdelingsingenier.

I 1951 hadde Engan stipen-
1 dium og deltok i den IX inter-
. SASSECCS B nasjonale vegkongress i Lis-
boa, og i 1959 foretok han en stipendiereise i Sverige, Dan-
mark, Tyskland og Sveits.

Under sitt mangedrige virke i vegvesenet i Ser-Trondelag har
Engan arbeidet i forskjellige deler av fylket, s& vel ute i
kystdistriktene som i omradene omkring Trondheim.

I sin nye stilling som sjel for Vegdirektoratets vedlikeholds-
kontor vil han sikkert ha stor nytte av de mangedrige erfarin-
ger som distriktsingenier. Norsk Vegtidsskrift onsker ham til
lykke i det interessante, men krevende arbeid han nd gar til,

Ansettelse i vegvesenet.

Som oppsynsmann ved vegadministrasjonen i Hedmark fylke
er ansatt Elias Sollie.

Som kontorassistent II ved vegadministrasjonen i Telemark
fylke er ansatt Erling Sjoboden.

Som konstrukter III og tekniker I ved vegadministrasjonen j
Sogn og Fjordane fylke er ansatt henholdsvis Asbjern Hafsds
og John Brattheim.

Nummererte rundskriv 1961.

Nr 6 M. 18. januar 1961 til vegsjefer og Statens bilszxkkyndige
ang. trykk og belastningstabell over luftgummiringer for var
biler og lette lastebiler. e,

Nr 7M. 20, januar 1961 til vegsjefer og Statens hil
ang, akeulykkene.

Nr 8§ M. 20. januar 1961 til Statens bilsakkyndige
vekt Renault «Estafette», type R-2130.

salkkyndigg
ang, totq).
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