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KONSTRUKSJON AV FERJEBRUER FOR BUSSTRAFIKK

Av avdelingsingenior Sverre Hollum.

En ser ofte eksempel pa at der oppstar vanskeligheter
nar spesielt lange og lave busser skal kjsres av og pa
ferjene.

Forholdet inntreffer som regel pa lavvann og gjer seg
sterkest gjeldende pa steder hvor ‘forskjellen mellom flo
og fjere er stor. Sjeldnere ser man det samme under
heyvann og da bare i forbindelse med sterre ferjer.

Alt etter hvordan bussmateriellet er konstruert, kan
vanskelighetene opptre pa to forskjellige mater:

1. Ved at vogner med stor akselavstand bersrer
kaikanten med understellet nar det er fjere sjo eller
ferjekanten nar det er flo sjs. Se fig. 1a og fig. 2.

2. Ved at vogner med sterkt forlenget og lav akter-
ende ikke gar klar i lavbrekket mellom bru og ferje péa
fjzere sjo eller mellom bru og kai pa flo sje.
og fig. 2,

Det sier seg selv at disse forhold nar de inntreffer,

Se fig. 1b
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Fig. 1, Owerst a: Understellet bererer kaikanten ved stor
akselavstand. Nederst b: Lang og lav akterende tar i bil-

lemmen ved passeringen av lavbrekket.

fikken.

virker hemmende pa en hurtig og grei avvikling av tra-
I de fleste tilfelle loser problemet seg kanskje
ved sma praktiske knep, slik at bilene kommer seg over,
men i alle fall betyr det et tidhefte som skaper ergrelser
ikke minst blant de ovrige trafikanter.

Det er i hgy grad nedvendig 4 ha disse ting for sye
nar man skal ‘bygge en ferjekai. Vanskelighetene vil
teoretisk kunne unngds ved & gjere ferjebrua (bil-
lemmen) tilstrekkelig lang. Ved de aller fleste ferje-
kaier hvor disse ulemper gjor seg gjeldende, vil man
sikkert ogsad med rette kunne peke pa at brua er bygd
for kort.

Fig. 2.

Heybrekket ved flo sjo kan by pa tilsvarende
passeringsvanskeligheter.

Men det er i praksis en grense for hvor lang man vil
kunne konstruere ferjebrua. Den skal danne bru mellom
kaia og ferja. En bru vil man i alminnelighet seke &
bygge med kortest mulig spennvidde. Som regel utferes
lemmen av stélbjelker :med plankedekke. A gke lem-
mens lengde utover en rimelig grense, vil pd grunn av
egenvekten skaffe sa store problemer spesielt hva angdr
heisearrangementet og balansesystemet at det ikke er &
anbefale. En ma dessuten regne med at om ferjebrua er
lang nok for det materiell som trafikerer i dag, oppfyller
den neppe kravene nar det er gatt en tid. Utviklingen
gar som kjent i retning av lengere og lavere vogner.

Det er 4 betvile at rutebilselskapene .og karosseri-
fabrikkene tar tilberlig hensyn til de nevnte forhold ved
nybygging og modernisering av ‘bussmateriell.  Det
skulle synes naturlig om der her ble etablert et samarbeid
mellom Norges Rutebileieres Forbund p& den ene side
og vegvesenet, eventuelt private eller kommunale ferje-
selskaper pa den annen side.

Ved et slikt samarbeid matte man seke & oppnd en
viss tillempning wved bussmateriellets konstruksjon os
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samtidig bestemte minstemal for ferjebruene, forskjellig
ait etter ‘hvor i landet ferjekaiene befinner seg.
Hvor stor minstelengden av brua mé& vare i et gitt
tilfelle avhenger selvsagt ogsd av andre ting. Har man
alle forutsetninger gitt, kan man konstruere seg til den
riktige brulengde eller den kan beregnes som vist
nedenfor.
[ fig. 1a og 1b som framstiller de tilfelle som inn-
treffer under lavvann, er:
‘L = billemmens lengde.

s = kaiplanets hgyde over springflo.

k = ‘heydeforskjell :mellom springflo og springfjere,

a = billemmens heldningsvinkel.

a = bussens akselavstand.

b = karosseriets utkragning bakut.

t = chassisets eller karosseriets klaring over kijsrebanen.

Alle storrelser malt i meter.

Toppbrytning ved fjere sjo.

En har da:
wt Vit
in — — cos? —
a a a 2 - 2
f=— tg—:-— = —_——
2 2 2 a 2 a
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Lavbrekk ved fjcere sjo.
En har da:
k+s—p

f=Db-tga hvor tga=m

som gir:

o
o0 oY

Ved samme betraktningsmate finner en de tilsvarende
uttrykk wved flo sje.

Toppbrytning ved flo sjo.

oo (b4
i
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Lavbrekk ved flo sjo.
b Y

En har ved beregningen forutsatt at ferjedekket er
horisontalt. 'Det vil ikke alltid vare tilfelle. Nar en
bil kjerer ombord, vil ferja gi etter og dekket wil innta
en mer eller mindre skra stilling. Dette moment vil for-
verre forholdet under lavvann, men virke i gunstig retning
under heyvann.

Ofte er imidlertid ferjene utfert med dekket heldende
mot midten av ferja. Dette kan til en viss grad oppveie
nedsenkningen.

Som det vil framgd av de beregnede uttrykk og som
man selvsagt ogsd kan ressonere seg til uten figur-
betraktning, avhenger den brulengde som i hvert enkelt
tilfelle kreves, av folgende forhold.

1. Av den maksimale hoydeforskjell mellom kaia og
ferja. Ved lavvann er denne uttrykt ved (k + s = p),
altsd avhengig av k, dvs. hvor i landet ferjekaia ligger.
Dessuten av p = ferjens hgyde over vannlinjen. Og
endelig av s = kaiens heyde over springflo. Det samme
gjelder for hoyvannstilfellet bare med den forskjell at k
da ikke kommer i ibetraktning, dvs. forholdene under
heyvann er uavhengig av twor i landet ferjekaia ligger.
Kaias hoyde over springflo — s — er en noenlunde kon-
stant storrelse. | :More og Romsdal fylke bygges kaiene
i alminnelighet 0,5—0,6 m over springflo.

2. Av forholdene a/f og b/f, dvs. konstruksjonsegen-
skaper ved bilmateriellet.

For et og samme sted og ved en og samme ferje er

s& vel k som p og s gitt og brulengden L avhenger av
alf og blf alene.

Eksempel:

Fig. 3 framstiller en moderne buss p& Vestlandet.

b

4,7
aff = — =157
0

For at denne buss skal kunne kjeres inn pa en middels
stor ferje — (p = 2m) — pa steder hvor k = ca. 3 m,
kreves altsd ifolge formlene en brulengde L = ca. 6 m av
hensyn til hoybrekk og L =ca. 139 m av hensyn til
lavbrekk.

Det er med andre ord lavbrekkstilfellet som er det
kritiske for den foreliggende wogntype, Det samme wil

e S

4.rm

Fig, 3. Moderne vestlandsbuss. Avrunding (stiplet) av bussens
akterende for & unngd det i fig. 1 b viste tfilfelle.
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vise seg a veare tilfelle for de aller fleste moderne vogner.
Selv om klaringen under vognens midte bare var 20 cm
ville ikke kreves storre L enn ca. 9 m. Mens pa den
annen side vognens bakpart ville matte kuttes av en hel
meter for at 9 m’s brulengde skulle veare tilstrekkelig.
Det kan imidlertid ikke vere forbundet med noen storre
vanskelighet & forandre den foreliggende vogn pa en slik
mate at den vil kunne passere en ferjekai med f. eks.
9 m’s brulengde. Konstrueres bussens akterende som
antydet i fig. 3 med en stiplet linje, vil vanskelighetene
kunne unngas.

I nedenstdende tabell er foretatt en beregning av
hvilke konstruksjonsforhold a/f og b/f etter formlene mot-
svarer brulengder fra 8 m oppover til 12 m. Samtidig
er regnet ut de verdier av f som svarer til forskjellige
verdier av a og b.

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN 161

Lavvann: k=3m, p=2m, s=05m

iz ., for forskjellige ,.,f" forforskjelligfe
o o verdiir_a\: a Y verdier avb_
ja=2|a=3la=4 a:5|a=6} b=1|b=2|b=3

8 121,1 0,10’0,14 0,19/0,23(0,28] 5,3 (0,19{0,38|0,57
9 {23,910,0810,13{0,17|0,21{0,25( 5,9 |0,17]0,34{0,51
10 (26,5 0,08|0,1] 0,15/0,19{0,23| 6,6 |),15]0,30|0,45
11 {29,2(0,07|0,100,14(0,17(0,20| 7,3 |),1410,28 (0,42
12 131,8(0,06/0,09 (0,13 (0,16 (0,19 | 8,0 | ),13|0,26(0,38
De samme verdier vil en ferje med p= 2 m gi pa

heyvann. Tabellen wiser som eksemplet ovenfor at det
er den overdrevne utbygging av bussenes akterende som

krever sa uforholdsmessig store lengder pa ferjebruene.

NOEN TRAFIKKTELLINGSRESULTATER FRA BUSKERUD

Ved overingeniorene Lorentsen og Sundby.

For & fa bedre oversikt over trafikkforholdene har en
her i Buskerud satt i gang en trafikktelling for endel
av de viktigste veger. Tellingen gjores etter de retnings-
linjer som er trukket opp i vegbudsjettprop. for 1931,
sdledes at der blir talt i en uke av manedene februar,
mai, juli og oktober. Telling er utfert i juli og oktober
1946 og febrwar og mai 1947.

Telleuken i februar falt i en voldsom kuldeperiode,
som lammet en meget vesentlig del av biltrafikken.

Dette har hatt en betydelig innvirkning pa tallene for
Arsgjennomsnittet.

Til orientering har en pa det viste kart tegnet opp
arsgjennomsnittet av tellingene 1946—47. Sommertel-
lingen ble gjort i uken 8—14. juli, og der ble talt fredag,
|grdag og sendag, de fleste tellesteder fra klokken 7 tj]
klokken 22. Som nattillegg er brukt 13 % for motor.
sykler og personbiler og 4 % for all annen trafjkk.

For oversiktens skyld er det bare motorvogntrafikken
som er opptegnet, idet den ovrige trafikk for de flegte
vegers vedkommende er av underordnet betydning
Degntrafikken er tegnet opp i den malestokk som ¢
angitt p& kartet, og tallene er dessuten innskrevet ved
vedkommende tellested. Som en vil se er der ved enkelte
riksveger, f. eks. nr. 275 i Numedal, bare foretatt telling
i nerheten av vedkommende vegs avgrening. Dette o
gjort for & begrense tellingsutgiftene, idet en mener 5t
en likevel far tilstrekkelig forelebig oversikt over tra.
fikken. Dessuten er det sterrelsen av trafikken pa ge
sterkest trafikkerte veger det er mest om a gjere § f3
rede Ppa.

Som en kunne vente er det trafikken pa riksveg nr. 40
fra Drammen mot Oslo som dominerer i bildet. Videre
er det stor trafikk pa strekningen Drammen—Hokksund
—Kongsberg av riksveg nr. 10 og pa riksveg nr. 20
fra Akershus grense til Henefoss.

De opptegnede resultater
ken for aret. Imidlertid

viser gjennomsnittstrafik-
burde en vanlig sommer-

trafikk vel danne det paliteligste grunnlag for a be-
demme den trafikk-kapasitet vegen ber ha i dag.
Den skjennsmessige bedemmelse av trafikkeokingen i
framtiden vil da angi den kapasitet vegen for eller
senere ber bygges ut for.

Et enna péliteligere bilde av trafikkens krav til ved-
kommende vegstrekning far en kanskje ved a se pa tra-
fikkens fordeling over degnets timer, sdledes at en far
tak i den maksimale timeferdsel for vedkommende strek-
ning. Den utferte telling 8.—14. juli ble for de fleste
tellestedene notert pa en sadan mate at oppdeling fra
time til time kan gjeres.

Som et eksempel har en valgt ut tellingen ved Dam-
tjern pa riksveg nr. 40, Drammen—Oslo, nar Akershus

grense. Gjennomsnittet pr. degn er ‘her for julitellingen

1785 motorvogner -(arsgjennomsnitt 1385). For de

enkelte telledager ser resultatet saledes ut:

Fredag 12. juli samlet antall .................. 1616
maksimal timeferdsel, kI. 17—18 .............. 136

Lordag 13. juli samlet antall .................... 2303
maksimal timeferdsel, kl. 16—17 ............ .. 239

Sondag 14. juli samlet antall ........... ... . . . 2111
maksimal timeferdsel, kl. 20—21 ........ . .. .. . 223

Den maksimale timeferdsel var altsa fredag ca. 2
ganger si stor som den gjennomsnittlige timeferdsel for
hele dognet og de to andre dager ca. 24 gang si stor.
For andre tellesteder viser stikkprever omtrent samme
forhold mellom den maksimale ferdsel pr. time og den
gjennomsnittlige timeferdse! for hele degnet.

Hvordan trafikktettheten wvarierer i lepet av dagen
framgar for evrig av den grafiske framstilling av timetra-
fikken for ovennevnte tellested, fig. 2. Der hle pa dette
sted talt fra kl. 6 til kl. 22, og det er denne trafikk som
er tegnet opp. Hertil kommer nattillegget. Trafik-
toppene er karakteristiske for forholdene i nedre Buske-
rud, hvor trafikken til Oslo (og Drammen) spiller en stor
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Fig. 1. Trafikkart over Buskerud, Arsgjennemsnitt 1946—A7.
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rolle. Figuren viser ogsa at det om sommeren vil ha
storre interesse a telle utover kvelden enn fra kl. 6—7
om morgenen.

Dessverre har en ikke tilsvarende tellinger fra tid-
ligere ar, sa en har ikke grunnlag for 4 bedemme hvordan
trafikken i 1946---47 var i forhold til for krigen.

SYSSELSETTINGS-OVERSIKT

Antall arbeidere ved offentlige veganlegg pr. 25. septbr. 1947.

" Bypdeveganlegg
Hoved- | |

Med Uten
Fylke veg- L d 1] I alt
aniegg bsit:rt:g tfitgrt:g !
. Mann Mann Mann | Mann
Ostfold ............ 111 — 35 146
Akershus ........... 148 7 272 427
Hedmark .......... A 251 140 — 391
Opland ............ 291 125 211 627
Buskerud .......... 149 — 53 202
Vestfold ............ 56 11 — 67
Telemark ........... 141 18 229 388
Aust-Agder ......... 230 122 40 392
Vest-Agder ......... 266 209 48 523
Rogaland .......... 247 146 149 542
Hordaland ......... 466 117 300 883
Sogn og Fjordane ... 657 504 — 1161
More og Romsdal 531 202 33 766
Ser-Trendelag ...... 438 130 242 810
Nord-Trendelag ..... 232 57 147 436
Nordland ........... 619 216 218 1 053
Troms ....... g e & 627 309 165 1101
Finnmark .......... 747 112 — 859
Hele landet ......... 6207 | 2425 | 2142 (10774
Hele landet
pr. 15. september 1946 | 6330 | 2538 | 1992 |10860

Antall arbeidere og vegvoktere i offentlig vegvedlikehold
pr. 25. septbr. 1947.

1 § l

! Riks- | Fylkes- | Herreds- 1 al
Fylke veger veger veger alt
Mann | Mann ‘ Mann Mann

Gstfold ............ 198 49 105 352
Akershus ........... 189 33 495 717
Hedmark ........... 319 46 253 618
@pland § otk o o 353 31 185 569
Buskerud .......... 304 41 225 570
Vestfold ............ 106 103 68 277
Telemark ........... 206 31 118 355
Aust-Agder ......... 189 o — 189
Vest-Agder ......... 176 235 147 558
Rogaland .......... 230 36 237 503
Hordaland ......... 252 73 233 558
Sogn og Fjordane ... 249 41 78 368
Mgre og Romsdal .. .. 381 70 335 786
Ser-Trendelag ...... 309 31 185 525
Nord-Trendelag ..... 398 28 349 715
Nordland ........... 428 134 220 782
Troms ....cocvuvnnn. 195 104 78 377
Finnmark .......... 186 34 — 220
Hele landet ......... 4 668 1120 | 3311 9099
Hele landet

pr. 15, september 1946 | 5521 1417 | 3742 110680
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Fig. 1. Steinvogn.
Steinvogn. skaper og maskiner 1941» side 29. Den kostet fo

Ved Sunnfjord vegavdeling har en i mange ar brukt
en steinvogn av type som tegningen viser. Den er meget
populer ved utbedringsanlegg og en har hatt vanskelig
for a dekke ettersperselen. De brede hjul gjsr at den
kan brukes til transporter av stein over jord og i ujevnt
lende. For transporter pa veg kan den erstatte skinne-
vandring og tralle.

Den lave konstruksjonsheyde gir lett lessing og da
den har hel sving om vertikal aksel er den lett ma-
ngvrerbar.

Flolo steinvogn.

Er et billig og brukbart redskap som anbefales til
smaarbeider. Den er medtatt i «Vegvesenets red-

krigen kr. 60,—.

Begge disse vogner ventes & bli serieprodusert ay
Moelven Brug A/S, Vestlandsavdeling, Utvik fra kom-
mende var og da med oljekokte hjul slix a¢ l,mderstellei
vil bli meget holdbart.

Anordning for transport Qv jernbjelker.

En konstruksjon beskrevet av tekniker Omvik i Med-
delelser 8, 1946, har en hatt megep glede av. Den
bruktes i ar til transport av 6 st jernbjelker DIMEL
nr. 100, hvorav de 4 hver hadde en Jengde 2320 meter.
Konstruksjonen er meget enkel og billig.

Modellen er sendt Ankerlokken, Hamar, som vil levere
pa bestilling. Ep
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OVERINGENIORMOTET 1947

Spursmal Jb.

Vegenes oppmerking, endringer i de tidligere regler.

Overingenivr A. Ronning innledet med fwolgende fore-
drag:

Papekte forst kort hvordan vart system for varsel- og
vegskilter er oppbygd. Grunnlaget er den internasjonale
konvensjon av 1926 med senere tilfoyelser — senest
Folkeforbundets forskrifter om varselskilter fra desem-
ber 1933.

Veg- og varselskiltene er ordnet etter et system hvor
triangelformen og red farge betegner fare, sirkelformen
og rod farge betegner forbud, mens kvadratisk form og
bla farge skal anvendes for tegn som gir opplysning.
For vart lands vedkommende er skiltenes form og utstyr
fastsatt i Arbeidsdepartementets forordning av 2. mai
1941.

For fareskittenes vedkommende skulle det ikke vere
pakrevd a foreta noen endringer. Stoppeskiltet skulle
nermest synes overfledig, men bor formentlig beholdes,
i det seerlig politiet gdr sterk inn for det.

Forbudskiltene er delvis vanskelig a oppfatte. Veki-
grenseskiltet kan alt etter omstendighetene bety: Vog-
nens totalvekt, sterste akseltrykk eller storste hjultrykk.
Det bor sokes gjennomfert at skiltet alltid betyr en be-
stemt av de foran nevnte grenser. Skiltet: Forbudt a
stanse uten for av og pastigning er serlig vanskelig a
oppfatte.  Bégrepet Parkering er aldri blitt offisieit
definert. Vegdirektoratet har for sitt vedkommende gatt
ut fra at parkering betyr at en motorvogn som hensettes
pa offentlig sted skal vare under stadig tilsyn av en
person som straks kan gripe inn og flytte den om det
skulle vise seg pakrevd. Man har utfylt denne definisjon
ved a anfere at det ikke kan anses som stadig tilsyn,
nar f. eks. en forretningsmann hevder at han kan holde
aye med sin vogn gjennom kontor- eller butikkvinduet.

Skiltet for moteplass foreslas endret sa det som opp-
Iysende skilt blir blatt med hvit paskrift.

Vegskiltene er tenkt forenklet slik at de bare far en
stedsbetegnelse og kilometertallet uten km. Hertil kom-
mer vegnummer for riks- og fylkesvegenes vedkommen-
de. Fargen er for riks- og fylkesveger foreslatt sorte
typer pad gul bunn, for herredsvegene sorte typer pa hvit
hunn og private veger hvite typer pa bla bunn.

Det er om & gjere at skiltene ikke blir for lange, og
det ma sekes gjennomfart en standardisering av stolper
ug befestigelse.

Stedsskiltene foreslas med hvite typer pa ‘bla bunn
tilsvarende den utferelse som ble fastsatt i 1938. Denne
har den fordel at man kan bruke eloxert aluminium, som
har vist seg & vare overordentlig holdbar.

For orienteringstaviencs vedkommende er det tenkt at
utforelsen valgfritt skulle kunne vere sort pa gult eller
hvitt pa blatt. Hvitt og blatt har hittil vert de eneste
holdbare farger pa eloxert aluminium.

Som nytt vegskilt foreslds vegkrysskilt med sorte
bokstaver pa gul bunn. Hensikten er i en overveiende

grad a basere orienteringen pa vegnumrene o0g veg-
kryssene for derved & unngad «juletreformens av veg-
visere,

Det bor forseksvis seites opp sma vegviserflsyer som
bare inneholder vegnummer og andre spesialutferelser,
f. eks. avstandsskilter til de sterre sentra.

Under diskusjonen kom det fram at det er nedvendig &
fa nye skilter snarest da de gamle er falleferdige og kost-
bare & vedlikeholde. Orienteringstavler og stedsskilter ut-
merket, fargene var det forskjellig mening om. Som prove
vil det bli malt et skilt i gult og svart og ett i blatt og hvitt.

Det ble antydet at bokstavene ,,km” burde g ut av
vegviserne som unedvendige, og at nummerne kunne
settes pd eget skilt. Da oppnddde vi en forenkling og av-
lastning av vegviserne.

Natriumlys ble framholdt som enskelig mange steder.
Men pé foresporsel ble det svart at vegvesenet ikke hadde
adgang til & koste slikt lys. Det matte bli en ren kommunal
foranstaltning.

Det ble ogsd antydet sleyfing av vegvisere sarlig i vanske-
lige vegkryss og orientere bare ved orienteringstavler foran
vegkrysset 0¢ nummerskilt i vegkrysset.

Flere overingenigrer pekte pa betydning av opplysnings-
virksomhet og propaganda for forstielsen av oppmerkingen
hos den alminnelige mann. Det ble meddelt at opplys-
ningsvirksomheten vil bli drevet fra Vegdirektoratet.

Det ble fra Vegdirektoratets side nevnt at det har vart
forutsetningen at fylkene skal sende sine vegviserplaner
til Vegdirektoren til godkjennelse slik at merkingen blir
ensartet.

Spersmal 8.

Ordningen og behandlingen av kjoretillatelser for den
ervervsmessige loskjoring.
Overingenior A. Ronning innledet med felgende fore-

drag:

Den ordning med Bevillingsplikt for / g
motorvognkjoring som na gjennomfores, er h].emlet i
motorvogniovens § 21, 1I, og na@rmere utf;ormet i depar-
tementets rundskriv nr. 7/1946 M. Lov‘hje'mlen er mu-
ligens ikke helt fyldestgjerende, men o.rdm'ngen er satt
i kraft, idet de interesserte yrkesorgamsasloPer har. er-
klert seg enig i at sa skjer og har lovet a medwrk"e.
Dette gjelder ogsa speditgrenes organisasjon.  Nar
Samferdselsloven om forhdpentlig kort tid blir vedtatt,
vil lovhjemlen vare uomtvistelig. Grunnen til at ord-
ningen ble iverksatt pa et s& vidt tidlig tidspunkt (rund-
skriv nr. 7/46 M er datert 29. januar 1946) er den at man
sterkt onsket a fa disse forhold regulert pa et s& vidt
tidlig tidspunkt at fornyelsen og utvidelsen av vogn-
parken enné ikke hadde funnet sted i noen nevneverdig
utstrekning.

Selve arbeidsordningen for
nomfoering deler seg i 2 avsnitt:

1. Antall bevillinger innen et omrade fastsettes av
departementet etter at innstilling er avgitt fra fylkes-

ervervsmessig

bevillingspliktens gjen-
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vegstyret. Uttalelser angaende antall bevillinger skal
ferst vare innhentet fra formannskapene og de lokale
yrkesorganisasjoner, samt transportsjefen. Det viste
seg da innstillingene vedrerende antall bevillinger kom
inn at de for flere fylkers vedkommende hvor det var
dissens mellom de instanser som hadde uttalt seg, ikke
ble framlagt sa vidt utredet at sentraladministrasjonen
kunne treffe en noenlunde sikker avgjerelse. Departe-
mentet fastsatte derfor som en forelepig ordning det
minste antall som var foresldtt, og ba om at forslag
om eventuelle utvidelser matte bli innsendt fra over-
ingenieren gjennom fylkesmannen. Pa grunnlag av
denne annengangs behandling er na det endelige antall
bevillinger fastsatt i de fleste fylker.

Det er av betydning at alle forslag som sendes inn om
utvidet antall bevillinger bade nad og senere er utferlig
begrunnet, og at det bl. a. er redegjort for geografisk
fordeling, hvor denne har vert bestemmende for at f. eks.
overingenieren fores!ar et sterre antall bevillinger enn
yrkesorganisasjonene finner riktig.

2. Tildelingen av bevillinger. 1 landdistriktene er
fylkesvegstyret bevillingsgivende myndighet — i byene
politiet. Fer bevillingsmyndigheten treffer sin avgjorelse,
skal yrkesorganisasjonen ha hatt heve til a4 uttale seg.

Anker avgjeres av departementet etter at Landtrafikk-
utvalget har avgitt uttalelse.

Retningslinjene for tildeling av bevillinger inneholdes
i det foran nevnte rundskriv nr. 7/1946 M. 1 disse ret-
ningslinjer er det fastsatt at bevilling fortrinsvis skal gis
til personer som akter a drive neringen som eneste yrke.
Nar ordet bor er brukt i denne forbindelse, er det sikkert
meningen at man skal kunne ta rimelige omsyn til for-
holdene i det hele, og man star fritt like overfor det
enkelte tilfelle. Bl a. vil det i avsides, spredt be-
bygde strek ofte ikke vare behov for en fullt utnyttet
yrkesbil, mens samtidig avstanden til narmeste for-
midlingssentral kan vare for stor til at bil kan hentes fra
denne. [ slike tilfelle m& f. eks. en gardbruker kunne fa
bevilling til lastebilkjering. En ma vel ogsa ha lov til a
ga ut fra at bevillingsmyndigheten og i siste hand de-
partementet i en viss utstrekning vil kunne ta hensyn til
gamle, vel innarbeidede kombinerte bedrifter. For til-
deling av bevillinger settes det opp preferanselister. 1
denne forbindelse er & merke at:

1. Ansiennitet folger hver enkelt vogn som ved-
kommende har hatt bevilling for eller satt inn i trafikken
fra det tidspunkt dette fant sted. Hvor det gjelder til-
delte bevillinger som vedkommende innehaver i lengre
tid ikke har nyttet, teller disse bare fra det tidspunkt
vognen ble satt inn i trafikken.

2. Hvis det er tale om & gi bevilling til et sterre antall
enn det en har i dag, skal bevilling fortrinnsvis gis tii
cldre veltjente sjaferer. Hvor antallet ma innskrenkes
er ansiennitet avgjerende.

3. Antallet for en bevillingshaver reduseres i rimelig
utstrekning, nar ellers ansiennitetberettiget person med
en vogn vil bli satt utenfor.

4. Meierier ma fa tillatelse til 4 drive transport for
sine andelshavere med det materiell som de har fatt til-
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latelse til a anskaffe for eget behov.  Slik titlatelse med-
deles skriftlig.  Slike tillatelser gar utenom det regu-
leere antall bevillinger, men det ma nar dette fastsettes,
tas hensyn til meierienes kjoring. Det som foran er
sagt om meierier gjelder ogsa samvirkelag.

For anseokere som har fatt avslag kan bevillingsmyn-
digheten fastsette en rimelig avvikiingsfrist. 1 tilfeller
hvor det er tvil om at det fastsatte antall bevillinger er
tilstrekkelig, kan det vaere grunn til & gi de som star
nermest pa preferanselisten, men har fdaut avslag, en
noe rimeligere avviklingsfrist. For de personer pa pre-
feranselisten som ikke i et noenlunde overskuelig tids-
rom kan regnes a komme med, bur avviklingsfristen set-
tes kort, sa de snarest kan komme ever i annct yrke.

Innleggene under diskusjonen viste at det hersket at-
skillig uklarhet om hvordan ordningen skal gjennomfores
ag hvilken rolle vegvesenet skal spille ved jennomferingen.
I forslaget til samferdselslov er vegvesenet overhodet ikke
nevnt. Det ble reist kritikk mot den mate saken er grepet
an pd, og overingenior Renning redegjorde narmere for
de forhold som hadde fort til at ordningen ble sum den
er blitt. '

Pé foresparsel ble det opplyst at bevillingene til meieri-
biler gar utenom kvoten til vedkommende fylke. Bevillin-
gene som er gitt til fiotellenes biler, har karakteren av midler-
tidighet fordi en matte stette turisttrafikken i vinter. Men
disse bevillingene kommer ikke som tillegg til antall be-
villinger i fylket.

Det ble av flere talere nevnt at avmdeshg,gendc strok
métte bli fritatt for bevillingsplikt.

Spersmal |1,
Revisjon av vegloven.

Byrasjef Bang gav felgende utredning:

Vegloven av 1912 er pa en rekke punkter foreldet og en
har i lengere tid vert oppmerksom pa spersmalet om tiden
na skulle veere inne til & seke den opptatt til en gjennom-
gripende revisjon. Ved de 2 siste lovendringer har ogsd
Stortingets veg- og jernbanekomité pekt pa onskelig-
heten av en revisjon

Ved lovendringene av 1931, 1935, 1938 og 1946 er loven
endret pa vesentlige punkter og en kan i dag neppe si at
loven er til hinder for en hensiktsmessig administrasjon
eller at en savner lovhjemmel for serlig gnskelige opp-
gaver. Pa den -annen side har loven utferlige regler for
forhold som nd har liten cller ingen interesse f. eks. om
vedlikehold ved naturalarbeide.

De hovedsporsmdl som vil bli mest aktuelle under en
lovrevisjon vil i det vesentlige vere:

1. Vegvesenets administrasjon. Bor vegvesenets administra-
sjon na bringes mer i samsvar med praksis?

2. Vedlikeholdet. Skal staten overta alle veger til ved-
likehold, alle hovedveger eller bare de viktigste gjen-
nomgangsveger. Skal en pdlegge fylkene a overta alle
bygdevegene og i bekreftende fall hvorledes skal byr-
dene utlignes mellom herredene?

Skal en beholde den navarende inndeling av vegene?

w



Nr. 11 - 1947

4. Hvorledes skal vegtilsynet ordnes. Skal en beholde
lensmennene som tilsynsmenn og med de samme opp-
gaver som na og for alle veger?

Det reiser ogsd en rekke andre spersmal blant annet
om loven skal inndeles som na.

Det vil vere av interesse & here om vegvesenets over-
ingenierer i distriktene finner at de spersmal som er bergrt
foran og andre sporsmal som vil komme opp er sa avklart
at en ber foresla loven opptatt til hel revisjon.

Loven av 1912 ble forberedt av en komité pa 5 med-
lemmer hvorav en (formannen) var fylkesmann, en
var overingenier, en fra stortingets vegkomité samt 2
andre.

Det wville vere av intresse & here uttalelse om
ledes en eventuell komité na burde sammenscttes.

Det er klart at vegloven fer eller senere ma opp til almin-
nelig revisjon. Den ndverende er, om enn brukbar, dog
foreldet. Den er laget i hestekjoretoyers tid. Det lukter
stall av den, ikke ekshaust.

Spersmalet er bare dette ene, ndr skal vi pdbegynne en
alminnelig revisjon?

Jeg har for min del hittil ment at vi heller enn & ga til

hvor-
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en hel revisjon, som hittil burde revidere den vi har etter
hvert som det blir nedvendig.

Erfaringen viser at de veglover som tidligere er gitt, er
blitt staende hver av dem i lang tid. Vi fikk loven av 1824
1851 og 1912. Den siste har vert endret flere ganger, men
hovedprinsippene som den bygger pa, bestar enna. Hvis
loven av 1912 var kommet f. eks. samtidig med motorvogn-
loven, ville den sannsynligvis ha blitt annerledes.

Hvis vi na gér i gang med a lage en ny lov, er det sann-
synlig at den vil bli stdende i et par generasjoner. Spers-
malet er da om forholdene ni er sa avklaret at vi kan hape
a finne fram til en ordning som er sa god at det vil vare
hensiktsmessig & beholde den fremover, eller om vi kan lage
en lov s& smidig at de kommende endringer i arbeids-
metode og administrasjon ikke hindres av formelle grunner.

Diskusjonen viste at det ikke var stemning for en almin-
nelig revisjon av vegloven na, bl. a. ber vedlikehold-
spersmélet bli mer avklart og en nyordning av vegtilsynet
gjennomfert for saken tas opp. Det ble pekt pa at en delvis
revisjon kanskje burde sekes gjennomfert na, bl. a. om
vedlikehold og prosessmaten. Et forslag om endring av
dispensasjonsbestemmelser i § 36 vant ikke gjenklang.

MERK]JING AV OFFENTLEGE VEGAR
Avdelingsingenior G. A. Froholm.

Dei som ferdast pd offentlege vegar vil kunne ha nytta
av desse slags merkjing langs vegane:

. Vegvisarar og vegnr. slik at ein lett kan finna den
vegen ein skal fara.

2. Varsling om férar slik at ein kan koyra trygt pa
vegane.

3. Opplysningar om det ein ser fra vegen: Namn pa
byar og bygder m. m.

Til 1. Vegvisarar og vegrutenr. finst det pa dei fleste
viktige vegar her i landet, men det er ikkje heilt einsarta
merking i alle fylke i landet.

Vegdirektoren arbeider no for a fa greid og god opp-
m.erkjing i samsvar med punkt 1, og vonleg vil dette bli
gjenomfert einsarta for heile landet i naer framtid. Eg
skal derfor ikkje koma narmare inn pa dette. Eg vil
berre nemna at det er viktig at ein frd kvart vegkryss
tydeleg kan sja den ferste vegrutenr.-tavia for kvar wveg
som gar ut frd wegkrysset, og at det 100—200 m lenger
frd vegkrysset ogso er ei tydelig synleg vegrutenr.-tavle.
Desse taviene gjer at bilkeyraren veit om han er pa rett
veg sjelv om han ikkje fekk tid til & granska vegvisaren
i vegkrysset. Vegrutenr. ber wvera stort og tydeleg.

Til 2. Varsling om fgrar. Dei vanlege internasjonale
teikn for vanskar og farar ma nyttast planfast langs alle
bilvegane i landet. Bilkeyrarane ber kunne kjenne seg
trygg for at dei ikkje bratt og uventa kjem fram i ein
tare som kan fera til ulukke.

Eg meiner det ber setjast opp varslingstavler der ein
pa god avstand kan sji kor stor radius han har den

svingen ein kjem til og til kva side vegen svingar. Om
dette har eg skreve i «Medd. fra Vegdirektoren» side 44,
1945, og side 26—27 i «Litt om moderne vegbygging>
(utgjeve av og til kjeps hja Vegdirektoren). Om vin-
teren ber det setjast varslingstavler framanfor islagde
vegstykke, serleg dersom vegen ligg med fall.

Det er viktig at der langs ytre vegkant i sYingéf er
solid styrekant, som helst ber vera mala st}fkke\”s L“‘ilf og
raud eller gul og raud slik at ein tydelig kan sja at
vegen svingar. Er der ikkje bygd styrekant, ber det
setjast opp ein breid planke i hoveleg hogd: over kayre-
bana. Planken (eller bordet) ber beyg'jastllangs ytre
vegkant i svingen og vera mala stykkevis kvit og raud.

Til 3. Opplysningar om det ein ser langs vegen. Namn
pa byar og bygder skal kunne lesast pa ei tavle nokre
hundrad meter for ein kjem til vedkommande stad.

Straks ein kjem ut av ein by eller ei bygd skal ein
pa ei tavle pa hogre sida av vegen kunne lesa namnet pa
neste by eller bygd og kor langt det er dit. Dette gjeld
byar og sterre bygdesentra. Langswvegen ber ein kunne
lesa namnet pa viktige mindre bygder eller grender.
Helst ber ein ogso kunne lesa namnet pa storre vatn,
elvar, fossar, kraftverk, skular, kyrkjer, samlingshus.
Namn pa slike ting som er mindre viktige for ferdsla pa
vegen, men som turistane gjerne vil ha greide p&, ber
sta eit stykke frd vegen, og ber ha annan farge enn dei
vanlege wvegtavlene (vegskilta). Mange vil ogso ha
greide pa namnet pa hege eller kjende fjell. Til det
trengst det tavler med ei pil som peikar mot fjelitoppen.
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Turistsamskipnadane ber planleggja og kosta slik opp-
merkjing som er nemnt sist her. Men alle tavlene som
skal std naermare vegen enn dei grenser som veglova set
(8§ 37 og 40), ma berre setjast opp etter layve fra og i
samrdd med vedkomande styremakter (vegtenestemenn
m. fL.).

LENGDEN AV OFFENTLIGE

VEGER I NORGE PR. 30. JUNI 1947,
FYLKESVIS FORDELT

A B C=A+B| D E=C+D
Riks- Fylkes- | Hoved- | Herreds-| Samlet
Fylke veger veger veger ’ veger ,’veglengde

; km km km km | km
gstfold ....... 546,7 314,4 861,1| 1 142,05 2003,1
Akershus ...... 6805 1283 8088 1777,8 2586,6
Hedmark ..... “ 1304,7! 248,61 1553,3; 2487,3 | 14040,6
Opland ....... i 1296,7| 187,1‘ 1483,8 1244,8' 2728,6
Buskerud ..... 842,4 165,71 lOOS,lI 1002,21 2010,3
Vestfold ...... 4158 377,1] 792,9| 5134 ‘ 1306,3
Telemark . .... 861,41 220,91 1082,3 ‘ 1161,1. 22434
Aust-Agder ... 660,7 2155| 8762 914,9 1791,1
Vest-Agder \ 542,77 603,4| 1146,1| 1151,0 22971
Rogaland ..... . 656,5, 232,4| 8889| 1631,3 2520,2
Hordaland .... 891,21 370,7) 1261,9 1612,2\ 2874,1
Sognog Fjord. . | -032,6 256,0| 1188,6| 1058,0 2246,6
Mere og Romsd. | 1028,3| 667,5, 1695,8| 2313,3| 4009,1
Ser-Trendelag . 779,3\ 228,9| 1008,2| 1413,7! 2421,9
Nord-Trendelag | 1057,1' ]25,3‘ 1182,4| 1821,5| 3003,9
Nordland ..... 1255,8| 642,5° 1898,3. 946,5| 28448
Troms ........ 952,31 252,7. 1205,0 673,1| 1878,1
Finnmark ..... }21128,3; 213,5, 1341,8| 247,01 1588,8
Hele landet. ... (15833,0 5450,5i21283,5 }23111,1 44394,6

' |

Hele landet | |
15848,7 | 5236,6 [ 21085,3122976,5

pr. 30/6-46 .... 44061,8

1 Nedgangen siden 30. juni 1946 skyldes Hamar bys utvidelse.

2 Strekningen Nyrud-—Grensefoss, 18 km, var tatt med pr.
30. juni 1946 skjent vegen ikke var ferdigplanert. Denne
strekning er ikke tatt med i ar.

ET MALERARBEID AV DIMENSJONER

Georg Washingtonbrua, som gar over Hudson-floden
mellom Manhattan og New Jersey og er av de sterste

og flotteste bruer i verden, wvil snart vise seg enna
vakrere.

Tredje gangs maling pa den 16 ar gamle bru er snart
utfert — et brilliant strek av selvskinnende aluminium
som vil gi de dobbelte tarn og den 3500 fot lange henge-
bru et eventyrlig utseende mot den bla elv. Det som
s@rpreger oppussingsarbeidet denne gang er den hurtig-
het som det er gjennomfert med. Tidligere hrukte 30
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malere fire ar for a stryke ut 28000 galions (ca. 112000
liter) maling med en vekt av ca. 140 tonn, over et areal
I sume tilfelle kan det serjast opp tavler med opplysningar
om slike ting som turistane har interesse av a fa vite,
pa 600000 fot* av stalbjelker og kabler. Da den siste
del av brua var malt ferdig begynte allerede malingen
pa den forste del a vise tegn til elde.

Planen for bruas vedlikehold gar ut pa en oppussing
hvert 7. ar. Med et slikt vedlikehold regnes det med
at de 103 000 tonn stalmaterialer og de 2830 tonn kabler
(nok til 196’ kabel til & ga rundt jordkloden 4 ganger)
vil veere nesten evigvarende.

Det ferste malerarbeid ble gjort i 1931 og det annet i
1938 og det tredje skulle vert pabegynt i 1942, men ble
pa grunn av krigen utsatt og kom forst i gang i 1946.
New York havnevesen tilsatte dobbelt mannskap — 60
mann — med sikte pa a gjere arbeidet ferdig pa 2 ar.

Selv med usevete folk til & male i slike heyder har
havnevesenet hittil med stor dyktighet klart a trygge
arbeiderne mot ulykker. Bruas luftige heyde, kjoere-
banen 260 fot (ca. 85 m) og tarnene ca. 602 fot (200 m)
over vannflaten er grunn nok for svimle folk til & fa
mareritt.

Omkring 700 mann meldte seg til malerjobben, herav
en hel del klatrere, tidligere 'sjofolk, fallskjermjegere og
militerflygere. Bare 400 besto de medisinske og psyko-
logiske prover og bare 30 av disse greide 4 spasere rundt
pa stillasene pa en sa overbevisende rolig mate at de
ble antatt.

Det er svaiingen av stalkonstruksjonen og stillasene
under blest som i sterk grad pavirker arbeiderne. Ep
murer som var vant med & arbeide pj skyskrapere kunne
sdledes ikke greie jobben pa brua og sa at det var
mangelen pa fast vegg som var drsaken. Ep ny maler
ledsages gjerne av 2 eldre malere, som jakttar hans
reaksjon og hjelper ham ned, hvis vedkommende kom-
mer i vanskeligheter. Det hender at ep nykomling blir
svimmel oppe pa en hoy stige og knuger fingrene sa
hart rundt trinnene pa stigen, at ledsagerne ma sl
over knoken for 4 fd ham til & slippe taket.

Ennskjent ingen av malerne pa «G. W.»-brya er blitt
drept, si har det ofte vart n@re pa. Ep pesyimte av
heteslag pé stillaset, men ble hjulpet i gsikpenhet av sin
kamerat. En annen gled pa en glatt plapye og gjorde
saltomortale i 500 fots heyde, men fikj tak i en bjelke
under fallet. En tredje slengte seg fry op pielke ti|
en annen i et ddrlig tau Som brast. Eiter ot fall pa
10 fot ble than imidlertid hengende Wersover en Bnaen
bjelke.

Sikkerhetsapparater, som nett og pelter brukes mest
mulig, likesom formennene neye overvaker at arbeidernes
nerver jkke svikter. Det er forbudt 3 royke for a fore-
bygge blyforgiftning pa leppene.

Ovete malere pa «G. W.»-brua sier at alje disse for-
siktighetsregler er tapelige, da det tar bort spenningen
ved arbeidet. En av dem sa nylig: «Vi har en av de
tryggeste jobber i verden, ulykkesprosenten beviser det.»

(The Saturday Evening Post.)

a ham
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PROVETUR MED WEASEL BELTEBIL OVER SOGNEF]JELL

Avdelingsingenior Abrahamsen ved Opland fylkes veg-
vesen deltok i april i 4r som vegvesenets representant i
en forsekskjering med beltebil over Sognefjell sammen
med representanter fra bilselskapet O. K. B., hotellene og
kringkastingen — i alt 4 innbudte.

Bilen tilherte de militaere og turen wvar arrangert av
4. divisjon, hvis representant, major Aamot, foresto turen.

Ingenior Abrahamsen har avgitt en meget interessant
rapport fra turen, hvorav et utdrag gjengis nedenfor.

Opp til Beverkjinnhalsen kjorte bilen vesentlig etter
Sognevegen, men herfra ble det praktisk talt bare kjaring
i terrenget. Weaselen ble provd si d si under alle slags
snpforhold. Til & begynne med var det gammel «rotten»
sng, sd beltene slo igjennom, og det gikk forholdsvis
langsomt, men den tok seg fram overalt, nedover bratte
sngfonner, gjennom bjerkekratt langs -Beverkjennene,
over Bevertunvatnet som hadde fatt endel overvatn, opp-
over Breiseterdalen, lhvor ruten ble lagt i alle slags kro-
ker etter dalbunnen for & passere de hengebratte sne-
fonner etter dalsiden.

Etter hvert som vi kom heyere opp, ble snpen fastere,
og beltene bar bedre. Den forste alvorlige hindring var
opp mot Nufshaiig, mellom Bevertun og Krossbu. Vi

Fig. 1. Ved Bevertun.

Fig. 2. Ned fra Boverkjinnhalsen — mot Boverkjennen..

Fig. 3. P8 Sogmefjell.

Fig. 4, Sognefjell, ved Oscarshaug. Nedover mot Fortundalen

kjorte etter dalbunnen, vegen oppe i asen var sperret ay
snofonner, med heldning si sterk at beltene ikke vi|je
kunne fa tak. Alle mann unntatt fereren gikk av, og
Weaselen krabbet da uten vanskelighet rett opp dep
bratte bakken. Stigningen anslo jeg til ca. 1:3. Videre
inn til Krossbu gikk det sa spruten sto.

Fra Krossbu kjorte vi rett opp fra dalbunnen ¢
Krossen. Sognevegen gar som kjent her i flere slyng
oppover. Vi var na noksd ner vegens hoyeste punkt —
ca. 1400 m o. h. Elveseter ligger pa ca. 650 m o. h.
Pa toppen fikk vi snedrev, som en stund var temmelig tett
og gjorde langsom og forsiktig kjering nedvendig. Hel-
digvis klarnet det noksa fort, og over hele fjellet hadde vi
stralende veer. Fra Krossen og videre over fjellet var vi
ikke i berering med vegen, men kjorte pa de gunstigste
steder, over Fantesteinsvatnet, Prestesteinsvatnet inn j
Sogn og Fjordane fylke, videre etter Herrevatnet, over
Juvatn til Galdeberg. Et stykke ovenfor Galdeberg motte
overingenieren i Sogn og Fjordane og frue oss pa ski, og
ble med videre til brakka nedenfor Oscarshaug. Den
siste strekning fulgte vi stort sett veglinjen. Et par ste-
der 1a sneen over wvegen i temmelig sterk heldning ut-
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over, det sd noksa nifst ut, men det viste seg at Weaselen
ogsa sidelengs greide sterk heldning uten & gli.

Etter 4 ha kvilt en time i brakka ved Oscarshaug
kjorte vi tilbake. Ruten ble lagt etter det gamle spor,
og det gikk na lett. P& wannene var farten oppe i ca.
30—32 km pr. time. Den eneste serlige vanskelighet
pa tilbakevegen var over Bevertunvatn, hvor der i lepet
av dagen var kommet mye overvatn. Beltene slo igjen-
nom det oppbledte snedekke, sd det var tung kjering over
hele vatnet, men fram kom den, plumpet gjennom isen
ved land, men krabbet videre opp pa land igjen. Idet
hele var det fabelaktig 4 se hva Weaselen klarte — en
ma se det for & tro det er mulig.
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Det hitsettes noen fotos fra turen.

Den utkjurte strekning ble anslatt til minst 100 km og
anvendt tid 13 timer. Der var intet uhell og motoren
fungerte hele tiden prikkiritt. Med godt spor antas det
at Weaselen skulle kunne kjsre samme tur pa 6—3 timer.

Foruten av militeer interesse, skulle turen ogsa vare et
forssk med henblikk pa a apne en vinterrute over fjelles.
Det er vel tvilsomt om en beltebilrute over Sognefjellet
har noen herettigelse i dag. -En kortere tid av aret, i
vinterturisttiden, seerlig i pasken, vil det nok veare av
stor interesse med en beltebilrute fra Beverdalen og opp
til hotellene.

BELTEBILKJORING OM

Spersmalet om bruk av beltebiler om vinteren i Finnmark
for & bedre transportmulighetene for personer og gods, har
i lengre tid vart aktuelt.

Nedennevnte rapport fra transportoffiseren i Banak,
som under vinteren 1945/46 har nyttet noen beltebiler av
typen ,,Weasel” for transport av materiell og proviant til
personalet ved Banak flyplass ter derfor paregne interesse.

nWeasels” er sikkert framtidens transportmiddel for
militertransport i store deler av Finnmark og mange andre
steder i landet. Deres evene til 4 ta seg fram i lende er over
forventning. Deres lasteevne og slepeevne er ganske stor
selv i kupert lende, og vil kunne transportere fram betydelige
mengder proviant, ammunisjon, vdpen m. m. over store
strekninger pa forholdsvis kort tid.

,, Weasels” har vart meget brukt i Finnmark, men deres
yteevne har ikke vart provd fullt ut pa grunn av at her har
vert s& f4 Weasels og disse har vart brukt for den mest
nedvendige transport. Noe eksprimentering utenom dette
har det ikke vart have til.

Enna trenger vi store erfaringer for 4 nyttiggjere oss fullt
ut Weasels for militert bruk.

Snemengde:

De kan ga i ubegrenset mengde lgs sng, men store mengder
los sne vil ske bensinforbruket og vil vanskeliggjore kjoring
pa hoygear. Evnen til & ta seg fram i store stigninger blir
ogsa redusert.

Stigning:
De kan ta seg fram over stigninger pa 45 grader 0g kan
gd pa skra i stigninger av 40 grader dersom det er fast

grunn. 1 lgs sne blir disse stigninger redusert, og det er da
fare for at beltene blir kastet av hjulene.

Lasteevne:

800 kg last har vart kjert uten at vognen har vart over-
lastet. Last over 800 kg anbefales allikevel ikke i kupert
lende. Det er liten plass i vogna s en last pa 800 kg vanskelig
kan plaseres uten at det er last med stor egenvekt. Det er
sitteplass til 3 mann utenom sjaferen. I nedstilfelle kan det
plaseres 6 mann utencm sjaferen.

VINTEREN I FINNMARK

Slepeevne:

Denne er utrolig stor. Det har vert forsakt med en last
pa 1000 kg delvis i kupert lende uten & by péd noen serlige
vanskeligheter. Denne vekt kan sikkert okes pa flat, fast
grunn, men mé reduseres pa store stigninger og i 10s sng.

Det er bygd en slede til dette formal. Det er cn todelt
slede av samme type som hestekjsredoninger men breddep
er utvidet s& den har samme bredde som beltevognene.

Denne type viser seg & vere meget god, og folger godt
etter beltevognen. Et triangelfeste er laget for monterip
til beltevogna. Denne sleden er noe tung, si en lettere slede
for lett transport er & anbefale. Senere erfaringer vil sikkert
finne fram til den rette type av disse sleder. Muligens flere
typer for forskjellige formal.

Snekjoring:

De egner seg meget godt til dette formal, og vil kunne
transportere fram betydelig antall soldater pj forholdsvis
kort tid. Hvor mange soldater som kan transporteres fram
pa denne madten er ennd ikke forsekt, men jeg antar at 1g

mann (1 lag) med fullt utstyr, vipen, ammunisjon og pro.
viant for en uke ma kunne fraktes fram pi en vogn.

Brenselforbruk:

Dette er ca. 4,5 1. pr. mil pa fast, flat grunn, men oker
med stigning og lese snemengder.

Svakheter:

Sterste svakheten er beltene som har ey meget begrenset
levetid. Den garanterte tid er 500 mil. | mapge tilfelle kan
en kjerc lenge etter at den garanterte tiq er passert. Nar
et belte ryker, sd kan det ikke repareres men et nytt ma
settes pa. Gearboksen er meget svak. Flere stykker av
disse har gatt i stykker.

Det som forst og fremst trenges av reservedeler er gear-
boks og belter.

Temperatur:

Denne er ikke noe til hinder for bruk av ,, Weasels”,
De har vert brukt i temperatur pid ned til — 35 grader.
uten & stete pd noen vanskelighet. 1 januar 1945 hadde
man en del vanskeligheter i kaldt var ved at vifteremmene
rek av. Dette kom av ddrlig frysevaske.
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KURVESTIKKING VED
HJELP AV TABELLER

Av ingenior E. Eggen.

Ing. Eggen viser her en metode til & finne
kurveradius og tangentiengder nar tangentret-
ningen og ett punkt p& halveringslinjen mel-
lom tangentene er gitt.

Ved alminnelig rundstikking av kurver fore-
kommer det ofte tilfelle hvor en hurtigst kommer
til den riktige lusning ved forst & male toppvin-
kelen mellom tangentene, og derpa finner radien
og tilherende tangentlengder av en grafisk tabell
(se fig.) som viser sammenhengen mellom topp-
vinkelen, tangentlengde, avsettet med 10 m kjede
og avstanden fra topp-punktet og til kurven.

Framgangsmaten er folgende:

Man stikker fram til skjaringspunktet mellom
tangentene og maler toppvinkelen (s). Avstan-
den fra toppunktet og inn til kurven fastsettes
(i eksemplet 4,0 m). Dette gir en tangentlengde
pa 40 m og et avsett pa 51 cm (se figuren).

Man gar nd 40 m tilbake og stikker kurven ved
vanlig rundstikking.

Ved kontorbehandling av planer kan det ofte
bli spersmal om a forlenge en kurve.

l.a oss anta at en kurve er stukket 80 m lang
og med et avsett 2a =351 cm. Forlenges na
tangenten med 10 m og kurven tilsvarende med
20 m, blir det nye avsettet 41 cm (se fig.). Ta-
bellen gir ogsd opplysning om at H forgkes med
1,0 m nar tangentlengden okes fra 40 til 50 m.

Man har na nok opplysninger til & tegne inn
den nye kurves senterlinje pa tverrprofilene, idet

41 .
man kjenner forste avsettet (; cm) og flytnin-

gen midt i kurven -(her 1,0 m).. Metoden er noy-
aktig nok for masseberegningen.

Den uneyaktighet som gjeres ved at halve
buelengden settes lik tangentlengden er hva for-
andringen av ‘H angar ubetydelig.

(Denne tabellen kan tegnes opp i sa lite for-
mat at den kan klebes inn i en notisbok e. 1.)

ol

Grafisk tabell for kurvestikking.
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SVINGNINGER VED GOLDEN GATE BRIDGE

1 U. S. A. blir det néd gjort studier over svingninger ved
Golden Gate Bridge for & bestemme karakteren av de be-
vegelser som forarsaker svingningene. Undersgkelsene blir
foretatt ved hjelp av 10 registreringsinstrumenter som
nettopp er installert i hoved- og sidespennene. Formalet
med undersgkelsene er & kontrollere teorier og formler for
bevegelse i hengebruer fordrsaket av vind. Undersgkelsene
vil kunne fa stor betydning for brukonstruksjoner. Det
blir foretatt en kontinuerlig registrering av vertikalbevegel-
ser samtidig pa 10 steder pa brua. P4 denne maéate haper
man at data over vertikalbevegelsenes karakter og utslag
i de forskjellige deler av brua kan bli koordinert.

Undersgkelser ved hjelp av vindtunnel-modeller har vist
seg & ha stor betydning, men kontroll i full malestokk av
teorier og hypoteser vil bringe fram nye verdifulle data.

Golden Gate Bridge, som har det lengste hengespenn
som ennd er bygd, gir en ypperlig anledning for forsek i
marken, og denne blir utnyttet ved et omfattende pro-
gram for undersgkelser av vertikalsvingninger.

Man venter at resultatene skal fremme det alminnelige
kjennskap til aerodynamiske virkninger pd alle henge-
bruer og oke den sikkerhet hvormed man i framtiden kan
planlegge hengebruer. Fire instrumenter er plasert pa vestre
fortau i hovedspennet, to pd estre fortau og to pa hvert
av sidespennene (se fig.). De er alle beskyttet av passende

Sjosiden

tj= /26_\0:"; ————{
Havnesraen \
N

Plasering av registreringsinstrumenter pa
Gelden Gate Bridge.

Fig. 1.
sma skur. Instrumentene er fordelt sdledes for a klarlegge
den fullstendige form av bevegelsene. Ved & plasere instru-
mentene pa begge sider av brua kan man fa regxstrer‘t for-
skjellen i bevegelsene pa hver side. Dette er anslfellg, da
forhandsundersekelser tyder pa at brubevegelser ikke be-
hever & vare symmetriske omkring lengdeaksen.

Disse registreringsinstrumenter er hva seismologene kal-
ler for akselerometere for langsomme bevegelser. Et lodd
opphengt i en fjer blir pavirket av en akselerasjon Som
skyldes bevegelsen av brua. Kraften som kommer fra bru-
bevegelsene virker pd fjeren sa den fordrsaker bevegelse ay
loddet i forhold til sin understottelse. Denne bevegelse blif
overfort ved hjelp av vektstenger til en skrivestift som
registrerer pa en roterende trommel. Nar det ikke er noen
bevegelse som skal registreres, vil skrivestiften tegne €n
rett linje. Utslaget av brubevegelsen kan lett bestemmes
av denne opptegning ved hjelp av en enkel formel. Instru-
mentets fglsomhet kan forandres ved & endre enten det
opphengte lodd eller fjeren eller begge. For & begrense

registreringen til de svingninger som brubevegelsen for-
arsaker, er det anordnet demping slik at nar den vertikale
bevegelse i brua stopper, vil fjeren og loddsystemet ved
instrumentet ogséd stoppe sin svingning. Dempingen ut-
iores ved en bikakelignende innretning av tynn messing
festet til loddet og dykket i olje.

Trafikken forarsaker svingninger med tidsperioder av
omtrent 1 sekund. P& den annen side har brua som helhet
en naturlig svingningsperiode av ca. 7,6 sek. Instrumentenc
er pa kunstig méte innrettet bare for perioder som spenner
fra 2—10 sek. (i virkeligheten altsd instrumentenes fel-
somhetsomrade). Dette omrdde forutsettes & dekke den
bevegelse av brua som er av interesse. Alle 10 instrumenter
er synkronisert ved samtidig lefting av alle skrivestiftene
med 5 min. mellomrom. Mekanismen som lofter skrive-
stiftene befinner seg i det ene tdrnet og bestar av en ur-
konstruksjon og en bryter som ved fjernstyring setter i
drift en magnet for hver skrivestift.

For & fa et merkbart brudd i registreringen blir skrive-
stiften for hvert instrument av magneten holdt unna val-
sen i 5 sekunder. For & fd et felles utgangspunkt for registre-
ringen i hvert instrument, blir bryteren ogsa slatt av ved
hidnd en gang om dagen. Skrivestiften blir derved leftet
fra alle arkene i en kort periode av omkring 1 min. Dette
blir gjort umiddelbart fer instrumentene blir satt ut av
drift ett om gangen for en kort periode mens et nytt ark blir
satt inn etter utlopet av hver 24. time. [nstrumentene regi-
strerer ogsa kontinuerlig vindens hastighet og retning. Sam-
tidig med at svingningene blir registrert, far man der ved ogs4
kjennskap til karakteren av den vind som setter dem i verk.

De undersekelser som né finner sted, skjer for bl. a. &
skaffe data over den type bevegelse som opptrer, dvs.
om det er vertikalsvingninger, torsjon eller noe annet.
Vertikalsvingninger er den bevegelse av brua hvor begge
sider beveger seg opp og ned i takt 0g med samme utslag.
Ren torsjon er svingning hvor kablene beveger seg med
samme utslag, men i motsatt fase. P4 den forste Tacoma
Narrows Bridge, hvis uhell festet oppmerksomheten pa
brubevegelser ved vind, var vertikalsvingninger blitt iakt-
tatt mange ganger, og like for uhellet jakttok man rene
torsjonssvingninger. Imidlertid mener autoritetene at den
bevegelse som vil bli iakttatt pd Golden Gate Bridge vil
vere torsjon hvor kablene vil bevege seg meq ulike utslag.
Forskjellen i karakteren av bevegelsen pa disse to bruer
tilskrives platebereravstivningen pa Tacoma Narrows
Bridge og fagverksavsfi‘”_’i“ge" Pa Gelden Gate Bridge.
Undersokelsene som na finner sted yjj kanskje klarlegge
dette videre. Man antar at vind fra sor—yest eller vestlig
retning pa brua Vil medfore maksimumssvingning. Ved
tidligere undersokelser med et instrument plasert midt pa
brua, var det ingen alvorlige svingninger ved 34 sekund-
meters vind fra nord (den retning hvorfra de sterkeste
vindene forekommer), som bldste langs med brua. De plan-
lagte undersekelser tar ikke hensyn til vindens vertikal-
vinkel, Man antar at vind som avviker fra horisontalen vil
kunne gi sterkere bevegelse enn horisontalvind. Dette vil
kunne bli gjenstand for framtidige undersokelser.

(Eng. News-Rec.) E.R.
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«SAKBEHANDLING»
Kontorsjef Hans Kolle.

Sakfordeling.

Sa store som vegkontorene na er blitt, vil det vere
rimelig i hvert fall i noen grad a fordele sakene pa funk-
sjoneerenc etter sakenes art. Man far derved spesialister
med stor rutine og sikkerhet pa de forskjellige sakom-
riader. | ferier, under sykdom og ved fratreden ‘har ord-
ningen imidlertid sine ulemper, og en far avveie de
kryssende hensyn nar en skal avgjere hvor langt spe-
sialiseringen skal ga.

Rekkefolgen.

Dersom sakmengden er stor sa alle saker ikke kan
ekspederes omgaende, ma det overveies hva som ‘haster
mest. Nar en sak er kommet inn, kan ikke alltid vare
avgjorende.

Jeg har riktignok hert om en sekreter i et av departe-
mentene at hian la alle saker i en haug, de sist innkomne
underst, og uten unntak ekspederte fra toppen. Purring
var nyttelest. En annen hadde «utviklet» dette system
derhen at purring ble straffet pA den mate at han fant
saken fram og betraktet den som kommet inn pa purrings-
dagen sa den pa nytt havnet underst i haugen. Det kan
vaere forstaelig at en reagerer mot mas. Men en far
prove a se bort fra slik irritasjon og soke a finne ut
hva som virkelig haster mest.

Gjennomgadelsen av saken.

Det lgnner seg bestandig a lese grundig igjennom do-
kumentene og i det hele tatt sette seg godt inn i saken
for en gar i gang med & sette opp konsept eller brev.
Ellers ‘blir produktet lett rotet og ma ofte omarbeides.
Seerlig gjelder dette hvor det brukes stenograf. Da ma
en kjenne stoffet meget godt og helst ha satt opp en
disposisjon pa forhand — 1 hodet eller pa papir. Ellers
kan en like godt sleyfe stenografen.

Helr kurante saker kan naturligvis tas mer lettvint.

Tekniske hjelpemidler — stenografi,

Det bor legges vekt pa & fa et sa godt teknisk utstyr
som mulig til kontorene,

For eyeblikket er det vanskelig a skaffe de nodven-
dige kontormaskiner, og en far d

a greie seg sa godt en
kan med dem en har.

€n Men under normale forhold ma det
legges vekt pa & skaffe de skrivemaskiner, regnemaskiner
m. m. som trengs.

A”e ber laere seg til a skrive pa maskin. Det gir
greiere og tydeligere konsepter og brev, tvinger til kon-
sentrasjon og er dessuten svert godt a kunne i pakom-
mende tilfelle.

Stenografi er ogsa et utmerket hjelpemiddel som nar
forholdene ligger til rette, kan spare tid. Men da ma

en som nevnt foran, sette seg godt inn i stoffet pa for-
hand.

Vegingeniorkurset 18.—24 mai 1HT

Det er en storre kunst a diktere et stenogram slik det
skal gjores, enn & stenografere. Derfor ma ogsa den
som dikterer, arbeide med & bli en god «diktator».

Journalnummer — initialer.

Nar en sak har journalnr., skal dette settes til i overste
venstre hjerne pa forste ark.

Dessuten bor forbokstavene til den som har satt opp
konseptet eller diktert brevet og den som har skrevet
det, settes ti! under journalnummeret med skrastrek mel-
lom. Det gjor det lettere & finne fram til rette vedkom-
mende nar svar innleper eller ved telefonhenvendelser
om saken. Serlig hvor utgdende brev som tar opp en ny
sak, ikke far noe journalnummer — som tilfelle er ved
Vegdirektoratet — thar initialene stor betydning.

Spesielt nar det gjelder konsepter, promemoriaer, opp-
gaver, tegninger o. l, ma alle legge seg pd sinne veg-
direktor Krags stadige oppfordring til sine medarbeidere
om ikke a glemme paskrift (initialer med dato) og male-
stokk.

Adressat.

Adressatens titel, navn og adresse ma paferes neyaktig
og fullstendig.

I brev til embets- eller tjenestemenn skriver en «Herr
fylkesmannen i osv.», «Herr lensmannen i osv.», «Herr
fylkesmann Larsen», «Herr lensmann Pedersen» brukes
bare nar det skrives privat. «Herr» bor ikke gjentas for
ofte i et skriv. Har en brukt det i innledningen, er det
oftest nok. Senere i brevet kan en f. eks. skrln\re «som
fylkesmannen vil vite» eller i thvert fall til side- eller
underordnede «som De for har fatt melding om>.

Oppmerksomheten henledes pé vegdirektorens rund-
skriv av 18. desember 1936 om at alle saker av ste.rre
okonomisk eller trafikkmessig betydning skal sendes inn
til sentraladministrasjonen gjennom vedkommende fyl-

kesmann.

Brevhode (overskrift).
Brevhodet understrekes. o _ .
Like under streken med halv linjeavstand vises til tid-
pondanse med adressaten, f. eks.:

ligere korres . ]
(datum, j.nr., initialer).

Brev hit ¢
En unngér da lange og tidsspillende innledninger som
ikke er nodvendige for en tydelig sakframstilling.

Seerskilt ckspedisjon for hver sak.

Dette er av meget stor betydning. Blandes flere saker
sammen i et brev, vil det — sarlig-hvis de forskjellige
saker skal behandles av forskjellige avdelinger hos adres-
saten — vanskeliggjore og sinke besvarelsen, og arkive-
ringen faller ogsa besverlig bade for avsender og
adressat.

Er det av s@rlige grunner nedvendig a behandle flere
saker i samme hrev, ma det i hvert fall sendes med sa
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mange gjenparter at mottakeren far en for hver sak.
Hva som skal regnes for en sak i denne forbindelse, ma
det tas standpunkt til i hvert enkelt tilfelle. Nar det
gjelder et budsjettiorslag f. eks., er ikke de enkelte anlegg
eller grupper av slike en sak for seg. Men gjelder det
planer for anlegg, ma de behandles i hvert sitt brev.

Head-lines — avsnitt.

1 nyere korrespondanse er det blitt stadig mer almin-
nelig a4 dele opp brevene i ikke for lange avsnitt og for-
syne disse med understrekede overskrifter — head-lines
— for hver ny side ved den sak som behandles. Dette er
ogsa i hey grad a anbefale. Det letter oversikten over
stoffet og er til hjelp nar det skal henvises til de for-
skjellige avsnitt. Jeg tror ogsa det rent psykologisk er
av betydning at det ikke spares for meget pa avsnitt og
overskrifter i et brev. P4 meg virker i hvert fall lange,
massive sider uten den avveksling som nye avsnitt og
overskrifter gir, sarlig trettende.

Teksten.

Forkortinger.
brukes.

Merk mal- og vektforkortinger uten
m, ¢m, dm, km, 1, g, kg, o. fl.
_ Andre vanlige forkortinger er: bl. a., dvs., el., etc., istf.,
ifr, m. m, o. fl, 0. m, osv., sml., v. s. a,, f. eks.

Datoer ber helst skrives helt ut, enten med bokstaver
eller tall, ikke ds., d. m., d. 4. o. I

De alminnelige forkortinger kan og bar

prikk etter:

Spraket.

En ma preve & bruke en sa konsis og knapp form som
mulig. Det gjelder med sa f4 og enkle ord som mulig a
fa sagt akkurat det en mener, hverken mer eller mindre.
A uttrykke seg konsist er en stor kunst. Medfedt sprak-
sans spiller her en stor rolle, men meget kan ogsa lares.
Det krever som regel lang ovelse og stor interesse a na
fram til en klar og konsis form. :

Statsfunksjonarer ‘har en serlig oppfordring til a sette
seg inn i rettskrivningsreglene. Publikum ma kunne
g4 ut fra at et brev fra en statsinstitusjon er ortografisk
riktig.

Noen ord og vendinger.

‘At en «tillater seg» & meddele, foresld o. L. er en hoflig-
hetsform som enna er alminnelig brukt i brev til private
og til over- og sideordnede i tjenesten. Fra flere hold
har jeg dog hert si at formen er pd retur. Den bor i
‘hvert fall ikke gjentas for ofte i er og samme brev.

«Zrede» brukes svart ofte overflodig og ofte ogsa galt.

Det er ikke nedvendig & skrive f. eks. «Sendes det
@rede Vegdirektorat». «Sendes Vegdirektoratet» er full-
stendig tilstrekkelig.

| korrespondanse mellom private forretningsdrivende
ser en ofte formen «Deres @rede brev av osv.». Det er
helt ulogisk. Det er jo ikke brevet som er zret, men i
tilfelle adressaten. Til selskaper, firmaer o. |. kan en
bruke «Det axrede selskaps brevs, «Det arede firmas
brev» osv. dersom det absolutt skal gjgres =re pa
adressaten. Til enkeltpersoner skrives bare «Deres brev».

Nr. 11 - 1947

«l anledning av» kan sviert ofte erstattes med kortere
uttrykk. Istedenfor «I anledning av at det er bestemt»
ber en bruke «Da det er bestemt». Det er bedre a skrive
«Til Deres brev bemerkess enn «l anledning av Deres
brev bemerkes». Bare «I anledning Deres brev» er galt.

«Av hensyn til» bur ogsa ofte skiftes ut. «Av hensyn
til at telelosningen kom sent» sier f. eks. ikke mer enn
«Da telelgsningen kom sent».

«Under forutsetning av» og «forutsetning» ogsa i andre
forbindelser er en vending som ofte kan vere god & ta
til. Men i svaert meget av den offentlige korrespondanse
jeg har lest, forekommer dette uttrykk sia ofte at det
virker klosset — som gjentagelse. Det er grunn til a
variere, [stedenfor «Under forutsetning av en pris» kan
det f. eks. skrives «Regner en med en pris», «Gar en ut
fra at prisen» o. I. «Dersom leien settes til 100 kr.» er
bedre enn «Under forutsetning av en leie pa 100 kr.».
«Under forutsetning av at partenes forutsetning om» har
jeg virkelig stott pd i offentlig dokument. Slikt er meget
slett form.

«l ‘henhold til» ber bare brukes nar det virkelig er noe
en henholder seg til, s@rlig bestemmelser eller uttalelser.
«l henhold ti! konferanse meddeless er ikke korrekt. Man
ber skrive «Under henvisning til konferanse meddeless,

Ord som «visstnok» eller «dog» ma bare brukes nir
en vil gi uttrykk for en tvil eller et forbehold.

«En vil ikke unnlate & bemerkes ma ikke brukes nar
en vil gjere en alminnelig bemerkning, men bare nar en
—. nermest en passant — finner det hensiktsmessig 4
neyne noe som ligger litt utenfor saken.

I det hele tatt ber en unnga a bruke fraser og sjabloner
i tide og utide. Alle uttrykk ber vejes og preves. En
ma gjere seg det klart hvilket mening det sprakriktig

ligger i ordene og bare bruke dem der de virkelig dekker
den tanke en vil ha fram.

Referat.

Det ber sa vidt mulig unngaes a referere brey eller
storre avsnitt av brev som fulger saken. Det er oftest
unedig gjentagelse, og de som senere skal giennomga
saken, m& som regel sammenlikne for 4 se om det skulje
vare noen forskjell. Det kan nok under tiden vare si at
en gjerne vil sikre seg innholdet av en gak og seker i
oppnd dette gjennom referatet i den ejler ge zienparter
en beholder. Men da er det bedre 4 ta ayskrifter for
eget arkiv av de dokumenter en har bruk for. | det brev
som sendes, her en innskrenke Seg til & peke pa det som
foreligger i korrespondansen og gette fingeren pa de
punkter som finnes avgjsrende.

Underskrift.

Et brev fra offentlig myndighet ynderskrives aldri med
«/Erbodigst> e. I. Men gjelder brevet en sak som ikke
er tjenesteanliggende, f. eks. en ansgkning, er «/&Erbo-
digst» pa sin plass.

Underskriverens navn bur skrives med maskin under
det handskrevne. P& brev fra Vegdirektoratet er dette
dog ikke gjennomfort, da den som renskriver ikke alltid
vet hvem som kommer til & skrive under.
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Parafering.

[ alminnelighet paraferes ikke vegkontorenes korre-
spondanse. Men hvis det gjores, har parafereren bare
ansvaret for at brevet er i samsvar med vedtatt konsept
eller forholdsordre. | paraferingen ligger ikke at fan
er enig i brevets innhold.

Vedlegg.

Nar det folger vedlegg med, nevnes dette i brevet og
vedleggstegn settes dessuten til i margen ut for det sted
hvor vedlegget farste gang er piberopt.

Mange opererer ogsid med hovedvedlegg og under-
vedlegg og med tall etter skrdstrek for & markere antal
vedlegg. Det er ofte meget nyttig og letter oversikten
over dokumentene.

MINDRE MEDDELELSER
RUTEBILTRAFIKKEN 1 U. S. A. 1 1946.

Under krigen var det mange av rutebilnaringens folk
som forutsd en betydelig svikt i n@ringens inntekter og
trafikk etter krigen. Disse mer pessimistiske betraktnin-
ger har imidlertid ikke slatt til. Bortsett fra ep noksa
ubetydelig nedgang i trafikken for byenes vedk. far
det vist seg at trafikktallene for 1946 ligger ikke ybe-
tydelig over de tilsvarende for 1945. Hvilken viktig rolle
rutebildriften inntok i U. S. A. vil framga av etterfolgende
trafikkoppgave. '

Persontrafikken med busser var i 1946 tilsammen
9140200000, i 1945 8663 480000 personer. Som det
framgar var det markert stigning i det forste fredsaret.

Den utkjorte distanse i 1946 var 3 469 400 000 ameri-
kanske mil. :

Inntektene i 1946 belep seg til den respektable sum ay
1261150000 dollar, mens det tilsvarende | 1945 var
1228630000 dollar,

Etter disse tall & demme hadde de amerikanske buss-
selskaper grunn til & vere tilfreds, men dette var likevel
ikke ubetinget tilfelle, serlig var det to momenter som
ga anledning til bekymring. For det forste kunne ffabrik-
kene ikke i tilstrekkelig grad tilfredsstille behovet for
nye vogner og diverse utrustning. For det annet med-
forte de stadig skte omkostninger en nedskjering av
naringens rentabilitet.

De amerikanske bussfabrikkers produksjon av vogner
var i 1946 i alt 24 174 som etter fornholdene métte anses
meget tilfredsstillende, nar en betenker de vansker av for-
skjellig art som de hadde & kjempe med. 1 1945 var pro-
duksjonen bare 17651 vogner. En gledelig nyhet i 1946
var automobildekkfabrikantenes melding om at de her-
etter var istand til & imetekomme alle behov for dekk
og slanger.

Lonnskonflikter, som i 1946 gjennomgéende bragte store
forstyrrelser i det amerikanske naringsliv, holdt buss-
selskapene seg klar av. En viss stigning i lenninger
fant riktignok sted, men stort sett mdtte situasjonen for
denne gren av arbeidsmarkedet karakteriseres som rolig.
Stigningen i lenningene for dret var gjennomsnittlig ca.
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16 % og timelennen for sjiferer i byene var pa 1.09
dollar.

De amerikanske busselskaper legger stor vekt pa 4 std
seg godt med publikum. For & oppna dette har de ogsa
tatt radioen i sin tjeneste ved & sette opp egne program-
nummere som tar sikte pd a4 heyne publikums interesse
for de forskjellige lokale trafikksporsmal. Mange sel-
skaper har latt installere radio i bussene — bade sendere
og mottakere. Pa denne mate stir vognen i stadig kon-
takt med hovedkontoret, hvilket selvsagt innebarer man-
ge praktiske fordeler. Radioen star til disposisjon for
passasjerene som kan bade sende og motta meldinger
av viktighet.

De store trafikkforetagender er som kjent for storpar-
tens vedkommende helt privtadrevne. Dette styrker in-
teressen for alltid & holde seg p& heyden m. h. t. komfort
og servise overfor publikum. Siledes har en nylig gjen-
nomfert regulerbare ventilasjonsanlegg i bussene. Grey-
hound bolaget har ogsad forstatt hva heliokoptere kan
bety fra et servisesynspunkt og eksperimenterer med et
Sikorsky heliokopter, som kan overfgre passasjerer fra
den ene til den annen av bolagets busslinjer.

En anelse om de amerikanske busselskapers moder-
niseringsplaner far man nar en herer at disse bare for
10 selskapers vedkommende er anslatt til et belep av
175000000 dollar for &ret 1947. Et i sannhet impO-
nerende uttrykk for de amerikanske trafikkfolks opti-
mistiske syn pa framtidsutsiktene.

Et ikke wvesentlig innslag i trafikken er driften av
skolebussene. Serskilte vogner transporterer skolebarna
fram og tilbake fra skolen, hvilket selvsagt sparer barna
for en masse og krevende tid. Denne trafikk kostet det
amerikanske folk 103428683 dollar i aret 1946. Men s&
er transporten ogsi av et imponerende omfang, idet ikke
mindre enn 4 706209 skolebarn som frekventerte 40387
forskjellige undervisningsanstalter ble befordret pa denne
mate. Den daglige utkjerte distanse var sammenlagt
over 1913 661 amerikanske mil. (Svensk Motor.)

ORIGINAL AUTOMAT FOR BILER

Den som kjerer med en buss i Amerika kan oppleve
at plutselig stopper motoren, mens hornet tuter utél-

modig. Derpa ser han at sjaferen ser seg bak i bilen
og herer ham rope: La var handtaket for nedutgangs-
doren.

Bussen er utstyrt med en av de nyeste automater for
a trygge trafikken. Automaten stopper motoren og Sig-
nalerer nar 1: oljetrykket i motoren faller under en viss
grense, 2. ndr motorens temperatur overskrider et bestemt
antall grader, 3. ndr noen fingrer med hé&ndtaket for
nedutgangsderen, 4. nar trykket for luftbremsen synker
under det fastsatte og 5. nar en eller annen sikring i det
elektriske system er gatt.

Automaten ble opprinnelig konstruert under krigen til
bruk for fly for & gjere foreren oppmerksom pa feil ved
motoren osv. En viser angir hva feilen bestar i.
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PERSONALIA
Ansettelser [ vegvesenet.
Som avdelingsingenier av kl. A ved vegvesenet i

Finnmark er ansatt avdelingsingenigr Eilif Os.

Ved vegadministrasjonen i Sgr-Trondelag er tekniker
Einar Svaan ansatt som leder av bil- og redskapssentra-
len for fylkets vegvesen.

Som oppsynsmann for vegvesenets redskapssentral,
Hamar, er ansatt verkstedsformann Arne Frantsen.

Som teknisk assistent ved vegadministrasjonen i Finn-
mark fylke er ansatt tekniker Godtired Karlsen.

Som kontorist I er ansatt i -Akershus: Fru Eva Einer-
sen, i Telemark: Kr. Werheim og i Hordaland: John
Bersheim.

Som kontorist Il ved vegadministrasjonen i Nordland
fylke er ansatt Qistein Ingebrigtsen.

LITTERATUR
Svenska Vdigforeningens Tidskrift nr. 9, 1947.
Innhold: Trafiksékerheten vid omkorningar. — Bilar-

na och vdgarna i Sverige. Foredrag vid Svenska vdg-
foreningens arsmote 1947 av Civilingenjor R. Forslund.
— Diskussion. — Lansvdgndmndsresa i Jamtlands ldn. —
Svenska vagforeningens 33:e arsmoéte. — Boknytt och
tidskriftsoversikt. — Notiser.

Dansk Vejtidsskrift nr. 9, 1947.

Innhold: Asfalt- og Tijereveje i U. S. A. Af Civil-
ingenigr Axel O. Bohn (fortsat fra Side 152 og sluttet).
— Ingenigruddannelsen i Frankrig. Ved Professor A. R.
Christensen (fortsat fra Side 155 og sluttet). — Fra
Domstolene. — Tage og Veje. — Indhold af Tidsskrifter.
— International Vejkongres i Paris 19487

Dansk Vejtidsskrift nr. 10, 1947,

Innhold: Professor Koldbjern Heje. Af Professor Ole
Didrik Laerum, Trondheim. — Vejenes Vedligeholdelse og
Motorafgifterne. Af Amtmand P. Chr. v. Stemann. —
Asfalt- og Tjereveje i U. S. A, Afsluttende Bemaerknin-
ger af Crvilingenior Axel Bohn. — Amtsvejinspektarfor-
eningens Aarsberetning for 1946/47. Ved Formanden,
Amtsvejinspekter A. P. Grimstrup.

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1947

Nr. 33. 22. august 1947 til overingenigrene ang. om-
bygging av bruer. Kap. 713, 3.

Nr. 34. 30. august 1947 til fylkesmennene og over-
ingenigrer ang. inndraing av bevilgninger for 1946/47
under kap. 713, 1.

Nr. 35. 3. september 1947 til overingenigrene ang. ny
kommentarutgave til lov om vegvesenet — rettelse.

Nr. 36. 11. september 1947 til overingeniorene ang. av-
lenning av midlertidige tjenestemenn m. v.

Nr. 37. 7. oktober 1947 til overingeniprene ang. kart-
leggelse av trafikkulykker — arsaker og botenudler.

Nr. 38. 11 oktober 1947 til overingeniorene ang. dar-
lig betong. Betongpreving.
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Nr. 39. 13. oktober 1947 til overingenigrene ang. lenns-
arbeidsvilkdr ved statens vegarbeidsdrift. Overcenskom-
stens § 19: Godtgjorelse for skifte av arbeidsplass.

Nr. 40. 27. oktober 1947 til overingenivrene
vederlag for leie av bil til sleping av motorvogn.

Nr. 41. 3. november 1947 til overingeniorene ang,
igangsetting av arbeidsdrift for forskuddsmidler.

Nr. 42, 3. november 1947 til overingenisrene ang.
lgnns- og arbeidsforhold ved statens vegarbeidsdrift.
Overforing av vegarbeidere til skogsdriften 1947—I8.
Ansiennitet og tjenestetid for rett til lenn under sykdom.

Nr. 39 M. 26. juli 1947 til politimestrene, prispoliti-
inspektorer og prispolitifullmektiger ang. priskontroll.

Nr. 40 M. 18. august 1947 til overingenigrene, politi-
mestrene og de bilsakkyndige ang. brannslukningsappara-
ter for rutebiler.

Nr. 41 M. 5. september 1947 til fylkesmenn, politimestre
og de bilsakkyndige ang. transport av militaert personell
pa lastebil.

Nr. 42 M. 15. september 1947 til transportsjefer, politi-
mestre, bilsakkyndige og statens bensinkontorer ang. im-
port og fordeling av bilmateriell til Norges IKooperative
Landsforening.

Nr. 43 M. 27. september 1947 til politimestrene, pris-
og rasjoneringspoliti og Statens bensinkontorer ang. ben-
sinrasjoneringen.

‘Nr. 44 M. 15. oktober 1947 til politimestrene ang. ho-

ang.

mestre og transportsjefer ang. bevillingsplikt for ervervs-
messig m.vognkjering uten rute. Reservedrosjer.

Nr. 46 M. 16. oktober 1947 til politimestrene og statens
bilsakkyndige ang. fornyelse av forerkort.

Nr. 47 M. 12. november 1947 til politimestrene og de
bilsakkyndige ang. fererprove for de militere.

Nr. 48M. 1. november 1947 til fylkesmenn, politi-
mestrene, overing. for vegvesenet, fung. samferdsels-
konsulenter og statens bilsakkyndige ang. bevillingsplikt
for ervervsmessig m.vognkjering uten rute. Hotellbiler,
adgang til a kjere egne gjester. Turkjoring.

_Nr. 49M. 3. november 1947 til politimestrenc ang.
tillegg til oppgave (trykt) over inndratte forerkort pr.
1. juli 1947.

Nr. 50 M. 8. november [947 til overingenierene og
Statens bensinkontorer ang. drosjekjaring. .

Nr. 51 M. 12. november 1947 til fy]kesmenn, over-
ingeniorer, politimestre, fung. samferdselskonsylentey og
Statens bilsakkyndige ang. normalinstruks fq, dros'c?
kjoring. .

Da Meddelelser fra Vegdirektoren nr. 12 ikke kommer

ut for over nyttdr vil vi her fd onske vdre lesere
en riktig GOD JUL og et GODT NYTT AR.

REDAKSJONEN

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: Y1 side kr. 120,—, ¥, side kr. 65,—, Y% side kr. 35,—.
Ekspedisjon: Ingenigrenes Hus. Telefoner: 420093, 42 34 65.

Trykt 7. desember 1947

vedoppgave (trykt) over inndratte forerkort pr. 1. juli
1947.
Nr. 45 M. 15. oktober 1947 til overingeniorer, politi- -





