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KONSTRUKSJON AV FERJEBRUER FOR BUSSTRAFIKK 

Av avdelingsingeniør Sverre Hollwn. 

En ser ofte eksempel på a·t der oppstår vanskeligheter 
når spesielt lange og lave busser skal •kjøres av og på 
ferjene. 

.foriholdet in.ntreffer som regel på la1Vvann og gjør seg 
sterkest gjeldende på steder hvor 'forskjellen mellom flo 
-og fjære er stor. Sjeldnere ser man det samme under
·høyvann og da bare i forbindelse med større ferjer.

,Alt ,etter hvordan 'bussmateriellet er konstruert, kan
vanskelighetene opptre rp'å to forskjellige måter:

,1. Ved at vogner med stor akselavstand berører
kaikanten med understellet når det er fjær-e sjø eller
ferjekanten når ·det er flo sjø. Se fig. 1 a og fig. 2.

,2. Ved at vogner med sterkt forlenget -og larv akter
ende ikke går klar i !avbrekket mellom bru og ferje på
fjære sj.ø eller mellom 'bru og ka•i på flo sjø. Se fig. 1 b
og fig. 2.

Det si•er seg selrv at disse for,hold når de inntref'fer, 

_L.J...V. (. ri /.�fl!) 

Fig. I a. 

b. 

Fig. I b. 

Fug. 1. øve-rst a: Understellet berører kaikanten ved stor 
akselavstand. Nederst b: Lang og lav akterende tar i ·bil

l emmen ved passeringen av ]avbrekket. 

virker J1emmende på en hurtig og grei a"Vvikling av tra
.fikken. I de 1fleste tilfelle løser problemet seg kanskje 
ved små praktiske knep, slik at bilene kommer seg over, 
men i alle fall betyr det et tidhef,te som skaper ergre·lser 
ikke minst iblant de øvflige trafikanter. 

Det er i ihøy grad nødvendig ,å ha disse ting for øye 
når man skal lbygge en -ferjekai. Vanskelighetene vil 
teoretisk kunne unngiås ved å gjøre ferje'brua (bil
lemmen) tilstrekkelig lang. Ved de aller fleste ferje
kaier Jwor disse ulemper gjør seg gjeldende, vil man 
sikkert også med rette kunne peke på at brua er bygd 
for kmt. 

Fig. 2. Høybrekket ved flo sjø kan by på tilsvarende 
pa;sseri ngs,·anske I i gheter. 

Men det er i praksis en grense for 1lnror lang man vi! 
kunne ko-nstruere ferjebrua. Den s'kal danne bru mellom 
kaia o-g ferja. En 'bru vil man ,i a•lminnelig'het søke å 
bygge med kortest mulig spenn1Vidde. Som regel utføres 
lemmen av sMlbjeJker :med plankedekke. Å øke ·lem
.mens lengde utover en ,r,imelig grense, vH på grunn av 
egen1Vekten skaffe så store pro'bleimer spesielt h<va angiår 
!heisearrangementet og balansesystemet at det ikke er å 
anbefale. En må dessuten regne med at om ferje'brua er 
lang nok for det materiell som trafikerer i dag, oppfyller 
den nepp·e kravene når det er gått en tid. Ul'Viklingen 
går som kjent i retnoing av ·lengere og lavere •vogner. 

t[)et ,er ·å betvile at ruteb-ilselskapene ,og kar-osser-i
ifabrikkene tar til:børlig hensyn til de rn�·vnte iforhold ved

nylbygging o·g mo·dernisering av 'bussmaterie-ll. Det 
skulle synes naturlig om der her ble etablert et samarbeid 
mellom 1Norges •Rutebileieres Forbund på den ene side 
og vegvesenet, eventuelt private eller 'kommun.al-e ferje
selskap·er på den annen side. 

Ved et slikt samarbeid måtte man søke å oppnå en 
viss tillempning IVed bussmateriellets konstruksjon oP" 



160 MBDO,E,LEJLSBR FRA VEGDIREKTØREN Nr. I I - 1947 

samtidig bestemte minstemål for .ferje'bruene, forskjellig 
alt etter hvor i landet ferjekaiene befinner seg. 

Hvor stor minstelengden av ·brua må være i et gitt 
til.felle aivhenger selivsagt ,også av andre ting. Har man 
aHe forutsetnoinger gitt, kan man konstruere seg til den 
riktige brulengde eller den ·kan beregnes som vist 
nedenfor. 

,I 'fig. I a og 1 b som framstiller de tilfelle som inn
treffer under lavvan,n, er: 
L = lbill-emmens lengde. 
s = kaiplanet,s høyde over springflo. 
k = lhøydeforskjell mellom spring,flo og springfjære.
a = lbillemmens iheldnin•gsvinkel. 
a = bussens akselarvstand. 
b = ·karosseriets utkragning bakut. 
f = chassisets eller karosseriets klaring over kjørebanen. 

Alle størrelser måH i imeter. 

Toppbrytning ved fjære sjø. 

En har da: 

sin !!._ V I - cos2 .!!._a a a 2 a 2 f = - . tg -= - . -- = -· -----
2 2 2 a 2 a 

som gir: 

Ennvidere: 

f 
a 
2 

Hvorav; 

En har da: 

I 

cos2 a 
2 

cos- cos -2 a 

(2 f)2 
- +I
a 

k+s-p 
-· 

2 cos a/2 I k+s-p 
=-· 

L cos a/2 2 L cos2 a/2

L=(k+s-p)·C :+:) 

f 

Lavbrekk v,ed fjære sjø. 

k+s-p 
f = b · tg a, hvor tg a = -=--::=======

V L2 - (k + s - p)2 

som gir; 

L = (k + s _ P) . v I + (fr 
Ved samme ·betraktningsmåte finner en <le tilsvarende 

uttrykk ;ved .fl.o sjø. 

Tappbryf<IZ'ing ved f/Q sjø. 

( 1 a I) 
L = (p - s) . - - + -4 f a 

f 

[;avbrekk ved flo sjø. 

L = (p - s) . V I + ( � r

,En har ved beregningen forutsatt at ferjedekket er 
horisontalt. <Det vil ikke alltid være tilfelle. Når en 
bil kjører ombord, vil ·ferja gi etter og dekket 'V'il innta 
en mer eller mindre skrå stilling. Dette moment vil for
verre forholdet under lavvann, men virke i gunstig retning 
under høyvann. 

Ofte er imidlertid ferjene utført med de·kket heldende 
mot midten av ,fer•ja. Dette kan til en viss grad oppveie 
n•edsenkn•ingen. 

.Som det vil framgå av de beregnede uttrykk og som 
man selvsagt også kan ressonere seg til uten •figur
betraktning, .aiv•llenger den brulengde som i hvert enkelt 
tilfelle kreves, av følgende forhold. 

1. Av den maksimale •høydeforskjell mellom kaia og
ferja. Ved larvvann er denne uttrykt •ved (k + s -;- p), 
alts1å a,yhengig av k, dvs. 1hvor i landet ferjekaia ligger. 
Dessuten av p = ferjens høyde over va.nnlinjen. Oo 
endelig av s = kaiens ·høyde over springflo. Det samm� 
gjelder for høy,vannstil'fellet bare med den forskjell at k 
da ikke kommer 1i lbetraktning, dvs. fortholdene under 
høyvann er uavhengig av hJVor i landet ferjekaia ·ligger. 
Kaias høyde over springflo - s - er en n·oenlunde kon
stant størrelse. 1 •Møre og -Romsdal fylke ·bygges kaiene 
i alminnelighet 0,5-0;6 m over spring,flo. 

2. Av forholdene a/f og blf, dvs. konstruksjonsegen
skaper ved bilmateri•ellet. 

"For et og samme st�d og rved en og samme ferje er
sa vel k som p og s ·gitt og ·brulengden L av'henger av
a/.f og ,b/f alene. 

Eksempel: 

Fig. 3 framstiHer en moderne buss ,på Vestlandet. 

4,7 
a/f = - = 15,7 

0,30 

2,75 
b/f = 0,30 = 9,2 

1For at denne buss skal kunne kjøres inn på en middels
stor •ferje - 1(p = 2 m) - på steder J-iivor k = ca. 3 m
kreves altså ifølge formlene en brulengde L = ,ca. 6 m a�
hensyn til ihøylbrekk og L = ca. ,13,<9 m av hensyn til
!avbrekk.

Det er med andre ord lavbrek'kstilfellet som er det
kritiske lfor den foreliggende ivogntype. Det samme JVi-1 

;,' ---

Fig, 3. .Moderne vestlandsbluss. Avrundililg (stiplet) av bussens 
akterende for ,A unngå det i fig. 1 b viste tilfel).e. 
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vise seg i\ være tilfel-le for de aller fleste moderne vogner. 
Sel\· om klaringen under vognens midte bare var 20 cm 
•ri)le ikke kreves større L enn ca. 9 m. Mens på den
annen side vognens bakpart rille måtte kuttes a\· en hel 
meter for at 9 m's brulengde skulle være tilstrekkel·ig. 
Det kan imidlertid ikke være ,forbundet med noen større 
vanskelighet å forandre den foreliggende vogn pa en slik 
måte at den vil kunne passere en ferjekai ,med f. eks. 
9 m's brulengcte. Konstrueres L1ussens akterende som 
antydet i fig. 3 med en sti,plet linje, vil vanskelighetene 
kunne unngås. 

I nedenstående taibell er foretatt en beregning av 
h\·ilke konstruksjonsfotihold a/f og b/f etter formlene mot
svarer brulengder fra 8 m oppover t·il 12 m. Samtidig 
er regnet ut de verdier alV f som svarer til 'forskjeMige 
verdier av a og b. 

L 

8 
9 

10 
11 
12 

Lavvann: k = 3 Ill, p = 2 m, s = 0,5 m--- ------------
a/i 

21,1 
23,9 
26,5 
29,2 
31,8 

f"' for forskjelli"e \ .,f"' forforskjellif:e 
; ,, verdier av a � 

t /f 
verdier av b 

ia=2Ja=3ia=4la=5ja=61 ' ib=ljb=2Jb=3 
. 

0,10 0,14 0,19 0,23 0,28 5,3 0,19 0,38 0,57 
0,08 0,13 0,17 0,21 0,25 5,9 0,17 0,34 0,51 
0,08 0,11 0,15 0,19 0,23 6,6 1,15 0,30 0,45 
0,07 0,10 0,14 0,17 0,20 7,3 l,14 0,28 0,42 
0,06 0,09 0,13 0,16 0,19 8,0 ), 13 0,26 0,38 

De samme verdier '\ril en ·ferje med p = 2 m gi på 
høyvann. Tabellen rviser som eksemplet ovenfor at det 
er den overdrevne utbygging av ·bussenes akterende som 
krever så uforholdsmessig store lengder pa ferjebruene. 

NOEN TRAFIKKTELLINGSRESULTATER FRA BUSKERUD 

Ved overingeniorene Lorentsen og Sundby. 

For å få bedre oversikt over trafikkforholdene thar en 
her i Buskerud satt ,i gang en trafikktelling for endel 
av de viktigste veger. Tellingen gjøres etter de retnings
linjer som er trukket opp i <Vegbudsjettprop. for 193·1, 
således at der blir talt i en uke av månedene februar, 
mai, juli og oktober. Telling er utført i juli og oktober 
19-16 og febmar og mai 1947. 

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

Dette har hatt en betydelig innvirkning på tallene for 
i't rsgjennomsn i ttet. 

Til orientering har en på det viste kart tegnet opp 
årsgjennomsnittet av tellingene 1946---17. Sommertel
lingen ble gjort i uken 8.-,14. juli, og der ble talt fredag, 
lørdag og søndag, de fleste tellesteder fra klokken 7 til 
klokken 22. Som nattillegg er brukt 13 % for motor
sykler og personbiler og, 4 % for all annen trafikk. 

For oversiktens skyld er det bare motorvogntrafikken
s·om er opptegnet, ,idet den øvrige trafikk for de fleste \·eaers vedkommende er av underordnet betydning. 
Døbgntrafikken er tegnet opp i den mål�stokk som er 
angitt på kartet, og tallene er dessuten innskrevet ved 
vedkommende tellested. Som en vil se er der ved enkelte 
riksveger, f. eks. nr. 275 i N urnedal, bare foretatt telling 
i nærheten av vedkommende vegs avgreni-ng. Dette er 
ajort for å begrense tellingsutgi'ftene, idet en mener at 
;n likevel får tilstrekkelig forelø'big O'Versikt over tra
fikken. Dessuten er det størrelsen av trafikken pa de 
sterkest trafikkerte veger det er mest om å gjøre å få 
rede på. 

Som en kunne vente er det trafjkken på riksveg nr. 40 
fra Drammen mot Oslo som dominerer i bildet. Videre 
er det stor trafikk på strekningen IDrammen�Hokksund 
-Kongsberg av riksveg nr. 10 og på riksveg nr. 20
fra Akershus grense til Hønefoss.

De opptegnede resultater viser gjennomsnittstrafik-
ken for året. Imidlertid burde en vanlig sommer-

trafikk vel danne det påliteligste grunnlag for å be
dømme den trafikk-kapasitet vegen bør ha i dag. 
Den skjønnsmessige bedømmelse av trafikkøkingen i 
framtiden vil da angi den kapasitet vegen før eller 
senere bør bygges ut for. 

Et ennå påliteligere bilde av trafikkens krav til ved
kommende vegstrekning får en kanskje ved å se på tra
fikke·ns fordeling over døgnets timer, således at en far 
tak i den maksimale timeferdse.l for vedkommende strek
ning. Den utførte telling 8.-,14. juli 'ble for de fleste 
tellestedene notert på en sådan måte at oppdeling fra 
time til time kan gjøres. 

Som et eksempel har en valgt ut tellingen ved Dam
tjern på riksveg nr. 40, Drammen-Oslo, nær Akersthus 
grense. Gjennomsnittet pr. døgn er 'her for julitellingen 
1785 motorvogner ,(årsgjennomsnitt 1385). for de 
en-keite telledager ser resultatet således ut: 
Fredag 12. juli samlet anta,111 .................. 1616 

maksimal tiineferdsel, kl. 17-18 .. · · · · · · · · · . . . 136 
Lørdag I 3. juli samlet antall .................... 2303 

maksimal timeferdsel, kl. 16--17 . . . . . . . . . . . . . . 239 
Søndag 14. juli samlet antall .................... 2111 

maksimal timeferdsel, kl. 20-2,1 . . . . . . . . . . . . . . 223 
,Den maksimale timeferdsel var altså fredag ca. 2 

ganger så stor som den gjen,nomsn:ittlige timeferdsel for 
hele døgnet og de to andre dager ca. 2 Y2 gang så stor. 
for andre tellesteder viser stikkprøver omtrent samme 
forhold mellom den maksimale ferdsel pr. time og den 
gjennomsnittlige time.ferdsel for hele døgnet. 

Hvordan trafikktettheten varierer i løpet av dagen 
framgår for øvrig av den grafiske framstilling av time.tra
fikken for ovennevnte tellested, fig. 2. Der ble på dette 
sted talt fra kl. 6 til kl. 22, og det er denne trafikk som 
er tegnet opp. Hertil komme.r nattillegget. Trafil<:
toppene er karakteristiske for forholdene i nedre Suske
rud, ,hvor trafikken til Oslo (og Drammen) spiller en stor 
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Fig. l. Trafikkart ovel' Buskerud, årsgjennomsnitt 1946-47. 
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Fig. 2. Gn1fisk framstiilling av timetrafikken. 

rolle. Figuren viser ogsa at det om sommeren vil ha 
større interesse å telle utCJ<ver kvelden enn fra kl. 6-7 
om morgenen. 

Dessverre har en ikke tilsvarende tellinger fra tid
ligere år, så en har ikke grunnlag for å bedømme !hvordan 
trafikken i 1946---47 var i forhold til før krigen. 

SYSSELSETTINGS-OVERSIKT 

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

Fylke 

Østfold ............ 
Akershus ........... 
Hedmark .......... ·. 
Opland ............ 
Buskerud ..........

Vestfold ............ 
Telemark ........... 
Aust-Agder ......... 
Vest-Agder ......... 
Rogaland .......... 
Hordaland ......... 
Sogn og Fjordane ... 
Møre og Romsdal ... 
Sør-Trøndelag ...... 
Nord-Trøndelag ..... 
Nordland ........... 
Troms ....... : ..... 
Finn�mark .......... 

. Bygdeveganlegg 
Hoved- j I 

veg-
I 

Med , Uten 
anlegg s.tats-

I 
s_tats-

b1drag bidrag 
Mann Mann Mann 

111 - 35
148 7 272 
251 140 -

291 125 211 
149 - 53 
56 11 -

141 18 229 
230 122 40 
266 209 48 
247 146 149 
466 117 300 
657 504 -

531 202 33 
438 130 242 
232 57 147 
619 216 218 
627 309 165 
747 112 -

I alt 

Mann 

146 
427 
391 
627 
202 
67 

388 
392 
523 
542 
883 

I 161 
766 
810 
436 

I 053 
1 101 

859 
Hele landet . . . . . . . . . 

1
6 207 

1
2 425 

1
2 142 

l 
10 774 

Hele landet 
pr. 15. september 1946 6 330 2 538 1 992 10 860 

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

l ' 
! Riks- ! 

Fy I k e veger 

I 
Mann I

Østfold ............ 198
Akershus ........... 189
Hedmark ........... 319
Opland ............ 353
Buskerud .......... 304
Vestfold ............ 106
Telemark ........... 206
Aust-Agder ......... 189
Vest-Agder ......... 176
Rogaland .......... 230
Hordaland ......... 252
Sogn og Fjordane ... 249
Møre og Romsdal .... 381 
Sør-Trøndelag ...... 309
Nord-Trøndelag ..... 398
Nordland ........... 428
Troms ............. 195 
Finnmark .......... 186 

I 
Fylkes-1 Herreds-
veger veger 

Mann I Mann 

49 105 
33 495 
46 253 
31 185 
41 225 

103 68 
31 118 
� -

235 147 
36 237 
73 233 
41 78 
70 335 
31 185 
28 349 

134 220 
104 78 
34 -

I alt 

Mann 

352 
717 
618 
569 
570 
277 
355 
189 
558 
503 
558 
368 
786 
525 
775 
782 
377 
220 

Hele landet . . . . . . . . . 
1

4 668 l 1 120 
1

3 311 I 9 099 
Hele landet 
pr. 15. september 1946 5 521 , 1 417 3 742 10 680 
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REDSKAPER I VEGVESENET 
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Fig. 1. Steinvogn. 

Steirzvogn. 

Ved Sunnfjord vegavdeling har en i mange år brukt 
en steinvogn av type som tegningen viser. Den er meget 
populær ved utbedringsanlegg og en har hatt vanskelig 
for å dekke etterspørselen. De brede hjul gjør at den 
kan brukes til transporter av stein over jord og i ujevnt 
lende. For transporter på veg kan den erstatte skinne
vandring og tralle. 

.Oen lave konstruksjonshøyde gir lett lessing og da 
den har hel sving om vertikal aksel er den lett ma
nøvrerbar. 

Flølo steirzvogrz. 

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

skaper og maskiner 1941» side 29. Den kostet fø,
krigen kr. 60,�. 

.Begge disse vogner ven tes å bli serieprodusert a, Moelven Brug A/,S, Vestlandsavdeling, Utvik fra kom
mende vår og da med oljekokte hjul slik at �nderstellet
vil bli meget •holdbart. 

Anordning for transport av jernbjelker.

,En konstruksjon beskrevet av tekniker Omvik i Med
delelser 8, 1946, har en hatt megen glede av. Den
bruktes i år til transport av 6 st. jernbjelker DIMEL
nr. l 00, hvorav de 4 hver hadde en lengde = 23,20 meter.
Konstruksjonen er meget enkel og billig. 

Modellen er sendt Ankerløkken, Hamar, som vil levere
på bestilling. Ek.
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OVERINGENIØRlVIØTET 1947 

S p ø r s m a I -I h. 

\lcgrncs oppmerking, e11dri11ger i ele tidligere regler. 

Overingeniør A. Ronning innledet med følgende fore
drag: 

Påpekte først kort hvordan \'art system for varsel- og 
\'egskilter er oppbygd. Grunnlaget er den internasjonale 
kon\'ensjon av I 926 med senere tilføyelser - senest 
Folkeforbundets forskrifter om varselskilter fra desem
ber 1933. 

Veg- og varselski/lc11e er ordnet etter et system hvor 
triangelformen og rød farge betegner fare, sirkelformen 
og rød farge betegner forbud, mens kvadratisk form og 
bla farge skal anvendes for tegn som gir opplysning. 
For vårt lands vedkommende er skiltenes form og utstyr 
fastsatt i Arheidsdepartementets forordning av 2. mai 
1941. 

·For fareskiltenes vedkommende skulle det ikke være
påkrevd a foreta noen endringer. Stoppeskiltet skulle 
nærmest synes overflødig, men bør formentlig be.holdes. 
i det særlig politiet gar sterk inn for dei. 

Forhudskiltene er delvis vanskelig å oppfatte. \lekt
grenseski/fet kan alt etter· omstencligihetene bety: Vog
nens totalvekt, største akseltrykk eller største hjultrykk. 
Det bør søkes gjennomført at skiltet alltid hetyr e11 be
stemt a\· ele foran nevnte grenser. Skiltet: Forbudt å 
stanse 11tc11 for av og påstigning er særlig vanskelig å 
oppfatte. Begrepet Parkering er aldri blitt offisielt 
definert. Vegdirektoratet har for sirt vedkommende gått 
11t fra at parkering betyr at en motorvogn som hensettes 
pa ofifent!ig sted skal \·ære under stadig tilsyn a\· en
person som straks kan gripe inn og flytte den om det
sk11lle vise seg pakrevd. Man har utfylt denne definisjon 
\'ed å anføre at det ikke kan anses som stadig tilsyn,
når f. eks. en forretningsmann hevder at han kan holde 
øye med sin vogn gjennom kontor- eller butikkvinduet. 

Skiltet for moteplass foreslås endret sa det som opp
lysende skilt blir blått med hvit påskrift. 

Vegskiltene er tenkt forenklet slik at de bare får en 
stedsbetegnelse og kilometertallet uten km. Hertil kom
mer vegnummer for riks- og fylkesvegenes vedkommen
de. Fargen er for riks- og fylkesveger foreslått sorte
typer på gul bunn, for •herredsvegene sorte typer på hvit 
bunn og private veger 1hvite typer på blå bunn. 

•Det er om å gjøre at skiltene ikke blir for lange, og
det må søkes gjennomført en standardisering av stolper 
1Jg befestigelse. 

Stedsskiftene foreslås med hvite typer på ·blå bunn 
tilsvarende den utførelse som ble fastsatt i 1938. Denne 
har den fordel at man kan bruke eloxert aluminium, som 
,har vist seg å være overordentlig hol,dbar. 

For orien-teringstavlenes vedkommende er det tenkt at 
utførelsen valgfritt skulle kunne være sort på gult eller 
hvitt på b)ått. Hvitt og blått har hittil \·ært de eneste 
hold,bare farger på eloxert aluminium. 

Som nytt vegskilt foreslås vegkrysskilt med sorte 
bukstaver ,på gul hunn . Hensikten er i en overveiende 

grad a basere orienteringen pa \·egnumrene og veg
kryssene for derved a tmngå «juletreformen» al' veg
\·isere. 

Det bør forsøksvis settes opp små vegviserfløyer som 
bare inneJ1older vegnummer og andre spesialutførelser, 
f. eks. avstandsskilter til de større sentra.

Under diskusjonen kom det fram at det er nødvendig å
få nye skilter snarest da de gamle er falleferdige og kost
bare å vedlikeholde. Orienteringstavler og stedsskilter ut
merket, fargene var det forskjellig mening om. Som prøve 
vil det bli malt et skilt i gult og svart og ett i blått og hvitt. 

Det ble antydet at bokstavene "km" burde gå ut av 
vegviserne som unødvendige, og at m1111111erne kunne 
settes på eget skilt. Da oppnådde vi en forenkling og av
lastning av vegviserne. 

Natriumlys ble framholdt som ønskelig mange steder. 
Men på forespørsel ble det svart at vegvesenet ikke hadde 
adgang til å koste slikt lys. Det måtte bli en ren kommunal 
foranstaltning. 

Det ble også antydet sløyfing av vegvisere særlig i vanske
lige vegkryss og orientere bare ved orienteringstavler foran 
vegkrysset og nummerskilt i vegkrysset. 

Flere overingeniører pekte på betydning av opplysnings

virksomhet og propaganda for forståelsen 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 vært

forutsetningen at fylkene skal sende sine vegviserplan�r

til Vegdirektøren til godkjennelse slik at merkingen blir

ensartet. 

Sp ø r s  m å  I 8. 
. . k'. . t1·11ato/ser for den

Ord111ngen og behandlmgen av 1øre c 

l'rvervsmessige løskjøring.

Overingeniør A .  Rønning innledet med følgende fore

drag: 
Den ordning med Bein'flingspNkt for erven?messig_

· · ' ·ennomføres er hiemlet 1
molorvognk;ønng som na gJ ' . d 

t I § 21 11 og nærmere utformet 1 epar-
mo orvogn· ovens , , 
t t t dskrl·v nr 7/1946M Lovhiemlen er mu-
emen e s  run . · . 

ligens ikke helt fyldestgjørende, men o.rdn'.ngen er
. 
satt 

· k aft idet de interesserte yrkesorgan1sasJoner hai er-
1 r ' 

l t ' d · k klært seg enig i at så skjer og har ave. a . m
e vir ·e .

Dette gjelder også speditørenes organ1sasion. Når

Samferdselsloven om forl1åpentlig kort tid blir vedtatt,

1 ·il Jovhjemlen være uomtvistelig. Grunnen til at ord

ningen ble iverksatt på et så vidt tidlig tidspunkt (rund

skriv nr . 7/46M er datert 2·9. januar 1946) er den at man

sterkt ønsket å fa disse forhold regulert pa et så vidt

tidlig tidspunkt at fornyelsen og utvidelsen av vogn
parken ennå ikke hadde funnet sted i noen nevneverdig
utstrekning.

Selve arbeidsordningen for bevillingspliktens gjen
nomføring deler seg i 2 avsnitt: 

I. Antall bevillinger innen et område fastsettes a\·
departementet etter at innstilling er avgitt fra fylkes-
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vegstyrer. Uttalelser angående antall bevillinger skal 
først være innhentet fra formannskapene og de lokale 
yrkesorganisasjoner, samt transportsjefen. Det viste 
seg da innstillingene vedrørende 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 avgjørelse. Departe
mentet fastsatte derfor som en foreløpig ordning det 
minste antall som var foreslått, og ba om at forslag 
om eventuelle utvidelser måtte bli innsendt fra over
ingeniøren gjennom fylkesmannen. På grunnlag av 
denne annengangs, behandling er nå det endelige antall 
bevillinger fastsatt i de fleste fylker. 

Det er av betydn·ing at alle forslag som sendes inn om 
utvidet antall bevillinger både nå og senere er utførlig 
begrunnet, og at det bl. a. er redegjort ,for geografisk 
fordeling, hvor denne har vært bestemmende for at f. eks. 
overingeniøren fores!ar et større antall bevillinger enn 
yrkesorganisasjonene finner riktig. 

2. Tildelingen av b·evillingcr. I landdistriktene er
fylkesvegstyret bevillingsgivende myndighet - i byene 
politiet. Før bevillingsmyndigheten treffer sin avgjørelse, 
skal yrkesorganisasjonen ha hatt høve til å uttale seg. 

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

Retningslinjene for tildel·ing av bevillinger inneholdes 
i det foran nevnte rundskriv nr. 7/1946 M. I disse ret
ningslinjer er det fastsatt at bevilling fortrinsvis skal gis 
til personer som akter å drive næringen som eneste yrke. 
Når ordet bør er brukt i denne forbindelse, er det sikkert 
meningen at man skal kunne ta rimelige omsyn til for
holdene i det hele, og man står fritt like ovl:!rfor det 
enkelte tilfelle. Bl. a. vil det i avsides, spredt be
bygde strøk ofte ikke være behov for en fullt utnyttet 
yrkesbil, mens samtidig avstanden til nærmeste for
midlingssentral kan være for stor til at bil kan hentes fra 
denne. I slike tilfelle må f. eks. en gårdbruke'r kunne fa 
bevilling til lastebilkjøring. En rna vel også ha lov til a 
gå ut fra at bevillingsmyndigheten og i siste hånd 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. I 
denne forbindelse er å merke at: 

I. Ansiennitet følger 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 å gi bevilling til et større antall
enn det en har i dag, skal bevilling fortrinnsvis gis tii 
eldre veltjente sjåifører. Hvor antallet må innskrenkes 
er ansiennitet avgjørende. 

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

4. Meierier må få tillatelse til å drive transport for
sine andelshavere med det materiell som de har fatt til-

latelse til å anskaffe for egt.:t heho1·. Slik tillatelse med
deles skriftlig. Slike tillatt.:lser gar utt.:11um dd regu
lære antall bevillinger, men det rna nar dettt.: fastsettes, 
tas hensyn til meierienes kjøring. Dt.:t som foran er 
sagt om meierier gjelder også sam\'irkelag. 

For ansøkere som har fatt a1·slag ka11 h1.:1·illingsmy11-
digheten fastsette en rimelig avviklintsfrisl. l tilfeller 
hvor det er tvil om at det fastsatte antall he\'illinger er 
tilstrekkelig, kan det være grunn til a gi de som star 
nærmest pa preferanseliskn, men har fått avslag, en 
noe rimeligere av\'iklingsfrist. For de persont.:r på pre
feranselisten som ikkl:! i t!t noenlunde 01·1.:rsk11e 1 ig tids
rom kan regnes a komme med, lrnr m·1·iklingsfristcn set
tes kort, så de snarest kan komme O\'er i annet yrke. 

Innleggene under diskusjonen viste at det hersket at
skillig uklarhet om hvordan ordningen skal gjennomføres 
og hvilken rolle vegvesenet skal spille ved jennomforingen.
I forslaget til samferdse!slov er vegvesenet overhodet ikke
nevnt. Det ble reist kritikk mot den måte saken er grepet
an på, og overingeniør Rønning redegjorde nærmere for
de forhold som hadde ført til at ordningen ble som de11
er blitt.

På forespørsel ble det opplyst at bevillingene til meieri
biler går utenom kvoten til vedkommende fylke. Bevillin
gene som er gitt til hotellenes biler, har karakteren av midler
tidighet fordi en måtte støtte turisttrafikken i vinter. Men 
disse bevillingene kommer ikke som tillegg til antall be
villinger i fylket. 

Det ble av flere talere nevnt at avsidesliggende strok
måtte bli fritatt for bevillingsplikt. 

S p ø r s mål 11. 

Revisjon av vegloven. 

Byråsjef Bang gav følgende utredning: 

Vegloven av 1912 er på en rekke punkter foreldet og en 
har i lengere tid vært oppmerksom på spørsmålet om tiden 
nå skulle være inne til å søke den orptatt til en gjennom
gripende revisjon. Ved de 2 siste lovendringer har også 
Stortingets veg- og jernbanekomite pel<t på onskelig
heten av en revisjon 

Ved lovendringene av 1931, 1935, 1938 og 1946 er loven 
endret på vesentlige punkter og en kan i dag neppe si at 
loven er til hinder for en hensiktsmessig administrasjon 
eller at en savner lovhjemmel for særlig ønskelige opp
gaver. På den ·annen side har loven utførlige regler for 
forhold som nå har liten eller ingen interesse f. eks. om 
vedlikehold ved naturalarbeide. 

De hovedspørsmål som vil bli mest aktuelle under en
lovrevisjon vil i det vesentlige være: 

l. Vegvesenets administrasjon. Bør vegvesenets administra
sjon nå bringes mer i samsvar med praksis?

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

3. Skal en beholde den nåværende inndeling av vegene?
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4. Hvorledes skal vegtilsynet ordnes. Skal en beholde
lensmennene som tilsynsmenn og med de samme opp
gaver som nå og for alle veger?

Det reiser også en rekke andre spørsmål blant annet
om loven skal inndeles som nå. 

Det vil være av interesse å hore om vegvesenets over
ingeniører i distriktene finner at de spørsmål som er berørt 
foran og andre sporsmål som vil komme opp er så avklart 
at en bør foreslå loven opptatt til hel revisjon. 

Loven av 1912 ble forberedt av en komite på 5 med
lemmer hvorav en (formannen) var fylkesmann, en 
var overingeniør, en fra stortingets vegkomite samt 2 
andre. 

Det ville være av intresse å høre uttalelse om hvor
ledes en eventuell komite nå burde sammensettes. 

Det er klart at vegloven før eller senere må opp til almin
nelig revisjon. Den nåværende er, om enn brukbar, dog 
foreldet. Den er laget i hestekjøretøyers tid. Det lukter 
stall av den, ikke ekshaust. 

Spørsmålet er bare dette ene, når skal vi påbegynne en 
alminnelig revisjon? 

Jeg har for min del hittil ment at vi heller enn å gå til 

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

Erfaringen viser at de veglover som tidligere er gitt, er 
blitt stående hver av dem i lang tid. Vi fikk loven av 1824 
1851 og 1912. Den siste har vært endret flere ganger, men 
hovedprinsippene som den bygger på, består ennå. Hvis 
loven av I 912 var kommet f. eks. samtidig med motorvogn
loven, ville den sannsynligvis ha blitt annerledes. 

Hvis vi nå går i gang med å lage en ny lov, er det sann
synlig at den vil bli stående i et par generasjoner. Spørs
målet er da om forholdene nå er så avklaret at vi kan håpe 
å finne fram til en ordning som er så god at det vil være 
hensiktsmessig å beholde den fremover, eller om vi kan lage 
en lov så 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 nå, bl. a. bør vedlikehold
spørsmålet bli mer avklart og en nyordning· av vegtilsynet 
gjennomført før saken tas opp. Det ble pekt på at en delvis 
revisjon kanskje burde søkes gjennomført nå, bl. a. om 
vedlikehold og prosessmåten. Et forslag om endring av 
dispensasjonsbestemmelser i § 36 vant ikke gjenklang. 

MERKJING AV OFFENTLEGE VEGAR 
A J1dcli11gsingenior G. A. Froholm. 

Dei som ferdast på offentlege \·egar vil kunne ha nytta 
a,v desse slags merkjing langs vegane: 

I. Vegvisarar og vegnr. slik at ein lett kan !inna den
vegen ein skal -fara. 

2. Varsling om fårar slik at ein kan køyra trygt på
vegane. 

3. Opplysningar om det ein ser frå vegen: Namn på
byar og bygder 111. 111. 

Til 1. VcgFisarar og vegrntenr. 'finst det på dei fleste
viktige vegar her i landet, men det er ikkje heilt einsarta
merking i alle fylke i landet. 

Vegdirektøren arbeider no for å fa greid og god opp
merkjing i samsvar med punkt I, og ivonleg vil dette bli
gjenomført einsarta for 'heile landet i nær framtid. Eg
skal derfor ikkje koma nærmare inn på dette. Eg vil
berre nemna at det er viktig at ein frå kvart vegkryss
tydeleg kan sjå den første vegrutenr.-favla for kvar rveg 
som går ut frå ,vegkrysset, og at det 100-200 m ·lenger 
frå vegkrysset ogso er ei tydelig synleg ·vegrutenr.-Javle. 
Desse tavlei:ie gjer at bilkøyraren veit om han er på rett 
veg sjølv om han ikkje fekk tid til å granska vegvisa ren 
i vegkrysset. Vegrutenr. bør 1vera stort og tydeleg. 

Til 2. Varsling om fårar. Dei vanlege internasjonale
teikn for vanskar og fårar må nyttast planfast langs alle
bilvegane i 'landet. Bilkøyrarane bør kunne kjenne seg 
trygg for at dei ikkje brått og uventa kjem fram i ein 
fåre som kan føra til ulukke. 

Eg meiner det bør setjast opp varslingsta•vler der ein 
på god avstand kan sjå kor stor radius han har den 

svingen ein kjem til og til kva side ,vegen. svingar. Om 
dette har eg skreve i «Medd. fra Vegdirektøren» side 44, 
I 945, og side 26--27 i «Utt om moderne vegbyggjng» 

(utgjeve al\l og til kjøps hjå Vegdirekfiøren). Om vin
teren bør det setjast varslingstavler framanfor islagde

vegstykke, serleg dersom !\legen Jigg med fall.

Det er viktig at der langs ytre vegkant i s:ingar er

solid sty.rekan.t, som hC'lst lbør vera mitla st�kkevis �1�t og

raud eller gul og raud slik at ein tydehg kan sia at
. E der ikki·e bvgd styrekant, bør detvegen sv1ngar. ' r , 

. . .d I k · høve]ecr hørrd over køyre-setJast opp e111 brei p an e 1 "' ."' 
bana. Planken (eller bordet) bør bøy�Jast _ langs ytre

vegkant i svingen og vera måla stykkeiv1s kvit og raud.

Til 3. Opplysningar om det ein ser langs vegen. Namn

på byar og bygder ska-I kunne Jesast på ei tavle nokre
'hundrad met,er før ein kjem til ivedkommande stad.

Straks ein kjem ut av ein by eller ei bygd skal ei.n
på ei tavle på høgre sid·a av vegen kunne lesa namne.t på 
neste by eller bygd og kor langt de.t er dit. Dette gjeld 
byar .0g større ·bygdesentra. Langs rvegen bør ein kunne 
lesa namnet på viktige mindre bygder eller grender. 
Helst bør ein ogso kunne lesa namnet på større vat,n, 
elvar, fossar, kraftverk, skular, kyrkjer, samlingshus. 
Namn på slike ting som er mindre viktige for ferdsla på 
vegen, men som turistane gjerne vi.I ha greide på, bør 
stå eit stykke 'frå vegen, og ·bør ha annan farge enn dei 
vanlege ,vegtavlene (vegskilta). Mange vil og,so ha 
greide p1å namnet på !høge eller kjende fjell. Til det 
trengst det tavler med ei ·pil som peikar ,mot fjel'ltoppen. 
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Turistsamskipnadane bør planleggja og kosta slik opp
merkjing som er nemnt ,sist her. Men alle tavlene som 
skal stå nærmare vegen enn dei grenser som veglova se! 
(§§ 37 og 40), må berre setjast opp etter ·løyve frå og i
samråd med vedkomande styremakter (vegtenestemenn
m. fl.).

LENGDEN AV OFFENTLIGE 

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

A B 1C=A+BI D JE=C+D 
Riks- 1 Fylkes- Hoved- Herreds- Samlet 

Fy I k c veger veger veger veger '
!

veglengde 
km km km km km 

Østfold ....... 1 546,7 314,4 861,1 I I 142,0 I 2003, I 
Akershus ..... : 680,5 128,3 808,8 i 1777 ,8 2586,6 
H edmark ..... i 1304,71 248,61 1553,3/ 2487,3i 14040,6 
Opland ....... 1 1296,7J 187,111483,8, 1244,8! 2728,6 
Buskerud ..... : 842,4

1 
165,7 1008,1 1002,21 2010,3

Vestfold . . . . . . 415,8 377,1 ! 792,9 513,4 1306,3 
Telemark ..... 1 861,41 220,9! 1082,3

1 
1161,1; 2243,4 

Aust-Agder ... l 660,7 215,5 876,2 914,9 i 1791, 1 
Vest-Agder ... \ 542,7. 603,4 1146,1 1151,0; 2297,1 
Rogaland ..... '. 656,5 i\ 232,4 888,9 1631,3 I 2520,2 
Hordaland . . . . 891,2 370,7 1261,9 1612,2

J 
2874,1 

Sogn og Fjord .. 1 · 932,6 256,0 1188,6 1058,0 2246,6
MøreogRomsd. 1028,3 1

! 

667,5
J

1 1695,8 2313,3, 4009,1
Sør-Trøndelag . 779,3 228,9 1008,2 1413,7 2421,9 
Nord-Trøndelag 1057,11 125,31 1182,4 1821,5 3003,9 
Nordland ..... 1255,81 642,5' 1898,3, 946,5 2844,8 
Troms ........ ! 952,3 ! 252, 7 , 1205,0 I 673, 1 1878, 1 
Finnmark ..... j21128,3i 213,5 1 1341,8 247,0 1588,8 
Hele landet. ... / 15833,0 1 5450,5j21283,5j23111,lj44394,6

Hele landet l : I I 
pr. 30/6-46 .... 15848,7J 5236,6j2I085,3 22976,5 44061,8 

1 Nedga,ngen siden 30. juni 19'16 skyldes Hamar bys utvidelse. 
2 <Strekningen Nyrud--,Gr,ensefoss. 18 km, var tatt med pr. 

30. juni 1946 skjønt vegen ikke var ferdigplanert. Denne 
strekning er ikke tatt med i år. 

ET MALERARBEID AV DIMENSJONER 

Georg Was'hingtonbrua, som går over Hudson-floden 
mellom Man,hattan og New Jersey og er av de største 
og flotteste hruer i verden, vil snart vise seg ennå 
vakrere. 

Tredje gangs maling på den J6 år gamle bru er snart 
utført - et brilliant strøk av sølvskinnende aluminium 
som vil gi ele dobbelte tårn og den 3500 fot lange henge
bru et eventyrlig utseende mot den blå elv. Det som 
særpreger oppussingsarbeidet denne gang er den hurtig
het som det er gjennomført med. Tidligere brukte 30 

malere fire ar for ii stryke ut 28 000 gallvns (ca. 112 000 
liter) maling med en vekt av ca. 1-10 tonn, o\·er et areal 
I surne til-felle kan det serjast opp tavler med opplysningar 
om slike -ting som turistane har interesse a•\· i\ få vite. 
på 600 000 fot� a\· stalbjelker og kabler. LJa den siste 
del av brua var malt ferdig hegynte allerede malingen 
pi\ den første del å vise tegn til elde. 

Planen for bruas vec(likehold giir ut p;1 en oppussing 
hvert 7. år. Med et slikt vedlikehold regnes det med 
at ele 103 000 tonn stålmaterialer og de 2830 tonn kabler 
(nok til 196" kabel til å gf1 rnncl1' jordkloden -I ganger) 
vil være nesten evigvarende. 

Det første malerarbeid hie gjort i 1931 og der annet i 
l 938 og det tredje sku Ile 1·ært pa begynt i J �1-l2, men ble 
på grunn· av krigen utsatt og kom først i gang i 19-16. 
New York havnevesen tilsatte dobbelt mannskap - 60 
mann - med sikte på ii gjøre arbeidet ferdig ,på 2 år. 

.Selv med uøvete folk til å male i slike høyder har 
havnevesenet D1ittil med stor dyktighet klart a trygge 
arbeiderne mot ulykker. Bruas luftige høye.le, kjøre
banen 260 fot (ca. 85 m) og tarnene ca. 602 fot (200 m) 
over vannflaten er grunn nok for svimle folk til å f;i 
mareritt. 

Omkring 700 mann meldte seg til malerjobben, herav 
en .. hel del klatrere, tidligere sjøfolk, fallskjermjegere og
m1l'.tærflygere. Bare 4?<3 besto ele medisinske og psyko
logiske prøver og bare 30 av disse greide i\ spasere rundt
på stillasene på en så overbevisende rolig måte at de
ble antatt. 

Det er svaiingen av stålkonstruksjonen og stillasene
under blæst som I sterk grad påvirker arbe'd E 'I erne. n 
murer som var vant med å arbeide på skysk k • , rapere unne 
saledes ikk: greie jobben på brua og sa at det var
mangelen pa lfast vegg som var iirsakeri E I . . n ny rna er 
ledsages gJerne av 2 eldre malere, som iakttar I 

k . 11. 1 1 
tans 

rea SJOn og , Je per 1am ned, 1hvis vedkomme de k _. . 1 
n om 

m�r I vanskel1gi1eter. Det hender at en nykomling blir
sv1mmel oppe .på en høy stige og knuger f' . , . -ingrene sa
hart rundt trrnnene pa stigen at ledsagerne ' I' I ' · rna s a  .1amover knoken for å få ,ham til å .slippe taket.

Ennskjønt ingen av malerne på «G. W.»-brua er blitt
drept, så har det ofte vært nære på En ·b · t . • . . · esv1m e av
heteslag pa st1Jl.aset, men ble hJu!pet i s·ikk I t • erne av sinkamerat. En annen gled pa en glatt plailk · d e og gJor e saltomortale i 500 fots høyde, men fikk t k · b' lk . a I en Je e 
under fallet En tredJe slengte seg fr b. lk . · • . a en ie e til
�� annen i et �ar_l�f ���r tom brast. Etter et fall på

b. fot ble lhan rm1c er 1 1engende tversover en annen
Jelke. 
•Sikkerhetsapparater, som nett og belter brukes mest

mulig, likesom formennene nøye overvåker at arbeidernes
nerver ikke svikter. Det er forbudt å røyke for å fore
bygge blyforgiftning på leppene. 

Øvete malere på «G. W.»�brua sier at alle disse for
siktighetsregler er tåpelige, da det tar bort spenningen 
ved arbeidet. En av dem sa nylig: «Vi har en av de 
tryggeste jobber i verden, ulykkesprosenten beviser det.» 

(T,he Saturday Evening Post.) 
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PRØVETUR J\IIED WEASEL BELTEBIL OVER SOGNEFJELL 

Avdelingsingeniør Abrahamsen ved Op!and fylkes veg
vesen deltok i april i år som vegvesenets re.presentant i 
en forsøkskjøring med beltebil over Sognefjell sammen 
med representanter fra b·ilselskapet 0. iK. .8., -hotellene og 
kringkastingen - i alt 4 inn1budte. 

Bilen tillhørte de militære og turen var arrangert av 
-l. divisjon, hvis representant, major Aamo/, foresto turen.

Ingeniør Abrahamsen har a'Vgitt en meget interessant
rapport fra turen, hvorav et utdrag gjengis nedenfor.

Opp til Bøverkjinn1halsen kjørte bilen vesent1'ig etter 
Sognevegen, men herfra :ble det praktisk talt hare kjøring 
i terrenget. Weaselen ble prøvd så å si under alle slags 
snøfor,hold. Til å begynne med var det gammel «miten» 
snø, så beltene slo igjennom, og det gikk forholdsvis 
langsomt, men den tok seg fram overalt, nedover bratte 
snøfonner, gjennom bjørkekratt langs Bøverkjennene. 
over Bøve.rtunva!J1et som hadde fått endel overvatn, opp
over Breiseterdalen, !hvor ruten ble lagt i alle slags kro
ker etter dalbunnen ,for å passere de hengebratte snø
fonner etter dalsiden. 

Etter hvert som vi kom høyere opp, ble snøen fastere, 
og 'beltene bar bedre. !Den 'første al·vorlige 1hindring var 
opp mot Nufshai1g, mellom rBøvertun og Krossb11. Vi 

..,.., • •  � p · 

Fig. 1. Ved Bøve,1:un. 

Fig. 2. Ned fra ,Bøverkjinnhillsen - mot Bm·e1·kjenne11,·. 

Fig. 3. På 1Sog,ne.fjeJl. 

Fig. 4. ·Sognefje11. ved Oscars.ha;ug. Nedover mot Fol'tundalen. 

kjørte etter dalbunnen, vegen oppe i åsen var sperret av 
snøfonner, med heldning så sterk at beltene ikke ville 
kunne få tak. Alle mann unntatt føreren gikk av, og 
Weasele-n krabbet da uten vanskelighet rett opp den
·bratte ,bakken. Stigningen anslo ,jeg til ca. 1 : 3. Videre
inn til Krossblf gikk det så spruten sto.

Fra Krossbu kjørte vi ·rett opp fra dalbunnen til
Krossen. Sognevegen går som kjent her i flere slyng
oppover. Vi var nå nokså nær vegens thøyeste punkt _
ca. 1400 m o. ,h. Elveseter ligger på ·ca. 650 m o. 1h.
På toppen fikk vi snødrev, som en stund var temmelig tett
og gjorde langsom og forsiktig kjøring nødvendig. Hel
digvis klarnet det nokså fort, og over hele fjellet hadde vi
strålende 'Vær. Fra Krossen og videre over fjellet var vi
ikke i berøring med vegen, men kjørte .på de gunstigste
steder, over 1Fantesteinsvatnet, .Prestesteinsvatnet inn i
Sogn og ,Fjordane fylke, videre etter Herrevatnet, over
Juvatn til Oaldeberg. Et stykke ovenfor Oaldeberg møtte
overingeniøren i Sogn og Fjordane og frue oss på ski, og
ble med videre til brakka neden.for Oscarshaug. Den
siste strekning flflgte vi stort sett veglinjen. Et ·par ste
der lå snøen over vegen i temmelig sterk heldning 11t-
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over, det så nokså nifst ut, men det viste seg at Weaselen
også sidelengs greide sterk heldning uten å gli. 

,Etter å ha kvilt en time i brakka ved Oscarshaug
kjørte vi tilbake. Ruten ·ble lagt etter det gamle spor,
og det gikk nå lett. På 'Vannene var farten oppe i ca.
30--32 km rpr. .time. Den eneste særlige vanskelighet
på tilbakevegen var over Bøvertunvatn, hvor der i løpet
av dagen var kommet mye overvatn. Beltene slo igjen
nom det opp1blødte snødekke, så det var tung kjøring over
hele vatnet, men fram kom den, plumpet gjennom isen
ved land, men .krnbbet videre opp på land igjen. I det
hele var det fabelaktig å se hva Weaselen klarte - en
må se det for å tro det er mulig.

Det hitsettes noen fotos fra turen.

Den utkjørte strekning ble anslatt til minst IOO km og
anvendt tid 13 timer. Der var intet uhell og motoren
fungerte hele tiden prikkfritt. Med godt spor antas det
at Weaselen skulle kunne kjr1re samme tur pi'! 6---8 timer.

Foruten av militær interesse, skulle turen også ,·ære et
forsøk med hen.blikk på å apne en vinterrute over fjellet.
Det er vel tvilsomt om en beltebilrute u1·er Sognefjellet
har noen berettigelse i dag. En kortere tid av aret, i
vinterturisttiden, særlig i påsken, vil det nok \'ære 31·
stor interesse med en belte,bilrute fra Br-,verc..ialen og upp
til hotellene.

BELTEBILKJØRING OM VINTEREN I FINNMARK 

Spørsmålet om bruk av beltebiler om vinteren i Finnmark
for å bedre transportmulighetene for personer og gods, har
i lengre tid vært 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 tør derfor påregne interesse.

"Weasels" er sikkert framtidens transportmiddel for
militær_transport i store deler av Finnmark og mange andre
steder 1 landet. Deres evene til å 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, våpen m. m. over store
strekninger på forholdsvis kort tid.

,, \Veasels" har vært meget brukt i Finnmark, men deres
yteevne har ikke vært prøvd fullt ut på grunn av at her har
vært så få Weasels og disse har vært brukt for den mest
nødvendige transport. Noe eksprimentering utenom dette
har det ikke vært høve til.

Ennå trenger vi store erfaringer for å nyttiggjøre oss fullt
ut Weasels for militært bruk.

Snømengde: 

De kan gå i ubegrenset mengde løs snø, men store mengder
løs snø vil øke bensinforbruket og vil vanskeliggjøre kjøring
på høygear. Evnen til å ta seg fram i store stigninger blir
også redusert.

Stigning: 

De kan ta seg fram over stigninger på 45 grader og kan
gå på skrå i stigninger av 40 grader dersom det er fast
grunn. l løs snø blir disse stigninger redusert, og det er da
fare for at beltene blir kastet av hjulene.

Lasteevne: 

800 kg last har vært kjørt uten at vognen har vært over
lastet. Last over 800 kg anbefales allikevel ikke i kupert
lende. Det er liten plass i vogna så en last på 800 kg vanskelig
kan plaseres uten at det er last med stor egenvekt. Det er
sitteplass til 3 mann utenom sjåføren. I nødstilfelle kan det
olaseres 6 mann utencm sjåføren.

Slepeevne: 

Denne er utrolig stor. Det har vært forsøkt med en last
på 1000 kg delvis i kupert lende uten å by på noen særlige
vanskeligheter. Denne vekt kan sikkert økes på flat, fast
grunn, men må reduseres på store stigninger og i løs snø.

Det er bygd en slede til dette formål. Det er en todelt
slede av samme type som hestekjøredoninger men bredden
er utvidet så den har samme bredde som beltevognene.

Denne type viser seg å være meget god, og folger godt
etter beltevognen. Et triangelfeste er laget for monterin 
til beltevogna. Denne sleden er noe tung, så en lettere sled:
for lett transport er å anbefale. Senere erfaringer vil sikkert
finne fram til den rette type av disse sleder. Muligens fler 
typer for forskjellige formål. 

e

Snøkjøring: 

De egner seg meget godt til dette formål, og vil kunne 
transportere fram betydelig antall soldater på forholdsvis
kort tid. Hvor mange soldater som kan transporteres fran 
på denne måten er ennå ikke forsøkt, men jeg antar at I�
mann (J lag) med fullt utstyr, våpen, ammunisjon og pro
viant for en uke må kunne fraktes fram på en vogn.
Brenselforbruk: 

Dette er ca. 4,5 I. pr. mil på fast, flat grunn, men oker
med stigning og løse snømengder. 

Svakheter: 
Største svakheten er b�ltene som har en meget begrenset 

levetid. Den garanterte tid er 500 mil. I mange tilfelle �an 
en kjøre lenge e!ter at den. garanterte tid er passert. Når
et belte ryker, sa kan det ikke repareres men et nytt må
settes på. Gearboksen er meget svak. Flere stykker av
disse har gått i stykker. 

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

Temperatur: 

Denne er ikke noe til hinder for bruk av ,,\Veasels",
De har vært brukt i temperatur på ned til -:- 35 grader.
uten å støte på noen vanskelighet. I januar 1945 hadde
man en del vanskeligheter i kaldt vær ved at vifteremmene
røk av. Dette kom av dårlig frysevæske.
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KURVESTIKKING VED 

HJELP AV TABELLER 

Av i11ge11ior E. Eggen. 

Ing. Eggen ,·iser her en metode til å finne 

kurveradius og tangentlengder når tangentret

ningen og ett punkt på hah·eringslinjen mel

lom tangent ene er gitt. 

Ved alminnelig rundstikking a\· kurver fore
kon11ner det ofte tilfelle ll\·or en hurtigst kommer 
til den riktige løsning ved først ii måle toppvin
kelen mellom tangentene, og derpå finner radien 
og tilhørende t,angentlengder av en grafisk tabell 
(se fig.) som viser sammenhengen mellom topp
\·inkelen, tangentlengde, avsette! med 10 m kjede 
og a1·standen fra topp-punktet og til kurren. 

Framgangsmåten er følgende: 

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

Man går nå 40 m tilbake og stikker kurven ved 
vanlig rundstikking. 

Ved kontorbehandling ar planer kan det ofte 
bli ·spørsmål om ii forlenge en kurve. 

La oss anta at en kurve er stukket 80 m lang 
og med et avsett 2 a = 51 cm. Forlenges nå 
tangenten med 10 m og kurven tilsvarende med 
20 m, blir elet nye avsettet 41 cm (se fig.). Ta
bellen gir også opplysn111g om at 1-1 forøkes med 
I ,0 m når tangen t!engden økes fra 40 til 50 m. 

Man har nå nok opplysninger til ii tegne inn 
den nye kurves senterlinje på tverrprofil<:ne, idet 

1nan kjenner første avsette! l � cm) og flytnin-
2 

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

Den unøyaktighet -som gjøres ved at halve 
buelengden settes lik tangentlengden er hva for
andringen av H angår ubetydelig. 

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

Fig. 1. Grniisk tabell for kurvestikking. 
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SVINGNINGER VED GOLDEN GATE BRIDGE 

I U. S. A. blir det nå gjort studier over svingninger ved 
Golden Gate Bridge for å bestemme karakteren av de be
vegelser som forårsaker svingningene. Undersøkelsene blir 
foretatt ved hjelp av JO registreringsinstrumenter som 
nettopp er installert i hoved- og sidespennene. Formålet 
med undersøkelsene er å kontrollere teorier og formler for 
bevegelse i hengebruer forårsaket av vind. Undersøkelsene 
vil kunne få stor betydning for brukonstruksjoner. Det 
blir foretatt en kontinuerlig registrering av vertikalbevegel
ser samtidig på 10 steder på brua. På denne måte håper 
man at data over vertikalbevegelsenes karakter og utslag 
i de forskjellige deler av brua kan bli koordinert. 

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

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

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

Fig. 1. 

Sjo"siden 

-----.5 =12��. ----� 

llavnesia'en 

Plasering av registreri·ngsinstrnmenter på 
Golden -Gate Bndge. 

små skur. Instrumentene er fordelt således for å klarlegge
den fullstendige form av bevegelsene. Ved å plasere instru
mentene på begge sider av brua kan man få registre�t for
skjellen i bevegelsene på hver side. Dette er øns�ehg, da
forhåndsundersøkelser tyder på at brubevegelser ikke be
høver å være symmetriske omkring lengdeaksen. 

Disse registreringsinstrumenter er hva seismologene kal
ler for akselerometere for langsomme bevegelser. Et lodd
opphengt i en fjær blir påvirket av en akselerasjon som
skyldes bevegelsen av brua. Kraften som kommer fra bru
bevegelsene virker på fjæren så den forårsaker bevegelse a.v
loddet i forhold til sin understøttelse. Denne bevegelse blir
overført ved hjelp av vektstenger til en skrivestift som
registrerer på en roterende trommel. Når det ikke er noen
bevegelse som skal registreres, vil skrivestiften tegne en
rett linje. Utslaget av brubevegelsen kan lett bestemmes
av denne opptegning ved hjelp av en enkel formel. Instru
mentets følsomhet kan forandres ved å endre enten det 
opphengte lodd eller fjæren eller begge. For å begrense 

registreringen til de svingninger som brubevegelsen for
årsaker, er det anordnet demping slik at når den vertikale 
bevegelse i brua stopper, vil fjæren og loddsystemet ved 
instrumentet også stoppe sin svingning. Dempingen ut
iøres ved en bikakelignende innretning av tynn messing 
festet til loddet og dykket i olje. 

Trafikken forårsaker svingninger med tidsperioder av 
omtrent I sekund. På den annen side har brua som helhet 
en naturlig svingningsperiode av ca. 7,6 sek. Instrumentene 
er på kunstig måte innrettet bare for perioder som spenner 
fra 2-10 sek. (i virkeligheten altså instrumentenes fol
somhetsområde). Dette område forutsettes å dekke den 
bevegelse av brua som er av interesse. Alle 10 instrumenter 
er synkronisert ved samtidig løfting av alle skrivestiftene 
mecl 5 min. mellomrom. Mekanismen som løfter skrive
stiftene befinner seg i det ene tårnet og består av en ur
konstruksjon og en bryter som ved fjernstyring setter i 
drift en magnet for hver skrivestift. 

For å få et merkbart brudd i registreringen blir skrive
stiften for hvert instrument av magneten holdt unna val
sen i 5 sekunder. For å få et felles utgangspunkt for registre
ringen i hvert instrument, blir bryteren også slått av ved 
hånd en gang om dagen. Skrivestiften blir derved loftet 
fra alle arkene i en kort periode av omkring I min. Dette 
blir gjort umiddelbart før instrumentene blir satt ut av 
drift ett om gangen for en kort periode mens et nytt ark blir 
satt inn et�er utl�pet �v �ver 24. time. Instrumentene regi
strerer ogsa kont111uerhg vmdens hastighet og retning. Sam
ti_dig med at_ svingningene blir regis�rert, får man der ved også
kJennskap til karakteren av den vind som setter dem i verk 

De undersøkelser som nå finner sted, skjer for bl. a. å 
skaffe data ove� den. ty�e bevegelse som opptrer, dvs. 
om det er vert1kalsv111gnlllger, torsjon eller noe annet. 
Vertikalsvingninger er den bevegelse av brua hvor begge 
sider beveger seg opp og ned i takt og med samme utslag. 
Ren torsjon er svin�ning hvor kablene beveger seg med 
samme utslag, men I motsatt fase. På den første Tacoma 
Narrows Bridge, h�is uhell fes�et oppmerksomheten på 
brubevegelser vecl v111d, :ar vertikalsvingninger blitt iakt
tatt mange ganger, og hke før uhel let iakttok man rene
torsjonssvingninger. Imidlertid mener autoritetene at den
bevegelse som vil bli iaktta_tt på Galden Gate Bridge vil
være torsjon hvor kablene vil bevege seg med ulike utslag.
Forskjellen i karakteren _av . bevegelsen på disse to bruer
tilskrives platebæreravst1vnmgen på Tacoma Narrows
Bridge og fagverksavstiv:1ingen på Galden Gate Bridge. 
Undersøkelsene som nå finn�r sted vil kanskje klarlegge
dette videre. Man a.ntar at vmd fra sør-vest eller vestlig
retning på brua vil medføre lllaksimumssvingning. Ved 

tidligere undersøkelser med et instrument plasert midt på 
brua, var det ingen alvorlige svingninger ved 34 sekund
meters vind fra nord (den retning hvorfra de sterkeste 
vindene forekommer), som blåste langs med brua. De plan
lagte undersøkelser 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 undersøkelser. 

(Eng. News-Ree.) E. R. 
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<<SAKBEHANDLING>> 

Kontorsjef Hans Kolle. 

Sak{ ord eling. 

Så store som \"egkontorene nå er blitt, vil det \"ære
rimelig i hvert fall i noen grad ii fordele sakene på funk
sjonærene etter sakenes art. lv\an får den·ed spesialister
med stor rutine og sikke11het pa de forskjellige sakom
rf1der. I ferier, ·under sykdom og l"ed fratreden ·har ord
ningen imidlert'id sine ulemper, og en far avveie de
kryssende hensyn når en skal avgjøre hvor langt spe
sialiseringen skal gå.

Rekke/algen. 

Dersom sakmengden er stor så alle saker ikke kan
ekspederes omgående, ma elet overveies thva som ·haster
mest. Når en sak er kommet inn, kan ikke alltid ·være
avgjørende.

Jeg har riktignok hørt om en sekretær i et av departe
mentene at tl1an la alle saker i en haug, ele sist innkomne
underst, og uten unntak ekspederte fra toppen. Purring
\·ar nytteløst. En annen ·hadde «utV'ik!et» dette system
derhen at purring ble straffet på den måte at han fant
saken fr�m og •b.etraktet den som kommet inn på purrings
dagen sa den .pa nytt havnet underst i haucren. Det kan
være forstiielig at en reagerer mot mas.

0 

Men en får
prøve a se bort fra slik irritasjon og søke å finne ut
hva som virkelig haster mest.

Gjennomgåelsen av saken. 

Det lønner seg bestandig å lese grundig igjennom do
kumentene og i elet ,hele tatt sette seg godt inn i saken
f:H en g�r i gang med å sette opp konsept eller ,brev.
Ellers ·bl•1r produktet lett rotet og må ofte omarbeides.
Særlig gjelder dette ihvor det ·brukes stenograf. Da må
e� kje_n'.1e st�ffet. �eget godt og helst ha satt opp en
d1spos1SJOI1 pa for,hanc! - i -hodet eller på papir. Ellers
kan en like godt sløY'fe stenogra,fen.

Helr kurante saker kan naturligvis tas mer lettvint.
Tekniske hjelpemidler - stenograf i.

Det bør legges vekt på å få et så godt teknisk utstyr
som mulig til kontorene.
. For ·øyeblikket_ er det vanskelig å skaffe de nødvendige kontormaskmer, og en får da greie seg så godt enkan med dem en har. Men under normale forhold m' el tI kt " " k 

a e egges ve pa a s affe de skrivemaskiner, regnemaskinerm. m. som trengs.
Alle bør lære seg til a skrive på maskin. Det girgreiere og tydeligere konsepter 0" brev tvinger til konsentrasjon og er dessuten svært ;odt i/ kunne i .påkommende tilfelle.
Stenografi er også et utmerket hjelpe.middel som når

forholdene ligger til rette, kan spare rid. Men da må
e? som nevnt foran, sette seg godt ·inn i stoffet pa for
hand.

V,•gingcniorkm·sd 19.-lM mai 19-17. 

Det er en større kunst å diktere et stenogram slik det
skal gjøres, enn å stenografere. Derfor må også den
som dikterer, arbeide med å .bli en god «diktator».

Joumalmwzmer - initialer.

Når en sak har journalnr., skal dette settes til i øverste
venstre 1hjørne på ,første ark.

Dessuten bør forbokstavene til den som ·har satt opp
konseptet eller diktert bre\·et og den som 1har skrevet
det, settes til under journalnummeret med skråstrek mel
lom. Det gjør det lettere å f·inne fram til rette \'edkom
mende når svar innløper eller ved telefornhenvenc!elser
om saken. Særlig hvor utgående •brev som tar opp en ny
sak, ikke får noe journalnummer - som tilfelle er ved
Vegdirektoratet - 1har initialene stor betydning.

Spesielt når det gjelder .konsepter, promemoriaer, opp
gaver, tegninger o. I., må a!le legge seg på sinne veg
direktør Krags stadige oppfordring til sine medarbeidere
om ikke å glemme påskrift (initialer med dato) og måle
stokk.

Adressat. 

Adressatens tite!, navn og adresse må påføres nøyaktig
og fullstendig. 

I brev til embets- eller tjenestemenn skriver en «iHerr
fylkesmannen i osv.», «Herr lensmannen i osv.», <�Herr
fylkesmann Larsen», «·Herr lensmann Pedersen» ibrukes
bare når det skrives privat. «Herr» bør ikke g1entas for
ofte i et skroi·v. Har en brukt det i innledningen, er det
oftest nok. Senere i brevet .kan en f. eks. skrive «som
fylkesmannen vil vite» eller i 1hvert fall til side- eller
underordnede «som De før har fått melding om». 

Oppmerksomheten henledes på vegdirektørens rund
skriv av 18. desember 1936 om at alle sa·ker av større
økonomisk eller trafikkmessig betydning skal sendes inn
til sentraladmin·istrasjonen gjennom vedkommende •fyl-
kesmann.
Brevhode (overskrift}. 

-Brevhodet ·understrekes. . 
Like under streken med 1halv linjeavstand vises til tid-

ligere korrespondanse .med adressaten, f. eks.:. 
Brev hit . ... ...... (datum, j.nr., initialer).
En -unnaår da lange og tidsspillende innledninger som

ikke er ·n;dvendige for en tydelig sakframstilling. 

Særskilt ekspedisjon for hver sak. 

Dette er av meget stor betydning. Blandes flere saker
sammen i et ,brev, vil det - særlig ·hvis -de forskjellige
saker skal 'belhandles av forskjellige avdelinger hos adres
saten - vanskeliggjøre og sinke besvarelsen, o.g arkive
ringen faller også 1besværlig bade for avsender og
adressat.

-Er det av særlige grunner nødvendig å 1behandle flere
saker ·i samme brev, må elet i ll\"ert fall sencles mecl sa
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mange gjenparter at mottakeren ,får en for hver sak. 
Hva som skal regnes for en sak i denne forbindelse, må 
det tas standpunkt til i hvert enkelt tilfelle. Når det 
gjelder et budsjettforslag f. eks., er ikke de enkelte anlegg 
eller grupper av slike en sak for seg. Men gjelder det 
planer for anlegg, må de beihandles i rhvert sitt brev. 

Head-lines - avsnitt. 

,j nyere korrespondanse er det blitt stadig mer almin
nelig å dele opp brevene i ikke for lange avsnitt og for
syne d'isse med understrekede overskrifter - head-lines 
- for ·hver ny side ved den sak som behandles. Dette er
også i ,høy grad å anbefale. Det letter oversikten over
stoffet og er til hjelp når det skal henvises til de for
skjellige avsnitt. Jeg tror også det rent psykologisk er
av betydning at det ikke spares for meget på avsnitt og
overskrifter i et brev. På meg virker i ,hvert fall lange,
massive sider uten den avveks1'ing som nye avsnitt og
overskri,fter gir, særlig trettende.

Teksten. 

Forkortinger. De alrni.nnelige forkortinger kan og bør 
brukes. 

Merk mål- og vektforkortinger uten prikk etter: 
m, cm, dm, km, ·J, g, "kg, o. fl. 
. Andre vanlige forkortinger er: bl. a., dvs., el., etc., istf.,
Jfr., m. rn., o. fl., o. m., osv., sml., v. s. a., f. eks. 

Datoer ·bør >helst skrives •helt ut, enten med bokstaver 
eller tall, ikke ds., ct. rn., d. å. o. l. 

Språket. 

En må prøve å 1bruke en så konsis og knapp form som 
mulig. Det gjelder med så få og enkle ord som mul·ig a 
få sagt akkurat det en mener, hverken mer eller mindre. 
Å uttrykke seg konsist er en stor kunst. Medfødt språk
sans spiller her en stor rolle, men meget kan også læres. 
Det krever som regel lang øvelse og stor interesse å nå 
fram til en klar -og konsis form. 

Statsfunksjonærer ·har en særlig op.pfordring til a sette 
seg inn i rettskrivningsreglene. Publikum må kunne 
gå ut fra at et brev .fra en statsinstitusjon er ortogrnfisk 
riktig. 

Noe1Z ord og vendinger. 

,At en «tillater seg» å meddele, foreslå o. I. er en ,høflig
hetsform som ennå er alminnelig brukt i brev til ,p.rivate 
og til over- og sideordnede i tjenesten. Fra flere 1hold 
·har jeg dog hørt si at formen er på retur. Den ibør i
'hvert fall ikke gjentas for ofte i et og samme ,brev.

«Ærede» brukes svært ofte overflødig og ofte også galt. 
Det er ikke nødvendig å skrive f. eks. «Sendes det 

ærede Vegdirektorat». «Sendes Vegdirektoratet» er full
stendig tilstrekkelig. 

I korrespondanse mellom private forretningsdrivende 
ser en ofte formen «Deres ærede brev av osv.». Det er 
helt ulogisk. Det er jo ikke brevet som er æret, men i 
tiHelle adressaten. Til selskaper, •firmaer o. I. kan en

bruke «Det ærede selskaps brev», «Det �rede firmas 
brev» osv. dersom det absolutt skal gjøres ære på 
adressaten. Til enkeltpersoner skrives bare <t:Oeres brev». 

si:I anledning a\'>, kan svært ofte erstattes med kortere 
uttrykk. Istedenfor «I anledning av at det er bestemt» 
bør en ·bruke «Da det er bestemt». Uet er bedre a skrive 
«Til Deres brev ,bemerkes» enn «I anledning av Deres 
brev bemerkes». Bare «I anledning Deres brev» er galt. 

«Av hensyn til» bør ugsa ofte skiftes ut. «Av !hensyn 
til at teleløsningen korn sent» sier f. eks. ikke mer enn 
«Da teleløsningen kom sent». 

«Under forutsetning av» og «forutsetning» også i andre 
forbindelser er en vend-ing som ofte kan være god a ta 
til. Men i svært meget av den offentlige korrespondanse 
jeg har lest, forek_ommer dette uttrykk så ofte at det 
virker klosset - som gjentagelse. Det er grunn til å 
variere. Istedenfor «Under forutsetning av en pris>> kan 
det f. eks. skrives «Regner en med en pris», «Går en ut 
fra at prisen» o. I. <(Dersom leien settes til 100 kr.» er 
bedre enn «Under .forutsetning av en leie på 100 kr.)>. 
«Under forutsetning av at partenes forutsetning om» har 
jeg virkelig støtt på i offentlig dokument. Slikt er meget 
slett form. 

«I :hrnhold til» .bør bare brukes når det virkelig er noe 
en henholder seg til, særlig bestemmelser eller uttalelser. 
«I ,henhold til konferanse meddeles» er ikke korrekt. Man 
bør skrive «Under henvisning til konferanse meddeles». 

Ord som «·visstnok» eller «dog» må ,bare 1brukes når 
en vil gi uttrykk for en tvil eller et forbeihold. 

«En vil ikke unnlate å bemerke» må ikke :brukes når
en vil gjøre en alminnelig bemerkning, men bare når en
- nærmest en �assant_ - finner det hensiktsmessig å
nevne noe som ligger litt utenfor sahn. 

I det 1hele �att bør en unngå å bruke fraser og sjabloner
i tide og utide. Alle uttrykk bør veies og prøves. En
1:1å gj�re seg det klart hvilket mening det språkriktig
ligger I ordene _og hare bruke dem der de ·\·irkelig dekker
den tanke en vil -ha fram. 

Referat. 

1Det 'bør så vidt mulig unngåes a referere brev eller
større avsnitt av brev som følger saken. Det er oftest
unødig gjentagelse, og de som senere skal gjennomgå
saken, må som regel sammenlikne for å se om det sk Il 

k. 11 D k 
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være noen ,f?rs . Je. · et an nok under tiden være så at
en gjerne vil sikre seg in111holdet av en sak og søk • . f 

er a 
o,ppnå dette giennom re eratet i den eller de gjenparter
en beholder. Men da er det bedre å ta avskrifter for
eget arkiv av de dok_umenter en har 'bruk for. I det >brev 
som sendes, bør en mnskrenke seg til å peke på det som
foreligger i korrespond_ansen og sette fingeren på de
punkter som finnes avg-Jørende. 

U11derskrif t. 

Et 1brev fra offentlig myndighet underskrives aldri med 
«Ærbødigst» e. I. Men gjelder brevet en sak som ikke 
er tjenesteanliggende, f. eks. en ansøkning, er «Ærbø
digst» på sin plass. 

Underskriverens navn bør skrives med maskin under 
det håndskrevne. På brev fra Vegdirektoratet er dette 
dog ikke gjennomført, da den som renskriver ikke alltid 
vet !hvem som kommer til å skrive under. 

... 

___ _J 



... 

Nr. 11 · 1947 MEDDELELSER FRA V,EGDIREKTØREN 175 

Parafering. 

I alminneligihet paraferes ikke vegkontorenes korre
spondanse. Men hvis det gjøres, ·har parafereren bare
ansvaret for at brevet er i sa°:svar m_ed vedtatt konsept
eller .forholdsordre. I paraferingen ligger ikke at lian 
er enig i brevets innhold. 

Vedlegg. 

Når det følger ·vedlegg med, nevnes dette i 1brevet 00 
' 

. " 

vedleggstegn settes dessuten til I margen ut for det sted 
hvor vedlegget første gang er påberopt. 

Mange opererer også med hovedvedlegg og under
vedlegg og med tall etter skråstrek for å markere antall 
vedlegg. Det er ofte meget nyttig og letter oversikten 
over dokumentene. 

MINDRE MEDDELELSER 

RUTEiBr!LTi�AIFII1�K1EN I U. S. 'A. ·I 1946. 
Under krigen var det mange av rutebilnæringens folk 

som forutså en betydelig svikt i næringens inntekter oa 
trafikk etter krigen. Disse mer pessimistiske betraktnin� 
ger 1har imidlertid ikke slått til. Bortsett fra en nokså 
ubetydelig nedgang i trafikken for byenes vedk. ·har 
det vist seg at trafikktallene for 1946 ligger ikke ube
tydeli.g o.ver d.e tilsvarende .for 1.94'5. Hvilken viktig ro[[e
rute,b!ldnften rnntok i U.S. A. v!l framgå av etterfølgende 
trafikkop.pgave. 

Person trafikken med :busser var i 1946 tilsammen 
9 140 200 000, i 1,945 18 663 480 000 personer. Som det 
framgår var det markert stigning i det første fredsåret.

,Den utkjørte distanse i 1946 var 3 469 400 000 ameri-
kanske mil. 

Inntektene i 1946 beløp seg til den respektable sum av
1 261 150000 dollar, mens det tilsvarende i 1945 var 
1 228 630 000 dollar. 

Etter disse tall å dømme hadde de ameri,kanske buss
selskaper grunn til å være tilfreds, men dette var likevel 
ikke ubetinget tilfelle, særlig var det to momenter som 
ga anledning til bekymring. For det første kunne !fabrik
kene ikke i tilstrekkelig grad tilfredsstille ,beihovet for 
nye vogner og diverse utrustning. For det annet med
førte de stadig økte omkostninger en nedskjæring av 
næringens ·renta'bilitet. 

'De amerikanske bussfabrikkers produksjon av vogner 
var i I 946 i alt 24 174 som ,etter fonholdene måtte anses 
meget tilfredsstillende, når en 'betenker de vansker av .for
sk,jellig art som de hadde å kjempe med. I 1946 var pro
duksjonen 1bare 17 6'5'1 vogner. En gledelig nyihet i J 946 
var automobildekkfabrikantenes melding om at de ,her
etter var istand til å imøtekomme alle b�hov for dekk 
og slanger. 

,Lønnskon fl ikter, som i ·I 946 gjennomgående bragte store 
forstyrrelser i det amerikanske næringsliv, holdt ,buss
selskapene seg klar av. En viss stigning i lønninger 
fant riktignok sted, men stort sett måtte situasjonen for 
denne gren a'V arbeidsmarkedet karakteriseres som rolig. 
Stigningen i lønningene for året var gjennomsnittlig ca . 

16 % og timelønnen for sjåfører i ,byene var .på I.09 
dollar. 

De amerikanske -busselskaper legge� stor vekt på å stå 
seg godt med p,ublikum. For å oppnå dette thar de også 
tatt •radioen i sin tjeneste ved å sette opp egne program
nummere som tar sikte på å høyne publikums i,nteresse 
for de forskjell_ige lokale trafikkspørsmål. Mange sel
skaper har latt lllstallere radio i bussene _ både sendere 
og mottakere. På denne måte står rngnen i stadig kon
takt med ,hovedkontoret, hvilket selvsagt innebærer man
ge praktiske fordeler. Radioen står til disposisjon for 
passasjerene som kan ·både sende og motta meldinger 
av viktighet. 

De store trafikkforetagender er som kjent for storpar
tens vedkommende helt .privtadrevne. Dette styrker in
teressen .for alltid å 'holde seg ·På •høyden m. h. t. komfort 
og servise overfor publi·kum. Således ,har en nylig gjen
nomført regulerbare ventilasjonsanlegg i bussene. Grey-
1hound :bolaget har også forstått J1va 1heliokoptere kan 
bety fra et servisesynspunkt og eksperimenterer med et 
Sikorsky J1eliokopter, som kan overføre ,passasjerer fra 
den ene til den annen av bolagets busslinjer. 

En anelse om de amerikanske busselskapers moder
niseringsplaner får man når en hører at disse bare for 
10 selskapers vedkommende er anslått til et !beløp av 
17'500000 0 dolla·r for året 1947. tEt i sann'11et impo
nerende ·uttrykk for de amerikanske trnfikkfolks opti
mistiske syn på framtidsutsiktene. 

Et ikke ,uvesentlig innslag i trafikken er driften av 
skole-bussene. Særskilte vogner transporterer skolebarna 
fram og tilba·ke fra skolen, hvilket selvsagt sparer :barna

for en masse og krevende ·tid. Denne trnfi'kk kostet det
amerikanske folk I 03 428 683 ,dolla·r i året 1946. Men så
er transporten også av et imponerende omfang, idet ikke
mindre enn 4 706 209 skolebarn som .frekventerte 40 387
forskjellige undervisningsanstalter ble ·befordret på denne 
måte. I.Den daglige utkjørte distanse var sammenlagt 
over l 913 661 amerikanske mil. (Svensk Motor.) 

ORI0IN1A1L A,U,TOMArf FOR BfrLER 
•Den som kjører med en buss i Amerika kan oppleve

at plutselig stopper motoren, mens hornet tuter utål
modig. Der-på ser lian at sjMøren ser seg bak i bilen 
og hører .ham rope: La vær håndtaket for nødutgangs
døren. 

Bussen er utstyrt med en av de nyeste automater for 
å trygge trafikken. Automaten stop.per motoren og sig
nalerer når I: oljetrykket i motoren faller under en viss 
grense, 2. når motorens temperatur overskrider et bestemt 
antall grader, 3. når noen fingrer med håndtaket for 
nødu·tgangsdøren, 4. når tryikket for luftbremsen synker 
under det fastsatte og 5. når en eller annen sikring i det 
elektriske sy-stem er gMt. 

Automaten ble opprinnelig konstruert under krigen til 
bruk for fly for å gjøre føreren oppmerk,som ,på feil ved 
motoren osv. En viser angfr 'hva feilen består i. 
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PERSONALIA 

Ansertelser i vegvesenet. 
Som avdelinrrsin1geniør av kl. A ved vegvesenet 

Finnmark er aisatt avdelingsingeniør Eilif Os. 
Ved veeradministrasjonen i Sør-Trøndelag er tekniker 

Einar sv:an ansatt som leder av bil- og redskapssentra
len for fylkets vegvesen. 

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

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

Som kontorist I er ansatt i ,Akershus: Fru Eva Ei'ner
sen, i Telemark: Kr. Wærheim og i 1Hordaland: John 
Børshei 111. 

Som kontorist !li ved vegadministrasjonen i Nordland 
fylke er ansatt Øistein lllgebrigtsen. 

LITTERATUR 

Svenska Vågforeningens Tidskrift nr. 9, I 947. 
-Innhold: Trafiks1iikerheten vid omkorningar. - Bilar

na och viigarna i Sverige. Foredrag vid Svenska vag
foreningens årsmote 1947 av Civilingenjor R. Farslund. 
- Dis'ku'Ssion. - ILansvagnamndsresa i ],amtlands lan. -
Svenska viigforeningens 33:e årsmote. - Boknytt och
tidskriftso\'ersikt. - Notiser.

Dansk Vejtidsskrift nr. 9, I 947. 
·Innhold: Asfalt- og Tjæreveje i ·u. S. A. Af Civil

ingeniør Axel 0. 1Bohn (fortsat fra Side 152 og sluttet).
- Jngeniøruddannelsen i Frankrig. Ved •Professor A. R.
Ohristensen (fortsat fra Side 155 og sluttet). - Fra 
Domstolene. - Tage og Veje. - Indhold af Tidsskrifter. 
- International Vej:kongres i Paris 1948?

Dansk Vejtidsskrift n·r. 10, l 947.
Innihold: Professor Kold·bjørn ,Heje. Af Professor Ole

Didrik Lærum, Trondlrnim. - Veje,nes Vedligeholdelse og 
Motorafgifterne. Af Amtmand P. 0hr. v. Stemann. -
Asfalt- og Tjæreveje i U. S. A. Afsluttende Bemærknin
ger af ,Civilingeniør �xel Bolrn. - Amtsvejinspektørfor
eningens Aarsberetmng for 1946/47. Ved Formanden, 
Amtsvejinspektør A. P. Grimstrup. 

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1947 

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

Nr 34 30 aurrust 1947 til fylkesmennene og over·. . . ·"' · · · f 1946/47 inge111ører ang. rnndra1ng av bev1lg111nger or 
under kap. 713, I. 

Nr. 35. 3. september 1947 til overingeniørene ang. ny 
kommentarutgave til lov om vegvesenet - rettelse. 

Nr. 36. 1 I. september 1947 til overingeniørene ang. av
lønning av midlertidige tjenestemenn m. v. 

Nr. 37. 7. oktober 1·947 til overingeniørene ang. kart
leggelse av trafikkulykker - årsaker og bqtem1dler. 

0 

,Nr. 38. I I. oktober 1947 til overingeniørene ang. dar
lig betong. Betongprøving. 

Nr. 39. 13. oktober 1947 til overi_ngeniørene ang. lønns
arbeidsvilkår ved statens vegarbe1dsdrift. 9verenskom
stens § 19: Godtgjørelse for skifte av arbeidsplass. 

1Nr. 40. 27. oktober 1947 til overingeniørene ang. 
vederlacr for leie av bil til sleping a1· lllOtorvogn."' 

. . 
Nr. 41. 3. november 19-1-7 til overingc1mirene ang. 

igangsetting a1· arbeidsdrift for forskutlds!ll1dlcr. 
,Nr. 42. 3. november 19,!-7 til Ol'er ingcniorenc ang. 

lønns- O" arbeidsforhold vccl statens vcgarheiclsclrift. 
Overførin°a av veerarbeidere til skogsdriften 19-17-18. 
Ansiennittt og tjei;estcticl for rett til lønn under sykdom. 

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

Nr. 40M. 18. august 1947 til overingeniørene, politi
mestrene og ele bilsakkyndige ang. brannslukningsappara
ter for rutebiler. 

•Nr. 41 M. 5. september 19-i7 til fylkesmenn, politimestre
og de bilsakkyndige ang. transport av militært personell 
på lastebil. 

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

Nr. 43 M. 27. september 1947 til politimestrene, pris
Of; ra�jone�ingspoliti og Statens bensinkontorer ang. ben-

, s1nrasJonenngen. 
•Nr. 44 M. 15. o-ktober 1947 til politimestrene ang. ,ho

•vedoppgave (trykt) over inndratte førerkort pr. I. juli 1 
1947. 

Nr. 45 M. 15. oktober 1947 til overingeniører, politi-· 
mestre og transportsjefer ang. bevillingsplikt for ervervs
messig m.vognkjøring uten rute. Reservedrosjer. 

>Nr. 46M. 16. oktober 1947 til_ politimestrene og statens
bilsakkyndiae ang. fornyelse av førerkort. 

Nr. 47 M� 12. november 19-17 til politimestrene og de 
bilsakkyndige ang. førerprøve for de militære. 

'Nr. 48 M. l. november 19-1-7 til fylkesmenn, politi
mestrene, overing. for vegvesenet, fung. samferdselskonsulenter og statens bilsakkyndige ang. bevillingspliktfor ervervsmessig m.vognkjøring uten rute. Hotellbiler,adgang til å kjøre egne gjester. Turkjøring. 

Nr. 49 M. 3. november 19'..J7 til politimestrene ang.tillegg til oppgave (trykt) over inndratte førerl<0rt pr.l. juli 1947. 
Nr. 50 M. 8. november 1947 til overingeni ørene og 

Statens bensinkontorer ang. drosjekjøring. 
Nr. 511 M. 12. november ,1947 'til fylkesmenn, overingeniører, politimestre, fung. samfe_rdselskonsulenter ogStatens bilsakkyndige ang. normalmstruks for drosjekjøring. 

Da Meddelelser fra Vegdirektøren nr. 7 2 ikke kommer 
ut før over nyttår vil vi her få ønske våre lesere 
en riktig GOD JUL og et GODT NYTT AR. I 

REDAKSJONEN 

UT O J TT AV T EKN IS K UKEBLA D, 0 SL 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. _ Annonsepris: 1/i side kr. 120,-, Yz side kr. 65,-,

Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 42 00 93, 42 34 65. 

Trykt 7. desember l 947 

Y<t side kr. 35,-. 




