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Av avdeli11gsingenior Sverre H ollwn.

Med sin særegne rgeografiske besikaffernhet er Danmark 
sterkt avhengtig av ferjer som nødvendige ledd ·både i 
jernbane- og vegtrafikken. 

.Danskene er som rirneii,g kan være kommet meget 
langt på ferjetrafikkens område. Det gjelde-r så 'Vel 
utviklingen av ferjene som av anleggene på land. 

,De fleste danske ferjeforetagender er private både 

i anle,gg og drilft. Enkelte eies og drives av Det Danske 
Post- og Telegrafivesen. Jernbane'ferjene høre-r enten 
under De Danske Statsbaner eller under vedkommende 
private baneselskap. Ca. halvparten av de danske jern
baner er priivate. De Danske Statsbaner driver ikke bare 
jernbaneferjer, men o,gså spesielle biHerjer eller auto
fenjer som de kalles, således mellom Helsingør og Hel
singborg og over Storebelt. 

Fra .gammelt av er dansik ferjefart beskyttet av en 
lov om de pr,ivilegerte ferjesteders enerett til farten i 
Oanmank. Loven som gjelder fremdeles, bestemmer at 
,grensene for denne rett fastsettes til en dansk mil til hver 
side aw ferjestedene. Orpprinnelig var denne rett for
beholdt de kongelig priviligerte kroer. En ser frem
deles at kroene har befatning med ferjene. I dag er det 
en forutsetnin,g for eneretten at konsesjon b·lir innvilget. 

lfonsesjon gis av Det Danske Ministerium for Offentlige 
Arbeider som også godkjenne-r takstene. 

Den danske stat ,gir tilsk,udd til an•legg av ferjefor
bindelser hvor konsesjon o,g godkjente planer foreligger. 
,Admin·istrasjonen hernv e-r underlagt Det Danske Vann
bygnin,gsvesen. 

Planene utarbei,des i alminnelighet av private kon
sulenter. Det finnes konsulenter som har ferjeanlegg 
som spesialitet. 

iKon-tmllen med ferjene hører im1 under skiipskonirol
len- som hos oss. Kontrollen med siikikerheten på land

vedkommer amtsrådene og utøves de.Is gjenn001 politiet 
dels igje-nnom amtenes 'Vegvesen. 

Ti•lskudd fra Stat eller Amt tH dri,ften av ferjene fore
kommer pnrkt,isk talt ik·ke. Men så er også dansk ferje
fart uten unntake,tse en lønnsom forretning. Dette til 
tross for at de kostbare anlegg krever store beløp til 
\forrentning og amortisasjon. 

Forklaringen på dette forhold må først og fremst 
søkes i den store trafikk, i1kke minst persontrafik1ken. 
Utv,ilsomt bidrar også den måte hvo-rpå dansk ferje.fart 
er tilrettelagt, så vel anJ.eggsmessig som driftsmessig, til 
å gjøre dPiften lønnsom. 

l 
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Fig. 1. Stubbekøbing ferjeleie. 
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Fi.g_ 2. Nord!by ferjeleie. 

I det etterfølgende vil bli beskrevet !1-uvordan dansk bil
·ferjedrHt i det store og det hele er oppbygd. Herunder
vil anleiggene på land bli, viet størst interesse. Det er jo
også først og fremst ferjeleiene en norsk vegingeniør

får befatn,ing med.

I. Ferjeleiene.
A. Kaien.

De danske ferjekaier er så å si uten unntakelse
1bygd for endeski1ps innkjøring a'V bilene. De fleste 

li,gger innenfor 1havneområder og er som regel bra 

beskyttet mot storm og sjø, men ikke aHtid mot 
strøm, is og tang. Kai·ene er vanligvis utført som 
spundveggkaier, hvor en sammenhengende spundveigg 
av tre eller stål er ført rundt galgefundamentene, bi·l
bruas o.pplager og utst,i1kkeren. I fig. 1-------4 er vist eks
empler .på .kaier. Det er meget alminnelig å ramme ned 
Kløckner-jern. Disse foretrek:Jkes for Larsen-jern. Ved 
de nyeste kaier ser man spundveg,gene avsluttet ved lav
iyann og resten utført i armert betong oprp til kaiplan, 

Fig. 3. Hundested ferjeleie. 

.. 
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·Fig_ 4. Deta.lj fra Nordby ferjeleie. 

se fig. 5. iBaik spundveggene er fylt med løse masser. 
'i alminnelighet har ka,iene en kraftig utstikker på den 
side ,som under den farligste vindretning er mest .ut
satt for press fra ferja. Ellers er det vanlig å legge 
,utstikkeren og dermed ferjelei,ets a·kse mest muli,g pa
ra-llelt framherskende strømretnin·g. 

Den nevnte metode for utførelse av kaiene er så å si 
enerådende i Danmark, idet grunnforholdene er like 
overalt og ;godt egnet for nedramming av spund-vegger. 
Bunnen er som regel lø�. tDen må derfor ofte sikres ved 
steinplastring, særlig omkring galgefunda1mentene. 

B. Fenderverket.

Det mest karakteristiske ved de danske ferjeleier er
utformingen av fenderverket eller bolvenket. 11 fig. 1�3 
er vi,st typiske eksem:pler på danske bolverk. Ved de 
aller fleste ferjeleier er bolverket konstruert etter det 
såkalte «båsprinsipp». Dette består i at et sterkt fjærende 
bolverk er anbrakt på begge sider av leiet slik at det 
dannes en bås som ferja seiler inn i. .Oe to vegger i 
båsen divergerer traktformet utover således at det faktisk 
oppstår en samlesektor som har til oppgave å innfange 
ferja og lede den· inn til brulemmen. Alt etter hvor 
ugunstiige strøm- og vindforholdene er, kan en se denne 
sektor fortsette mer og mi,ndre utover som ducdalbrek
;ker. Det er helt utrolig hvor lettvint manøvreringen 
foregår inn til et slikt ferjeleie. Ved Esbjerg og No,rct.by 
ferjeleier som tbegge er forholdsvis utsatt for både sjø og 
strnm, uttalte skipperen at manøvreringen var bl·itt en 
lek etter at ferjeleiene var modernisert. Når ferja først 
e.r oppfanget av bolverket, trenger en ikke lenger tentke
på styringen.

,Den innerste del av bolverket er utfonmet som spesielt 
kraftige skråttstilte anstøtsbuHere som ferja skal stoppe 

mot i sluttstilling. ,( denne stining omsluttes ferja a\• 
fjærende bo·lverk også tpå sidene. Sammen med ferjas 
egen maskinkraft virke-r derfor bolverket samt,idig som 
fortøyning. Trosser i lan·d behøves ikke. Den be
,festigelse son1 likevel til slutt skjer, er kun en påbudt 
sikkenhetsforanstaltning mens bi·lene kjører av og på 
ferja. Det bemerkes at det er forutsetningen at heise
lemmen ved tomt leie alltid er i oppheist stil!,ing. Derved 
vil ferja ikke kunne støte mot lemmen. 

'Som en ser av fig. 4-10 er bolverket utført av tem
melig gro'Ve dimensjoner. En ser o'fte anvendt 1'2" x 12" 
boks. BolvePket består av en vertikal nedrammet pele
rekke, som under fjærin•gen tillater svingninger i toppen. 
Pelene er påforet enten ,vert>ikale eJ.ler horisontale tender
stokker og fenderpl•anker. Det foretrekikes vertikale 
1fendere. Fenderlisten på fer,jene ,har lettere for å henge
seg op,p på de horisontale. Fjæringen oppnåes vanliigvis 
ved ståHjærer som er felt inn mellom ·bo·lverket og ut
stikkeren. På den side som ikke har utstikker, støtter 
fjærene seg mot et ledeverk arv solide peler. Vanl,igvis 
beny,ttes evol.utfjærer 'beregnet på 5 å 10 tonn sammen
trykni,ng,skraft. De Danske Statsbaner 'benytter ofte 
kistefjærer hvor en rekke fjærer er samlet i en stål
kiste. Fjærene anbr,inges ,i en eller f.lere 'høyder. Ved 
enikelt fjærsystem plaseres fjær,ene i den høyde h·vor 
ferjas fenderlist støter an under dagli,g vannstand. 80,J
verket føres så høyt over kaiplan at ferja ikke skal kun·ne 
ri eller henge seg opp under krengin,g. Bolverke't er 
gjeme o;ppdelt i nere lameller som fjærer uaiv:hen,gig 
av hverandre. Spesielle kjettingfester hindrer bolverket 
i å ve-Ite 1framo'Ver mot ferjeleiet. 

tDitmensjonering av bolverkene skjer på grunn-lag av 
fartøyets stiørrelse. Man regner at det arbeiid som ut-

r 
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Fig. 5. Detalj fra Hundested .ferjeleie,. 
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Fig. 6. Sallingsund ferjeleie. 

Fig, 7. Kra·genees ferjeleie. 

·føres når bu,fferfjærene tryk1kes sammen, skal ekv,ivalere
den levende kraH fartøyet .har i støtøyeblikket. Ved
beregning aiv anstøt·sbuffeme er det således vanlig å
regne med at ferja støter mot bufferne med en hastig,het
av Y2 m'se.k.

Boliyerk av denne type krever store anle,ggsutgi<fter. 
Når danske·ne, som har dårlig tilgang på trematerialer, 
Ji.kevel finner <let forsvarlig å byigge slike bolverk, har 
det følgende grunner: 

•I. Bol,yerket skåner ferjene. Ved havari oppstår for
trinnsvis skade på bolverket som er enklere å reiparere 
enn ferjene og kan settes i stand uten dri-ftsstans. En 
skade på ferja bet,in1ger oftest slipsetting og dri.ftssta-ns 
samtidig som den kre,yer store utgifter. 

2. Fort.øyningsvansikeligheter unngås. Fast ·betjening
på land er overflødig. Mam1skapsstyrken om'bord kan 

reduseres til det minimum 5ki,pskonkollen forlanger. Å 

spare f. eks. en mann i besetning betyr ,ikke så lite pr. år. 
Fenderverket 1betaler seg fort på den må te. 

3. Tidhefte unngås. Overfartstiden kan derved redu
seres tj,J et minirmum. Særli·g for kortere ferjestreknin
ger har dette meget å si. 

4. De større ferjer ville 1ha vanskelig for å kunne
komme inn i ferjeleiet ved egen hjelp lwis bolverket ikke 
var utformet slik som besikrevet. Ferjene måtte ha 
1hje!.p av bukserbåt som erfar,ingsmessig blir dyrt. 

Det er naturli,g å spørre om det kan være praktisk å 
tilpasse bolverket i den grad etter en bestemt ferje. Det 
har jo blant annet den ulempe at ikke alle ferjer kan 
legge t,iJ i vedkommen•de ferjeleie. Dessuten vil man 
kanskje føle seg bundet a;v ferjeleiets form når man 
senere vil fornye ferjemateriellet. 

Hertil er å bemerke at de danske ferjer er langt mer 
standardi,serte ·enn hos oss. Dernest må en erindre at det 
kun er bolverket som filpasses de enkelte ferjer. Selrve 
kaien er som regel by,g,d rommelig nok for den største 
tenikeJ.ige ferje. Bolverket er forholdsvis enkelt å for
andre ved overgang til større fenjer. 

C. Bil brua (heisel emmen).

Danskene har ikke de vanskeli•gheter å ta hensyn til
ved konstruksjon av bil'bruene som tiJ,feHe er de fleste
steder her i landet. Tidevannsforskjellen i Danmark
overskrider vanligvis ikke 1,5 m. Likevel er heiselem
mene ved de moderne ferjeanlegg i Danmark konstr,uert
temmel,ig lange for å unngå de skar,pe bre·kk. Moderne
bussmateriell krever som kjent lan,ge heiseleimmer. De

Fi,g, 8. Eksempel på bolve1,k. 
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Fig. 9. Detalj fra Esbjerg .ferjeleie . 

Danske Statsbaner og Det Danske Post- og Telegraif
vesen har ved sine ferjeleier tatt konsekvensen av denne 
ut•dding og bygger sine anlegg med rikelig lengde på 
,heise!emmene. Således er heiselemmen ved Statsbanenes 
autoleier i Storebelt 12 m lan•ge til tross for at tide
•vannsforskjellen ikke overskrider 2 111. Ved ferjeanlegget 
Esbjerg---'Nordby hvor forskjellen mellom flo og fjære 
kan springe opp ,i 3,5 m, har heiselemmen den respekta·ble 
lengde av 18 111. Se fi,g. 11. 

l a!minne·lighet utføres lemmen av stålbjelker eller 
fakverkskonstruksjoner med plankec!ek1ke. Som regel 
benyttes kun 2 bærere med et sekundært bæresystem som 
understøttelse for plan,kene. Kjørebanebredden varierer 
mellom 2;5 og 3 m. Den ligger oftest omhing 2,7 m. 
På grunn av bolverkets konstruksjon blir ferja li,ggenc!e 
forholdsvis langt fra gal•gefunc!amentene, og lemmen må 
derfor krage ut ti-lsvarende foran opphengni.ngspunktene. 
Dette har blant annet den fordel at propellen ikke roter 
opp b,unnen li•ke ved gal,geifunc!amentene. Bilbruene er 
oftest forsynt med rekkverk aiv lett konstruksjon. 

Av de mange detaljer elet er spørsmål om i forbindelse 
med konstruksjon av moderne bilbruer forek011Timer det 
ved de danske ferjele·ier en rekke f.orskje-Hige utføre·lser. 
Her skal kort nevnes noen av de som J1ar st-ørst interesse: 

l. Heiselemmens o,pplegg på ferjene sees ofte utformet
som kulesegmenter festet til hO'Ved'bærernes underkant. 

. 

1Denne utførelse g,ir sikkert opplegg i alle stillin,ger av 
lemmen. 

2. Den dreibare opplagring av heiselemmen i land
festet er vanli•gvis ikke utført sli,k at den kan tåle stiøt fra 
ferja. Som tidJ.igere nevnt er det forutsetningen at så
danne påkjenninger opptas av bolverket. Opplagringen 
på land er derffor me,get enkel. En stålaksel festet til 
lemmen hviler i støpestålslager som er bo-ltet fast til 
·landkaret.

Når ferja krenger, kan lemmen bh utsatt for store
sidekrefter som lett overanstrenger lagerkonstmksjo
nene. F•or å hindre dette har statsba·nene ved sine nyere
ferjeleier ut'Styrt hei,sel·emmen med styrelhjul på sidene.
Disse styrehjul løper langs vertikale skinner som er festet
til ga],gefundamentene og som er formet etter den s,irkel
bue styrehjulene beskr,iver under ·Jemmens bevegelse.

3. Arv hensyn til krenging av ferja er det om å gjøre
at heiselemmen ikke er for stiv. Den utføres derfor 
sli,k at den kan vri seg og følge med i fartøyets ·be
vegel·ser. 

4. De danske forskr-i•fter foreskriver at .ferja skal låses
lfast når bilene kjører arv og på ferja. Va,nli.gvis benyttes 
kjettin1gfester som hos oss. De Danske Statsbaner har 
eksempler på mothaker anbrakt på ferjeavsatse·n. Så 
lenge heiselemmen hviler på avsatsen virker hakene som 
lås og for.hindrer at ferje og lem kan :komme løs fra 
,hverandre. 
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Fig. 10. Detalj fra Hundested ferjeleie. 
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Noen ensartede belastningsregler for 'beregning av 
bilbruer har danskene ik1ke. Ved statsbanenes autoferje
leie i Helsi,ngør er lemmen, som der er utført 12 m lang, 
beregnet for 20 t, tromler + erstatningsbelastning 800 
,kg/m2 , eller 12 t lastevogn + erstatsn-ingsbelastnin,g 
800 kg/m2. 

D. /-I eiseanordningen ( galge, balansesystem og

heisespill).

Galgen er i alminnelighet uHørt som fakverkstårn, 
sammensatt av forgitrede, relativt små .profiler aiv L-jern 
og flattjern, se eksempel i hg. 12. Det prakti-ske ved 
disse ty.per er at motvektene kan fa plass inne i tårnene. 
Galgen ,kan også være utført av stålbjelkepr-ofiler. Mot
vektene vandrer da i spes,ielle føringer på sidene av 
.ga·lge·stenderne. 

.Av heiseanordn-in,ger finnes en rekke forskjel!-ige syste
mer. Felles for dem alle er at brulemmen er godt ut
bal·ansert <Ved motvekter. Motvektene er som regel så 
tunge at det rbare ska·! en ubetydelig kraft til å heise 
lemmen opp. HeisespiHene ved de danske ferjeleier er 
<lerfor ikke kompliserte. De 'består som oftest av små 
1-2-5-tonn vinsjer som drives elektrisk eller for hånd.

!Det i fig. 12 v,iste heisearransjemen-t regnes i Danmark
for å være det mest ideelle og -hensiktsmessige. Mot
vektene utgjør her ,henimot halvparte� av -den de! av
.heiselemmens vekt som overføres giennom oppheng
ningen. Motvektene vandrer opp og ned dobbelt S' . f a
langt som ·heiselemmen. Galgene 1blir der or svzert
høye. Det samme system f. e,ks. i Finnmark ville betinge
en høyde .på gal,gen av ca. M m over kaien. Det kan
·her være spørsmål om å anvende blylodd og enkelt

1 
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Fig. ll. Heieselemmen ved -Esbjerg ferjeleie, 
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Fig. 12. Galge- og heiseanordning ved Esbjerg ferjeleie. 

balansesystem uten taljeutiveksling. Der,1ed reduseres 
galgehøyden med tidevannsforskjellen. 

Det er i Danmark alminnelig å beregne heiseanordnin
gen for egerwekt fra heiselem uten belastning og med 
3 a 4 dobbelt sikkerhet. 

Il. Ferjene. 

Danskene har et anseelig antall ferjer, fra ganske små 
farkoster som tar 2 a 3 person·biler oppover til sådanne 
fartøy som Storebeltsferjene. 

11 stor utstrekning har danskene on·ppådd å standardi
sere sitt ferjemateriell. En sådan standardisering byr på 
mange fordeler ikke minst i forbindelse med det system 
ferjeleiene er by•gd etter. iDen karakter,istiske form med 
stor bredde på midten og smal i begge ender, er almin
nelig for den danske ferjetype. 

De mindre ferjer har som regel kun en kjørebane med 
smale de,kksh,us 1på hrver side eller bare på den ene $.iden. 
F•ig. 13 viser en meget alminnehg !øsn•ing av rorhusets 
plasering hvor det er tosidig dekkshus. Løsningen er 
enkel, praktisk og rime!i,g. De å1pne ferjer ,Jrnr alltid tett 
rekke. som ansees nødven·dig for å unngå sjøskvett på 
bilene.. De ·større ferjer er som regel overibygd med et 
e+ler flere 1brudekk over •bildekket. Bildekket har 2 
passasjer med en casing ·i midten. Casingen kan være 
ganske smal ,fra '80 til 120 cm. Det er ,ingen rrappe
trinn eller avsats langs casingen, kun en rennestein for 
avledning av ry,annet. Dørene i casingen slår alltid inn, 
ikke ut mot kjørebanene.. For øvri•g er ·dørene for
trinnsvis anbrakt •i åpninger i casingen på tversgående 
veg,ger. 

De danske. ferjer har meget ofte propell og -ror 'i 
begge ender. Dette lhar en stor ,inn•f!ytelse. på manøvre.
ringen av ,ferja. Særlig ,tetter ,det •innseilingen til ferje
leiene. Ror ,og propell ,j begge ender benyttes ,på ferjer 
i ,korte og middels lange ierjesamban·d. 

1Forbindelsen meHom ror og styrehus ·består vanli•gvis 
av kjettinger, kabelarhjul og rorstenger. Ved ·de mest 
moderne ferjer er roliforhindelsen 'Utført som ·oljetrykk
ledning. Denne ,utførelse virker særdeles f.il.fre.dsstil!en<le 
og er meget driftssik.ker. 

,Mannskapslugarer er sjelden innredet i ferjer som 
trafikerer kortere ferjestrekninger. Mannska.pel bor på 
land. Dermed kan 'Plassen ,ombord .j størst mulig ·utstrek
ning rbenyttes til salonger. 

Rekkeiportene ved ·de danske ferjer er som regel meget 
enkle og praktiske. Den danske skipskontro'll godtar en 
stok,k eller et rør på toppen og en kjettin·g under, se 
fig. •13. Det er en atski!l,ig en·klere. ·og rner ·!ettvindt 
anordnin1g enn å ibenytte porter som er ·tyngre å løfte 
av, eller de er hengslet og må slås til side. De stjeler 
da verdi.full plass. 

Avsatsen for ·Og •akter er ut-ført enten som resesse, 
·dvs. en avsats er skåret ut ,j selve skroget eller som
en hy,l!e hengt utenpå skroget.

'En har inntrykk a,, •at •ferjene ,i rDanrnark utnyttes til
det ytterste med ,andre ord at det ikke settes inn større
,ferjer i et ferjesamband enn iJ1-0yst nødvendig. Ofte
benyttes reser-veferjer •som settes -inn når traJfikken er
størst. Av den etterfølgende tabell ·kan en beregne.

Fig. !3. MfF �s,.!lings\:!ld�erjem. 
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Ferjestre k ning 
Fra - til 

I 

Ferjens 
Len de . . . g �apas1tet 11

Mask111kra!tl km personbiler hk 

Hundested-Grenå .... 100,0 Assens-Aarøsund . . . . 13,0 Lundeborg-Lohals .. . Hundested-Rørvig .. . Rudkøbing-Vemmenes Esbjerg-Nordby 1 .... Stubbekøbing-Bogø .. \ Svendborg-Vindeby .. 
1 2 ferjer. 

7,5 7,0 6,0 4,2 2,3 
o,5 i

70 8 10 12 13 14+8 10 IO 

4400 
120 150 136 250x2 240 150 

Størrelse 
Br.tonn 

1107 
48 100 93 137+ 143 100 82 

den årlige vogntrnf.ik1k og persontrafik,k pr. ,hk o·g br. tonn, hvorved framkommer ferjenes spesifike trafikktall i vedkommende rute. Således f-inner en at den ·ferje som benyttes i ·ferjesambandet Hundested--JR1ørvig får . 12 000 et vogntrafikktall = = o,,80 og persontrafikk-150 · 100 
tall = 

50 OOO 
= 3 3. Den samme beregning for de 150 · 100 andre ferjesamband viser at vo1gntrafi.kktallene ligger mellom 0,6 og 1,0 for ,ferjestrekninger av midlere lengde og tilsvarende at persontrnf,ikktallene ligger mellom 1,0 o·g 3,5. Hvilke 'verdier disse trnhkktall bør lha ved enrasjonell drift, avhenger bl. a. sterkt av ,ferjestrekningens lengde. De nervnte eksempler kan ·imidlertid tjenesom sammenledningsgrunnlag ved en liknende beregningfor norske ferjesamband.

!fil. Ferjedriften.

A. Takstene.

Takket være den store trafikk i de aller fleste ferjesamband med takstene holdes forholdsvis lave. Ovenståen1de oversiktstabell viser iblant annet takstene ved en rekke ferjesamband ·i Danmark !Biltakstene er sterkt gradert ,i forhold til vognve1kter.I O'venstående ta·bell er reignet med takstene for gjen
nomsnittlige vognvekter a.v 1'100 kg for ,personbiler og 2500 kg for lastebiler. Holdes lan,gdistansen Hundested ---'Grenå og sundbåtferjen :Svendborg-Vindeby utenfor, ser en at rakstene ,pr. km ,varierer ifra 70 øre til 150 øre for personbiler, fra 93 øre til 280 øre for lastebiler og fra 15 øre til 33 øre for .passasjerer. 1For <lastebilene :kommer ,i tilleg,g·avgi.ft for 1-asten etter stykkpnis eller tonnpris alt etter lastens art. At det betales ekstra for 'last, må være riktig system. Det kan f. eks. sammenli,knes med at passasjerene i en rutebil måbetale ekstra for ·ferjeover.fart. Det saimme er tilfelleme'd passasjerene i en pri\'at 1bil.

1Det er alminnelig ved sterkt trafi1kkerte ferjesamband å ·benytte forskjellige moderasjonssystemer .for 1både person- og biltra/f,i·kken. De Danske .Statsbaner overveier å gå over til et nytt ·beregningsgrunnlag h•vor vognlen·gden skal være ,bestemmende for biltakstene. Dette skulle synes natmlig, idet det jo er plasshensynet som først og fremst er avgjørende for ,hvor man,ge ,biler en ferje .kan ta .. Svakheten i systemet lig,ger i det tidhefte som måling av bilenes lengde ·betyr. 

Artig trafikk Persontakst Lastebiltakst 
---

1 

Pas·s-a---l---�
1

--- IBiler sjercr l<:r. Pr. 1<111 J<:r. Pr. km 

20 000 110 000 
5 000 20 000 12 000 50 000 20 000 30 000 I 6 I 50 200 000 15 000 40 000 100 000 750 000 

19,oo 0,19 132,00 o,32 I9,00 0,70 13,50 1,04 5,00 0,67 7,00 0,93 6,50 0,93 10,00 1,41 5,00 0,83 7,10 1,10 3,50 0,83 8,50 2,00 3,50 1,50 1' 6,50 2,80 2,50 5,00 4,00 8,00 
'8. Bemanning av ferjene._

Pers ontakst 

J<:r. \Pr.km 

I 0,075 7,50 2,00 2,25 1,50 1,00 0,60 0,75 0,20 

0,15 0,30 0,22 0,16 0,14 0,33 0,40 

1Hvorvidt ,den danske skipskontrollen sammenliknet med den norske er mindr-e streng i sine ,krav med hensyn til besetningens størrelse i forhold til tonnasje o·g maskinens størrelse, skal jeg i1kke kunne si for sikkert, men en fiir nærmest det inntrykk. Selv på forholdsvis store ferjer som tar 12__:14 ,personbiler, består mannskapet bare av 3 mann pr. skift. Som ·faør nevnt bidrar bolverkene til i\ kunne redusere mannskapsstyrken. Ellers er besetnin
gen alltid ·delt i skift: Det sk-i-ftes som regel •hvert døgn.Besetnin1gen sover sJelden •ombord, og ·hvor forhold . . d , , ene gjør det mulig, spiser en ogsa �a land. DePVed S!J bl. 1 . ares utgilftene til stuert som ' ,r re avt1vt store i .for-hold tilbesetningens størrelse. 
C. Reglement og instrukser.

Hvert en,kelt ferjesamband har sine egne instrukser orrreglementer. Disse er noenlunde 1-ik ele som benyttes he;i landet. Av tin·g som kan •være av interesse i\ nevne erblant annet bestemmelsen om at bilene skal fraktes overi den re1kkefølge i hvilken ele er kommet til ferjestedet orr at seilassen fortsetter ,for ordinær rutetakst inntil all� vogner som er møtt op,p til rutetid, er ført o,ver. Plassbestilling er det ikke anledning til. Ved enkelte ferje·leier ligger utlagt en klagebok, hvor trafikkantene gisanledning til å bemerke om foriholdene ved over.farten har
gitt dem grunn til klage. Klageboken innsendes regel
messig til amtsrådene.

TØMMBRVO!JUIM OG VEKT 
I en rapport fra okto1ber 1944 til vegvesenet i staten Oregon har G. S. Paxson og L. L. Spoulding undersøkt om der er noen sammenheng mellom tømmerets voh1m og vekt. Fot1holdet er nemlig at i Oregon som i Norge 

selges tømmer etter volum, og dette kjennes derfor for 
praktisk talt alle billass, mens lassene nesten aldri veies. 
Undersøkelsene viser imidlertid at det tyngste tømmer 
veier 2,58 ganger det letteste på samme kubikk-mål. Også stikkprøver her hjemme viser at der er kol!ossal 
forskjell på tømmerets spesifike vekt. Den viktigste 
faktor er nok fuktigheten. Det er høyst sannsynlig at de fleste ved- og tømmerlass er atskillia tynare enn 
chaufførene har tenkt seg, og at meget b�tydelig over
belastning er en regel nesten uten 1111ntakelse. 

o. /(,
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STATSDRIFT - PRIVATDRIFT 

Av avdelingsingeniør G. A. Frø/zolm. 

Statens vegvesen er vel den etat som -lengst og best 
har gjenomført at storparten av byggjear:beidet blir ut
ført av etaten sjølv,- som altso har gjenomført stats
drift. Denne statsdrifta er kombinert med eit framifrå 
akkordsystem: Akkordlag på 4�6 (eller somme tider 
litt større lag) tek på seg å fullføre ei viss mengde 
arbeid: Planering av 50--100 m veg eller liknande. På 
denne måten blir alle vegarbeidarane samstundes interes
serte i å drive arbeidet so rasjonelt og intenst som 
mogeleg. Dette har ført til at v.egvesenet har ei stor 
mengd sers flinke og godt oppøvde arbeidarar som dertil 
held godt arbeidstempo. Dette har gjor.t at storparten 
av dei rneir enn 44 000 km orfentlege veg ar her i landet 
er bygde etter måten sers ,billeg. - Arbeidet i Statens 
vegvesen har vore dr1ive so godt og billeg at det godt 
kan nyttast til eit døme på at statsdri.ft er tenleg og 
praktisk gjenomførleg. 

Men samstundes har det vore elin viss tendens til å 
setja vekk somme slags arbeid til private entreprenørar. 
Dette gjeld serleg bruarbeid, vegdekkearbeid (faste veg
dekke) og delvis tunnel1ar-beid (sjeldnare). Som grunn 
for at slike arbeid har vore sette vekk til private entre
prenør.ar har vore halde fram at Statens vegvesen jkkje 
har dei store og dyre maskinene som somme av desse 
arbeida krev, eller at vegvesenet ikk1e har fagarbeidarar. 

Eg meiner at dette bør ikkje vere hindringar for at 
Statens vegvesen kan utfore alle <lei arbeid som krev,st 
ved byg,gjin,g av veger, vegdekke og bmer. St,atens veg
vesen har etterkvart kjøpt ikkje so få større arbe,ids
maskiner, og bør kunne kjøpe like moderne maskiner 
som dei p11i'vate entreprenørane. Statens vegvesen har 
like flinke og intelligente arbeidarar som d.ei private 
entreprenørane, og desse ar.be.idarane kan få opplæring 
slik at dei kan utføre a·Me dei arbeid som ,krevst i veg
vesenet. Det er sers enkeH for Statens veg,vesen å få 
opplæringsanlegg og serkurser til full fagopplæring av 
alle deii spesialarbeidar.anie som trengst. 

nette at ve-gvesenet sjølv skulle kjøpe maskinutstyr og 
overta om lag alt arbeid med byggjing og vedHkeha[.d 
av vegar og bru.er har eg meint .og ,prøv! •å slå til lyd for 
i mange år. 

Etter at eg for 11 år stidan hadde tilsynet med 
byggjinga av ei stor bru for Statens vegvesen. vart eg 
meir styrkt j. dette synet: Storparten av dette bruarbeidet 
vart sett vekk til eit stort entre;prenørfirma, - en.då 
dette ikkje hadde det biJ.Jegaste tilbodet. Men dei hevda 
at arbeidet bur,de set,jast vekk til dette store entreprenør
firmaet fordi ein dermed kunn.e få utført betre arbeid. 
Men det e-g såg av arbeid som detre store entreprenør
firma utførde - elfer prøvde å få utføre - synte tydeleg 
at dei private firma ikkje kan utføre betre arbeid enn 
vegvesenet. . Men det vil al'Hi-ct fordyre arbeidet n.år det 
bllir vekksett til private ·en,trepren,ørar. Dei skal nemleg 
ogso tene på ar,beidet. Dertil' betaler dei størr.e løner 
både til ingeniørar, andre tenstmenn og til arbeida-

rane. Ved det.te nemnde bruarbeidet tok vedkomande 
entreprenørfirma inn mange unge og uøvde arbeida
rar som ik•kje 1h.adde von ·om å få arbeid .på van-leg 
vegarbeid. Likevel fekk desse unge og uøvde arbei
darane større timeløn enn eldre og godt · øvde veg
arbei,darar som arbeidde tett attmed brua og under dei 
same levev,ilkår. Når så vedkomande entreprenør.firma 
attpå '1ei.gde somme ma·skiner av Statens vegvesen, må 
det vere ty-del.eg at Statens vegvesen hadde gjort rettare 
godt arbeid.) 

.Som nemnt meiner eg at dei private entreprenørfirma 
ikkje kan utføre .betre aribeid enn Statens vegvesen. Det 
firma eg nemnde ovan.for gjlorde sers lite for å kon
troller.a arbeidet. Vegvesenet sine ten.estemenn !aut sjølve 
ha kontrollen med det arbeidet som arbeidarane utførde. 
En;trieprenørfilvmaet sin mann varsla berre når arbeidet 
kunne kontmllerast. P,å liknande måte er det også med 
dei bruf.irma som utfører stålbruer for Statens vegvese�. 
Det er vegvesenet sin mann som lyt ta omlag all ·kontroll 
både nagleprøving og oml.ag alt det andre. På somme 
v ,er;kstader har dei ingen mann som prøver naglar. 
(1Bin eigar eHer direktør av ein mek. verkstad hevda ein 
gong at brunaglane bør vere la1use. Han hevda at når 
n,aglane er lau,se får ein fagverk som svarer titl det 
teoretiske grunnlaget for den statiske styrkerekninga: 
Nemleg ledd i alle kn.utepun,k,t. [)ette er den einaste 
teknikar eg har høyrt hevda dette synet, so eg vil ikkje 
påstå at det fin,st .andre entreprenørar med so dårl·eg 
grunnlag for å kun.ne utføre viktige .og vanskelege arbeid. 
Men . i hans verkstad var det ofte van.skar med å få 
kl.inkearbeiidet ski·kkeleg utført. Andre bruver,kstader 
1har utført godt arbeid). 

Eg har ikkje meint at verkstadarbeidet ved stålbruer 
er det som Statens vegvesen helst bør overta. Men på 
ingenliør.møtet .i Oslo 1938 1V1art det frå Finnland opplyst 
at der 1har den finske staten overteke ogso verkstads
arheidet med stålbruer. Om ,den norske staten hadde ein

bru verkstad ( for veg- -og jambanebruar) v·ille ein kunne 
kontroMere dei private bruv:erkstadane og soleis hin,dre 
uliimeleg høge :bruprjsar. 

Men det er serleg aHe faste vegdekke og alle bruer og 
an,dre st.ore ar,be-id av stein, betong, armert betong m. m .. 
eg meiner vegvesenet sjølv skul'le utføre. 

.Som nemn.t hevdar mange at vegvesenet i,kk,je kan
overta alt dette arbei,det avcti det tren.gst større maskliner 
og fagfolk. 

,Eg meiner de,t <kan ordnast sl-ik: 

1. Større maskiner. iDet er uhøveleg at kvart ve.gbygg
eller bnrbygg kjøper dei maskinene som trengst. St,atens 
vegviesen kan og bør kjøpe desse maskinene og so ·!eige 
e'll,er låne dei ut til dei veg- og brubygg som treng 
maskinene. På denne måten kan rmasklinen,e vere i arbeid 
og bli godt utnytta gjen.om heile året. Vegvesenet kjøper 
etterkvart so ma·nge masklin.er som veg- og bruarb·e.ida 
krev i heile landet. Dei maskinen,e som fylka har frå 
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før, bør ogso ga inn i denne maskinparken og bli ut
nytta på tilsvarande måte. Då blir det ingen daud eller 
unyttig kapital ·i slike maskiner. 

2. Fagfolk. Eg har for nokre år sidan kame med
framlegg om å skipe tiil fagutdaning for arbeidarane i 
det norske vegvesenet. No i 1947 har eg korne med 
ir.amlegg om å ha opplæringsanlegg til opplæring av 
vegarbeida rane: Eitt o.ptPlæringsanlegg i kvart fylke for 
vanl1eg vegplan-erin,gsarbeid, og dertil serkursus til opp
læring i forskaling, armeringsarbeid, betongstøyp.ing, 
muring av landkar, muring av k'velvbruer av naturstein, 
legg,jing av faste vegdekke og andre spesialarbeid. 

Når ein først får nokre flinke spesialarbeidarar viil det 
gå ,snøgt å lære opp nye fagfolk. Fagfolk vil ein sikkert 
kunn,e få av dei som har fått øving hjå private entrepre
nørar i tillegg til dei som alt arbeider i Statens vegvesen. 
Det vil soleis ikkje vere vanskeleg å få ein .god arbeids
stab. 

Oppsynsmenn og ingeniørar v,il eterkv.art få øving og 
praksis Hl styring av slike spesialarbeid, - når dei 
berre får Iøn,s- og arbei,dsvilkår jamngoct·e med· det som 
private entreprenørar byd. Det er av tPengar som staten

betaler til dei private entre,prenørane at desse private 
entreprenørane Iøner sine folk so godt. Endå !ener dei 
nok til sjølve å få br.a overskat. - denne fortenesta 
kunne Statens vegvesen nytte ut på ein betre måte til
gagn for landet. 

3. A,rbeidsskipnad.

Som nemnt framanfor er akkordsystemet nytta sers 
my;kje i Statens vegvesen. Dette gier sitt til at arbeids
ytinga ligg høgt. 

S:omme vil kanskje hevde at dersom Statens vegvesen 
sjølv skal utfore slike større ingerniørarbeid som bru
bygg o. l. blir det vans·keleg.are å nytte akkordsystemet 
- og at in,teressa for arbeidet b·Lir mindre enn hjå dei
pr.ivate entreprenøran,e - som gjerne vil få unna hei.le
arbeidet snøgt for å tene mest mageleg.

Denn,e entreprenør-interessa kan ein nytte ut i Sta
tens vegvesen på denne måten: 

:Som vanleg j vegvesenet bør alle arbeid setjast ut i 
akkordar bil arbeidslag. Men dessutan skulle det fast
setjast ein ikkje for låg samla normal-overslagssum 
(byggjesum) for !heile aribeidet( t. d. for eit brubygg). 
Dersom byggverket vert fullført for ein mindre byggje
sum, skulle alle som hadde arbei,dt på bygget få etter
betalt ein premie som burde vere større di meir ein 
hadde spart inn .på byggjesummen. Både ingeniørar, 
oµpsynsmenn., an.d,re tenestemenn og arbe.idarar skulle 
få sin del av denn,e premien i høve til den ar,be,idsmengde 
dei hadde ytt. - Dette ville gjera at alle vart intresserte 
i å nytte både arbeidstid, maskiner, tran!,J)ortmidlar o,g 
bygg,jeemne på den mest økonomiske og rasjonelle måten. 

På denne måten vilde heile arbeidsstyrken med inge
n,iørar og andre tenestemen n bLi sam.anarbeidde til ei 
eining som sein.are kunne ta på seg andre ny,e oppgåver. 
Dette kunne b'li vegvesenet sitt «entreprenørlag». 

Det kunne ogso i somme tilfeller hentast inn offentlege 
tilbod på større byggjearbeid. Vegvesenet sitt «entre
prenørlag» kunne korne med tilbod i tevling med de1i 
private entreprenørane, og få arbeidet berre dersom 

de,ira tilbod var billegast. Ogso i dette tilfellet burde 
arbeidet drivast slik som no er van-leg i vegvesenet. 
Alt eller ein del av det som byggjekostnaclen låg under 
tilbodsprisen kunne so delast på alle i «entreprenørlaget» 
som ein sluttpremie. - Dette ville soleis vere til vinning 
både f.or staten og for vegarbeiclarane med sine leidarar. 

Det kunne sjølvsagt ordnast på andre måtar og. Eg 
har herre nemnt eit 1par måt.ar å ordne det på. 

* 

Men det viktigaSlte er at Statens vegvesen får seg 
moderne og effektive arbeidsmaskiner av alle slag: Kom
pressorar, miotorar, traktorar, buldozer, gravemaskiner, 
lossemask•iner, fjellboremaskiner, lessemaskiner, sving
kraner med motordrift, betongblandemaskiner, vibra
torar, stampemaskiner for betongvegdekker, maskiner 
til leggjing av asfaltvegdekke og stabiliserte leirdekker 
rambukkar, motorpumper m.m. Fagfolk, maskinpassara/ 
bør Iærast opp og fylgje dei v.iktigaste maskinene unde; 
arbeidet krin.g i landet. På denne måten kan m k' . . . , · as mene 
yte godt arbeid og vere 1 drift hei'le året. 

,Slik som eg har nemnt i artikkelen· «A b 'd . · r e, spnsarm. m.» 1 <<iMeddelelser fra Vegdirektøren» 12 nr. /1945 
bør det vere same løn og same akkordsatsar , 11 
etatar og hjå private arbeidsgjevarar. 

1 a e stats-

Då kan staten tevle med dei private arbeids 
å d · Id ' f" d · t el 

gJevarane 
n r et gie a a e1 mes ugande fagfolk og 
dugande arbeidarar, og då kan staten sjølv utfør:ndre 
· · b 'd alle 1ngeniørar e1 . 

TRANSPORT AV BRUBJELKER
I Meddelelser fra Vegdirektøren nr. Il , 1947, er be

skrevet en transport av brubjelker fra Store.bru til
Eikefjord. 

Der ,ble transportert 4 stk. •Dime! bjelker nr. IOO 
å 21,1 m, vekt ca. 6 tonn. Veglengden var 12 km, hvorav 
5 km på en .gammel bygdeveg. Stigning opptil J : -1 og 
kurver på 80-90 grader. Transportomkostninger pr, 
bjel•ke kr. '260,00. Transporttid medregnet på- ocr av-
lessing gjennomsnittlig 11 timer. 

0 

Tilhengeren var en gammel vegvalse og som etter 
forfatterens mening tilfredsstiller nåtidens krav. Dette 
siste skyldes sikkert manglende kjennskap til at det finnes 
redskap som er langt mer hensiktsmessig til den slags 
transporter. 

Det følgende forteller om en transport i november 
1946 av 19 Dip. bjel_ker nr. 100 x 300 på 22 m lengde, 
vekt ca. 7 tonn. BJelkene ble transportert fra Larvik 
til Hukstrøm bru, ·en veglengde på 50 km. Stigninger 
opptil 1 : 9 (innen Larvik by) og mer enn 120 grader 
svinger med radius 1-1 m. 

Vegbanen. er på de_nne strekning i alminnelighet bra, 
men var pa denne rid dårlig, det var holke og søle. 
Transporten ble foretatt med 2 alm. lastebiler og en 
tp. IN-2 (2,6 tonn) og en tp. IV-2 (4 tonn) Isachsen til
hengere med påmonterte styreapparater. (Tilhengeren 
får med dette apparat .sin egen sjåfør og blir styrt 
av denne.) 

,Det ble tkjørt to turer på dagen iberegnet på- og av-
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Fig. 1. Eksempler på bjelketransporter. 

lessing, og turen opp med bjelke tok ca. 2 timer. Trans
porten kostet -kr. 3308,32 eller ca. kr. 174,- pr. ·bjelke. 

Foran omtalte styreapparat i forbindelse med lsachsen 
tilhengeren ·ble første gang benytt-et ved transport av 
brubjelkene til Vrengen Bru. Transporten foregikk fra 
Alfr. Andersen, Mek. Verksted, ,Larvik, til Vrengen. En 
veglengde på ca. 60 km og med middels vanskelighets
forhold. Det ble kjørt 3 turer på 2 dager og betalt 
9,- kr. pr. tonn levert Vre11gen. 

Siden da er det blitt foretatt flere ·liknende transporter, 
bl. a. har V.est-Agder Vegvesen kjørt brubjelker med 
tildels meget vanskelige vegforhold. 

Største (av meg kjente) lengde som er -transportert 
er spirer på 32 m. 

L11d11ik lsachsen, Mek. Verksted, Larvik. 

BILTRANSPORTENS INNFLY

TELSE PA LANDBRUKET I U.S. A. 

Fra omkring 1920 begynte biltransporten for alvor å 
spille en avgjørende rolle for i[)e Forente Staters land
bruk, og har bl. a. medført lbetydelicr omJecrcrincr av 
driften: Takket være dypfrysing ·og biltransp�;;e; har
man na fers� frukt og ferske grønnsa·ker hele året igjen
nom. Praktisk talt hele det amerikanske landbruks pro
dukter sendes nå fra gården med bil til nærmeste jern
banestasjon eller direkte ti,J konsumentene. Mange �ir
maer som sender frukt og grønnsaker med lastebiler 
disponerer bilene pr. telefon underveis, og det J1ender 
ofte at en bil hvis oppr.innelige bestemmelsessted kunne 
være Pittsburgh eller Philadelphia i stedet ender i .Buf
falo eller :Cleveland. Bilenes store ,hastighet muliggjør 
forsendelse over lange avstander, men ,bil-er med ,fryse
anlegg 1brukes nå stadi,g mer og mer over de lange av
stander. 

Bare fra et sentrum i IF!orida sendes det 50 forskjellige 
slags frukt og grønnsaker til ·26 forskjellige stater fra 
New Hampshire til 'Kansas. 

Når det gjelder hermetisk nedlegging av frukt og 
grønnsaker, er det av avgjørende betydning at frukten 
plukkes absolutt i det rette øyebl·ikk, og også på dette 
område har lastelbilene vært til uvurderlig hjelp. !Bare 
i The ,Imperial Valley i California plukkes der i seson
gen hundrevis av tonn av ferske grønnsaker for :herme
tisk nedlegging. I et distrikt i Alabama sluttet man med 
å dryrke bomull og har i stedet gått over til 'bønner og 
tomater, da vegen ble god i distriktet, idet omleggingen 
lønte seg meget ·bedre. Man regner med at ·50 % av 
all fersk frukt og grønnsaker transporteres helt fram 
med lastebil. 

16 hovedmarkeder beretter at 98 % av aH levende 
fjærkre og 66 % av alle egg 'kommer direkte med laste
bil. I 49 markeds-sentrer kom all melken med lastebil, 
og i 68 offentlige slaktehus kom 69 % av ·kveget og 70 % 
av grisene med lastebil. 0. K .

. f0RHI01JDBT MErULOM B<l1IJFJN1BS BBNS,IN- OG
SMØREOLJIE!FORB,RUK 

American Petroleum 11,nstitute - de ameri·kanske olje
produsenters foreni,ng - har nettopp fullført sin første 
undersøkelse etter krigen av forholdet me·llom bensin og 
smøreoljeforbruket på biler, med følgende resultat: 

Motor-
Bensin- smøre-

Antall forbruk oljefor-
vogner l 000 liter bruk 

1000 
liter 

Alm. person- 12151 49 000 I 965 
biler 

Lastebiler 33 053 243 000 4840 
Busser 4358 159 000 2200 
Dieselvogner 733 22 800 510 

I 

Smøre-I 
o!Je- Gearolje-forbruk forbruk 1 % _av i liter 

bensin-
forbruk 

1,97 I 15 200

1,99 117 000 
1,38 ? 

2,23 ? 

Gear-
olje-

forbruk 
i % av 
bensin-
forbruk 

0,14 

0,18 
? 

? 

Når lbussen bruker så lite smøreolje i forh'Old til bensin, 
er e·n av årsakene ka.nske at busselskapene driver mer 
med gjenvinning av motorsmøreoljen. 0. K.
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PERSONALIA 

Ansettelser i vegvesenet. 

,følgende assistentii:igeniører er ved_ stortin,gets. be
slutning gitt personllg opprykmng til avdelmg?nge
niør 18: Ottar Feide .i !Sør Trøndelag, 1Hans Aase 1 Vest 
Agder, Ole Helde i Møre og Romsdal og Georg v. Krogh

i !Hordaland fyl-ke. 
,Som ·bokh·older og kasserer ved vegadministrasjonen 

i Hordaland fylke er ansatt nåværende fullmektig sam
m esteds, Arthur Johnsen. I en liknende stilling ved veg
kontoret i Rogaland er ansatt underkasserer Per Hole.

·Som kontorist av kl. ,I ved vegadministrasjonen i
Akershus fylke er ansatt frk. Ingrid Dannevig og i en 
Liknende kontoriststil-ling av kl. I,I i Nordland er an
satt frk. Alice Ramb·erg. 

K angens fortjenstmedalje til 2 veltjente oppsynsmenn.

Oppsynsmann Oustav Marius Nordby _og _Peder Jo
hansen i Akershus fy!,kes vegvesen er nyllg ti-ldelt kon
o--ens fortjenstmedalje for 6in arbeidsinnsats i vegvese
;ets tjeneste. 

!Nordby, som er . født den 27/6-1878, begynte i v�g
vesenet den '1. •jull -1908 og ·har forrettet som maskm
kyndig oppsynsmann siden •1/5 1915. Han hadde ved sin 
fratreden i 1948 på sin 70 års dag over 40 års sam
menhengende tjenestetid i vegvesenet. Medaljen ble 
overrakt !ham på 70 års dagen under en liten høytidelig
het i hans -hjem i Skedsmo. 

!Peder Johansen som er født den 1/12 1 18'7-8 har ar
beidet •i vegvesenet helt fra :18. mai 1-901 og har således 
en sammenhengende tjenestetid på ·over 46 år, herav 
40 år som oppsynsmann. 

,Fortjenstmedaljen ble overrakt iham i .hans hjem i 
Eidsvo•II den 27. juni 1948. 

LITTERATUR 

Nytt vegkart over Møre og Romsdal fylke. 

Utga•ve 194'7. 
!Det er nettopp 1kommet en ny utgave i 2 blader ,i måle

stokk 1 : 200 000. Sammenl,iknet med ,det forri-ge kart i 
målestokk 1 : 400 000, betyr ·den ,nye utgave et veldig 
framskritt idet det er så stort ,og ·oversi,ktlig, at det går 
an ·å bruke det i kj-øren-de !bil, hvilket neppe ville sies å 
være tilfelle med det ,gamle. Alle !bilister vil sikkert 
·derfor il1i·lse den nye utgave hjertelig velkommen.

Det ville være meiget ønskel,ig om !bensinstasjoner og
·bilvePksteder og hoteller også ble avlagt på by-'kartene. 
Av disse er lbykarten·e for Kristiansund ,N o,g Molde
meget tilfredsstillende, hvilket neppe :kan s,ies å være 
tilfel-le for Alesun·ds ,vedkommende. Her trengtes nok 
foruten ·det nåværende et nytt 'bykart over selve :byens 
sentrale deler, -i samme målestokk som Kristiansund. 
.På alle 1:re tbykart ville det dessuten være meget ønskelig 
·å ·få avlagt gatenavn. Når man ser .på kartet -over Kri
sti-ans-und, slår det en th,vo·r kroket riksveg ·nr. 640, iKr,i
stiansunds eneste ,innkjørselsveg er utformet ,på kartet, 
men det er -j'o mu"li,g at terreng.forholdene er slik, at en 
'bedre innf.ør,ing vil bli altfor dyr. 

Ellers er det en bilists høyeste ønske når han fordyper 
seg i kartet at de viktige man1glende vegstubber som fra 
Valsøybotten ril •Vinjeøren, ira Drøpping t,i! Todalsøren, 
fra 1Ransand til tBrakstad, Ifra Øksn·dalsøren til Sun,dals
øren, fra 'V1istdal til tHatlen, fra [)yrko.rn til Stordal, fra 
Øver-å til .Linge, ifra 'Herda! til Hellesylt, fr.a 1lndre 1Eide 

til Møll, fra Urke til Leiknes og fra Størmsand til Fyrde, 
sn·arest mulig må bli ferdig. Dette blir nok bare et fromt 
ønske , så lenge myndighetenes nåvært'ndt' l'urdering av

vegenes betydning ik,ke undergår en radikal .forandring. 
0. K.

Svenska Viigforeningcns Tidskrift nr. 4, 11948. 
,Innhold: Trafikreglering i Sovjetunionen. :f.o.redrag 

vid Svenska vagfi.ireningens mote den 5. april 1948 av 
Gencraldirektiir A. Uinnroth. -Vagarna till det nord
ligaste ,Nor-ge av Vagingenjiir P. E. Hubendick. - Re
ferat från vagfi.ireningens -extra vagmiite i Stocklholm av 
Civilingenj·iir B. L-iljeq,vist. - Rattsfall, refererade av 
Kanslisekreterare C-A. v. Scheele. - B01knytt och tid
skri ftsiiversikt. - Foreningsmeddel anden: Utlåtande till 
Statsrådet och chefen fiir K Kommunikationsdepartemen
tet, sty.relseberattelse 1947 m. m. - Person-not,iser: 
Generaldirekt-tir ,Malm 75 år; major K. K. Adler t m. m. 
- Notiser. 

Svenska Viigforeningcns Tidskrift nr. 5, 1948. 
Innhold: Utfa·rtsvag från London. - Sntilastning med traktor av ,Renhållningsche f G. Jo'hansson, Karlskorra. _ !3elag _&"_ningstyp_�r �ch bel'aggningspro�_lem av °Civilmgenior T. __ W11kstmm: - .En vacker vag 1 ett vaclcert land av_ Tradg_ardsark1tekt 1-1. ?�&erros: .. - Något om huvudvagarna 1 U. S. A. av C1v!l1ngenJo·r T. Olby. _ Ratt.sfall, refererade _av Ka�slt_�ekr�terare C.�A. v Scheele. - Person-no!tser. Viagforen1ngens sekreter civilingenj?r Eri·c 'Byst:rtim avgår;. Civilingenjor O��e 

Mannerstrale 111 memonam. - Notiser. 0 

Dansk Vejtidsskrif t nr. 5, 1948. 
Innhold: Sporvejsdire-ktør A. Juel�Hansen. - N 

Forsøg -til 'Bely�nin,g af V_ej_r�estarJdigheden af As1!{{-bitumen o1g Ve1tiære. Af C1v1I1ngen1ør Axel 0. Bo11111 
-

Dr�bantbyer. 1Fra Domstolene. - lndhold af T
.
id-;=

sknfter. 

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1948 
,Nr. 30. 1'2. ·juni 194·8 til overingeniørene �,ng. natrium

kl·orid for støvdempning. 
1Nr. 31. t14. juni 194'8 til overingeniørene ancr. plakater for /Røde -Kors nødhjelpstasjoner. 0 

Nr. 32. ,22. juni 11948 .til fylkesmenn og overingeniørerang. bygging av veger i fiskeridistriktene. 
tNr. 313 . 24. juni ·1948 til overingeniørene ang. rapportskjema for riksvegvedlikeholdet. 
Nr. 34. 24. 1uni Hl48 til overingeniørene ang. planfor faste vegdekker 1949/50. 

. Nr. 35. 25. juni ·1948 til ov_eringeniørene ang. penSJoner og vartpenger m. v. av nksvegvedlikeholdsmidlerDyrtidstillegg. 
Nr. 22 M. 8. juni 1948 til politimestrene oo- de bil-sakkyndige ang. registrering av traktorer. "' 
1Nr. 23 M. 17. _iu�i 1948 til politimestrene ang. for

tegnelse over forsrknngsselskaper som er godkjent ,som garantister for erstatningsansvar etter m.vognl. § l'l. 
Nr. 24 M. 16. juni '1948 til Statens Bensinkontorer ·ano-

forde-ling av motorkjøretøyer. 0· 

,f".11:- 25 M. 15. juni 1948 til fylkesmenn, overingeniører, 
politimestre og samferdselskonsulenter ang. bevillings
plikt for ervervsm. transp. med m.v-ogn uten rute. Anke
sakenes behandling, utstedelse av bevillingsdokumenter 
m. V. 

Nr. 26 M. 25. juni 1948 til pohtimestrene ang. encrelsk 
personbil A.D.0.-42·2, hlh. W. C. Banks, London. 

"' 
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