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DE BILSAKKYNDIGES STUDIETUR TIL DAN1VIARK 

4.-11. SEPTEMBER 193� 

Ut<:r innbytklsc fra General Motor� rcistl' ifjor 
ca. halvparkn ;1v ele bilsakky11clige pfi e11 studietur 
gjenne111 Da11111ark og Sverige. !;1r fulgte clen annen 
h;tlvp;1rt av de l)ilsakkyndige samt 5 herrer fr;1 Vl'i­
dirckturko11toret selskapets i1111byclelse til studietur. 
Under leclelsc av etc herrer kaptein /-10/11111 og i11genior 
Myhre startet så ferden fra Jernbanetorvet i Oslo, 
mandag 111orge11 clen -1. september kl. 8. 

Reisen blev foretatt mccl en 25 seters G. NI. C. 
solskinnsbuss mecl en fremragende dyktig Østfold­
rutech;:11ffor ved rattet. 

"Peter Wessel" !{1 klar veet bryggen i Larvik og
s11art blev dens hestekrefter sluppet los. Det bar 
utover fjorden og Skagarak lå smilende og blått­
speilblankt i solskinnet. ,,Peter Wessel" er en 

utmerket bilt, hvor man på alle måter har det hyg­
gelig og komfortabelt ombord. Det er nok med 
sorg alle ferdens deltagere vil motta 11nderret-
11ingc11 0111 at båten i disse dager er solgt. Det 
er dobbelt sørgelig fordi den virkelig hadde en misjon, 
n,\r elet gjelder ophjelpen av turistlivet i Norge. 

Ombord blev maskinanlegget besiktiget og dess­
uten det ypperlige arrangement for bilenes inn- og 
utkjøring i baugen. 

Turen fortsatte til Alborg samme aften med full 
fart på gode veier. Den fullkomne opmerking av 
hovedveiene og den gode markering av veikantene 
gjorde sig straks gjeldende. Man kjørte tross mørket 
med en befriende trygg følelse. I Ålborg blev elet 
fremragende danske aftensbord vederfare! all rett-

1•. · n til torvet i Vejle - også på torvhjørnet et· det anbragt et rekkverk fo_,· å lede fotgjengerne l) Gate '1)'.ss 

�
1

i' Rundkjøring i Holste bro. Ano1·clningen har vakt adskillig kritikk. forch fo_tgJ_engerne kan _g,, 
J tkt:g ove,: f kkø ,a i midten hvorsomhelst. Dette e,· visstnok et brudd på rundkJønngspr111s1ppet. 3) Sveng<> 
ove, . til 

t�f 
1 

å e/ få vekk plankryssingen av jernbanen og h1,v1,dleden langs vestkysten. 4) København spor-
or, et meg P veisselskaps nye trådbuss. 
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1) Den nye strandvei utenfor Skovshovccl. 2) Rutebil-_stasjn�wn i Aalb?t·g h
,
v.nt· bagasjen fra altanen 2. r•tg. 

legges ut på bussenes tak. 3) Strand\"f'H·n 1 :lrbe1cle. 4) Slt nnd\f•1en på et f<'rdig Jl:.trti. 

ferdighet, og efter 23-tiden om aftenen blev så den 
kjente rutebilstasjon i Ålborg besiktiget. Anlegget 
er stort, men det er på grunn av plassmangel ikke 
så enkelt og effektivt som ønskelig kunde være. 
De danske busser som er nokså tungbygcle mecl 
breclcle i alminclelighet ca. 2,40 m, anbringer 
bagasjen på taket. Man ser derfor at det almin­
deligste gods, pakker, sykler m. v. lastes på direkte 
fra plattformen i 2-etasje, som altså er lagt i høidc 
med busstaket. 

Ålborg er et meget betydelig centrum for buss­
trafikk. Til rutebilstasjonen sogner 39 bilruter som 
har 155 avganger pr. hverdag og 255 avganger pr. 
søndag. I alt kjøres det fra og til rutebilstasjonen 
3 000 000 vogn km pr. år. Stasjonen har kostet ca. 
400 000 kroner. Kommunen var oprinnelig del­
eier i foretagendet, men er senere helt utløst, så 
rutebileierne eier nu stasjonen. 

Gjennem stasjonen formidles en mengde vare­
leveranser som for en del skjer mot opkrav. Ved 
stasjonen blev denne varetransport efter et bestemt 
system fordelt mellem rutene. Regnskapssystemet 
viste sig å være klart og greit, men var selvfølgelig 
på grunn av de særlige forhold noe komplisert. Det 
hersket en fremragende orden og renslighet i lokalene. 

Næste dag blev ferden fortsatt på nordsiden av 
Limfjorden, gjennem Ty og over den nye Oddesund­
broen som blev studert av både vei- og brosakkyn­
dige. Under kjøringen blev selvfølgelig forkjørseis­
retten inngående studert. Angående dens detaljer

henvises til beretningen om turen ifjor i "Mcddc­
'telser fra Vcidirektoren" 1937 nr. 12. Særlig livlig 
blev åiskusjonen ela elet gjaldt ordningen hvor 2 
hovedveier med forkjørsclsrett krysser hinannen. 
Som bekjent står striden om hvorvidt man skal 
deklassere den ene vei eller begge. Det skal for 
ovrig i denne forbindelse bemerkes at orc.!ningc11 
mcc.l deklasseringen av begge veier m1 synes å vinne 
terreng overalt, således også i Danmark. 

Turens annen c\ag bøcl på glimt av den jydske 
hede, og de store plantninger. Ut på kvelden blev 
Himmelberget besteget og vi fikk se den skjønne 
utsikt fra Danmarks høieste punkt - 147 m o. h. 

Den næste dag blev Lillebeltbroen og Odinstårnet
behørig besett og beundret. Angående disse 2 bygg­
verk henvises til referat fra fjorårets studietur. 
Om aftenen drog man inn i Kongens I(øbenhavn hvor 
General Motors representanter ønsket ferden� del­
tagere velkommen, og hvor veidirektøren og over­
ingeniør Lyng sluttet sig til. Onsdag blev så General 
Motors fabrikker gjennemgått under ledelse av fa­
brikkens ingeniører. Avclelingschef Mortensen holdt 
et meget interessant foredrag om lastebiltrafikkens 
økonomi, og det blev vist frem en rekke instruk­
sjonsfilmer, hvorav særlig forklaringen av differenti­
alets virkemåte vakte udelt beundring. 

Om aftenen gav General Motor en stor middag 
i Langelinie-Paviljoncn, hvor en rekke av Danmarks 
ledende menn på kommunikasjonsområdet - bl. a. 
trafikkministeren - var tilstede. 
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1) På d<>11 a11n,·n :;ide ,n· brn,'n slutter hc>\'Cd\·eien 17 i yeikrysset \'ed Aaby h\·or ho\'ed\·ei 11 forer ,·idere 
1101·d- og :;ydu\·C'r. 2) A\·grcni11g,,11 for· <'11 bi\·ei ut fra <'11 :;tO!T<' ferdselså.rP er godt markert med 11\"ile stener 
n10d rocl bord p,\ 111icttcn. 3) Godt n1arkc1·t ,·cikr·yss ni,.,ci Yeinumi·ene på. orienteringsla\'len. .J) Skjemmende 

kjcmpcr·l'klamc fo1· barberblad. anbragt like \·ed utkjoi·ingen fra Ve.ile. 

Torsdag samledcs man på Teknologisk lnstitut 
hvor Justisministeriets motorsakkyndige, ingenior 
F a/ck, holdt et meget interessant foredrag 0111 elet 
nye danske forslag til ferdseislov. Efter en lunch 
som ele danske motorsakkyndige holdt på Wivex, gav 
ingeniør Wittig en del oplysninger om førerprøver 
i Danmark, og derefter var det arrangert demon­
strasjon av førerprøver således åt våre bilsakkyndige 
fulgte med på aktuelle prøver som blev holdt. Senere 
på efterrniclclagen blev det anledning til å delta i en 
tur utover Lyngbyveien med en av Københavns 
Sporveiselskaps nye store trådbusser. 

Fredag den 9. september blev det så kjørt en rund­
tur i Nord-Sjælland om Helsi11gor - Gilleleje -
Fredriksborg. På ferden blev det nye strandveianlegg 
veet Skovshoved besett under veiledning av en av 
anleggets ingeniører. Strandveien legges her uten­
for den oprinnelige kystlinje. Selve underlaget er 
sand som pumpes op fra bunnen av Øresund og hol­
des på plass ved hjelp av peler og betongmurer. 
Selve veien er storstilet anlagt med kjørebane i 
midten på 12,8 m og sykkelstier på hver side i 3 m's 
bredde. Inn mot land er det så et fortau 3 m bredt, 
og ut mot Øresund en promenade 7 m bred. Selve 
veianlegget er 3 km langt og kommer til å koste 
ca. kr. 3 000 000. For å beskytte opbyggingen mot 
bølgeslaget, var elet utvendig lagt et lag med svære 

kampestener. Disse var også fisket op fra Øresund. 
Det har sine vanskeligheter å bygge veier i et 
land som på mange steder er så fritt for sten som 
Danmark er. Man har således dernede et erhverv 
som er ukjent hos oss, nemlig å være "stenfisker". 

Kronborg og Fredriksborg slotter blev besiktiget, 
og så hadde man ennu en interessant post på dagens 
program, nemlig et innblikk i det danske ferdseis­
politis arbeide. Overbetjent Mollgård-Larsen var 
møtt op med en kontrollbil, en S cyl. 2-seter Buick 

Cabriolet, med innebygget utstyr for trafikkontrollen. 

Med gjensynsglede passerte man i Ringkobing amt på 
flere steder rekkverk efter overingeniør Saxegaards 

system. 
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Det var arkivskap for opbevaring av nødvendige 
clokumehter og registre, samt særskilt rum for vekter, 
instrumenter m. v. som politiet hadde bruk for i 
sitt daglige arbeide med trafikkontrollen. Bilen 
var forsynt med ekstra lyskastere foran og bak, 
flertonig horn o.s.v. Overbetjenten holdt et kort 
foredrag om trafikkpolitiets opgaver og arbeids­
måter, og senere blev elet demonstrert hvordan en 
bil stoppes på landeveien. Det blev klart for enhver 
at med ele kjøreegenskaper kontrollens bil hadde 

og slik som den blev manøvrert, lrnddc en syn eler svært 
liten chanse til å slippe unnav. 

Det blev tatt avskjed med det elskverdige cla11ske 
vertsskap på Lorry om aftenen, og dagen efter gikk 
turen linjen over f-lelsi11gor, Helsingbor?, - Gote­

borg - Halden - Askim - Oslo.

General Motors fortjener megen takk for det gode 
tiltak og elet utmerkede arrangement, og herrene 
kaptein Holum og ingeniør Myhre fortjener en s,-er­
skilt takk for sin utmerkede ledelse av turen. E. 

AMERIKANSK OG NORSK LEIRE 

Av avdelingsingenior Holger Bruda/. 

DET ER IKKE GULL 
ALT SOM GLIMRER 
og heller ikke ubrukbart 
alt som heter glimmer. 

At våre riflete, støvete grusveier trenger en for­
bedring synes alle å være enige om, men hvis man 
i resepten foreskriver utelukkende typisk amerikansk 
finleire, gjelder det om å være ytterst varsom for 
elet er ikke store doser patienten tåler derav. Hvor 
store fremgår av de amerikanske spesifikasjoner 
og kurver som gir en bedre oversettelse av "clay" 
enn all verdens leksika. 

På side 85 i "Meddelelsene" for 1935 skrev under­
tegnede bl. a.: 
"Nu er jeg forberedt på at mange vil si som så: De 
nevnte resultater skriver sig fra U. S. A. som ved 
siden av å være ele store muligheters land, også har 
den fordel å være beriket med kolloidale stoffer som 
ikke finnes her." 

På samme side gjorde jeg dessuten opmerksom 
på at glimmer kan være skadelig, samt at våre leirer 
kan inneholde meget glimmer. 

Disse kjennsgjerninger har altså vi veiingeniører 
lenge vært på elet rene med. Hvorledes kan jeg på 
tross av disse fakta ha den opfatning at mange av 
våre leirer med fordel kan anvendes i våre grus­
veier? Et detaljert svar herpå vil finnes i mine ar­
tikler i "Meddelelsene" således i nr. 5 for 1935 og 
nr. 2 og nr. 4 for 1938. Her skal i korthet gis et_ 
resyme av disse artiklers innhold. Et grusdekkes sta­
bilitet beror på dets indre friksjon og kohesjon. 
Kohesjon er det meningen leiren skal tilveiebringe. 
Av de amerikanske beretninger fremgår det at de 
tynneste hinner gir den sterkeste sammenkitning. 
Leiren må derfor ha en viss finhetsgrad samtidig 
som det er av betydning at veidekket konsolideres 
best 111L.1lig. 

I den typiske amerikanske finleire er elet ikke 
vanskelig å få kohesjon nok, men det gamle ord 
om at "for meget og for lite skader alle ting" gjelder 
også leirens finhetsgrad. En utpreget finleire vil 
nemlig lett få stor volumforandring, og det er dette 
amerikanerne har så store vanskeligheter med. 

Blandt ele mest typiske amerikanske finleirer 
finnes der således flere som i det hele tatt ikke er 
brukbare i veibygging; man risikerer nemlig at leiren 
virker som smoremidde/ istedenfor bincfemicfdel. Ame­
rikanerne velger derfor en leire med moderat kohe­
sjon. Eksempelvis anvendes leirer som ikke engang 
har halvparten av den kohesjon som finleiren kan 
ha. Deres krav fremgår av spesifikasjonene og kur­
vene for grus-leire-blandinger som bl. a. viser �t 
der ikke tillates mer enn fra ca. 1,5 til 3,5 °lo 

mindre 
enn 0,00 I mm ( = 1 f<). 

Hvad våre norske leirer angår, så har våre forsøks­
veier tilfulle bevist hvilke fordeler det er å tilsette 
grusen enkelte av ele leirer vi kan skaffe. Dette må 
betraktes som et faktum. Men samtidig må under­
søkes hvorledes resultatene kan bli /Jest mulige og 
dette skjer ved samtidig med forsøksveiene å utføre 
forsøk og analyser i laboratoriet. Sådanne har vi 
også utført en del av og de har bestyrket vår prak­
tiske erfaring om at vi har brukbar leire. Trykk-

. forsøk utført i laboratoriet, har nemlig vist at vi 
vi kan opnå en meget stor trykkfasthet (stor kohe­
sjon), og hvorledes denne kan variere med leirens 
finhetsgrad. Vi har funnet leire som inneholder 
over 50 °/0 mindre enn 0,001 mm (I f<). Samtidig 
har svinn- og svelningsforsøk vist at våre grus­
leire-blandinger har liten volumforandring. 

Med )lensyn til hvorledes skadelig glimmer ytrer
sig, skrev jeg på sicle 84 i "Meddelelsene" for 1935 
følgende: 

,, Konsolideringen vil ikke være effektiv hos jord­
arter hvor tendensen til ekspansjon skyldes elastisk 
tilbakegang, således f. eks. hos dem som inneholder 
glimmer." 

Våre laboratorieforsøk har vist at glimmerinn­
holdet i ele benyttede leirer ikke medfører nevne­
verdig sådan skade. 

Hvorledes kan man så forklare amerikanernes 
syn på glimmerinnholdet? 

Efter min mening ligger forklaringen netop i 
forskjellen mellem amerikansk og norsk leire, idet vi
ikke uten videre kan overfore vanskelighetene ved de 
amerikanske leirer til våre norske. Jeg tillater mig å 
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l1e11,·ise til Dr. Gunnar Hol111srns fortri11ligc: bok 0111 
"\i[m: lcra,·s�t11ingcr ,0111 hyggcgrn11n." Hvis vi 
,:in1n1e11holder 11\'ad han der 11,ir meddelt om Pro­
fessor V. M. Goldscl1111idts 11tred11i11g vcclrorclllh: 
glimmerleirens egenskaper med ele kunnskaper vi 
har um a111erikansl,c kirdorckomstcr, så synes 111an 
der �1 Ut en rimelig forklaring p{1 ovc11for anfurtc. 

Ogs.'1 med l1cnsy11 p,\ kolloicl-teorien byr lll'Vnte 
bok 11<i adskillig ,I\· interesse. Samtidig som Dr. 
Ciu1111ar Hol111srn oplyscr at dc11 111cka11iske updeling 
i norske leirer har vært dominerende o,·cr den kjc-
111iske forvitring 111cddcler han bl. ;1. at cksempelvi, 
kulloicle jcrnl1ydra er uptrer entc11 som u;cgclme sige 
ko11kresjoner i leiren eller som en hinne rnnllt kornene. 

P;'1 bakgrn1111 av de ,1mcrikanskc spesifikasjoner 
,0111 tillater bare sTTw 111cngder av finpartikler samt 
den kjensgjerning al man anvender forskjellige 
kjemikalier, har ovenfor anfurte stor interesse, og 
det tnr vel herav fre111g;'1 at den amerikanske kolloid­
teori kan ha i11teresse også for oss. Erfaringsmessig vet 
vi at eksempelvis jerninnhold i våre grusforekomstn 
ka11 medfore sterk sammenkitning. 

Som elet vil forsU1es, foreligger der et stort arbeids­
felt og jeg skrev eierfur allcrcclc i 1935 på side S8 i 

"Meddelelsene" bl. a.: ,,og jeg h{1per dessuten at 
der kan bli anledning til straks å fil clcn assistanse 
so111 trenges av geologer, fysikere og kjemikere.'· 

Plastisitetstallct ansees som et mål for kohesjonen. 
1v\ecl hensyn til elet plastisitctstall som passer hos 
oss, så har jeg, som det fremgår av mine artikler, 
g{1tt frem på clen måte at jeg har unclersokt prover 
fra våre forsoksveier, som har ligget i flere år og vist 
hvorledes ele klarer trafikken. P{t grunnlag av disse 
11ndersokclser har jeg antydet hvilke plastisitetstall 
;111tas i'1 passe hos uss. Dessuten har det ,·ært min 
hensikt å 11tfore en forsoks,·ei med flere seksjoner 
hvor leire med forskjellig plastisitetstall benyttes. 

Forovrig har jeg innhentet Dr. Gunnar Besl<ows 
mening 0111 sporsmi'tlet og han sier fulgende: 

,.Jag !ir helt enig i att plasticitctspro,·cn llro syn-
11crligen lampliga for bestemning ;1,· lerornas egen­
skaper i berorda avseende, uch att de passa mycl,et 
bra fiir skanclinaviska leror - proven aro ju ur­
sprungligen 11tarbetacle av den svenske jurdarts­
forskaren Attenbcrg." 

Noe mer er elet neppe nodYendig å si 0111 dette 
sporsmål. 

LITT O�l BETONGFERJER 
I f\NLEDN ING I-\ V DEN NYE SVENSI<E BILFERJE RAMSMORJ-\-SODRA DJURO 

Av arbeidschcfen ingcnior Frans Olo/svns artikkel 
i Svensk V/igtrafiktictning nr. 16 - 1938 tillater 
vi uss med forfatterens samtykke ,i gjengi følgende: 

P[1 den store almenhet - og ikke minst på skibs­
byggercn som er bundet til sine egne ideer - vil 
ordet "betongferje" sikkert skurre i orene. Men 
skibsbyggeren burde ikke glemmt: at ordet "iro11-
sllip" virket enclcla mer frastotencle på de gamle 
ostindiafarnc, cia sporsmålet 0111 å bygge skib av 
tungt jern istcde11fur av lett tre dukket up i England 
i begynnelsen av forrige århundre. Inntil da hadde 
tre - p[1 grunn av at det var lettere enn vann -
vært det cnt:stc tenkelige byggemateriale. Det er 
ikke meningen her ;°1 forherlige betongskibcne, men 

nu n:1r tyngdeproblemet er lost for trafikken både 
til vanns og i luften er det ikke absolutt gitt at et 
bctongskib her skal stå i en klasse for sig selv. Spesielt 
da armert betong pr. volumenhet er lettere enn jern. 
Den spesifikke vekt for betong med normal armerings­
prosent er således 2,6, mens den hos valset jern 
er 7,8. 

Det er imidlertid en annen egenskap hos smijern, 
eller som det nu vanlig kalles: det myke skibsstål, 
som har gjort tiet ubestridelig overlegent som skibs­
materiale, nemlig dets store soliditet og elastisitet. 
Stålets soliditet gjør at materialdimensjonene sa111-
111cnlig11et med betong kan minskes betraktelig. 
hvorved stålskibet - tross sin storre spesifikke vekt 

Fig. 1. Fig. 2. 
Ferjen Ramsmora-Si:idrn D.iuri:i stående på slippen. 
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Fig. 3. Ferjen efter sjøsetningen. 

- blir lettere enn betongskibet. Derfor kan den
armerte betong bare under visse betingelser kon­
kurrere med smijernet som skibsbyggingsmateriale.

I de siste krigsår og de første efterkrigsår da ton­
nasje-nøden fremkalte ekstraordinære foranstalt­
ninger og treet oplevet en kort renessansetid som 
skibsbygningsmatcriale, fant noen iderike skibsbyg­
gere på å bygge båter av armert betong. Betong-

PÅKJENN I NGS DIAGRAM. 

denne ferje og et forbedret veinett blev I rafikkinten­
siteten snart så stor at en ferje ikke strakk til. lste­
.clenfor å skaffe ennu en ferje, besluttet man for to 
år siden å bygge en bro tross clen store merutgift som 
var forbundet hermed, da trafikken 11L1 var blitt så 
stor at man selv mecl to ferj�r 111åtte ha en ventetid 
ved ferjeleiene hvilket ansåes uheldig. 

I alle ele år Str�ign�issunclsfcrjcn har gått, har man 
bare et par ganger måttet ta den p{1 land på grunn 
av havari, hvilket kan inntreffe med en ferje av 
hvilket materiale den enn er bygget. Til tross for 
at ferjen i hele 15 år var i bruk året rundt - også 
om vinteren hvor man til sine tider kan ha ganske 
besværlig is i Striingnas sund - var den, cia den 
blev avløst her, fullt anvendelig pli et annet sted 
uten andre reparasjoner enn en mindre moderni­
sering som den innvunne erfaring gjorde ønskelig. 

Betongferjens store fordel ligger i de rimelige ved­
likeholdsomkostninger og at man så godt som aldri 
behøver å ha clen i tørrdokk til eftersyn. Betongen 

Forarmert betongfme. L=22,5m. B•?m. DeP.l=J58ton. Beregning� 
Tre9hetsmomentet-. 

=l 
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båtenes æra blev imidlertid p. g. a. forskjellige om­
stendigheter kort. Men den varte dog tilstrekkelig 
lenge til å vise at det fins områder hvor den armerte 
betong med fordel forsvarer sin plass som skibs­
bygningsmateriale. Et av disse områder er ferjer 
for bil- og busstransport, hvor trafikken ikke er så 
stor at det kan være påkrevet å bygge broforbindelse. 

Men er det da ikke bedre å bygge ferjer av vanlig 
skibsmateriale, kan den tvilende innvende. Jo visst 
l<an man det, og stålet er også anvendt ved noen av 
de i ele siste år bygde ferjer, men dermed er ikke 
sagt at disse stålferjer er bedre eller endog like bra 
som betongferjene som man nu begynner å få en 
øket erfaring om. 

Den første maskindrevne betongferje for biler blev 
bygd i 1922 for å formidle trafikken over det smale 
sund mellem Strangnas by og Tosteri.in. På grunn av

\4 

blir jo sterkere jo lengre den får ligge i vann, mens 
den nødvendige tørrsetning av stål- og treferjer 
medfører omkostninger og trafikkbrudd, eventuelt 
anskaffelse av reserveferje. En annen fordel hos 

· betongferjen er dens stabilitet som langt overgår
stålferjens. Hittil har man ved bilferjer i alminde­
lighet regnet at to biler eller busser i bredden og
fire i lengden i hver rad skal kunne medtas, tilsam­
men en vekt rundt regnet av 30 tonn. Men forut­
setningen må også være dels at den tyngste vogn
skal kunne plaseres således at krengningsvinkelcn
ikke blir for stor og dels at tipningen når slike store
vogner kjører ombord blir minst mulig. Som be­
kjent avhenger krengnings- og tipningsvinkelens
størrelse av lastens og deplasementets vekt, forutsatt
at hele lastvekten plaseres på dekk - jo mindre last­
vekt i forhold til deplasementet, desto 111 indre kreng-
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11ings- og tipningsvinkel. For å opnå samme 1111111-
malc kreng11ings- og tip11ingsvinkcl på en stiilferje som 
p;1 en betongferje, måtte 1111111 enten oke skrogets 
vekt eller anvende ballast i form av sten, sement 
eller vann. Da ballasten hele tiden måtte medtas, 
matte ogs{1 maskinkraft('n bli den samme som ved 
betongferjer. St{tlfcrjcns mineire ege1wekt vil sli­
ledes hli helt betydningslos. 

Alle ele her nevnte forlwld har v;ert itVgjorcndc 
for at clcn nylig bygete ferje for trafikkleden Rams­

mora-Djur/j blev utfort av armert betong. 
Ferjen er 22,5 111 lang og 7 111 bred og llar ved 30 

tonn last et dypg{1encle av 2,30 m. Den er delt i tre 
vanntett aclskiltt: rum som er slik dimensjonert at 
ferjen flyter enten bare på stavnrummenc eller bare 
på midtrurnmct. Det 19 111 lange dekk bestemt for 
biler og busser er også bygget av betong meli asfalt­
belegg og med sterke rorstotter. Ytterst på ferjens 
ene side er anbragt et dekkshus inneholdende styre­
hus og to mindre kahytter for passasjerer. Naviga­
sjonsrummet er innebygget og ligger s,i hoit at foreren 
har fri oversikt O\!er bilene som er anbragt på dekket. 
Den I m hoie reling har stetter av profiljern. For å 
muliggjore motorreparasjoner, er i dekket over 
maskineriet anbragt en luke med så stor åpning at 
en hvilken som helst los del av motoren kan uttas 
gjennem denne. Nedgangen til motorrummet er 
plasert i styrehusets nedre del. Motorrummet som 
strekker sig over en vesentlig del av ferjens lengde 
er lyst og rummelig. Maskineriet består av en 2 cy­
linder Skandia motor, type 282 F på 100 hk med 
350 omdreininger pr. minutt. Styreanordningen kan 
automatisk omkobles, så at det ror, som under fart 
er foran på ferjen kan låses så det ikke hindrer fer­
jens gang eller styring. 

Ferjen er bygget efter statiske beregninger som 
har gitt fullt tilfredsstillende resultat med hensyn 
til ferjens styrke. 

Før ferjen blev avlevert, foretok man krengnings­
forsøk som viste at den fullt ut opfyller de forut­
satte fordringer til stabilitet. Ved en bussvekt av 
10 tonn anbragt lengst mulig ut til siden krenget 
ferjen bare 3,7 grader. Tipningsvinkelen, når en 10 

to1111s buss kjortc ombord, viste bare 0.9 grader, 
hvilket tilsvarer 14 cm dupping av ferjen. Spesielt 
må resultatet av tipningen betraktes som meget 
godt ved et s{1 litet fartoi. 

Ved den 4 timers provetur med ferjen fungerte så­
\·el maskineriet som de ovrige anordninger tilfreds­
st illendc. Ved full fart fremover (i begge retninger) 
og ved 350 omdreininger a\· motoren hadde ferjen 
rn hastighet av ca. 7 knop. Ved bakkingspro\·en 
mcdgikk bare 45 sekunder cfterat motoren ved full 
fart i en retning begynte å bevege sig i motsatt 
retning. Stoppelengden var bare ubetydelig storre enn 
lengden på ferjen. Styringen var god. Ved start med 
helt kold motor og tendpatron - hurtigstart -
startet motoren på 28 sekunder. 

Ferjen er bygget ved Byggnadsaktiebolaget Con­
tractors verft i Nykuping. Da ferjen den 10 mai 
gikk av stabelen til ferjeleiet ved Rarnsrnora på 
Viirmdo, besluttet fareren tross hårdt vær å gå uten­
skjærs forbi Landsort. Ferjen \·iste sig å kunne tåle 
den kraftige sjo og dokumentere sig som en utmcrl,ct 
sjobåt. 

Ferjen tar på en gang 8 biler. Byggingen av be­
betongbåter må hele tiden foregå yderst nøiaktig. 

Ved anskaffelse av bilferjer anbefales det noie 
å studere de nye betongferjer for derved å skaffe sig 
en selvstendig opfatning angående sporsmålet be­
tongferjer kontra stålferjer. 

Foruten de av ingenior Olofson foran meddelte 
oplysninger om ferjen Ramsmora-Sodra Djuro kan 
enn ,delere meddeles folgende: 

De samlede omkostninger (kontraktsummen) for 
ferjen og 2 st. 12 111 lange tilfartsbroer av jern med 
tilhørende 4 pongtonger - to til hver bro - var 
kr. 109 400.-. Herav faldt kr. 85 500.- på ferjen, 
kr. 13 300.- på tilfartsbroen, kr. 7 500.- på pong­
tongerne og kr. 3 IOO.- på transport, mon te ring og 
diverse omkostninger. Landfester til tilfartsbroene 
inngikk ikke i kontraktsummen. 

Det blev samtidig innhentet anbud på ferjer av 
stål, men det viste sig at prisen på ferjer av dette 
materiale lå noe høierc enn prisen på betongferje 

KUR VESTIKKING l'v1ED VINKELS PEG EL 

Av ingcnior 

Den vanlege stikkingsmåten for vegkurver er 
rundstikking slik som nemnt i «Regler for utarbei­
delse av forslag til vei- og hroarbeider». Ein 
annen vanleg måte som er mindre brukt her i lan­
det ved vegbygg er stikking frå tangentane, slik 
som forklart i «Handbok for Utstakning av kurvar» 
av kaptein Waldcnslrom.

Ei blanding av desse to matane er den ut­
stikkingsmåten som ingeniør Ole A. Gjøn, greidde 
ut 0111 i «Meddelelser fra Veidirektøren» nr. 4 
i 1936.. Denne sistnemnde måten var interessant, 

0. Frolw/111.

og det vilcle vare bra 11111 ingeniør Gjorv ogso vilde 
skriva ein artikkel 11111 den «gammelveismetoden» 
som han nemner der. 

Det finst mange andre måter til stikking av 
vegkurver. Ein slik mate som er sers· enkel og 
greid, når lendet ikkje er altfor tilvokse eller for 
ulendt, er denne (sjå fig. 1): 

Dei to tangentretningane E-A-8 og F-D-8

blir stukne. Retningen A-R blir forlenga 10 m. 
og der blir sett ein plugg N. Likeeins blir det 
sett ein plugg S 10 m frå B i retning mot D. Av-
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-c P-R er. 
t. d. 70 Ill. 

Ein ma:kr Q-P. 

N:1-S1 = 10 m. 
Denm: lengda er 

Skal der stikkast 
k11n·e med /? � 100 111 1·it hall"e kordelengcla .4-/-/ 
n:ra 50 111 (sjii diagram pa fig. l) niir N-S

- N:\-S 1 = 10 meter. Tangentlengda for kurve
med 100 111 radius er 57.73 ml'ter niir /\'-S = 10.

Dera1· kan cin rekna 111 (av likedanna trekantar 
f3MC/ og Bf-!A) .. 

70 70 
B - Q --' t. -- -" 57,73. - ......, 40,41 meter 

2 · 50 100 

Fra Q mot .4 ma altsu setjast av 57. 73 -c- -\0,-l 1 
= 17,32 m for å koma til kurvepunktet .4. Den 
same lengda 17,32 m må setjast av frii punkt P

for fl koma til kurvepunktet D.

Når ein på de1ine maten har funne begge kurve­
punkta, kan sirkelhoken A-NI-D stikkast slik 
som for forklart. 

Kan ein ikkje frii alle punkt pa sirkelbogen sjii 
bade punkt A og D, kan cin fyrst finna punkt M,

ved ii stikka og halvcra tina A-D og frå midt­
punktet setja av ti = H-M, som ein ogso finn på 
diagrammet fig. 1. Trengst det, kan ein på tik-

nande måte finna elet tils1·arande punkt pa sirkel­
boken midt millom .4 og NI og midt millom D og M.

Alle lengder i dagrammet forandrar seg tiniært 
med R. Skal ein derfor stikka kun·er med radius 
R som er st11rre eller mindre enn 100 111, 1·il ein 
finna dei tilsvarande 1·ercle foi: alle dei lengder 
som diagrammet har kun·er for wc! il multiplisera 
cliagramn�rclet med R/100.

Slike diagram hor teiknasi pii millimeterpapir. 
Uette skulde \"era nniaktig nok ril ii bruka under 
praktisk vegstikking. 

Den va11lege rundstikkingsmetoden 1·it vel oftast 
1·era lettast ii bruka. t\'\en dersom to iangentret­
ningar - ei rettlinje på kl-ar sida a1· vedkomande 
kurve - er kjende, 1·i! stikking med kun·estikkar 
ofte vera lettast. 

Denne siste måten hover ogsa godt til ii stikka 
uppatt ei kurve der ein eller fleire pelar er burte. 

Med kurvestikkaren kan ein ogso setja so man­
ge plusspelar ein ynskjer. Serleg under sjølve ar­
beidet med planering og vegdekke l"il kurvestik­
karen derfor vera til stor nytte. 

Ein slik kurvestikkar kostar kring 50 kr. 

FASTE VEIDEKKER PR. 1. OKTOBER 1937

Fy I k e 

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 ............. 
Finnmark .......... 

Sum riksvei ...... 

" fylkesvei ....
" bygdevei ....

1. oktbr. 1937 ialt
1. oktbr. 1936 ialt

Riksvei ' Fylkes - Bygde- Alle 
vei vei veier 

. I I Åpen T�rir I Vei- I Over-
I I , Sten- ICcment Essen- a�f. og 

I 
fyliing I b_lan- flate- Andre I alt I alt , dcl<ke , betong 

I 
asf. o.1.1 ti ære- o.a. bit.

1 

dmgs-
1 

behand-
, 

typer . I alt Su 111 

I ' 
1 

betong mak ad. dekke lingo. I. '
Km Km Km Km j Km Km I Km Km I Km K� Km Km 

' 
32,0 9,1 1,9 - - 17,0
15,4 16,9 17,9 34,0 11,1 10,4 

- - 1,3 24,3 5,0 1,6 
- 0,5 14,3 10,9 4,2 6,7 

2,3 1,9 3,9 3,4 4,5 1,7 
6,3 9,7 4,1 18,1 4,3 3,0 
1,0 2,2 10,6 - 1,9 0,4 
- - - - - 0,8
- - 9,0 - - -

- - 17,6 - 3,0 -

0,2 - 2,0 - 15,3 0,6
- - 0,4 - - -
- - 5,8 1,0 - -
- - 1,1 4,2 - 1,2
- - - - - -
- - - - - -
- - 2,3 - - -
- - - - - -

57,2 40,3 92,2 95,9 49,3 43,4 
1,9 9,4 4,9 0,9 5,2 14,4 
3,5 l,2 17,2 9,1 17,7 8,6 

-- --
62,6 50,9 114,3 105,9 72,2 66,4 -- -- --- -- ----
49,0 21,8 70,5 76,2 37,4 25,1 

-------

31,9 2,9 94,8 
75,0 - 180,7
2,4 - 34,6

47,6 - 84,2 
9,0 - 26,7

38,9 13,8 98,2
3,4 - 19,5
9,6 - 10,4

47,2 - 56,2 
23,3 1,0 44,9 

- 4,1 22,2 
8,4 0,2 9,0 
5,7 - 12,5

13,3 - 19,8
9,2 - 9,2
- - -
- - 2,3
- - -

324,9 22,0 725,2 
26,8 6,9 -

104,3 2,4 -
--- -- --
456,0 31,3 -
---
244,8 24,7 549,5 

24,9 
9,2 
1,3 
6,8 
1,7 

12,5 
0,3 
-

0,7 
0,6 

11,2 
-
-
l,2 
-
-
-
-
-

70,4 
-

-- --
-

---
56,3 

1,0 
155,3 

-
-
-

3,0 
-

0,2 
0,1 
-

2,9 
1,5 
-
-
-
-
-
-

-
-

164,0 --
-

--
131,4 

120,7 
345,2 
35,9 
91,0 
28,4 

113,7 
19,8 
10,6 
57,0 
45,5 
36,3 
10,5 
12,5 
21,0 

9,2 
-

2,3 
-

-
-
-

---
959,6 

---
737,2 



L 

Fy 11, e 

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 . . . . . . . . . . . . . . . . , 
Finnmark . . . . . . . . . . . . . I 

Sum ............... . 
1937 
1936 
1935 
1934 

VEILENGDER I NORGE I KlVI PR. 30. JUNI 1938

Ril,sveier 

1(111 

561,2 
659,9 

I 230,0 
996,0 
730,0 
416,7 
736,0 
609,3 
508,3 
645,2 
687,6 
537,4 
927,9 
641,2 
835,6 
876,1 
607,3 
575,6 

12 781,3 
12 701,9 
12 664,2 
12 540,6 

9 638,7 

I 
I Pct� J I 

28,6 
27,0 
32,5 
38,5 
37,8 
32,4 
34,4 
35,9 
23,0 
26,6 
25,0 
26,8 
25,5 
27,8 
28,8 
33,8 
40,4 
47,0 

30,9 
31,2 
31,6 
31,7 
24,6 

Hoifj�ll- O[s I Fylkesveier Su 111 Hovedveier Bygdeveier mellemnl,svc,er 
I 

J<:111 ; Pct. !(111 / Pct. ! !( '" 
- -

p�
- ----

!. 
-

· \111 Pel. 

10,5 

23,5 
163,0 
121,0 

41,5 
15,8 
7,0 

63,8 
82,9 
37,1 
88,0 

154,8 
234,6 

71,3 
134,1 

1248,9 
1214,8 
1143,6 
1087,1 
1002,9 

0,5 

0,6 
6,3 
6,3 

2,0 
0,9 
0,3 

2,3 
4,1 
1,0 
3,8 
5,3 
9,1 
4,7 

11,0 

3,0 
3,0 
2,8 
2,7 
2,G 

287,3 
88,7 

226,5 
120,0 
129,0 
274,3 
205,4 
214,4 
609,2 
178,2 
325,9 
271, I 
464,5 
177,9 
124,9 
541,7 
205,0 
340,9 I 

4784,9 
4582,7 
4465,1 
4126,9 
6209,9 

14,6 
3,7 
6,0 
4,6 
6,7 

21,3 
9,6 

12,6 
27,6 
7,3 

11,8 
13,5 
12,8 

7,7 
4,3 

20,9 
13,6 
27,8 
11,6 
11,3 
11,1 
10,4 
15,9 

859,0 
748,6 

I 480,0 
1 279,0 

980,0 
691,0 
982,9 
839,5 

I 124,5 
823,4 !1 077,3 
891 ,4 

I 429,5 
907,1 

1 115,3 
I 652,4 

883,6 
I 050,6 

I 18 815,1 
I 1s 499,4 

IS 272,9 
17 754,6 
16 851,5 

43,7 
30,7 
39,1 
49,4 
50,8 
53,7 
46,0 
49,4 
50,9 
33,9 
39,1 
44,4 
39,3 
39,3 
38,4 
63,8 
58,7 
85,8 

45,5 
45,5 
45,5 
44,8 
43, l 

I 107,4 
I 693,6 
2 300,0 
I 312,1 

ca. 950,0 
594,8 

I 154,6 
857,4 

I 082,6 
I 605,1 
I 674,1 
I 113,5 
2 203,8 
I 402,2 
I 789,0 

941,0 
621,4 
174,5 

22 577,I 
22 199,2 
21 916,6 

I 21 842,5 
I 22 251,1 ·i 

56,5 
69,3 
60,9 
50,6 
49,2 
46,3 
54,0 
50,6 
49,1 
66,1 
60,9 
55,6 
60,7 
60,7 
61,6 
36,2 
41,3 
14,2 

54,5 
54,5 
54,5 
55,2 
56,9 

To t �1 Is u 111: Total su in 30. juni 1937I 
' Km 1<:111 I

l 966,4 
2 442,2 
3 780,0 
2 591,1 
I 930,0 
I 285,8 
2 137,5 
I 696,9 
2 207,1 
2 428,5 
2 751,4 
2 004,9 
3 633,3 
2 309,3 
2 904,3 
2 593,4 
I 505,0 
I 225,1 i 

i 4 I 392,2 
I 40 698,6 
I 40 189,!'i 

39 597, I 
:{9 I 08,6 

I 925,9 
2 386,6 
3 751,0 
2 532,9 
I 909,0 
I 278,6 
2 133,1 
I 686,8 
2 190,4 
2 403,3 
2 744,0 
I 899,0 
3 556,7 
2 282,6 
2 911,5 
2 533,1 
I 441,1 
I 133,0 

40 698,6 I

Tilvekst 

l(m') 

40,5 
55,6 
29,0 
58,2 
21,0 

7,2 
4,4 

10,I 
16,7 
25,2 
7,4-

105,9 
76,6 
26,7 

7 7,2 
60,3 
63,9 
'.)2,1 

693,6 
509,I 
592,4 
488,5 
321,3 

') At tilvekstens størrelse er �å forskjellig, kommer av at det i ck cnkelll' fylker er fullfort og avlevert mer l'lier 111indrl' ;iv de veianlegg ,:0111 n 1111dn hyggin_g.I Nord-Trøndelag er det tilbakegiing i 1·ei/engdcn pJ grunn ;iv ilt noen ,·eier l'f nedlagt.
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VEIER S01VI SKAL BRØITES FOR BILTRAFIKK 
VINTEREN 1938-39 

Det er som tidligere innhl'11kt opgaver fra nwr­
i11ge11iore11e p\·L·r hll,·l'd\Tin som 

a) :111t.1, med sikkerhet :1 ,·ilk bli lluldt [1pne for
biltrafikk og

h) sk;tl fors,lkes lwldt [1p11l' for lliltr;ifikk kom-
1nL'IHil' ,·intn.

P;"1 gru11nl:1g her:1,· er sammenstille! en plan i
11ede11st;iemlc tabell som ogs[1 \'iser de tilsvarencle 
tall for de to f(lreg:"1e11dc vintrer. Utenom ho,·ccl-

\'eiene broites ugs[1 en betydelig del av landl'!s 
bygdeveier for biltr;:ifikk. 

Forovrig henvises til nr. 11 av "tv\cdclelclser fra 
Veiclircktoren" for 193-1, der det på sicle 184 er tatt 
inn en opgavc over broitcplanen for hver vinter 
siclen l 928-29. 

Overi11geniore11e har p!1 foranledning oplyst at 
broiti11gc11 forrige vinter i alt wscntlig gikk efter 
forutsct11i11ge11e, og at den opstiltc broiteplan si't­
lecles har lrnlclt. 

Plan for snehroitinf!. av //ovcdvcienc !9JS-J9 m. v. 

Le11gcle11 er km 

F ,. I I, r 

Ostf11lcl .................. 
Akershus ................ 
Hedmark .... . . . . . . . . . . . . 
Upland ... ................ 
Buskerud ................. 
Vl'stfold 
Tclc111:1ri< 

. . ...... . ..... 
. . . . . . . . . . . . . . . .

Aust-Agder . . . . . . . . . . . . . .

Vest-Agder ......... _ ..... 
Rogaland ................. 
Hordalancl ................ 
Sogn og Fjordane ........ 
Møre og Romsdal ........ 
Sør-Trøndelag ............. 
Nord-Trondelag .......... 
Nordland ................ 
Troms . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Finnmark ................ 

I 

I . /\\ect 
1 '1311-:!7 1 sild,rrliet 

lloldt 
! ,\pne 

s2s J 84! 
7-11

1 480 
1 065 

857 
G52 
945 
769 
903 
688 
916 
613 
879 
641 

I 011 
I 233 

751 
223 

747 
1 480 
l 045 

754 
fi43 
420 
072 
679 
594 
827 
687 
823 
641 
866 

1 070 
753 
231 

I Y37-38 

Forsol,es 
lloldt 
,ip11c I 

-

-

-

49 
112 
-

533 
125 
225 

94 
78 

2 
95 
45 

145 
233 

34 
171 

Su 111 

841 
747 

1 480 
I 094 

866 
G43 
952 
797 
904 
688 
905 
689 
918 
686 

1 011 
I 303 

787 
402 

I 938-39 
------ ------

",, � 1\\ect 

I 
'

hoved- ' holdt llolclt samtlige sild,erllet Forsokes 
I 

veier apne :\pne 

100 859 -

100 749 -

100 1 480 -

86 l 045 68 
90 754 112 

100 G91 
I 

-

96 430 535 
95 (l72 125 
80 679 220 
85 594 94 
84 861 78 
87 789 28 
65 899 45 
76 641 45 
90 978 54 
80 1 230 273 
89 818 4 
42 231 171 

sli Ill 

859 
749 

l 480 
1 113 

86G 
G91 
965 
797 
899 
688 
939 
817 
944 
686 

1 032 
1 503 

822 
402 

,10 av 

1 
samtlige 
hoved­
\"eier 

100 
100 
100 

87 
89 

10() 
9x 

95 
fsO 

84 
87 
92 
66 
76 
93 
91 
93 
38 

! 15 1 95 1 13 773 I I 940 I 15 713 I 85 I 14 400 I 1352 i 15 252 86

MINDRE MEDDELELSER 
EN 12-HJULET BUSS 

1-losstaende billede ,·iser en ny amerikansk 12-
hjulet buss for langrutetrafikk. Den har en lengde 

av ..\7 fot og befordrer 56 passasjerer. Motoren 
er en dieselmaskin pa 175 hk. Vecl et «ledd» er 
bussen delt på midten. Den er helt moderne inn­
rettet i en hver henseende. 

CAMPINGPLASSER FOR UTENBYSBOENDE I 

STOCKHOLM 

Ifølge «Viigen» har man i Stockholm besluttet 
å oprette to leirplasser i nærheten av Stockholm til 
bruk for utenbysboende. Det har nemlig vist sig 
at tilreisende, som kommer på besøk til hovedsta­
den noen clager med bil, sykke! eller tilfots, i stor 
utstrekning har begynt å campere utenfor byen. 
Dette ukontrollerte leirliv har man funnet uheldig 
i flere henseender og det er for a forhindre dette 
at de nye leirplasser oprettes. Disse far ikke be­
nyttes av byens egne innbyggere og det vil bli 
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l'.tahlt.:rt forrrnc!C'n kontroll. Man far ikke opholdt.: 
sig p,1 plassen mer enn 2-J dager og noen av­
g-ift opkrl:'ves ikkl'.. 

DØDSFALL 
Forhenv,crcncle hyr[1chd i Arhcid,cleparlcme11tc1, 

(Vciclirektorkontoret) Alf1ul lh/e11, Linde den I. okto­
ber d. :°1., 70 lir gammel. Han hlev ansatt i Arbeids­
departementet i 188G og byr[1chd og lcckr av tlepar­
t t·111c11tets veikontor i 1\.lO:l. I 1024 hlc:v dl'tlt ](IJ11for 
1,g dets personale slfitl sammen med Vf:itlir�klnr­
kontoret. På dette tidspunkt �toet man i veive'..cnet 
like overfor mange nye opgaver på grunn av endrede 
trafikkforhold og okccle krav til veibygging og vctl­
likeholcl. Den departementale behandling av de 
mange spørsmål som reiste ,ig i denne forbindelse 
henl{1 da 1111der byr;1chef Ihlcn, og det må sies at 
man under hans mcclvirlrning fant frem til en 
Ir-,sning p{1 opgavene wm ::.varte til utviklingen!; 
behov. Hans solide juridiske kunnskaper, hans 
objektivitet og humørfylte pcrsonlightt gjorde altiti 
samarbeidet mecl ham lett og behagelig. 

Han var i sin tid sekretær i den departeme ntale 
komite wm utarbeidet forslag til ny veilov av 
1912 og vår første motorvognlov av samme ;',r. 

Ihlen var en meget arbeidsom mann, og man kuncle 
alltid være fikker pfi ilt ele saker mm haclde passert 
ham, haclcle fått en meget grunclig og samvittighets­
full bchanclling. Efter at h;in hadde tatt avskjed 
i 1927, var h:111 optatt met1 forskjellige private gjore­
mål. 

PERSONALIA 

Som kontorist 11 ved Rogaland veikontor er 
ansatt hr. Per Hole.

Som kontorist I vecl Opland veikontor er ansatt 
frk. Bctsy H aganæs. 
Som teknisk assistent vecl Sor-Trøndelag veikontor 
er ansatt hr. Tormod Stuter.

Som teknisk assistent vecl Veit!irektMrkontoret 
er ansatt hr. Einar Hauger.

Som teknisk assistent ved Troms veikontor er an­
satt hr. Kristian Pettersen.

Som kontorist I ved Troms veikontor er ansatt hr. 
Egil Martinllsscn. 

Som kontorist ! ved Sør-Trøndelag veikontor er 
ansatt fru Ingeborg Swcndgaard Olsen.

Som kontorist I I ved Sør-Trøndelag veikontor er 
ansatt hr. Hjalmar For/1111. 

Som teknisk assistent i Aust-Agder veikontor er 
ansatt hr. Manfred Olsen. 

Som teknisk assistent ved Hedmark veikontor 
er ansatt hr. H. Sandcrengcn. 

Som kontorist I ved Buskerud veikontor er an­
satt lu. Per. JC'!/11m. 

Som kontorist I ved Akershus veikontor er ansatt 
frk. Olga Lange.

Som teknisk assistent i Nord-Trnnclelag veikon­
tor er ansatt hr. Inge S!a!'ang.

So111 koniorist I i Nord-Tro11tklag vl'ikun\or l'r 
ansatt hr. Ivar 011oic11. 

Som td:nisk .issistent i MorL· og [�o:::sd:tl 1·L·t­
b1ntor er :111s:1: t 11 r. Ok 11. Tjon11u11s. 

LI'l'TERATUR 

, A. n. C. for for1T/1ro1·1·m· u1· i11,1:,·111or 1\xl'i 
Ro1111i11J!.. 2. 011/uJ!.. 

For alk tie senn skal 1:erL' a kjorl' hil n tkt :1,· 
stllrs!l'. hetytl11i11g a fa l'JI gn:i 1,g o\'ersiktlig sam­
ling av tie viktigste gjelt.!e11tll'. hestl'.t11111l'!S\'r p:1 
Lidte omrade samt en rettledning med he11sy11 til 
hilens konstruksjon og virkemate samt hvordan 
tien skal kje-ires fora! siknhl'trn sk:1! bli st11rst 
og utgiftene minst mulig. 

Avdelingsingenior Axel !�vinning fortjener dl'rfor 
takk fordi han h.ir utgitt dette hl'ftL', som i l'll 
knapp og oversiktlig form gir alle ntitlventlige op­
lysninger om hilf11rercns plikter og rdtigheter. Ved 
klare innstruktivl' figurer og ledsaget av L'n lett­
fattelig beskrivelse far tlen vorcknde bilkjorl'.r et 
godt hegrep 0111 bilens mysterin ng 11,·ordan h:111 
skal bære sig ad hvis noget hender. Detll.' heftl' 
vil utvilsomt hli normen for de krav sn111 de hil­
sakkundige vil stilll' til de vordende fc,>rerl'.. 

I det p[1gåendl'. arheidl'. for :1 hl'.\'l'. trafikksikker­
hl'ten vil denne A. B. C. sikkert hli et viktig ledd. 

Th. \\/. 

Meddelelser frn Norges St11/shw1l'/' nr. -I - l\l:18. 
Innholt!: Den nye aclministrasjonsordning ved 

Statsbanenl'. UnclerS•Jkelse av lerers strekkfast­
het. Skinnesv_eisning \'etl o.rothanyn. Føringsevne 
ved veier og Jernbaner. Dnfts11tg1fter i tie enkelte 
distrikter l .-:1. kvartal I �n7-:l8. Plattformkan­
ter. Pia.kat for pa.kkegudstakst. Overingeniør Olaf 
Støren 111 memonam. Sø rlandsbanens ;'tpning til 
Kristiansand. Arhe1clsstyrken vet\ jernbaneanleg­
gene pr. 30. juni 1938. Teleproblemet. Jernbane­
stasjonene i Oslo. Internasjonal skinnekongress i 
Diisseldorf 19:18. Funksjonærenes representant i 
Hovedstyret. Personalforanclringe, ved Statsba­
nene. Litteraturhenvisninger. 

Svenska Vagfore11i11gens tidskrift nr. 8 - 18:l8. 
Innhold: 
Vagunderhåll i Norg_e. - _Något om v�ig11nder­

hallet i Norge .. - Sver_1ge_s hoi-:st�. vag. - Pågrus
vid ytbehandl1ng. For"suk pa Akeshovsvagen i 
Bromma - rap1JOrt. fran Statens vaginstitut. -
Litteratur. - Foren1ngsmeddelanc!en. _ Notiser. 

NYE VEIKARTER 
Ved veidirektørens foranstaltning er utgitt vei­

karter over Horiloland fyikl' og More og Romsdal 
fylke. Kartene er i målestokk I : 200 000 og er 
delt i 2 blad for hvert fylke. Prisen er kr. 1,50 pr. 
hlacl. Kartene er til salgs hos bokhandlerne, vet! 
Veidirektørkontoret og ved de respektive fylkesvl'.i­
kontorer. 

U T G I T T A V T E K N I S K U K E B L A D, 0 S L 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/, side kr. 80,00, '-/2 side kr. 40 00, 

1/1 side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Teleioner: 20701, 23465. 

Trykt 19. november 1938. 




