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Rettelse. 

BESKYTTELSESTAK MOT STEINSPRANG PA RIKSVEGEN I SETESDAL 

Av a11deli11gsi11ge11ior Eysiehi Sundby. 

11'.)en gamle hovedvegen gjennom .Setesdal, riksveg nr. 
400 er bygget for om la·g 100 •år siden. Mynd-ig·hetene 
reg�et dengang med at en ·derved iikk «e� fortrinlig 
sammenhengen-de iH_o,yedveg», og dette var sikkert også 
riktig sett me? �1,atid�ns øyne. . . 

Vegen var 1�1dl�rt1d svakt by�get og partivis over
måte ba:kket, st1gmngen var opptil I : 4. Tra1fik:kutvik-
1in•gen ,har de_rlfor ·etter hvert framt,v,tmget store og om1fat-.
tende utbedrmger o� �mlegnrnger .. 

,Det ,uten. sammen·lrkn111g 1Vans�el1gs�e parti. var vegen 
over ,FånefJell langs iByglandsf1ord 1 -Bygland J1erred. 
På dette vel 3 krm_ lange _parti kløv vegen 1'10 111 op-p
og ned igjen med sa. krappe slyng og så sterke stigninger
( 1 . 4 7.) at vegen virket som rene stengsel for hestetra
fikke�- For 1biltra1fik,ken var det forbundet med de største 

nsker å forsere seg . fra'.11. va pJanene for omlbyg�111g ,her ble lagt fram i 1911; altså
. 11 ti-d da det •vesentlig rvar !hestetrafikken som bestemte1 e een, og det v_ar da en _selvifølge at en måtte finne 1:�·inje ,utenom 'fJ ellet for ·a unngå d·et store høydetap. 
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Langs vannet er imidlertid fjellet ·her meget ihøyt og 
steilt, 'i stor utstrekning· loddrett. 

iE·tterat et alternativ med tunnel var oppgitt, 1ble det 
valg,t en 'billigere linje med Urnl,vtunnel i 115 m lengde 
i ,søndre del hvor vegen er st�ilest, ider en anto'k at fjellet 
var sterkt nok til denne byggemåte, hivil:ket også ,v-iste seg 
å være tilifelle. I det steile, men ikke loddrette .fjellpa.rti 
nor<la'for halvtunn-elen, 1ble vegen lagt i dyp ,fjellskjæring, 
men uten ovenheng. I en lengde. av ca. 135 m er fjell
veO"gen her særlig høy, •og etterat v·egen ,yar •ferdig i 
1923 viste det seg at der på dette stykke av .og til, 
særli'g om våren, 'kom steinsprang ifra 1fjellveggen. S-tei
nene kunde ;ha en størrelse av opptil ,halvparten a,v en 
stablbesteih, men som regel var ele mindre. De ·fleste 
falt utenfor vegbanen, men en -del slo ned ·i ytre del av 
,vegen. Noen uij1ell eller_ and�e ulykker •skje9cte dog ikke 
a'\I •denne gr.unn. Snø- eller 1sras av ibetydn111g forekom-
mer ikke. 

f,jellveggen er på .dette vegstykke _som foran nevnt 
meget ste-ilt, o·g mesteparten av de steJ11 som fra ti-d til 
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Fig. 2. 

annen faller ned, kommer med veldig kraft. Da en be
stemte seg .for å bygge et beskyttelsestak, var det derfor 
meget om. å gjøre å finne erl konstruksjon som uten for 
store utgi'fter til anlegg og ·vedlikehold kunde 1fjære av 
i ·tilstrekkelig grad. 'Av hensyn til mulige !framtidige ut
·bedringer av vegen ønsket en dessuten ikke et byggverk
a.v altifor permanent karakter. .Oet 'falt derfor naturlig
å tbygge av tømmer som der på stedet var g·od tilgang til. 

Som en vil se av illustrasjonene av,vi,ker ik;ke 1bygge
rnåten større. Ifra de be.skyHelsestak en ser anv�ndt andre 

steder under liknende iforhold. En del detal1er er dog 
kanskj•e litt annerledes enn iyanlig. Som en .vil se ·av
tverrsn,ittet er ,der i midten av taklfeltene lagt mn langs
gående tørnmersto'kker opp under sperrene langs J_iele 
taket. Disse stokker er festet til sperrene /med gi en-
n omgående skrulbolter, ·og deres oppgave

0 
er. å virke som

fordelere slik at flere sperrer ved støt rna virke sammen. 
For øvrig er :hele taket boltet solid til fjellveggen med 
l" jernstag -som sitter -i, fast og helt fjell. .Oe er festet 
med spl-it-tbolter og støpt inn med sementmørtel. Alle 

stender- og streverender er plasert P.å godt foran,�rede 
/betong.klosser for å gi god understøttelse og for å hmdre 
vanntilsig til tre.verket. Der ·opptrer ingen isdannelse 
som skader stendere e-ller .betongklosser. Alle . stender
og streverender er ,isolert fra underlaget med smkplater 
etterat .de var iblitt irnpr-e<gnert med Bernakre. Med 
samme impregneringsmiddel /ble lfor -øvrig takets over- . 
1flate påstrøket neste sommer, og dette ble gjentatt 

' 2 •år ·etter. 
Ved sammenskr,uingen av konstru,ksjonen ble alle gjen

ger ·i muttere og :bolter smurt med tretjære. Dette vil 
som kjent gjøre det mulig å :få løsnet .forbindelsene selv 
etter mange års 'f.orløp. 

1Sommertra1ikken på denne riksv-eg er relati,vt stor, og 
der 1var trangt ·om arbei•dsplassen for b:v.ggin•gen av 
ta•ket. En valg-te ,d·erlfor å utføre arbeidet om vinter-en 

selv om ,dette !falt ·dyrere -og besværligere. 

Fig. 3. Beskyttelsestaket sett nordfra. 

Fig. 4. Halvtunnelen i den søndre del av fjellet. Vegen blir 
no utvidet i bredden og høydeP, og sta.bberekken erstattet av 

en støpekant som på fig. 3. 

Støpingen av betongklosser og lederekker ble dog 
g,jort om sommeren. 

Anbeidet 'ble utført vinteren 1939-40 og .kostet i alt
utenom prosentkonti (redskap, arlbeid

.erfor-ple-ining ,og
oppsyn, regnskap) ,ca. kr. 30 000,- for en samlet tak-
lell'gde av 135 m. 

Kjørebredden under taket er 3,5 m -unntatt en møte
plass der bredden er 5,6 m, se tverrsnittene. Oen fri 
høyde under taket er 4,5 :m. 

Mesteparten av trematerialene er rundtømmer. Dette bl-e k'j øpt usortert 'fra et allerede hogget og framkjørt 
grovt tømmer�arti i en nærliggende s��g til vanlig tøm
merpriser. Pa ,den måte .slapp en ihllllg !fra denne .an
skaffelse, i-det en med omJ1ygg�lig sortering 1Uten -vanske
lig.het .fikk ut de rette dimensJoner. 

UtgiJftene fordeler ,seg således avroundet: 
·Innkjøp av tømmer, ca. 230 tn:13 

. . . . . . . . . . . kr. 3 700,-
lnnkjøp av skårne trematerialer, vanlige 

sa•gbrnkspr,i.ser :før krigen . . . . . . . . . . . . . . » 5 200,
lnnkjøp av spiker, jembulter, jernstag, se-

ment, sinkplater etc. + frakt av materialer » 6 093,-

l 
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Arbeidslønn iber_egnet en del fjellrenskninger og ar�e·1d med .lederekker og p·å-stryking av 1mpregnenngsmidler etc. . . » 15 007,-

Totalsum uten pr,osentkonti .... .... kr. 30 000,-

. Arbei?·et :ble ,utlført p'å ·dagarbeid etter satser bestemt1 <voldg11ftsdommen av 1938, l1ertil kom ifor den siste 'halvdel av ar1beidet dyrtidstillegg. Der medgik,k i alt 14 125 arbeidst-imer, -således at den gjennomsn-ittlige time-

lfortjeneste ble ca. ·1,06. Prisnivå-et for det hele lbygg
var det vanli'ge før :kri-gen. • ... d t k •En har enno ikke iått noen pr.øve. pa �_,,vor an a et
vil virke ved ras av stein- a-v større d1mensioner, men de
mindre stein som leiliahetsvis .er falt ne� har prellet av
uten å' gjøre skade av° lbetydning. Totialinntrykket er at
en kan vente a!tskillio motstandskraft av _taket, bl. a.
·også ,på ornnn av den for,holdgyi:s steile d1eldnmg ( I : I�) 
og f.ordi 

0

at ioriholdsvis stort takområde må ødelegges .før
det blir gjennomslag. 

KUR VE$TIKKING 

:) Meddelelser fra Vegdirektøren nr. 12 1938 står en 
artikkel av avdelin.gsin,geniør Sverre Knudsen om be
reg,ning av yer�ikal�urver. 1Denne metode viser seg også 
ved klurvesti11k'k111g 1 marken, ofte å kunne lette arbeidet. 
,Det hender ikke så sjelden at en ska! stikke en •kurve 
inn. i en bestemt ret�!inje o� som regel er det vanskelig '. 
å_ 1i111�e �en rette radrns. St1kke_r en imidlertid rettlinjene 
til skiær111gspunktet og måler vrnkelen, finner en lettvint 
tangentavsettet ved følgende formel: Gt -c- _:_ (iig. · 11). 

4t 
Dette er samme for-mel som benyttes· ved vertikalkurver, 
og stemmer også me.get ,godt med avdelingsin.geni'Ør 
Ojørvs utarbeidede stikningsta1beller. 

/ 

(\ 

Fig. 1. 

L·ar det seg ikke gjøre å stiklke tangentenes skjærings
punikt kan en prøve med en kur-ve som passer omtrent 'O'g 
når kur-ven er stukket så langt at den har riktiig retning 
rnlåle avstanden b til den ønskede retNinje og •finn�
,�kingen eller minskingen av tangentavsettet i;r ved· fø!-

1 f,ig. I tHføyet aiv red. 
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gen de· formel, hvor k er k,urvens lengde i antall kjeder: 

ai= !!_. Er ikke b alt for stor ·kan en også måle inn fra
k� 

den stukne kurve. Ved før-ste pel blir det Gt, ved annen 
Gt · 2�, ved -tredje al · 32, osv. 

I sommer har jeg ,hatt fornøyelsen av å stikke noen km 
i meget stygt terreng med høge h�mr_er og tett krattskog. 
Det skulde sti'kkes med maks. sti.gn111g og o'fte var det 
riesten -uoiverkomme·licr å få stiukket •kurver. Oversikten 
var liten og 'knauser gg stup gjorde det vanskeliig å sikte. 
Jeg fant da på å prøve samme m�t�de som er neynt oven
for idet det viste sea å være atsblhg lettere å stikke rett
'linjer enn kurver. 

0 

P,å de vanskeligste strekninger ble 
bare stu.Idket v,inkelP'unkter. Del'Vis lå vinkel,punktene for 
tett til å' f.å lagt inn pene J<ur,ver, men det ·ha: vært både 
'hurtig og greit å flytte pun1k_tene 0[5 legge mn kurvene 
på kontoret. ,Flytningen i s1deretmngen bør dog helst 
ikke være for stor . 

.På fig. 2 er oppte-gnet .,,-et eksempel fra stikningen. 
Den• tyndt opptrukne linje er stukket, -den stiplete linje 
er ny innlagt tangent. Retningsforandring er oppgitt i 
% i forho11d t,il .før,ste retning. Det må innlegges t,0 

kurver med 'fe'lles kmvepunkt på den nye tangent. Ønsk.es 
helt jevn kurve k�n St og s4 for·lenges til skjærung og z 
utregnes. Her er val·gt t = 5 kjeder for første kurve 
og t = 6 for annen, radiene blir -heniholdsvis: 

65'0 
'1.94 

·100 100 
R1

= -·-= = 
2 a S1 - S2 . 2---

4t 

626 57.J 520· 1/66 4/S 

100 · 4 · 5 ----= 1875 m
2 · 53,36 

100-4-6 
----= 1885 m
2 · 63,64 

l,tl/ 1/M, 4'f7 430 'f/J 296 179 0&2 9'!5 828 711 

li/! 145 109 73 36 0 0 0 0 0 0 0 
3 li R'1 4'.3 67 96 67 .f/.1. 2t li 3 0 

/"lfl/n. /ra pel O - 3 -li -2'1 -H-t7 • I +63+/;?0"171!•/!lf •/79+/.Jl(+f.S +30 -31 -96 -67 -'Y3-l?ft -li - 3 ·o
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Utflytning for første del av kurven: 

. z 

lo= 0, /1 = a = - 1 
/2 = a · 22 osv.

41 

I det her foreliggende tilfelle vilde det ha vært meget 
vanskelig å oppn·å et så bra resultat ved hjelp av van•lig 

•kurvestikning. Muligens vilde det blitt tre korte kurver
med små radier. 

Ved verti1kalkurver har jeg flere ganger til oppsyns-
. mannen oppgitt jevn s�igning til stigningenes skjærihgs

punkt og flisenes opp eller nedflytning fra denne . Re
sultatet blir lettere arbeid for oppsynsmannen og jevne 
pene kurver. Ivar Filseth.

VEGLABORATORIETS ARBEIDSDRIFT I ARENE 1943 OG 1944 

Av Ho!ger Bmda/. 

I nr. 4 av «Meddelelser fra Vegdirektøren», april 1943, 
e'. i en liten artikkel· omhandlet v�glaboratoriet, dets orga
nisasjon, ar1beidsdr.ift og oppgaver. .Her skal i korthet 
meddeles litt om den seinere arbeidsdrift. 

I forrige artikkel ble nevnt hvorledes de unormale tider 
hadde inf.luert på laboratoriets arbeid. Det samme gjel
der i, om mulig, enno høyere grad den siste tid. 

I alt er der for laboratoriet no budsjettert med følgende
funksjonærsta•b, foruten lederen: 

11- kjemiker (med utdannelse fra N. T. H.).
1, geotekniker (med utdannelse fra N. T. H.).
'l mineralog (med utdannelse fra U niversit·etet):
1· teknisk assistent (mellomtekniker) ..
1 laborant. 

Siden forrige rapport ble skrevet er nemlig den i 
rapp_orten nevnte geotekniker, en yngre ingeniør, blitt 
ansatt. 

En har imidlertid vært uten mineralog siden mai 1942 
og u�en lab�rant det meste av 1944, og det betyr som 
det v1·l forstaes en folbar reduksjon. 
. La.�oratoriet blir konsultert av statens og fylkenes \'.eg
·1.ngemører, kommunale ingeniører og private, vesentligst 
1 �pørsmål v.edrørend·e vegmaterialer og vegtekniske spørs
!'flal for øvng. !Som oftest skjer det i forbindelse med 
1�nsendelse a.v prøver men også uten. Foruten de tid
l1ge�e omhandlede 1,200 prøver er innkommet ytterligere 
bortimo� 700 sådanne. De 'består hoved,sakelig av under
gr,unns-Jordarter samt av materialer for vegdekke og 
de.ttes fundamei:t. !Y\ed undergrun·nsprøvene er vesentlig 
bilt� foret�tt s1ktnmg, s�dimentasjon, bestemmelse av
kap1.Jlar stigehøyde, p'lasbsitetsforihold etc. Med veg
dekksmaterialer er foretatt siktnirrg, sedimentasjon, be
srem!llel'Se a;v vanninnhold, plastisitetsforhold, desinte
g:ras�on, . kløvefasthet, flisighet og sprødhet, klebeevne 
til b1tum1nøse bindemidler etc. 

Ved siden av de her nevnte undersøkelser er ,der for 
�nkelte spesiel.le prøver foretatt supplerende, sammen
liknende prøver ved ma·ling i kulemølle og Los Angeles 
trommel hvor,på er foretatt meget omstendelige siktnin
g�r av e� rekke fraksjoner av sl'itasjematerialene. Dette 
gJelder ti.I dels materialer for hvilke de vanlige prøve
metoder synes å gi tvi1lsomme resultater og ikke full 
oversensste�1melse med praktiske erfaringer. 

'?al!lmen:likner en de metoder som amrendes i de for
skJelhge land for å bestemme materialers kvalitet og 
egenska1per for .øvri:g synes det for enkelte prøvemetoders 
vedkommende ikke å være så helt enkelt å finne en 
metode som er «internasjonalt» anerkjent således at den 
overalt foretrekkes fram.for andre. Dette kan ve,! i hvert 
fall delvis tolkes derhen at det i sådanne tilfelle kan være 
vanskelig å trekke forønsket snevre grenser mellom det 
som er ,bruktbart og ikke, og me·ll-0m materialer med egen
skaper som · krever spesielle rådgjerder i motsetning til 
andre. I flere sådanne ti,lfel:le vil det for en endelig be
dømmelse være påkrevd å kombinere laboratorieunder
søkelsene med statistikk bygget på praktiske erfaringer. 
Forat en sådan skal være a1v verdi må den nødvendigvis 
være basert på et meget stort antall nøyaktigst mulige 
opptegnelser av praktiske iakttægelser, og ti'Jsvarende 

la.boratorieanalyser. Vegla,boratoriet begynner no på 
·enkelte felter å ·f,å forholdsvis rikholdige ana,lyser. De
unormale tider som har hersket det meste av tiden for 
ikke å si praktisk talt hele den tid laboratoriet har vært
i funksjon med noenlunde rimelig utstyr, hvis elet går an
å bruke et så pass ster,kt uttrykk, har dog virket for
styrrende og hemmende på nærsagt alle områder. Der 
ska·! ikke her oåes i detaljer, men bare nevnes at nesten 
alle saker hvo;'om mer inn.gående rapporter. ønskes avgitt, 
bare kan gjøres halvferdige. I enkelte bHeMe mangler 
en f. eks. mineralogens utdypende undersøkelser i andre 
mangler en de nødvendige kjemiske medikam�nter for 
analysenes utførelse, i atter andre savner en de prak
tiske forsøksveger som de fleste laboratorieundersøkelser• 
•bør støtte seg til, i hvert fal'l så lenge en ikke har en 
li·knende• forsøksmaskin, som eksempel'Vis Statens Vag
institut i Stockholm nylig har fått. Enn videre er der i 
forbindelse med andre laboratorieundersøkelser henstillet 
til fylkenes vegkontorer å utføre spesielle mindre forsøk, 
men mangeq på maskiner, 'biler, folk etc. har sti'llet seg 
hindrende i. vegen for pla�ens gjei:nomførelse. Resultatet 
her·av er blitt at ·la1boratonets arbeid ved siden av å f;amle 
materiale for se,inere bearb�idelse og utgivelse i rapports 
form i vesent.lig grad er blitt begrenset til å besvare de 
innkommende oppdrag, et ar,beid som dog også i fram
tiden menes å bli vesenNi,g i J1enhold ti'I laboratoriets 
arbei'dsprogram. Ved siden av sitt egentlige formå·! i 
hvert enkelt tilfelle betyr disse besvarelser også til dels 

· et skritt i retning av å få kartlagt landets materialfore
komster s,å vel med henb·likk på løsavleiringer som fast 
fjell. Med hensyn til det siste punkt savner en dog ster,kt 
mineralogens verdifulle rettledning. De innsendte ma
teria�prøver har ti:! d�ls vært a'V spesiell interesse og vil 
fonhåpentlig k,unne bidra til å kaste lys over spørsmål 
som enno ikke ansees for å <Være tilstrekkelig klarlagt. 

Når der ovenfor er uttalt at forsøksveger ikke er blitt 
utført så siktes dermed til detaljert .gjennomførte veg
arlbeider ved utva·lgte anlegg utført etter et nøyakbig pro-
15ram og un·der streng k�ntroll �ed etterfølgende stadige 
ms,peksjoner. Uten at disse betrngelser opp'fy,lles må en 
forsøksveg betegnes som mindreverdig, som for�øksveg 
betraktet. · . 

Et arbeid som i f?rht?ld til laboratoriets funk!;jonæran
ta!J 1har ·vært te��el1g tidskrevende er utarbeidelsen av en 
oversikt over fhs1 gJ1et og spr�et fo� 'bortimot 400 prøver 
av bergarter og. morenematemaler, idet oppgaven er ut
c:rbeidet fylkesv.1.s og har kr.evd utførelse av 39 forskjel
·hge, store pl'ansier. Utarbeidelsen av denne oversikt re
presenterer dog bare en del av det ar'beid som er utført i 
denne forbindelse, men den mer fy.Idige rapport må utstå
inntiil seinere av grunner som ovenfor nevnt. 

I forrige rapport lble .opplyst at der var utarbeidet ar
beidsbeskrivelser for fas!e vegdekker og grusdekker. 

Ved andre sl·�gs by�nmgsforetagender synes det å 
være en alminnel1,g godkJent rege·I at der foretas material
undersøkelse og kontroll. Det menes å være like god
grunn til å anskue bygging og vedli.keho'id a,y veger,på sa.mme måte. Det synes .dessverre ikke som om ai:Jehar tilegnet seg den oppfatning, og der skal derfor her nevnes et eksem.pel som forhåpentlig kan medvirke til 



Nr. 4 · 1945 MEDDBLBLSER FRA VEGDrnEKTØREN 43 

øket innsendelse av undergrunnsprøver. Fra et projek
tert veganlegg er der mottatt prøver tatt i forsk)e.llig 
dy,bde og på forskjellige steder l·�ngs en del av l_inJen.
Etter foretatte materia'1analyser viser d�t se?' at Jor�s
monnet, til dels i store dybder, med h�nl!)fokk _pa . telefarlig
het er av stikk motsatt karakter pa forskjellige steder 
og stiller derfor meget forskJel'ljge krav .hya angår de råd
gjerder som må treffes for a fa en tel·efr1 vegbane. Mens 
der på enkelte stre,kni�ger må foreta� omfattende _masse
utski,ftning, vil det pa andre stre_kni�.ger være t1}strek
kelio bare å skaffe tilvege en stab�! kjørebane. Pa . atter 
and�e steder vil de påkrevde arbeider være a'Vheng1g a,v 
hvor ensartet jordsmonnet er mellom prø"'.estedene. . 

Ved å nytbiggjøre seg de foretatte matenalana1yser vil 
1 are å dette ene veganlegg kunne spare� �eget der b 

r e P be·løp. Selv om slike absolutte vanasioner �e.ty�e ig 
nnet ikke er atminnelige, vil dog en material•! JOf sm�lse være lønnsom enten ved at en kan sp•are

u�ders
1ø

k 
somkostningene eller ved at en kan gardere segpa an egg 

mot 1kostbare ødeleggelser p. g. a. mangelfulle fotiholdsregler under byggingen. I henhold herti'l er det å håpe at materia·linnsendelse blir mer alminnelig for hvert veganlegg. Det må på det sterkeste tilrådes at de mest ,presserende p�ver snarest innsendes og at der samt.idig sendes en oppgave over dem som seinere ønskes undersøkt. Der.ved kan analysene utføres etter hvert, ettersom ti�en till'ater �et _og s_amtidig vil en også få en høyst pakrevd oversikt over I hvert fall en del av den arbeidsrnengd.e som forest.år. Det antas å være heldig å kunne •få en 1d� om kommende arbeid på et så tidlig tidspunkt som mulig, da arbeidsdr�iten etter kr.igens opphør kansje kan .bl�i meget o�fangsri'k. H1rt1l har en til dels foretatt nokså mange forskjellige analyser. Ved å opptegne kurver som viser sammenhe_ngen mello_m de forskjellige material-egenskaper vi<! en semere kunne spare en'ke:lte av undersøkelsene oo det vil også bli p-åtrengende nødvendig under en økino a; prøve-men1gden i forhold t.i·l funksjonærantallet. 0 

TJENESTEBILER FOR VEGVESENET 

enske tidskri!ft «Va.gen» skrev for en tid siden 
I 9et

d�
v
ektor Nelander en artikkel om tjenestebiler for 

forrads 1\ Spørsmålet om tjenestebiler, deres størrelse
iveg�esen��ing er jo også aktuelt for vårt vedkommende,
og t�nre 

ed tan,ken på etterkrigstiden, og jeg ·gjengir der
særllg m 

sentligste av hva direktør Nelander framholder . 
for det v� første rekke oppsynsmannsbilen direktøren be-

Videre· er bjlen forsynt med demonterbar eller innfellb_ar sykkel1\19lcter og. k�bling�anordning for tilkobling av tilhenger, idet det I visse bl'felle kan være ønskeli,g å transportere mer gods enn selve vognen kan ta -· uten derfor å måtte sette en lastebi·! i sving. 1Bilen bør ha følgende utstyr: Speedometer. med trjpavlesning, kl01kke, varmeapparat, defroster, snølkJeder og radiatordeksel. Til slutt nevner direktøren at bilen må være ecrnet for generatordri'ft (•bakmontering) og også merk�s som tjeneste'bil med f. eks. vag, og vatten'byggnadsstyrelsens 

•Det er 1 
En slik ·bil må først og fremst kunne !komme

11andler. om veg og føre er dårHg. Dette krever en,frarn selv 
orma! sporvidde, ikke forhjulsdreven, men bak

bil rned ,t�er firehjulsdreven. Fri høyde over marken
hj uJs- e em'blem. · 

Tjenestebil for vegvesenet. 

���
�·,� ��,.��·, ..

i Ikke for myke fjærer, da den 01fte l!lå 

t,ørst mul .I\ e veger. 1lkke for •høyt gear�t, da en �ast1g
tjøre rpå .da\� km pr. time må ansees t1lstrek�eltg •(!). 
11et av 

��nne medta et mindre antall pass?sjerer .. 
,Bilen ma k 

bli spørsmå.1 om 2 biltyper som �tlfredssttller 
,Det kall . aer enten en standard personb1l uten bak

disse fordn;; v�rebi'l, -Julkket eller med alminnelig_ laste
sæte, elle\ nsyn til passasjerene er det selvi·øl•gehg hei
plan .• Av \ luikket bil for øvrig også av den grunn ?t 

digst a hf !vsidesliggende distrikter kan være nødvendig
det også , å transportere syke. . . i nø_dS'f�ll en kommer til følgende konklusion: En tje-D1re_k ø�r oppsynsmann bør være en standard 2 dørs
neste'bil Juten baksete, med stort ko'f.fertlåkk som hen,gsl�sperso�b 

slik at gods kan lastes inn baldra, og særltg
ovent\olli kan stiklke fram under lå!{,ket. I rommet ba·k
Jang:setet er 4 feltstoler jnnJfeldt i sidene på vogne�.
fø

r
t t ved siden av føreren er lett å ta ut, og det bltr 5

!1!ctes plass for særlig stort _gods eller for en . syke
tåre ,Bi'len skal også utføres slik at den kan godkjennes. 0
for transport av sprengsto.ff ·opp til 25-30 kg. 

�--��----

,Figuren viser hvordan bilen· tar seg ut (1fig. «Va.gen»5. april 1944, side 37). 
. !Så nevner direktør Nelander litt om vegkontorenesbiler. Det er mange fordeler ved å ·ha samme s-lagiS bilbåde for oppsynsmennene og ved kontorene den størstefordel er at r�p'arasjoner og reservedelsanskaif.felser bHrlettere. Ingeniører og annet personell ved kontorene haro·fte bruk for � ta med seg instmmenter o. I. og også åmedta passasierer. Forsyner man oppsynsmannsbilenmed et . baksete skulde saken være ordnet for passasjerbefor<lnngen,. Veg,konyorene bør derfor ha 2 biHy,per,en som oppsynsmannsbilen og en av samme bHtype menmed baksete. 
. Vegsjefene 'bør ha en rommelig 5 seter og generaldirektøren en 7 seter. 
Så langt direktør Nelander. 
1Her i Norge har jeg inntrykk av at mell'ingene er delte med hensyn ti'! passende biler for oppsynsmenn. Særlig nordpå synes tendensen å gå i retning a,v standard vare'biler, med qører 'i;lalk. Mens andre, lenger sør foretrekker 

•
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personbiler. Men det er mange hensy!l som gjør s_eg 
gjeldende her. 1for det første har det ikke vært alm11n
neli,g i det norske vegvesen før kri.gen at. veg:7esenet, 
ævs. staten holdt tjenestebiler. De_n som fikk til_latelse 
til å bmke •bil, kjøpte den selv og fikk skiss�odtgiørnlse 
etter bestemte satser. ,Det er klart at under disse forhold 
tble person1bi'lene anskaffet i ovePVelde�de flertall: 1D_en 
kunde man også 1ha .glede av utenfor t_Jene_sten pa fene
reiser o. I. og på den måte oppnå nmel1ge transport-
utgilfter for seg o-g sin famHie. . 

Hvis no systemet med statsanska'ifelse _av tjenest.ebder 
til vegvesenet blir aktuelt hos oss, synes Je_g for mm _del 
at det svenske forslag til oppsynsmannsbII også matte 
passe bra her. 1Derimot synes jeg det må være over
,flødi.g å ha 2 biltyper for vegingeniørene. Her må stan
dard personbiler kunne' klare seg, og da av :I-dørs typen . 

Person'lig har jeg aldri 'kunnet fordra 2-dørs typen -
med de tunge brede dører som sperrer hele vegbanen 
n·år man lukker dem opp, og hvor passasjerer i baksetet 
miå kaste ut passasjerer orr fører på forsetet før de selv
kan komme ut. Man -har

"' 
nepp� f.lere instru�e�ter med 

enn at dqsse f.år plass i kofifertrommet, og st,1knmg�te�
ger o. I. kan legges i grind på taket e-Mer settes I ski-
stativet lbak. 

1Sa•ken <�Statsdrift av vegvesenets tjenestebile_r» kan sees 
.fra mange sider - selvfølgeJi.g. State� vil først �g 
'fremst se den fra de.n økonomiske side. Blir det vesentil� 
bi

°

lli.gere for staten at den se'lv holder tjenestebHene, v!l
�en. selvfølgelig gjøre det. Jeg har rikke da.ta. for h•ånden
t1·l a kunne bedømme det men å slutte d1rnkte av for-
1ho-I-dene i da•g, hvor denn'e· «Statsdri!fb> så å si er ene
rådende, er ikke så enkelt da alle tilvante begreper om 
,utgi:fter til bifihold fullstendig er snudd opp ned: .. 

Men ser man på saken rent 'føle'lsesmessig, tror Jeg nok 
at stemningen blant både oppsynsmenn .og ingeniører er 
for privatbilen o.g mot statsdriften. Seolv om det av ø�o
nomqske gr,unner for de fleste vegifolk er umulig _å dnve
noen luksuskj'Ørin.g i stor sti-I, er det dog en så vidt st?r 
behagelighet og glede over selv å kunne disponere sm 
bil i fritiden, at jeg neppe tar meget feil når jeg mener 
at dette er den form for bilhold de aller fleste veg.folk 
iforetrekiker . 

. 1Det er o�så en fordel for en ingeniør å kunne disponere
sin egen bi•l når det gjelder studiereiser - både lengere
og kortere. Det er alltid av interesse å se hva andre
driver på med og hvordan andre har klart vanskelighet�{ som man muligens seliv står overfor. Med andre or , 
disp·onerer man sin bil fritt ikan man meget lettere komme 
rundt o·g se og lære - enn om man var inngjerdet a_\'. 
b_estemm�lser og restriksjoner som nødvendigyis må .. bli 
i:iJ.felle nar det gjelder statens ,b•iler. Dette gJelder ikke 
minst lengere turer, f. eks. ti,i nalboland�e. 

!.Men det kunde jo være av interesse å høre and�es 
mening om dett�. No vi·! jeg forre.sten si til slutt at 1e� 
er kl.ar �ver at etterkrigstidens pro,blemer med he�syn til 
,bensw,pnser m. m. kan bevirke at «statsdri.ft» av tieneste
biler fl:Uligens_ kan b'li nødivendig en tid. Ov�nstående_be
traktmnger gJelder mer normale tider altsa økonomiske 
forhold som lig.ger noenl:unde opp ti!' tiden umiddelbart 
før krigen. Aa. E. 

MERKING AV VEGKURVER 

Av avdeling�ingeniør G. Frøhof.m. 
I «Litt om moderne vegbygging» side 26�27 har eg 

nernnt at det bør set-jast op,p merketavler som kan. åtvara 
bilførar_ar før .dei kjem til farlege kurver (hon_sontale 
og vertt'kale) og før vegstyk1ker med stort fall . Fig. 2� a 
syner merketavla fram.for høgrekurve med rad1·us 
:= 400 m. Fig. 24 :b syner meflketavla framfor -vmstre
fourve med radi,us = 500 m. !fig. 24 c syner mer,ketavla 
framfor rygg,k,urve (vertika•lkurve) med radius 2000 m 

0 

F13.24a 

/20001 
r/g.24-c. 

Fa// 
70%0 

Fig, 24 a og b. Varseltaivle før en kommer til en horiso!ltal
·kurve (vegsving). F,ig. 24 c. Varseltavlt, før en kommer til en 
vertikalkurve (rygg). Fig. 24 d. Varseltavle før en kommer til

et vegstykke m�d stort fall . 

og fig. 24 d syner merketavla framfor vegstyk•ke med
lengdefall 70 0/oo. . . . il «M. fra. Vid.» side 114, 1943, :har 0. K. em artikkel
om «Kjørehastighet og vegno.rmaler i U. S. A.» .Der
er det nemnt at ein i U . .S. A. ,i staden for få.resignal har
teke til å setja opp skilter med største «sikre ·hastighet».
Det er nemnt at i New Hampshire som er korne lengst på
dette området, blir ·brukt fartgrensene 72, 64, 56

1 
48, 

40 og ·32 :km/time. . . . . Då eg skreiv den nemnde avhandlinga kJende eg 1kk1e 
til at det var innført eller diskutert noko slikt i· noko land. 

Eg tenkte og fyrst på å foreslå skilt med største trygge 
·køyrefart. Men eg kom fram til det at denne avmerking�
måten •høver ikkje i eit land der det kan vera snø og 1s
på ·vegane. 1Ein kan nemleg ikkje køyra med like stor
fart på. snødekte islagte og håle (glatte) vegdekke
som på turre og faste vegdekke.

På frontglaset i kvar bil burd� ·det vera •ein tabel som
syner største t,rygge køyrefart pa tiurr ·køyrebane, .på våt
køyrebane og på islagd køyrebane, - og for kvar 
kurveradi'lts.

Hovudtrekka i de-ne tabellen vilde bilføraren snart
læra seg.

Når han då ser ,merketavla f?r _em ku,rve, so veit ,han 
med det same :kor stor .fart !bilen �1øgst bør •ha i
denne kurven.

DARLIG ARMERINGSSTAL 

Ved en vegbriu av arrne_rt be.tang· som ble bygd for 
noen å•r siden fant kontrollingeniøren at en rekke bøyler 
var av så hardt materiale at de ved den minste defor
masjon røk ·tvers av. Det ble for�tatt undersø•kelse av 
materia'let .som- bøy·lefle var fral!)sbllet av, og det viste 
seg at dette var av normal kva:htet og tHfredsstiillet al'le 
k;av til strekkfasthet og .forlengelse med videre. Ma
terialet var altså i f.ull orden f!3r det b'le bøyd. E-tter at 
det var !bøyd og 1hadde lagt pa bruste-det en måneds t,id 
viste det seg at stålet i bøye!1e var, blitt sprødt som
støpej,ern. 1En ha,dde her et typqsk eksempel på e'ldnings
skjørt materia'le, dvs. mate�iale som ette·r å ha vært 
deformert og hen·lc:gt �n tid. omkryst-a,ttisere.s og �1-ir 
sprødt. Den eg�ntl,�e arsak hl denne ornkrystal'lisas1on 
er så vidt vites ikke .klarlagt fulH ,ut enno. 1E;n ta·ler om 
. eldning eller tidsskjør!1et . . ID�t samme fenomen ·har ofte 
vist seg bJ.. a. ved .sk1pskJettrnger. 
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En kan skaffe seg ·kunstig tidsskjørhet i materialet ved 
a varme opp til en bestemt tempe�atur _i forbind�s� med 
deformasjon. Seinere ·kan en få t1dsskJ0rheten hl a for-
svinne ved utgløding. . • . 

Det kan vera at ,Kor�n kjende til oppfinninga åt Robert 
Fulton; rnen li,kevel er •han -si•kkert den første som har 
sett så langt inn i .framtida at han såg dampsk,i.pa ·gå i 
rutefart på våre avstengde fjordar. 

Sorenskrivaren opplevde ikkje å sjå rutebåtane •gå 
ut fjorden, timev.is forseinka av fruktsendingar. Men 
han opplivde i sitt 82. år at det første -dampskipet pløgde 
framom «Skrivargarden». !Nils Larsson Ålvik 1har notert 
i dagboka si: «3 .. september 1846 kom en dampbaad 
indgjennem fjorden lwilket aldrig har lhændt før. Den 
13. gik -den ud .igjen» . 

Det kan forekomme at armenngssta·l som er . 1 full 
orden før bøyning,en seinere når _ det e� lagret en tJ.d, k_an 
være blitt ubrukbart som armenngsstal selv om vekshn
gen i påkjenningene i alm. er små ved bruer av armert 
betong. • · I t d t·d k" t Et annet eksempel pa t1lsyne a en e I ss JØr arme-
'ringsstål hadde en ved en _armert ,betongbru som nylig ,ble 
b et. Denne gang dreiet det s�& om det �rove arme
ri{

g
�stå·t i dragerne. Unde! sve1smg_ av skJøJene opp

d 
g 

t sveiseren at noe av stalet var mmdre sveisbart enn 
/r rige Dette stål ble sortert ut, og en foretok enkle e øv 

m�d forsiktig tilbakebøying av endekrokene. 
b�øver 

k ·av for ganske liten påkjenn•ing og virket harde' ,isse r
1
ø 

s ved å slå me-d ganske lette hammerslagsom I:{ as 
· å stålet kunde en få krokene til å smelle av.langt i_ nn�Jåtet ble kassert og det ·ble foretatt nøyak�rmen�g 
ver med det. Det \/liste seg at ·de ·partier som-�1ger� PJ�e vært brnd e:ller deformert på forhånd hadde1)<ke rn 

an te stn�ikkstyrke og forlengelse. Likeledesd�n �rt s;g at st>å'let ikke :Jrnnd� sies å være hverkenviste e
ler varmskjørt og h�ller ikke ku�d� <let. karakkal.d- el 
som sprødt. Svovelrnnholdet var 11111dlertid høyt.terr:rre·�,e v,idere foretatt _en rekke eld�1in,gsprøver �om

. e 
t materialet heller ikke kun_de sies å være tids

v1�te a Ved v,idere undersøke:lse viste ?et se&_ at arn�e
s�i ør\· iet var angrepet av gravrust pa en sadan mate nngs� fiadde dannet s�g en rek1ke �må runde fordypninger �t d.�

1 ts o.verflate. Disse. fordypnmger hadde virket som 1 sta e under bøyningen . og frambragte spenningsspis
skår igjen hadde bevirket små sprekker under bøyinser so_� rekkene var s� •årsaken ti! at stå·let røk av ved gen, . P ste -tilbakebøymg. Armeringsstålet var i dette den mi:brukbart da det sel-y- eHer å være •innstøp'!· måtte . tilfelle ttes å få deformasJ•oner som kunde være til-forut.ser til å framka'lle bru.ctrl. . 
5trekke

e
1l11er nevnt e� par e�sempler på at armeringsstål,Det .1 nelatende t11fredsshllet alle krav før bøyingen

son1 t1 sy
ar vist se:& å være . ubrukbatt. . Det må derfor 

seinere ri omstendigheter v,1ses fors1:ktighet med armeunder a e 
oa de viktigere stål bø� undersøkes før de •

11
gsstii_l O

d at en med •hammer star lette slag i bøyene ��gge� 111 v�eten av dis?e. •Er_ stål�t ti�sskjørt eller ska
etler I n�r 

er i bøyen vil_ de� 1 almmnehghet ryke av ved
det a ·V riss 

røve. ,Er en I t�tl,_ kan en prøve med en liten
11 sådan � av mindre v1kt1ge kroker. e_ b kebøy1ng . 

til· a 

RA DAMPSKIPSTRAFIKKENS
F 

BARNDOM 
,D .  ,Posten, 1!1eldingsblad :for Hardanger-

ifra H.
1 
5

'.ctske Damps�1psselskap. httsett�s ned_enstå
Sunnhord an 

sante tidsbillede fra dampsk,1pstrahkkens 
ende inte.reHard·ang,erfjorden: 
barndom ·1 . 1 

ar Arnoldus. Kor�n i -Ullensvang_ var ·ik�je
Sorens�nv

å te for samtida - s1; samstundes em praktisk
lite av ei ,g ·urist og ein fantast som henta sine idear
og folkeleg b en•berring. J.kkje under at than vart t.i1
i Johan·ne�e,i fri tiske realpolitikarane s?m l�an v.ar sam
moro fod å Bidsv,oll i 1814. •Les em na det u1klåre
man me 

h ns merkar ein at han ofte er inne på tankar
framlegga �m ' ihøyrer ei langt seinare tid til. IOet var 
og ,pl�nar_ s

teg tru millom 'by,gdefolket at Koren var
og ei van 
«syns�;- har folk b,ite seg me�ke i dette: Ei� haus_tdagS�r forenskrivar·en samla em barneflokk hl å hJelipa 
h:d 1 henta eple. Då .fort a\de 'ha.n det d�tt� eve�tyret_: 
s rf t kal ikorna ein da,g då hardmgane 1k,kJe reiser t.tl 
�y:n �ed fr,ukta si ,på je'kter, skøyte_r og •påtar, men 
med skip som går utan både segl og arar». 

.Såten har som ein ser gjevi seg god tid, og .han 
skal og etter segna ha gjort krokar inn om alle fjordar, 
såleis var han i Eidfjor,d. Og -dersom segna forte! sant, 
må folk ha vori like redde ein dampbåt som vi nå er 
eit bombefly. Det var ein hjulbåt dette, sjølvsagt. Og 
når 1han ·kom vas.sa·nde var det ei during som av ein stor 
foss. Då det spur,dest at denne «djevelen» var i farten, 
gjekk folk frå skurden og la seg bak store steinar for å 
vera trygge. Ein mann ,på Lægreict som ville vera 
motigare enn hine, stod Meine att på åkeren; men ,då 
han 'høyrde 1bråket ute i .fjorden, kasta han sigden og 
sprang t.il skogs han og. 

Nå har ikkje eidførene ord for å vere so skvetne av 
seg; men det er rart med <iet nye og urøynde. Det tok 
si tid med damsk,ipa, som seinare med bilane, før folk 
.kjende seg trygge. Det var ,då. noko nifst ved desse 
skipa som vart drivne fram med «eld». Dei kunde både 
ta fyr og spring� i lutfta som «Dannebrog» i Kjøgebukt. 
Gamle -landhandlar Herandsholmen forbaud dampskipa å 
nærma seg Holmen hans. Dei kunne setja fyr på alle 
•hans ,hus sa 1han. !Når folkementaliteten var slik, skal 
ein ikkje 'undrast over at dei to små'båtane «Patrioten» og 
«Hordaland» som åpna trafikken på Hardangerfjorden i 
1854 straks måtte gjeva {}pp og oat det ikkje Jrnm no.ko 
sterkt folkekrav frå bygdene om dampskipsfart i di
striktet . 

Men nyfikna dreiv folk til å nærma seg det nye vid
_under·et og. ·Gamle Per T•orsnes rodde ut ·i fjorden då 
han såg eit av ,flilrste dampskipa i farten. Han la seg midt i leida, veifta med armane og ropa: Stopp i dam
pen! Stopp i dampen! Ombord trudde dei at <let var 
no'ko sers, og båten bakka (noko som visst ikkje var 
heilt lettvint med dei st,ore vasshjula). Per r-odde roleg 
rundt ·båten og ,be.furda han vel so ropa han takk for 
velviljen og tok til å .kara mot l�nd. Men kva kapteinen 
då sa, skulle vori verdt å visst.· 

Ei storhending i dampskipstrai-ikken si soge på Har
dangerfjorden var det då visekongen, den seinare kong 
Karl XV, 20. juli 1856 kom inn fjorden ,på eit stort 
dampskip. Det var ein varm og strålande sundag,_ so 
folk fekk retteleg høve til å gleda seg ved synet. Vts�
kongen gjor,de en snartur i land ,på Utne .og tok seg eit 
friskt bad ·i .fjøra. .Etterpå sette han seg til å tei:kna 
ein skisse, seier somme, men andre påstår at det var til 
anna Ibruk ·han nytta .papiret. V·isst er det at >kongetru 
undersåttar reiste ein liten minnestein på åstaden. 
Sjølve kongefesten st-0d på Ullensvang prestegard hjå 
sokneprest Koren. ,Det ,går ennå gjetord -0rrr denne 
strålande festen i norsk bondestil, midt i ·nasjonalroman
tikkens glansperiode og med «Bmdefærd»-natura som 
k·uHsser. Men festen nådde høgda då visekongen frampå 
kvelden inviterte unge og eldre med ombord på skipet 
sitt til ein sommarnattstur -innov·er til Odda. Ombord 
spela musikken ,opp, og da·nsen gjekk lett -0ver d�t store 
dekket den ljose, varme natta, fjorden inn og fjorden til-
bakars. Mang ein har,dinggjente g,øyrnde seinare på eit 
byrgt minne om den turen, då ho vart svinga i dansen 
av den staute og livsglade Karl XV. Millom dei som var 
med, var og den 10 år gamle lensmannssonen Arne Aga. 
Han døyde i 1942 96 år garna!, som sistemann frå denne 
dampskipsferda, ;om for dei .fleste ombord var deira 
første. 
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BILNYTT FRA SVERIGE 

I vårt naboland er det for tiden livlig aktivitet på bil
området. ,For det første har de to kjente svenske bil
fabrikker Volvo og Scania-Vabis hatt 1hver _sin store ut
stil·liing i Stockholm i august-september og for det �nnet 
har den i-nt-ernasjonale situasjon bragt spørsmålet om bi'l
trafikkens ·gjennopptakelse og de nye bilers ,utseende og 
utstyr i for,grunnen. 

Volvos utstilling i Stock,holm har etter hva man kan 
se av svenske motortidsskrifter vært en stor suksess. 
Utstillingen omfattet en rekke avdelinger hvor de for
skjeHige leverandører viste fram sine produkter, og så 
naturligv,is utstilling av ferdige vogner, hvorav en rekke 
militære kjøretøyer av a'lle slag, fra store panservogner 
til mindre terrenggående person·biler. 

Av _største interesse for en vegvesen-mann var lastebil
chassiene og den nye lille «Volvo-folkevogn». Lastebilen 
har åpenbart ikke særli,ge oppsiktsvekkende nyheter å by 
�å� det ser ut som man �rbeider ,.nidere langs de 'gaml_e 
linJer. Men det er verdt å legge merke til en ny lastebl'I 
LV 141 med 4,5 tonn lasteevne og t-ipp. Motoren har
6 cyl. toppventiler og yter 105 hk. Utvekslingen skal
være spesielt avpasset for gruskjøring. Akselavstand 
3,8 m. Chassiprisen angis til 11 450,- kr . .fra fabrikk i 
Gøteborg. Mulig kan vegvesenet ogsa ·ha interesse av 
en terrenggående 6-hjuler - ·hvor alle hjul kan ,stå i 
f�rskjel'lige stillinger \ ujevnt terreng, mens karosseri�t 
sa no�nlund_e holder sm vannrette still•ing. Men det blir 
bar� i ·f� tilfelle ?et bl'ir ønskelig å •ha en slik vogn. 
A·lmmnellge lastebiler vil i de a·Mer fleste tilfelle klare 
seg, både yed anlegg og i grustak (fig. I). En god ide 
var å utstille en lastebils 5700 forskjellige deler samlet
på et stort brett. • 
. Den lille Vo1lvo-vognen, PV-444, •har krav på interesse

blant vegvese�ets oppsynsmenn og in_geniører. Den har
al.le en. &måbtls fordele.r. Re.Jativt billig i anskaffelse
(1 Sverige 4800_kr.), liten motor, l,41 liter sylindervolum, 

4 syl. _toppvenblmotoi;,. 75 mm boring og 88 m·m slag
med f>l'lsvarende. b�nsmforbruk, kompressjonsforholdet 
6,5 : I; forholdsvis !Jten vognvekt: 900 kg, som skuldev�re �vpasset etter motorstørrelsen slik at man skal
slippe . a. bruke gearstan,gen for meget. Motorens største
omdremmgstaI-1 er 4000 pr. min. - tilsvarende en største
hastighet av 100 km/timen. Av andre ting å merke seg 
er: Vog�en _har bærende karosseri, uten egeutlig ramme, 
uavhengig fJærende forhjul, spesialfjærer, 3 gear forover 

Fig. 1. 

og revers. Fig. _2 viser bilen. Vognen har e�!�r min 
men•ing en stor fe1·1: Den er 2-dørs og det_ er for en veg
ingeniør eller oppsynsmann meget upraktisk. 

Var Volvos utstilling bemerkelsesverdig var Scania
Vabis utstiMingen det ikke mindre. Svenskene regner at 
200 000 mennesker besøkte de to utst,illinger, og det må 
sies å være en anselig tilstrømning . 

Scania-\!abis i Sodertalje er jo som kjent en forholds
vis gammel bilfabrikk. Bilene var av den «uslite'ligei, 
type . av utmerkede materialer og med godt handverks
messig utført arbeid. Men fabrikkens kapasitet var ikke 
stor og som følge derav heller ikke omsetningen. No går 
imidlertid selskapet ti-I store utvidelser. Millioner av 
kroner er satt inn i de nye verkstedbygninger og nye 
maskiner av de mest moderne typer. Det er meningen 
på denne måte å øke kapasiteten, men med bibehold av 
den gamle gode kvalitet. 

Av nyheter som fabrikken viste fram er særlig en fiire
hju'lsdreven 3,5-4,5 tonns lastebil av særlig interesse. 
,Den er dieseldreven med en ny 4 sylindret motor med 
sylindervo'lum 5,65 'liter og som gir 90 hk ved 2300 
omdr./min. Brenselsforbr-uket an.gis til I ,8 liter råolje 
pr. mil. De hastig,h.eter vognen kan komme opp i er ikke 
angitt, men antagelig skulde den �gne seg godt for snø
brøyting i likhet med F. W. D. (fig. 3). 

I forbindelse med disse utstillinger har de respektive 
firmaers ledere ,uttalt seg ti'I «Motor». Volvos direktør 
A. Gabrielsson filosoferer ·titt over framtidens biltrafikk.
Han ,hevder at be!l&inpris.en etter k!igen vi,I I,igge 30 %
høyere enn før kngen, nar ervervsltvet kommer i orden 
igjen. Likeledes mener direktøren at når verden kom
mer i lage igjen vil den store produksjon av syntetisk
gummi sammen med naturgummien som vel vil bli pro
dusert i like store kvanta som før, gi verdens bilister·
meget biJ·Iige ringer, på grunn av overproduksjonen av 
råstoffer.

Hva bilens utseende angår mener direktør Gabrielsson 
at dette ikke vil forandre seg særJ,ig i de nærmeste år, 
men tendensen ,.nil gå i retning av overgang til mindre 
biler. Motor.en vil sannsyn·ligvis underg·å visse forandrin
ger på grunn av de erfaringer motorfa'brik,kene har .gjort 
under fabrikasjonen av flymotoren. 

,Direktør Nathorst i Scan.ia-Vabis innskrenker seg NI 
å gi noen opplysninger om den nye, eller rettere utvidede 
Scanoia-Vabis fabriikk. Og det er i sannhet ·imponerende 
hva de har fått i stand. Det kan ikke gås igjennom i 
detaljer ·her, men et par tall er fristende å nevne. Fa
br,ikkens omra,de er 125 mål. Effektiv golvflate ·i verk
steden� er ·20 mål. _Bare -i nye maski,ner er det i krigs
årene mvestert 5 mill. kr. Men så er det meningen å 
øke produksjonen av lasfebiler fra 350 stk. pr. år til_ 1'500 stk. pr. år � 2000 motorer - og samtidig ikke fire 
på kravet til 'kva·lttet. Man må si at fabrikiken står god<t
rustet til freden. 

Doirektør Otto Brondum i Ford kom i «Motor» med et 
par hjertesukk som f. e'ks. «Sli.i·pp alla restrikt-ive åtger
.dar så snart ti.inkas kan» �-g .«A!lvi.ind ei automobilen somTT:itilkko som f'.'rllet var for :�nge_t. Et hogt bensinpris
t. ex .. kommer n�t� att .�.e storre !nnkomster for Staten»
og enno ett: «B11Ism�n �r �ed pa att 'Clen får beta'la sin
del av kostnaderna i forb111delse med ve•gforbi.ittringer
og veg,under11i.ill, men odå bor de mi.de-I som flyta genom
bilskatter anviindas endast for detta iindamåt».

nette er kans'kje ikke helt u_kjente toner �1os oss heller.
Den svenske . sam�enslutnrnf\' �Motormannens Riks

forbund» har .ny!Jg feiret 10 års Jubileum, hv·orved. det ble
spist og drukket god1: og talt og sk•revet meget Bl a 
1Jtar ·Jandshøvdingen Olle E-l<'blom i «Motor» skr

.
evet ·0�

�Fem bilistiskq •krav» som ,han mener er følgende:
J. Alle reguleringer bevinget av krigstider må for

sv111ne. 

-��---�--�---��-----�� -�
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Fig. 2. 

F.ig. 3. 

2 Alle lover og "!(!randringer som berører trafi�ken på 
• 

11 skrives for b1l,1smen og ikke mot denne. iB1len må 
ye ge belastes med så store skatter at den naturlige ut-1k'ke 1 5 'iklin'g kve e 
,vi, 3 samarbei_det me!lom bpen og andre transportmidler 

j skje på hkeverd1g basi1s så i'kke statsmaktene fore
t��,ker ctet ene p•å bekostning av det annet. 

4 Veg,er og gate_r settes i stand til å fylle de krav som
.1,j�men s�iller - ikke bare for innenfandske, men også 

bi r utenlatJ�ske ·�iler. I byen� må parkeringsplasser fo rdnes shk at rkke mange·! pa sådanne forringer den ano h b"l rte man ar av 1 en. ny S. B·ilfolkets �gne or.ganisasjoner må få anl. edning Hl
å deHa i utform111.gen av de :lover og forordnmger som
-kal regulere trafikken. 

5 

Ja, så . sier man i Sverige. Antagelig er bilfolket i
Norge emg . ..-

BENSINSITUASJONEN I SVERIGE 
ETTER KRIGEN 

Under et offentlig møte som svenska Automobilhand
larefonbundet ny-li,g holdt i Stockholm, ble det diskuter,t 
atskillige -bilspørsmål a'V mer almen interesse, som derfor 
også turde påregne oppmerksomhet hos oss. 

1Etter desembernummeret av «Motor» skal vi referere 
:litt fra dette møte, idet vi av plasshensyn dog må ,innskrenke oss NI å gi et utdrag av hva en av foredraash_olderne, �aptein K. G. Buss/er, uttalte om bensinsit�asionen, hvilken bensinpris en sannsynlilTViS vi·l kunne regne med når krigen er slutt og adgangen" til import atter står åpen. 

Foredragsholderen gikk innlednino-s.vis ut fra at det 
.nuvær�nde enorme forbruk som krigsmaskineriet s\ui<er, ikke -vil .kunne reduseres vesentlig om kriO'en i Europa slutter. " 

1Han framholdt videre at U. S. A. som produserer 60 % ay hele verdens olje jikevel .har måttet innføre restrik
SJOner for sitt sivile behov og at det derfor ikke er å 
vente at U: S. A. kan disponere bens•inen i samme -grad 
som �idligere for eksport. 

En må også være oppmerksom på at flere andre o·lje
felter som før om årene 1har vært av ,betydn•ing for obens'in
leve.ranser en· god stund framov-er enten helt vil være 
�tengt for levering til alminneli,g sivilt f.orbruk eller 
1atlfall ibare vil •kunne gjøre det i beskjeden målestokk. 
Dette gje·lder således oljefeltene i det fjerne østen, så 1lenge de er på japanernes hender og likeledes oljefe'ltene 
i R.oman,ia, hvis yteevne 'Vil bl� .vesenthg redusert for 
lang til framover som følge av kri,gshandlin.gene. 

IBortseH fra Russlan·d, svarer verdens øvrige o·lje
produsenter - Venezuela, Mexico, IK'Olumbia samt Iran 
og lra,k for ca. 18,5 % av verdensproduksjonen. Russ
lands yteevne for eksport etter krigen kan -en .På det 
nuværende tidspunkt ikke 1ha noen begrunnet menmg .om. 

Selv om det imid'lertid skulde være olje nok, er det ikke 
dermed sagt at Sveri,ges behov uten v,idere vil kunne 
dekkes, idet en ·vil måtte regne med at de stater som 
har oljen, allerede har planlagt i detalj de kvanta som 
vil kunne avses for de forskjel:Iige underskuddsområder. 
. iDen sven,ske tanktonnasje som ,kan disponeres for 
de'lrnin,g av Jåndets oljebehov etter krigen utgjør ca. 
576 000 tonn. .Oen vi Ide således kunne dekke transport
behovet om den kunne disponeres i sin •helhet. Men dette 

'-�-

,, 
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vil ,en ikke kunne regne med. I norma·le tider var 80 a 
90 % av tanktonnasjen time-dhartret utenlands. Selv om 
en derfor regner med å kunne disponere 30 % av tank
t�nnasjen for egen ,import av dr>ivstofifer og hver båt 
gJør 5 reiser om året, utgjør dette en import på ca. 
850 � tonn, eller ca. Vi-parten av Sveriges årsimport 
før krigen. Sannsynligvis blir det nødvendig i en viss 
over.gan�speriode å beholde gengassdriften. 

_Kapte in Bussler ·kom deretter inn på prisspørsmålet. 
Prisen på oljeprodukter var i :løpet av krigen bare steget 
med .ca. I O %, -0g kval,itetsibensin •k-oster i da,g 7-8 øre 
pr. liter. le_vert fra den Mexikanske Gulf. 'Tillagt fra'kt 
og forsikring kan en rekne med en pris ·levert svensk 
havn på c�. 12 _ øre pr. liter. Bensinskatten og ekstra
skatten �tgJør t)lsammen 37 •øre pr. liter, som med tillegg 
ay (agn_ngsutg1fter, .renter, transport, admin,istrasjon, 
d�stnbusJon m. m. bringer pr,isen pr. liter opp i mellom 
5::, og 60 øre. 

1Hvilk�n bensinpris vi kan gjøre rekn-in,g me,d i Nor:ge 
ette _r krige� når kra_nene atter kan bli åpnet, er det nepp'e 
mulhg for _tide� å gJør_e �eg (;PP noen begrunnet men,in.g. 
Men _en gJør s1°!ck�rt n•ktigst I å rekne med en ikke ube
.tydelzg gengassdn1ft av våre motorkjøretøyer i en r.omme
lig overgangstid framover. 

RETTSAVGJØRELSER 1943 

h 
Ved kjennelse opphevet Høyesterett en byrettsclom

vo�v
t
ed

1 
en perso� ble felt etter trnfikkreglenes § 30 

pun · . og forskriftenes § 8 for å ha forlatt sin bil på 
gate� til tross for at døren ikke kunde låses, idet ·låsen 

rr 
I stykiker, med den følge at en gutt fikk anledning 

s
1 

tt
å _løsne bremsen og bilen begy.nte å trille. Bilen var 

k
a 1 �ear og ,fraværet var ment å skulle være ganske
o

�tvang. rtøyeste:ett fant at byrettens fordringer (at
Yne

n 
k .• nå_r bil�øren ikke kunde låses burde ·ha kjørt bilen

r pa sitt gardsrom) gikk ut over hva man etter alrninn� 1�e aktsomihetsregler kunde pålegge en mann i tiltaltes st1ll1ng. 

_Ved dom (1Rettst. 1 1943 s: 5?4) ble en '16 års gutt som 
sykl�t f:a _en gårdsveg ut I riksvegen og der påkjørt av
e!I ·bli, t�lkJe�t erstatning. Han ansås å ha overtrådt både 
s1!1 alminnelige varsomhetsplikt og sin særlige som -er 
palagt på «uoversiktlige steder» (trafikkreglenes § 24). 
Hans uaktsomhet an sås doa ·etter omstendighetene ikke 
som grov. o 

. Ve� dom i(:Rettst. l 943 s. 568) ble det tilkjent erstat
ging I anledning av at et tømmerlass under ,kjøring med 
' es� utfor en bratt skogsveg som munnet ut i bygdeveg,
kolliderte. med en 'bil på bygdevegen med den folge at 
hesten matte drepes. Det ansås for uaktsomt at det ,ikke 
�ar tatt fonholdsregler for å sikre mot sammenstøt. Flere 

/temmelser i trafikkreglene ansås overtrådt. Uaktsom-
D

� en ansås dog etter omstendighetene ikke for grov.
issens. 

MINDRE MEDDELELSER 

T A•R JORiDENS iRASTOFF1RIK1DOM .SUUTT? 
Prn.fessor Ivar Høgbom stiller i tidsskriftet «Sven�k

Utnksh_ande l» spørsmålet thvor ,lenge verdens reserver av 
kull,.._olJe og malm ·kommer til å vare, -0g om det er nød
vend!g å begynne å ,planlegge et mer .sparsomt .forbruk 
av disse råvarer, som blir stadig mer uu·nnværlige. Pro
b•lemet må sees p,å bakgnunn av at det mel.lom 1900 og 
1944 ble utvundet om lag tre ganger s·å meget jern og 
.kull, ,femten ganger så meget ,olje .og fem ganger så 
meget kobber ble hentet opp fra naturens reserver, som ,i 
hele menneskehetens 11istorie tidligere. 

Steinkulforekomstene er ufattelig store og med den 
nuværende produksjon kan mm1 regne med at de skal 
vare i· 4000 år til, konstaterer professor !-logbom. Pro
duksjonen 'hittil har bare tæret på forekomstene i kan
tene. Annerledes stiller det seg med hensyn til kobber 
og olje. Når det gjelder kobber, kan man gå ut fra at 
en relativ ·knapphet kommer til å framkalle prisstigninger 
i for,hold ril de fleste andre råvarer innen en ganske nær 
framtid, kanskje allerede om 10-20 år. Noen kata
strofal slutt blir det imidlertid ikke tale om, men om en 
teknisk tilpassing til andre råvarer som går parallelt 
med prisstigningen. 

Den største .pessimisme med hensyn til framtidens 
råvareforsyning gjelder •imidlertid mineralo·lje·n. Offi
sielle beregninger som er foretatt, viser at de ,kjente 
forekomster vil være oppbrukt om l O eller 20 år. Hel
·digvis behøver man ikke ta disse pessimistiske beregnin
ger .fullt så alvorlig. Oljeproduksjonen lever i ·høyere 
grad enn .noen annen produksjon på kontinuerlige ,funn j 
de distrikter som aMerede no produserer olje og oppda
gelsen av nye oljeførende områder. 1Det er imidlertid 
klart at De forente Stater innen en nær framtid ·kommer 
til å tape sitt 1hegemoni som produsent av mer enn halv
parten av verdens mineralolje, men landet kommer like
vel ·lenge til å være den største oljeprodusenten. ( «Auto
mobilforJrnndleren» nr. 8, l 944.) 

BILVEG GJENNOM EN JERNBANETUNNEL 

,Den .kjente And_estu_nnel, ;som forbin.der Argenti•na med 
Chile ble for en tid siden a,pnet for ,biltra·fikk. Tunnelen 
J.igger ,ca. 3160 rn o. lh. -0g er 3136 ,m 'lang. Da den i 
1909 ble fatt i 1bruk for je rnbanen tenkte man ikke at 
den slc.ulde •.bl'i 'bmkt a<v ·bHer. Men v-ed ,den seinere 
-bygging av An-de51-'.egen b)e der en bety?eJ.ig trafikk med 
motorbusser og private ·biler, ·som sænlig ,øket da jern
·banen ,i I 934 ble avbrutt ved jordras mellom' Mendoz,a 
og Puenta de Vacas. 1Bruken av denne tun-nei -til begge 
trafikkmidler 1ble lettet derved, at it>unnel-ens bredde var 
,ca. 4 6 m til t-r.oss /for at :banen ,bare ,hadde I O m spor
bredde. Alminnelig gi,k,k de: •bare et fog pr. ,ctag. 

1Brul<en av tunne le!I for bi.ler sparte disse en stigning 
,av ca. 900 im opp it!-1 overgan•gen over CordHlene som 
ligg,e,r 4050 m ·o. ·h. og er ,sperret a·v snø .j, nesten 8 må
neder av å�et. På �h,Hensk siide kan vegen !holdes åpen 
hele •året t,J) tunnel!nntaket. Vegen .fra Valpara.iso til 
,Mendoza er 1ca_. 400 'k:m '!ang og ·�an frlbakele•gg,es ipå 
en •dag med ,bil. ;fra Srille'havet til ·M>Janterhavet ved 
iBue-nos Aires er vegen over 1450 k,rn 1lan,g. ,P,å Argen
tinas side ble der bygge� en ·1·209 m )ang adkomstveg til 
-t:unnelinntaiket. Foreløpig •b·le b11Hrnfrkken gjennom t,un
nelen åpnet fra I 0 .. f�br. I ?40, men det viste seg nød
vendig å utføre noe.n tllpasnrn'.

gsanbei,der etter,på. Byggirio 
av en 8 km· lang tunnel for 1b�ltraf.itk'k ·gjennom Cordillen� 
er no plan•l•agt. (1Etter Tekn. Ukeblad ·nr. '26, 1944.) 

SMØREOLJE AV TJÆRE 
Vellykkede svenske f orsok. 

,] den sein_e(e tid har oljesituasjonen i Sverige bedret 
seg, og ifølge fagfolk �an den betegnes som stort sett 
tilfredsstillende. ·�n viss knapp;het består dog men 
den ,har i den semere tid ikke vokset, de\ til,f�rslen 
har øket. 

e 
1 første re:k�e ,kan :bedringen i forsyningssituas · 0 

føres tilbake til at _iforsø·ke�e med å framstille olle

n
!�

tyritjære ,har ført til gunstige resultater· eksperin{ent J1ar vært drevet av .den svenske industriko�misjon ·og /r 
ingeniør;yitenskapelike akademi i fe llesskap D 

et 
tjæreo11·e er som ·smøremiddel i •og .for se a .,:ke 

enne 

d . b d f . ., 1"· anven-
ehg, n:ien egne� �eg e re · �r 111nblanding i andre 

smø�eolJer .. L(tv1n.ningen av OlJe er steget sl•ik i mel
lomtiden at tr.ldelin�ene har kunnet økes betraktelig 
Den samlede tJæreolJe�rodu,ksj-on tilsvarer omtrent 25 % av det svenske smøreolJe<behov. Det er av stor !betydning 
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at denne olje i et bestemt blandingsforhold også egner 
seg som motorbrennstoff og de knappe lager av dette 
drivstoff har derved kunnet økes i'kke så lite. 

Som en følge av de vellykkede for.søk med framstilling 
av tjæreolje har industrikommisjonen vedt�tt at alle 
smøreoljer ·heretter skal blandes med 25 % 111nenlandsk 
tjæresmøreolje. . . . 

Importen av smøreolje har under denne kr,1g I relativt 
tilfredsstillende omfan" k-unnet opprett110ldes. Den olje. 
som har vært til,ført l;ndet ved leidetrafikken har dog i 
det vesentlige vært drivstoffolje _og har vært _reservert 
hæren. Importen av den_ s}ags ol1e h_ar steget ikke u,ve
sentlig. Den beløp seg I aret 19�1 _til 55·930 tonn, steg 
til 68 478 året derpå og nåd"de 1 1fjor 119 ?49 tonn. I 
denne sammenheng ,kan ogs� nevn

t
�� at /'[.��sl

1

ene av 
flytende drivstoffer. !

k 
d
l
�n se111e�e 

d
i
et 

v� Id ,
1 e ing 

tl�
v 

t d tillat er blitt ri e 1gere, men gje er vesen 1g re" es 
o<T motorsykler da dette brennsto·ffet er best smavogner "' 

egnet for disse. . 
følge av de heldige forsøk med tyritjæreoljen S om �

11 

tnings- og blandingsmiddel med andre smøreso_m ers. a 
prod·uksjonen øk_et .. ·lnd•ustri�ommisjoner� harOljer, ei 

e 1 med det inge111ørv,1tenskapel!ge akademi søktno samn� 
1 

et :bidrag for å kunne undersøke mulig,hetenestate!1 

f
o 

rbedre .produksjonsmetodene. 
for a o 

(Automobilforhandleren nr. 6 - 1944.)

FAiNGBR PA VEGAR.SEID 

nsk presse ble d�f nylig gjengitt en melding om ,I sv� 
Sverige i noen tid hadde hatt en del fanger be

at. en .�et ved off. veganlegg og at resultatet hadde vært
s�jeif_ tr" 

tilfredssti1llen�e, at en. no hadde planer 0111 å ut-sa v,rdt 
,·e ·ar-beidsdnft ytter·llgere. . 

·cte cteni b 1 • ft' I I ' · " VI form for fange, esi:qe 1g� se iar I vart land med 
Qenne i ltat vært prakf.isert i en årrekke, idet det offent

aodt �es
tidli·g som i I 93!1 1qt noen arbeidslag fra tvangs

flge _sa 
anstalten Opstad på Jæren de'lta i vegarbeid der 

afbeids 
tor de'l a�r den sørl�nds>ke gjennomgangsveg .langs

0g en s 
Riksve.g 40, er saledes byg.ct av Opstad-fanger. 

kyste!,, anbeider 2 lag Jra Opstad på deler av Ry'fylke
f or tllden 

t ne på streknmgen meillom Jøssung og Botne 
vegen, de

d 
e 

laget på parsellen mellom Bjørnheimsbygden
d t an re . 

og � . 1 ved Tvei t. 
og Afda

i�tervj.u som bla�et Rogaland nylig har hatt med
.Av et . fylket Ødegard, framgår av V.v. alltid harvegsjefen :ornøyd

1 

med Opst-ad'fangen�s a_11beidsinnsats 0.g
vært godt 

f r ikke sku:lcte være noe til hrnder for en ut
at det d:i�-�ftigelse av Opstadfanger ved off. veg-anle.g.g 
videt be""j 

• i fylket. 

DØDSFALL 

. <Teniør Rode døde plutselig av hjerteslag 4. aprilOvenn,,, 
I 945. . fredrik ,Rosenvinge Rode var født i Trond-�rt1iur 

ril 1874, men vokste. opp i Kristiania og· ble 
!1e1m 6. ��ksaminert fra . Kristiani·a daværende tekniske·
1 1893 

for å fullende s111 tekniske utdannelse studerte
���'1·.oresden i J,895/96.

t I . V . 
de i 1'893 lbegyn e rnn 1 . egv�senet qg var _ se111ere 

. Allere 
hele sitt vrrke som 111gernør knyttet til Veg-g'je-nnom . 

vesenet. · · · t · arbeidet først som rngen1ørass1sten og seinere 
Ha�vdelingsingeniør · (anleggsbestyrer) ved en rekke sor g Q<T undersøkelser i forskjellige strøk av vårt land. 

t� 
e

�stgjorde også en tid ved Vegdirektørkontoret bl. a.
sd�

11 

fungerende sjef for ingeniørkontoret. Som anleggs
best rer kom han til ,Finnmar� fylke i 190�. og �ed 
gjen�omføringen av den komb111erte vegadmrn1strasjon 
i 1914 ble han overingeniør for Vegvesenet i dette fylke. 

I 1920 ble han overingeniør i Sør-Trøndelag hvor ·han 
så hadde sitt virkefelt inntil han falt for aldersgrensen 
i 1942 etter 49 års arbeid i Vegvesenets tjeneste - derav 
28 år som overingeniør. 

Overingeniør Rode var en kunnskapsrik mann og en 
dyktig ingeniør. En utpreget mandig personlighet som 
i høy grad hadde sine meningers mot. Var det noe han 

gjerne vilde ha sagt, sa han det like ut, å gå bakveger 
lå ikke .for ham. Han inntok derfor også en framtredende 
stilling blant Vegvesenets ingeniører og ·hadde sin store 
andel av den betydelige utvikling som Vegvesenet gjen
nomgikk i hans tid. 

Det var de store linjer som interesserte iRode -
detaljer lå mindre for nrnm. Dette satte også sitt .precr 
på han·s vegpolitikk. Han mente således at det først og fremst var om å gjøre å få hove·dårene i landets vegnett i orden, og først når det var gjort var tiden inne. for en ut�yggi_ng a".'.' bivege_ne. Ut fra dette syn ar·be1det han malbevisst pa utbedring av de eksisterende veger og viste herunder en framsynthet, som er kommet distriktet tilgode. 

For Rode var. det meget om å gjøre at det ble arbeidet raskt. IOette gjaldt også arbeidsdriften. Til crjencrjeld var han lydhør for alle ønsker om forbedrin<Ter 1v �ateriell og redskap som kunde bidra til å �ke arbeidseffekten. Han var derfor også i forreste rekke når det gjaldt � ans.kaffe og prøve nye maskiner og redskaper. Overrngemør Rode hadde utpregede administrative evner. Ha,ns sys'.en:iatis�e arbeidsmetode førte bl. a. til at han pa_ et. t1 _dllg .. ti�spunkt h�dde gjennomført en kontorordnrng I sitt d1stnkt som sernere ·kunde tjene som forbilde .for andre. !Han ,hadde en beundringsverdig evne til raskt å tr_enge inn til ·kjernen i en sak, og •hurtig tref·fe en avgiørelse, var dessuten i · utprerret grad kon
sekv;nt og handledy�tig, i det hele tatt° på de fleste omrader et følgever_d1g eksempel for sine underordnede . Selv om han kanskje o fte kunde synes å være urimeligi sine strenge krav, må det innrømmes at han alltidstill�t de største kr_av til_ seg selv. Han sparte seg aldri.M111net om ovenngemør Rode vil leve lenge i Vegvesenet. 

Trondheim, den 112. april •1945. 
0. Bull-Hansse,z .

LITTERATUR 
Hus av stampet jord. 
Av Gustav Eriksen og Try,gve Strand er l<ommet ut et h1fte som heter: <,Hus av stampet jord», Da denne byggemåte vil ·skaffe billige ·og varme -hus, vi·! den for

ment,l,i,g også i vegvesenet kunne anvendes til redskaps-
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buer, lagerhus o. li'kn. Nedenfor gjengis derfo,r et kort 
utdrag av heftet: 

De fleste jordarter lar seg anvende, men dår:J.ig er ren 
sand, ren leire og ren myrjora. Disse k•an Vikevel gjøres 
brukbare ved blandin,g med andre jordarter. I tvils1i.Jfelle 
bør materia·Jet prøves ved en prøveanstalt. 

Vanli,g fet moldjord, j,ord som pl,antene vokse,r o� 
trives i, kan ·brukes uten blandin.g. Jorden bør være fri 
for gras, røtter, stein o. !. 

før stampingen må j'orden 'bearbeides. Klumpene må 
fjernes ved knusing, oppniving, ha,rping e·I. I. 

Jorden bør ikke t,ilrføres vann under stampingen, men 
jorden bør ras på et tidspunkt d� den i seg selv inne
holder passende mengde fu,kti•ghet. 

,For hus av stampet jord er det av særlig stor betydning 
at grunnen i byggetomten er helt tørr. 

fundamenteringen skjer på vanlig måte. . Grunn
muren må isoleres ,godt, f.eks. med do·bbelt lag tjærepapp. 

fyl'lingen og stampingen av j,or,dveggene skjer mell·om 
trelemmer, disse lages gjerne. av 1 Yz" planker i 60 cm 
høyde og 3--4 m lengd'e .. .Lemmene holdes sammen ved 

bo'lter gjennom la:bankene. IOet anbera'les å bruke lemmer 
framfor hel forskalin,g. 
. Stamperne kan en lage selv av tre. Det bru'kes gjerne 

fue 1f,orskjellige typer. Stampingen v,i� forment],i,g også 
kunne u'tføres ved trykkluft og stor ·klinkhammer. 

Ved stampingen fylles jorden 1.agvis 10-12 c1!1 o_m 
gangen,. og stampes for hver gang til massen blir t!l
s_trekke'l1g: fast. ,Det er mest fordelakti'g å bruke 3 mann 
t1'l stamprngen, en til å sfampe o,g to til å skaffe jord. 

Verti:�ale ,skjøtfuger, skillevegger o. I. bør ,utføres med 
fortannrng. Under stampingen settes trestykker inn i
fo.rmen for å skaffe hull til go·l·y,bjelker o. !. 

•Hjørnene forsterkes ved å blande massen med knust
te.�!s,f�,in, eller ved å ,Jegge inn uhøvlede bordstubber som 
blir liggende he'lt hermetisk, så de ikke råtner. Over
dører og vinduer legges 3" bærestykker.· 

Likeledes legges trestykker inn i veggene for ,å skaffe 
�este for lister, malerier o. L 
, Gavlene ,�ai:i bygges . av stampejord nesten helt til 
topps. Skranrngen sneies av ved •hjelp av en øks. 
Øverst på· veg,gene og g·avlene festes en bred p'lanke. t,i,l 
,plan,kestubber som er stukket ca. 60 cm ned i jord
massen. Disse planker ,danner feste for saksene og 
shver av ve,ggene. 

Ette.r at veggene er godt tørke,t, høvles av ujevnheter 
·og veg,gene g:l'attes med 'kalkpuss. Deretter overstrykes 
de med kokhet tjære. •En kan så male huset med lim
farge. En kan også brettskure med sement eller k,alk, 
eller rappe som ved et va•n!ii.g murhus. 

1Den rette tid for oppføring av Jordhus er forsommeren.
Det er ,d•� minst nedbør o,g huset kan være godt tørket til 
høsten da en går i gang med pussing og innredning.

Go·Ivene kan lages bi,JHg. I uflhus kan en fylle i et 
lag !,lled grus, derpå stampes Jord til passende høy,de.
Oppa ?ette legges gjerne et Ja•g med sement. 

D� Jordveggene er helt tette, er god ventilasjon nød
vendi,�. Den ordnes best ved å lage I.uftp,ipe ved siden av 
røykp'lpa. ,I ·uthus la,ges den av tre. Vedlikeholdet av 
jordhus faller bill•ig. ,Hvis pussen løsner, skraper en av
aH som er løst og p11sser på nytt .på dette sted. Likedan 
bør huset ma'les av og ,til. Ve,g.gene blir etter hvert
harde.re. 

Det er bygd f.1.ere v:ånin,gshus og urhus av stampejord, 
særlig i Sverige. ,De gjorte erfaringer angis å være 
meget gode. 

Personalet som aktive medarbeidere. 
På Cammermeyers forlag er utkommet et lite skrift av 

ingeniør Egd Einarsen om «Personalet som aktive med
arbeidere», som anbefales til et nærmere studium. 

Boken er en videreføring av et foredrag om «hvilke 
metoder som kan anvendes for å oppmuntre den en,ke!tes 
innsats i en bedrift», som ble holdt av herr Einarsen i 
Den Polytekniske Forening i Oslo i 1943. 

Vi ska·I ikke gå nærmere inn på innholdet, som er 
meget leseverdig og gir mange nyttige vink både for 
arbeidslederen og arbeidstakeren. 1Forståelsen for sosiale 
forbedringer og humanitære tiltak, som kan stimulere 
arbeidsytelsen og arbeidsgleden hos hver enkelt innen 
en bedrift - det være offentlige innretninger eller private 
bedrifter - er jo en sak som er høyst tidsaktuell og vi 
er ik'ke i tvil om at en utvikling, i tråd med de retnings
linjer som herr Einarsen har gitt uttrykk for i sin lille 
bok vil bære ti-ke frukter med hensyn til sosial forståelse 
og oppbygging av en bedre samfunnsordning. 

,Boken er ikke ,på mer enn 66 sider og utsalgsprisen er
kr. 3,-. 

Svenska \fagforeningens Tidskrift nr. I - 1945. I 
Innholdsfortegnelse: .Planerna på en storflygplats i ( 

Stock'holms narhet. - iNågra betraktelser i den aktuella 
storiflygplatsfrågan av f. d. Generaldirek!or · A. Gran
J1olm. - Utredning betraffande lampligt lage for en 
atlantflygplats av Crvilingenjor Fredrik Schi.itz. - Vag
forskningens framtid. - Vissa synpunkter i fråga om 
vags inpassning i landskapet av Vagc!irektor K. Kinch. 
- En jubilar. - Person-notiser. - Boknytt och tids
skri'ftsoversikt. - Notiser.

I 

Svenska \fagforeningens 11idskr1ft nr. 2 - 1945. 
Innholdsfortegnelse: Vagarna och bilhastigheten. -

Statsverkspr?positionen i vagfrågor 194'5. 1Referat �iecl 
några reflex1oner av Civilingenjor E. tBystrom. - V1\ka 
krav och anordningar aro nodvendiga vid landsvagars 
utformning, anlaggning .oc,h drift for att bilamas hastighet 
i storsta mojliga grad skall kunna utnyttjas? av Civil
ingenjor F. IBrundin. - Om bergborrning med ,hård
metallskar, en ny metod for tillfiilliga sprangningsarbeten
.av Bergsingenjor E. Ryd. - Praktisk metod for •beriik
ning av 'Vertikalkurvor av '\!iigingenjor F. Hogberg, Marie
stad. - 'Rattsfall, refererade av t. f. andre kanslisekre
·terare C.A. Von iScJ1eele. - ,En centralstyrelse for det 
svenska rvagvasendet på 1600-talet av ,Major !F. Wernstedt. 
- Tidskriftoversikt. - Personnotiser. - ,Notiser.

Dansk Ve]tidskrif,t nr. 1 - 194'5.
Innholdsfortegnelse: Civilingeniør Erik ,Falck. - Af

-Kongevejens Historie. ,Af Sekretær i Ministeriet for of.fent
lige Arbejder cand. jur. Torben Topsøe-Jensen. - Resul
,tatet af en 'almindelig ,Færdselstælling foretaget i Køben
,I,avns Amtsraadskreds den 4., 5. og 6. August 1944. Af
•Ingeniør i Overvejinspektoratet, Civilingeniør A. 0. Mal
vig. - INogle Bemærkninger om Kolloider og om iNelle
steyn's Teori om Asfaltbiturnens og Tjæres kollo'idkemiske 
Opbygning. Arf ·Ci,vilingeniør Axel 0. iBohn (,fortsættes). 
- Fra !Domstelene. - Fra IMinisterierne. - Geoteknisk
Institut. 

RETTELSE 

arfrkkelen: «Fra bilrutetrafikkens barndom» på 
side 37 i forrige nummer av «,Medd.» står på ,linje 17 
nedenfra en 1henvisning til ,Meddelelser fra Veidirektør.en 
·nr. 12 - 1939. Det skal være. 1932.

UTG IT T AV TEKNISK UKEBLAD, 0 SL 0 
Albonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: lfi side kr. 100,-, V:! side kr. 50,-, Y<t side kr. 25,-. 

Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20093, 23465. 

Try,kt 25. aprH 1945. 
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