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SVINGNINGER I-HENGEBRUER 1

Av avdelingsingeniør Arne Selberg. 

1. Konstruksjon ay hengebrumodell.

Ved konstruksjon a'v en �odell står en som regel ! den 
stilling at en i �nkelte retnmger, _f . ek� .. av plasshensyn, 
er bundet 'i valget av :11octelle�s drmensJoner, mens en for,

. står mer eller mmdre fntt. 
øv��dellen må for geometris� og sta!isk li.khet oppf,ylle 

. 1 en at samhørende lrneære d1mens1oner, f. eks. betmge s
eller deformasjoner skal stå i et bestemt forhold 

leng der 
dre likeledes må samhørende krefter stå i bestemt

til hv1�ttil h�erandre, d�tte forl�old b.ehøver ikke å være
forho 

me som for de Imeære d1mens1oner. For dynamisk
det sam 

å' en også forlange at samhørende aksellerasjoner 
likh�t 

11r;:ter og tidspunkt står i �ilsvarende bestemte forhold'. 
hastig Idet mellom en lengde I brua, f. eks. spennvidden L 

Fornot'lsvarende i modellen l' kan man velge. Vi· kaller 
og den • 

I '-

- = n
' I' 

11 kraft J( i brua og.den samme kraft K' i modellen r:or e . I( 
n hensiktsmessig et fprhold - = n2m hvor m er er e K' ' 

velg_ oldstall som kan velges, eller bestemmes av kon-
et for� e årsaker. 

tru1<ttV resterende forholdstall får en da:
5 for de

t errsnitt F med elastisitetsmodul Ei brua og de
for et v F' E' i modellen har vi forholdet· 

de , ' . · · · 
t·1svaren I • EF " ' 

__ =Tl·m 

For 
spenning

F'E' 

o får en

I� 
F I( F' Ea ---= 

o' = K'- K' F E' 
F' 

M og M' 
For et moment

For 

M - Kl = n3m 
M' - K'l' 

en forlengelse Ål og Ål'.

I( l 

til FE ---=11
t:,,_f' - K' l' 

___L.. 
' F'E' 

1 Se .0g,så Med. -fra Veidir. nr. 9, 1945.

For den spesifikke forlengelse s. 

Ill_ 

e I 
7 = !l l' = 1 

Vinkelendringen bestemmes av forholdet 

(X 
-=1
(X/ I 

Bøyningsstivheten I · E i et konstruksjonsledd, f. eks. avstivningsbj.elken, bestemmes ved 

IxE 
· --=n

4
m· I' E' · ' 

ly E -,-- = n' m for de to akser x og ylyE' X 
J 

For to vekter har vi foran anført K • f d - - = n- m, og or en 
.K' spesifikke ,vekt får' vi tilsvarende:

nå er 

K· y Fl 
'K' = y' F' l' 

= n2 m; y F'l' =n2 m --

y' Fl ' 

F E-

F, = n2 m E' , - = n og en får · l' 1 • 

Som det sees kreves det �år f eks E O , betydelig, økning . av den 
, 
spesifikke . kt 

g E er hk�, en
_Den spesifikke vekt kan man imidlerri� -ki

v m
d
atenalet. 

behag, og man må da h'el e se 
I e en re etter 

gir kravet om likhet i 
1 t g på den måJe at man opp-

vekter for å skaffe den n�J�����g\ 
o
b

g
l 

be
t
n-ytt�r .fastklemte 

. e as nrng pa modellen For tiden T har vi følgende: 
for�e:tn. 

vise at svingetid:11 for {· eks. en hengebru er av

2" ' Ty = . . 
)' V (X r� + P,

n' 9,82 / E 
<X=----

g l' 

9,82 er tyngdens aksellerasjon. 

' 

n9 9,82Hg 
fJ= gla • 



Nr. 10 - 1945 
114 

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTØREN 

For aksellerasjon bru og modell får vi 

�=l 
a' 

For hastighet 
V· y-
-= n 
v' 

og for veien- (defoimasjonen) 
s ill -=-=n
s' ill' 

Endelig har vi for arbeid eller bevegelsesenergi 
A Ks 
- =-- =n3 m

A' K's'

' 
Dimensjonering av hengfbrumodell .. 

For den bru som ble undersøkt har en følgende data: 
Avstand mellom tårn l = 230 m; teoretisk kabelpil 
j = 29,125 m. Horisontalkomponent av samlet kabel­
kraft ved egenvekt Hg = 2 , 522 = 1044 tonn. , Bruas vekt 
pr. lm er 4,6 tonn. Samlet treghetsmoment for"'avstivnings­
bjelker fx = 2. 108 264 = 216 528 cm4, E = 2150 t/cm2

• 

Samlet kabeltverrsnitt Fk = 1236,3 cm2, Ek = 1650 t/cm2
• 

Av plasshensyn ble valgt n = 40. 
Modellens tårnavstand 

I 
l l l = - = 230 - = 5,75 m
n 40 . 

Som kabel for modellen· (av praktiske grunner utføres 
modellen bare med I kabel) var til disposisjon en pianotråd 
med diameter� 1,8 mm og tverrsnitt FK = 0,024053 cm2. 
Elastisitetsmodul E� = 1920 t/cm2. 

Ek Fk 
' 12 · 36,3 · 1650-- =·n2 m· m = = 9 74-10 Ek Fk 402 • 0,24053 · t 920 ' --., 

m velges lik JO da dette er nøyaktig nok, og gir en en)<el
beregning. • 

Kabelkraft i modellen 

H
' .:__ Hg _ 1 044 000 - = 65,3 kg
g - 112 m 402 • 10 

Avstivningsbjelken utføres av en treliste. 
Dens stivhet blir: 

, , I x E . 2150 · 216 528 
_ 8 18 t 2 lx E = -- = - l , cm 

n4 m 404 
• 10 

Med bøyeforsøk ble det kontrollert at- listen hadde denne 
stivhet. 

Da en ved modellforsøkene bare skulle undersøke 
svingn1ngen og deformasjonen i vertikalplanet, var det 
ikke nødvendig å ha modell-likhet også for ly E. 

Modellens vekt pr. felt blir med en feltlengde i brua på 
3,4 

3,4 m, og i mod.ellen 40 = 8,5 cm.

4 6-34 
v = ' ' 1000 = 0,977 kg pr. felt 'a 8,5 cm
, 402 • • 10 

Denne vekt har en fått ved å klemme fast stålplater til 
avstivningsbj�lken,. se fig. I. . 

Alle øvrige data som er av mteresse for modellen kan 
beregnes på samme måte. 

y 
0 

Fig. 1. 

Da hengestengenes deformasjoner er helt. uten betyd­
ning, er hengestengene i modellen utført -vesentlig grovere 
enn etter modellovene. 

Skråstag for feste under brubanen. 

Skråkablenes lengde er ..-..., 31 m og ......, 44,5 m. Tverr­
snittet 2 Ø 26, Fn ..-..., 10,6 cm2. E"' 1550 t/cm2. 

For en belastning av I tonn forlenger den korteste kabel 
seg: 

1 
3100 · 1016 . 1550 = 0,188 cm, den lengste kabel seg:

I 4450 
· 1016. 1550 = 0.270 cm

Den tilsvarende forlengelse må i modellen fremskaffes 
ved å skyte inn et fjærstykke i stagene. Denne fjær må for 
et kg belastning deformere seg: 

Korteste stag: 

t,. l' 1 1 1 . 402 • 10 = - ill= 0,188 . - . = O 075 cm/kg 11 40 1000 ' 

Lengst� stag: 

I , 

I 1 1 . 402 . 10 A I = - il ( = 0,270 · - . = O 108 cm/kg 11 40 1000 ' 

Ved modellen er benyttet fjærer som deformerer seg""' I mm pr. kg. 

Fig. '2. 

-- _ ___;.,i 



Nr. 10 - 1945 MiEDDELELSER FRA VEGDIREKTØREN 115 • 

Målestokken n blir altså avhe·ngig av den væske som 

beny��es for · forsøket, for eks. n = V (;,) 2 

Imidlertid får en selv med samme verdi på "Reynolds
_ tall" ikke helt samme strøfrmingsforløp idet grensesjiktene 

Vegger 
i.kanal. 

!]ær:, 

F.ig. 4, ·, 

Fig. 3. 

Angående utførelsen av modellen så demonstreres dette 

-· langs OV(;rflatene vil gjøre seg mer- �jeldende ved mo dellenforsøkene. vil likevel danne et fullt brukbart grunnlag for en vurdering av et tverrsnitts brukbarhet, og hvordan det eventuelt skal forbedres. . -Modellforsøk i strømmende .væske er ikke utført for den !,Jndersøkte bru. Sjenerende torsjonssvingninger er hittil ikk� rapportert, og. de hittil observerte vertikalsvingninger 
er 1 seg selv ufarlige for hengespennet om de sjenerende 

best av fotografiene, fig. I, 2 og 3. 
Modellen er bygget for å studere vertikale bølgebevegelser 

. b og den har derfor bare modell-likhet for deformasjoner 
! 

ru
�ikalplanet. Det er naturligvis mulig å konstruere en 1 ver 
II som har modell-likhet også for deformasjoner i 

_lengdebevegelser kan unngåes. 
mo�e

ontalplanet• (på tvers av brua), og eventuelt også med 3. Beregning av svingningsbevegelser ved hengebruer. hor�s
ell-likhet for torsjonsdeformasjoner, men da sjenerende. Det v. ille her føre for langt å gå nøyere inn på svingnings-mo 
r i disse plan ikke er observert, er dette ikke gjort. b bølge 

ille . også fordyret modellen ganske vesentlig. En 
eregn!ng_er ved hengebruer. En utførlig artikkel om sli�e 

Det v modell vil kunne brukes for studium av de forskjel- beregninger skal senere bli offentliggjort på annet sted 
sådan in eformer, men den vil ikl<e gi noen opplysning om En skal imidlertid ganske kort omtale de oppnådde resul�
Jjge �v ctfrefter som setter den virkelige bru i svingninger. tater. -
de �in

erngangsmåte �or undersøkelse av disse krefter er h 
· �eregning�me�sig kan bare behandles vertikalsvingninger 

pJl fr 
t i neste avsnitt. hinso;talsvingninger og torsjonssvingninger ved vanlig�11t:Yde 

tførelsen av modellen er gjort den fQrenklede an- av 
ng

� ruer og "låste" hengebruer.I Innføres skråstag soma yed ti t kabelen ikke har noen masse, egentlig skulle det bl.
ve

. 
s _ende er stramme og helt slakke vil kraftforløpet

ta:geJse _a kabelen være fastklemt vekter på samme måte 1,J� vidt k?mplisert at beregninger ikke 'kan gjenn()mføres. 
gså pa vstivningsbjelken. Det lar sig imidlertid lett ad re n�n 

vanh�e �eng�bruer og ,,,låste" hengebruer gir be-o 
orn ved a 

åvise at denne forenkling ikke spiller noen g
d 

gene bl gJengJeld meget nøyaktige verdier. Ved den s 
eoretisk veg b�l ebevegelser som er undersøkt i dette til- un_ ers�kte modell var således feilen i svingetid T for alle�ol le for de 

amdte gjelder den forenklede utførelse av tårn �v�ngnmgsformer som vanlig eller "låst" bru mindre enn 3 % . 
felle. oet

bl
s
er ved modellen. kun 

"ggenh�tln av knutepunkter (0 punkter) ved svingninger
· s ideka •· 

mell
ne og

,
sa eregnes med en feil minqre enn 3 % .  Forholdetog 

d okelser jor hengebruer i vi11dt11n11el eller ti . hadJe111ve�ngdefev�gelse og_ v�rtikalbevegelse -(amplityde)
2_ Modeillll1 ers 

strømmende væske. · ' ·--·ca. 2 %. 
van ig ru en feil pa ca. 10 %, ved låst bru på

·on av lette hengebruer på værharde steder · i 
Som e� se_r er d�tte en helt upåklagelig nøyaktighet. Det yed 

1<onstru�i stund ha for øyet �t ,bruas tve�rsnitt_ må V I �e0; hjelp av shke beregninger ved fremtidige bruer være b r en fra _tør\ e får den minst mulige tendens. til vertikal- m.uhg a ber�&ne de nødvendige spillerom for lengdebevegelser «ø
fonnes sltk a . 

n
. ninger. Den eneste måte a undersøke rar en kan tilla,te en vertikalsvingning av f. eks. 1 m. Like-

u:fer torsjons-s��
ng 

da ved modellforsøk i vindkanal eller i �res ;tan. henges tengenes skråstilling ved vanlige bruer
�ruas forhold

de �æske. 
, 

. . 
e er se�raften ved "låste" bruer beregnes. -

strømmen 
. · vil hensiktsmessig bh denne: For det Beregn1i1gen�s største verdi ligger ellers i beregnin en l en Fremgangsm�ten 

tføres beregninger over svingetiden for a� egensv1ngetide�. Syingetiden har betydning for utfør:lse 

valgte aJternativ
rtt�al- og torsjonssvinininger som ønskes a, 111?dellf?rsø� 1. vmdkanal eller i strømmende væske . 

de typer av ve 
dellundersøkelsen rna man nøye seg med Det fmnes ogsa tilnærmede empiriske formler2 for egen-

ndersøkt. Ved mo 
en og dette utsnitt utstyres så med �re�vensen for løsriyning av hvirvler ved 1---f tverrsnitt 

ut utsnitt av bruban 
h�nges med fjærer så dets bevegelse 1 vmd. En kan da tilnærmet beregne ved hvilke vindhastig-e 1<stra masser og opp 
arer til den undersøkte svingning. heter bruas egenfrekvens (egensvingtid} faller sammen'

� rnodellmåle _stok� ��ment opphengt for undersøkelse av med _ frekvense!1 for løsrivning av hvirlver. Ved disse vind-11 fig. 4 e� v1s_t e
er 

e ' , hastigheter .rna en da vente at svingningene vil nå sine 

11gnmg størst-e ver-dier. torsjonssv 1 . 
d

. 
li nålestokk må en gå ut fra at hvirvel-

yed valg av mo e 1 
1e forløp for originalen og modellen.

dannelse n  sk�l h_a sa1r11 
m at Reynolds tall" må være det 

0 tte fører til krave o " 
e _ 10_ _ v' l' hvor v e r strømnings-hastigheten,

samme. Re - y - y' . . , . 
·, · f ktor som er karakteristisk for væsken.

l en lengde og '/' en a . . . 

1 Med "låst '_' hengebru menes en bru hvor kablene ved ved brum1dte er uforskyvelig festet i forhold til avstiv-ningsbjelken. 2 Chr. Nøkkentved, Svingninger fremkalt av vindenBygningstatiske Meddelelser. København 1941. 
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FORSØKSTUR MED BELTETRAKTOR I INDRE FINNMARK

Ved Overing. Hofseth. 

Etter .forslag fra generaldire·ktøren var der i 1942 
planlagt en forsøkstur gjennom indre Finnmark fra 
Skipagurra til Karasjok, Kautokeino -og Nordreisa samt 
ifra Kautokeino til Finnland retur og Alta retur. 

Turen str,andet den gang på manglende reservedeler til 
de herværende tr·aktorer, Catterpillar D 6. Seinere har 
en tatt i bruk en del allerede forlengst utskiftede deler 
og andre har en .fått fra Oslo, så 2 traktorer har vært 
i bruk en del av de 2 siste sommersesonger. Disse ble 
også bru'kt under en forsøkstur som ble foretatt i 
mars 1944. 

Traktorene som har v:ært bmkt til vegarbeid i Kauto­
keino er innsatt i hus der og ble for anledningen kjørt 
ned til Gargia hvorfra turen skulle utgå. Mas'kinene 
var kommet til Gargia den 4. mars. Herfra •ble startet 
·den 1,1. mars •kl. I,l med ankomst til Solovomi den
12. mars kl. ·1 etter 14 timers kjøring, iberegnet stopp
p. g. a. snø- og terrengvansker.

Avreise herfra kl. 7 med ankomst Biggel'llobal kl. 13 -
6 kjøretimer. 

Fr,a Biggeluob�I avreise den 13. mars kl. 7,30 og 
ankomst Kautokemo kl. 19,30 etter 12 timers kjøring. 
For 'hver avreise medgi·kk 1-2 timers forberedelser for å få maskinene start-klare. 
Gargia�Solovomi . ....... . Solovomi-Biggeluobal ... . Biggeluo'bal--JKautokeioo .. 

27 km 
25 » 
50 » 

Sum . . . . . . 102 km 

14 'kjøretimer 
6 » 

12 » 

32 kj øreti)Tle,r. 
,Da en startet fra Gargia hadde vi etter •hver tr.aktor2 sleder. 2 av disse var forar·beidet som alminnelicremarksleder �om brukes her både for hest og rein.Meiene .På disse sleder er karakterisfiske ved at de haren særhg sto: bøy foran som går opp over sledeplatten- er for øvrig svært bøyelig og velter aldri f' 1 De to 1her 'bmkte var spesielt .forarbeidet ' 

ig.
· l sagt både større og bredere 1 80 x 4 0 

og var 
k
se

t
v-

h 4,, "' d · 16" i' ' , m og ·e s ra øye, 1ure e. meier 10y. De to andre !haddefasong som stemdrag, men av samme støræls d 
føist nevnte. D'i-sse virket som en flåte i snøe

e som · e 
svært tung·e 'å �ra på, _hv�rfor den ene allere�e 

0�{��etterlates -ved fJe.!loppstigmngens begynnelse i G lien. arg1a-
,Meiebredde 8" og 10", høy ca. 25 cm masi'Vt bygd 

. Sledene var festet til �ra�toren, to ved bøylen ·av ka
.
naJ­Jer1n, de_ t? andre ved kJettmger og en stang som hindretsleden i a løpe fram. 

Begge traktorer var beregnet på turen å trekkelast av ca. 5 tonn hver i1beregnet sleden. . 
en 

,Den ·ene slede, som var lastet med selluluse, måtte somnevnt etterlates allerede ved turens becrynnelse 
Dyp snø og fokkskavler i Gargialien�, hvor �tigningener oveF 300 m på de_ første 5 km med stigninger påvegen av 1 : 8 og ·kne·1ken.e 1 : 6 og i : 7, forårsake( enliten fr,aµigang så der til de ifør.ste km medgikk entime ,pr. km. 
Videre innover· Bes�ades 1ble det noe 1bedre om ennogså her fokksnøen smk�t. Et enkelt sted gikk trak­

torene igjennom ·og ned I et myrhull og måtte trekkes
opp ved hjelp av den annen. 
· Ofte ble traktorene ihengende i snøen så beltene gi'kk

rundt uten å ta tak. Der ble da lagt bjerkestokker under
så beltene fikk tak i disse og trakt?ren. gi·kk fram etter
at den var løsnet fra sleden, med wire 1haltes så sledene
over de van6kelige steder.

Til and,re tider når en gikk_ fr,am og hadde sledene 
etter seg i wire og der 'ble k1ørt fast, løsnet en trak­
toren ved å kjøre den bakover. Dette 'ble g1ort på den 

måte at wiren som var festet i sledene 1ble ,festet i det ene
belte. IN år så traktoren ble ·kjø_rt bakover virket sledene 
som forankring og traktoren gikk :bakover ·og kom løs . 

Grunnen til at traktorene ofte ,ble ståen-de fast, var 
den at der var oppkj·ørt en smal veg sådan at •beltene gikk 
·utenom ,og traktoren 'ble hengende på buken når !beltene
ikke lengere frkk tak.

Kjørefo11holdene ble stort sett bedre og bedre etter
som en nærmet ,seg Kautokeino.

Fra Gargia til Miron fulgte en sommervegen kun
stykkevis enkelte steder noen km ad gangen. Fra
Miron tii' Kautokeino ble kjørt etter hovedvegen mens
vintervegen som før ·følger 1elven.

Vegen her <Var således ikke oppkjørt - tvert imot var 
. der meget løs snø med enkelte korte, fokkpartier. Snø­
laget var fra 50 cm, men mest 75 cm. 

Underl·aget (vegen) var _ godt og . vi kunde tross den 
dype snø kjøre med '5 ·km g1en,nomsn1ttsfart og med topp­
fart en time 7 km. 

Fra Kautokeino ble startet Iden 16. mars kl. 6 30 med 
,bare en tnrktor p. g. a. ,lite brennstoff. ' 

Ankomst Siebe 10,30, avg�ng ·k�. _11 ·og ankomst
Aidijavre kl. 16,30 etter 9Y2. tim.es k·Jønng ·på en strek­
ning angive_lig på .35 km. Til S1ebe 18 km var godt og
bredt ·oppkJørt remv�g. Denne •ble sv,a.kere etter hvert
mot Aidi,javre, sp

d
es1elt

f 
var ,ie.r en de

d
l vansker overtundramyrer me� .. ype orsen 111nger un er snølaget. Avreise fra A1d1Javrt; mot grensen den 17. mars kl 6Turen gikk meget bra og grensen ble passert kl 9· 

Etter kartet ble kjørt ,ca. •1,5 km over grensen ell�r 't4.5.
9 k ti-sammen I m. 

Da vi kjørte fra Aidijavre �ar det besluttet å forsøke åkjør-e videre over grensen sa framt der var mulighet 
,herfot. En lh,adde ·imidlertid fått ,beskjed fra flere h fJ
om at snøforholdene ikke var de beste ,på f,insk side 

0

av
grensen. , · • . 

Forholdet var, at jo lengere. Il'a e_n kom sørover, jo
mer snø ble der, 'Og d�n var pa,taJc:ehg mer fra en nær­
met seg grensen og videre. 7"rafrkken har øyensynlig
vært sparsom, ·hvilket vegen vitnet om da den kun var
en stripe i snøen - så smal at beltene gikk på begge
si,der så trakto:en ble �1eng�nde.. �or!iol�ene var også
ofte slik at det ikke lot seg gJøre a •kJør,e videre ve·d siden
,av reinvegen. 

iDa det så ut som om framkomsten ble verre og
verre ble det besluttet å sn·u. 

Vi 'kunde nok ha fortsatt, _men det yilde hg gått seint
og medgått meget 'brenseJolJe som V:1_ kun disponerte i
meget begrenset utstreknmg. Det d1sponi'ble kvantum
var så lite at en kun kun�e regne med å komme fram til
Karasuando under gunstige vegforhold.

At disse forhold ikke var til ,stede ·viste s�g seinere å

•holde stikk. . . , 
Der ,ble snudd kl. 12

! 
�-å en hte11 asrygg, Gerjimarras, 

og vi var tilbake tll A1d1Jayre kl. 16,39. I,_. Traktoren returnerte tI( Kaut?kemo, hvortil k,un 
'bruktes 5y2 ·k,jøretime og til Ga_rg1a 23 kjøretimer. 

Grunnen til at til:baketuren gikk så meget hurtigere 
enn oppturen kom for en stor idel av at spqrene fra 
oppturen var synlig og nå frosne så ,en risikerte ikke 
å gå ,igjennom. . . . 

Seinere ble traktoren kJørt opp 1gJen ·og innsatt i
h'Us i Kautokeino. . . 

Denne tur ble kjørt på 27 timer iberegnet to korte
1hvil ,på Solovomi og Biggeluobal ?g kjøretid 24 timer.

Avg,ang den 25. mars fra Gar�1a kl. 9 ,og ankomst
Kautokeino kl. 13 den 26. _mars. 

Fra Aidijavre fortsatte Jeg_ ruren med rein til Kara­
suando på 2 dager - streknmgen er oppgitt til 80 km

L 
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F_ig. 1. Slede f?r rein . Fig. 2. iKarm på varesleden. Hus på sleden dek-ket med · . . 
S1_tter fo1ihold·SV!S. ):>løtt og �an legge seg ned. Bemerk mei,ekonstruksj'onen. Fig 3 �fnnn innvendig på ,golv. 
Fig. 4. Fra Aid1Javre. Fig. 5. F.ra Finskegrensen: Under snuing for tiLba'ketu.i-en 

-�lep.•e og Passasjerslede 
søkstur 4.-11. desember 1943. Kjøpmann Kristoffersen, k30pmann B<erg, overing HO<! Fig_ 6 .. Deltagere i for� 

og oppsynsmann. Ha,nsen. · seth, kJøpmann Torsnes

.og gikk om Rallojer,vi. 20 k!TI, tLæppæje_rvi 7 �m, Sot�­
jervi 14 km - med overnatting her. Videre til Kuttai­
nen .20 km og til Karasuando 20 km med ankomst den
20. mars. Opphold i J<ar,asuando en dag. .. 

Tilbaketuren til Aidijervi tok 3 •dager p. g. a. dårli'g
føre. 

På hele turen var været mindre bra ,omenn det ·ikl(e 

var egentlig hva v-i ther kaller for styggvær. Vegene føk
igjen og der falt forholdsvis· meget snø, . 

.På tilbaketuren ble en dag kun kjørt 14 km. 
,Framkomstmulighetene p·å finsk side var ikke de !beste.

.[)ette skyl tes ikke bare - dypere sn·ø, men også et mer 
kupert ,t�rreng, skogen stod også enkelte. s�eder _så .tett 
at det ville være vanskelia å komme fram med, tr,aktor
og sl-eder, spesielt a·v cterf grunn at vegen gikk ·i små 

·buktninger, og fo�met av � . . . ' 

være umulig å følge med -de��e�f�r;n'heter som ville
Snøens dy,bde over en meter Y · • 

_med en smal oppkjørt 
· - � �er �g mmdre :hard -

. komsten- med traktor 
remveg Ville Ikke bedre fram-

Snødy,Qden · i ·dette· strøk 'f" stor og der ,ble overalt O 
�v · mnl�nd var usedvanlig

.slike snømengder N PP yst . at mge_n kunde 'huske
lite snø. 

. t ormalt er JO <her liten nedbør og
Fra· ,Folojarvi går de 11 

, •. d fl Il( 
r e, ers en vinterveg til Kultima ?g v1 ere i ,arasuando, men vegen var ikke o k' 

l år. !Den skal· 7tter sigende være bedre å k' øff Jørt 
traktor . fo� så vidt- som at her er Hater t 

J med
mer myr 'a ,kjøre etter. 

e erreng og 
·For å iå til en ·v-interveg med traktor, må en gå ut fra
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visse planeringsanbeider �å fin�k side, om �1111 disse 
ikke krever så meget a11be1d. Like over og langs gren­
sen går <ler en smal, til hegge si.der steil åsry�g, hvor 
vegen går g1ennom i en smal ,portl1k�end.e klø.ft 1 ryggen. 
Her må ·bygges en bru over et sumpig oppkomme. 

Den 24. maPS kom jeg tilba-ke til Aidijavr� og fred�g 
den 25. mars til Kautokeino og var nede 1 Alt,a seint 
fredag aften den 3Jl. mars. 

Snøen. 

Hardføket snø bærer maskinene. Mellom1hard snø og 
løsere under, bærer ikke, da snøen knuses av isbeltene 
og maskinehe blir ·hengende. 

I I-øs snø går traktorene igjennom til det faste. under­
lag. ,Er dette ujevnt kan derved oppstå vanske!Jgheter. 

Er snøen for dyp, over 1 m, vil den komprimeres av 
mask:inens tVekt. Dessuten ,trykker beltene også en del 
snø· innunder maskinen som til slutt blir hengende. 

Framtidige muligheter for en beltetraktorrute. 

T,uren var forløpet planmessig og godt som' ventet, 
men <la ingen forberedende oppstaking var gj�rt, måtte 
en på sett og vis famle seg fram. Der ble kjørt stort 
sett etter den gamle vinterveg. iSkal _en derfor _regne m_ed 
en ruteforbindelse med beltetr,aktor til <Kautokeino, mulig­
vis også <Karasuando, må vegen hvor traktoren skal kiø:e 
være oppstaket pæ begge sider i 4 m bredde og så tydelig 
at en ikke kan ta feil av oppstakingen i mørke og 
storm. Man må ikke risikere å komme utenom vegen. 

Kjører e11- s-å fra høsten av, enten de n·å blir en _ tur 
eller 2 tur�r ukentlig begge veger, ,blir snøen hardkJørt 
og det spiller da -liten rolle om det no og da dekkes av 
snøfonn�r. Underlaget er godt og ,fr.am kommer en. 

Skal 1eg nevne noe om kjøretid antar jeg denne pas­
sende •kan anslås til 20 timer ·hver veg i gjennomsnitt. 
5 kms hast,iglhet er ikke meget· men et stort be'hov er 
dekket. 

· M. ih. t. starten av en såd'an rute har en 3 traktorer 
f?r hånden .og flere må kjøpes til anlegg av den indre riksveg. iD1sse traktorer :blir ikke 1brukt om vinteren 
muligvis til snøbrøyting. 

Til :byggingen. av forbindelsesvegen Alta-Nuiarra­
g,uoikka til deR indre riksveg må bygges en stasjon i 
Solovomi med garasje, det sarhme blir forlholdet ved· 
indre riksveg i Kautokeino hvor ·også må bygges garasje . 

I IBiggeJ.uebal og ,Miron må 'bygges 2 små garasjer med 
pl.ass for en vogn. 

Disse garasjer er nødvendig for en rute og må •bygges, 
under disse omstendigheter for regning indre riksveg. 
Traktoren !har en, og gar,asje må likevel bygges, det
gjelder bare å finne en form for hvordan det hele 'kan
utnyttes forsøksvis i en rute her. 

,At Kautokeino fiår sin årlige rute er en nødvendighet 
og blfr det i ennå høyere grad seinere, ikke bare for å 
skaffe tiliførsler :for {jet daglige behoy og for den mest 
nødvendige reisetrafikk, men også av andre viktige 

, grunner, som j.eg ,skal komme tilbake _til seinere. 
En kombinasjon av sommer og vmterruten har en 

tenkt ordnet s lik: Når, bilruten ,i oktober m'å innstille 
p. g. a. snø over iBeskades kan ennå bilene kjøre Solo­
vomi-Kautokeino ofte •til ut i januår. Til å ·begynne 
med skulde det ,således kun væ,re nødvendig med en 
traktorr.ute over 1Beska·des som føres fram fil Kauto­
keino så sriarf snøen hindrer bilkjøringen. 

En kan regne med at vegen Solovomi-Kautokeino kan 
•brøytes opp midt i april, så en traktorrute kun skulde
være nødvendig 3-4!/z måneder .helt fram. 

Traktorruten kan i 'Vinter-halvåret ant.agelig i tida
novembe·r-mai strekkes .fram til IKarasuand-o. En mer 
direkte 'Veg til 1Karasuando enn den jeg kjørte kan gå 
over nedre ende av Suopatjavre og n10Ide :høydedraget 
til forbi Galonito og inn plå den nåv�r�nde ·kjørerute 

Kautokeino--11<.arasuando som vil 'bli den korteste. Nev-
neverdige terfengutbedringer er ikke nødvendig. . 

Dette vil ikke bli noen lu'ksuriøs mellomriksfor.b1n­
delse, men vil i første rekke avhjelpe de lokale savn for 
folk og varetransport. 

·En del transporter av fisk og sild fra kysten kan på­
regnes. En må også anta at en del vil reise for ·å få 
t-uren gjennom Kautokeino, som ellers i grunnen er 
avstengt for alminneli'g gjennomfart, da en reise 'her 
som no må forberedes lang tid i forvegen, er v.anskelig 
og kostbar. !En del turister må kunne påregnes. 

Kautokeino vil uten tvil 'bli et søkt turiststed med sine
egenartede forhold og by turistene på underholdning som
de ikke 1har maken til andre steder. 

En mellomri'ksrute selv om det er med beltetraktor 
vil avhjelpe et ,savn og skape grunnlaget for en fram­
tidig nedre forbindelse. .J-ler skulde intet være til hinder 
for at passasjerruten Alta-Kautokeino__,Karesu,ando 
snarest muVig ,ble 'betjent av beltebiler og godstransporten 
av beltetraktorer. 

At beihovet er til stede for en r,ute på Kautokeino i 
første rekke er sikkert og forholdene er nå slik at kun 
det aller nødvendigste for livets opphold 'kommer fram. 
Jeg ·kan nevne ting som sellulose og kra'ftfor ,hvorav en 
·,stor prosent i år -først til sommeren -kommer fram. Me-
get ,annet ,blir liggende ig,jen i Gargia p. g. a. manglende 
transportmidler. 

Også under normale forhold er det vanskelig ·å· få fram 
selv det nødve�digste so� .trenges og det er naturli at der ,j,kke k.an 'bh noen utvrkhng under sådanne forho!J 

Rutemateriell og kjøreruter. 

1Ruten kunde startes som ne-vnt som en korn'binert sasj·er-, post- og godsrute. Trekkmaskinene kan v
P_:s-

1 . k' D 6 c,crede nevnte ve�;P anenngsmas mer . ytstyrt med is 0 :;nøbelte:. Sa snart det lar seg giøre innsettes ·beltebile�1 passasjerfarten. 
,Etter hver trakt?r plasse�es en slede for gods og post og en :for passasJerer. Disse ,sleder må gjøres ekstra 

lette av lettmetall så dødvekten blir minst mulig. ·P.assasjersleden innrettes med stoler som i en buss kan JUtsty_res med' elektrisk lys fra traktoren og oppvarme� av ei:i pr!rnuso_vn hvor også kan ·kokes kaffe eller annen forfnsknmg, fig. '2. 
0� ·høsten og våren følg;es den nåværende veg, menom vrnteren n_år den ege_ntl1ge vinterrute kjmes, må detst.ort sett skje. etter vmterv_egen Gargi,a-Solovorni­i81ggeluobal-----'M1ron---iKa.utoke1110. ifra Miron 0cr opp-over kan �ed fordel vegen følges. "' 
Oppstak111gen må som nevnt være omhyggelicr gjen­nomført, da dette 1har stor ·betydning for en"' heldigrutefart 
1Fra 1K

,
au1okeino til \Karasuando er den korteste veg<.wer Gala111.to 72 km, mens vegen over Aidijavre-Polo­.javre-:Kul�1ma---iK�rasuando er om Jag 95 km og om Suantojerv1-;K,utta111en N6 km. Den lengste r�te har s-ik.kert den største ,lokale inter­esse, men den d1r,ekte rut_e er lettest � få i gang,. da de f9�bere_dende terrenga11be1der. blir minimale, spesielt på -.

'
·fmsk -side .hvor en er avhengig av hvilken Interesse der 1 måtte være og hva der fra finsk hold vil gjøres for ruten. R•uten over Aidijavre krever nok en del forberedende a _rbeider på norsk side om ikke meget, men mer på finsk ,side. Så,ledes en liten bru som nevnt, like over grensen. 

Neden;for K'autokeino er det eneste som må gjøres å foreta en oppstaking. Til IK,arasuando for.bi Galanito 
etter den påp.ekte rute kan der. bli en del skogrydding, 
men ellers små arbeider og på f111sk områcje intet utenom 

. oppstakingen. Over d�n finske ki,le v·il en følge den 
samme rute som 'ble kjørt ,under forsøksture.n sommeren 
1930 med 3 Citroen biler. 

Økonomisk beregning for ru .ten Alta-Kautokeino kan 
anslagsvis bli slik: 
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Oppover !or hver tur 2000 ·kg a kr. 0,08 .... kr. 160,-
4 personer å kr. 25,- ....... · · .. · · · · · · · · · » 100,-
Post . · . · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · » 50,-..............

............ ···· ···· ··· » 230,-Nedover ......... . 

Tttr og retur ......... · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · kr. 540,-
Utgi ftene kan reknes sådan pr. tur: 

40 gangtimer a kr. 8,-:- · · · · · · · · · · k!. 3�8:=
Garasje med oppvan_111ng . . . . . . . . 

� 130 Administrasjon og div. · · · · · · · · · _
· ___ 

,-_ » 5-10,-

k gå ut fr,a vil bære seg og bli bedre etter�uten an en . 
hvert som den innarbeides. 

. 1 Alta-Kautokeino-Finnland-Sverige.
Vegforbinde se 

'kk avslutte denne ·rapport før Jeg har be­Jeg kan I 

tf spørsmål, som i grunnen melder seg rørt også, de e 
er i distriktet. 

så snart �n komm 
kjøi;bar forbindelse til Kautokeino, men.Der e� 1 dag en Dette kan imidlertid rettes noe på der er ingen 

��f bygd opp fra Autisdalen til Solovomi. ·
ved a t  vegen 1 ære sjanse for bilforbindelse kansKje 
iDet skulle i v]e"' ska1 forsøke å påpeke enkelte lokale
•hele året run 

at de; må bygges. veg helt fram til våre
grunner for 

dette ,hurtigst mulig. . naboland ?g •herred er meget skogfattig, men ved har
Kautokemo 

'eneste brensel som er benyttet i kom­
dag' vært d

t�
t

rv ikke finnes eller i hvert. fall i liten ut­
n11111en , da 

Da gjenveksten er meget liten, er skogen
strekning. 

så uthogd· at det volder store vansker �
derfor nå

t ødvendige brensel og transporten fram hlffe de n 
ska 

Kautokeino kirkested kan settes til minst 30 km. Trans­
porten foregår med rein. 

Enkelte kan etter krigen skatte seg kull over Alta, 
men -den store masse må fremdeles bruke ved. Tømmer
for hocrst finnes ikke i herredet. Fra Alta kan en ikke
regne �ed noe, da der nå ikke er mer som kan 'hogges. 

Den vedskogen som er, er nå i rask tilbakegang og
så fremt der ikke rådes bot •herpå, 'kommer en snart 
derhen at der ikke ,blir levelige vilkår for flyt�elappene 
med sin reindrift og da har Kautokeino herred mge!1 be­
tingelse mer for sin eksistens. Jeg mener at byggmgen 
av veg og utbyggingen av elektrisitetsverk er _en nød­
vendig11et for herredets framtidige eksistens o� videre ut­
vikling og må komme hurtigst mulig etter �ngen. 

Mellomriksvegen vil skaffe befolkningen ikke •bare det 
nødvendige bygningsvirke, men også en stor del brensel. 
1Brenselsituasjonen er så viktig at det er grunnlag nok for 
byggingen av mellomriksveg, og trevirke .fr� våre . n�bo­
land er avgjørende for Kautokemos framtidige utvikling. 

Her kan nevnes at der i Karasuando lå materi,aler 
(60 tonn) til en sykestue som baptistene skal oppføre i 
Kautokeino. Transporten må ,utføres med rein og be­
tales med kr. 0,25 pr. kg. 

Vinterturistsesongen vil sikkert- - når der i J<auto­·keino er bygd et dertil egnet turisl'hotell - gi stedet en betydelig inntekt. J-ler kan en regne med turistsesong både somTQer og vinter og vinteren blir sikkert den betydeligste for stedet. 
Jeg skal ikke her komme inn på den almene interesse 

for <denne veg, utenom ·herredets interesse, men vil dog 
•henvise til en artikkel jeg skrev i «Meddelelser fra Veg­
direktøren» nr. 10 for 1930 side 158 etter en beltebiltur Alta-.Jl<arasuando-Kiruna i august 1930. 

KJØP AV VEGGRUNN
Av avdelingsingeniør G. A. Froholm.

. menn. I nr. l I /l 944 foreslo Trygve Brusdal .2. E�ns grunnprisar for heile landet. Det har vore svert1 Sk/onns ra ein fast skjønnsrett for kvart sorenskriveri stor skilnad på takstane frå bygd til bygd innan landet vårt.ctet skal ve 
mann som formann og ein utskiftningsforman� �ette kan ha korne av at det lokale synet har fått for frittat rned eit: Jen\) og ein gardbrukar som faste medlemer. radero_m. Det h�r ikkje· vare nokon norm for grunnprisane .og1 r assisten 

ed dette skulde mellom andre vera: Og de1 ymse skJønnsnemnde hau ikkJ·e hatt dei same syns-(el e rnunene 111 blir uavhengig og får fagkunnskap og måtane. FY'�·ønnsretten 
· Dersom ein for kvart fylke får ein skjønnsrett samansett 5 \n. det lokale syn og av legmannssynet blir av fagfolk, v il ein sikkert få meir eins takster .. ov�;rknaden av 

å . Men likevel burde det setjast opp normaltakster for deiJ11indr:e·111er at ei_n k
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ymse slags grunn: Beitemark utan skog, skogmark, udyrka[:'.g ... 11 men dyrkbar mark, dyrka mark. Innanfor kvar av dessern ein har ei 
e folk med fagutdaning og røynsle og gruppene må d�t vera serskilt pris etter godleiken (boniteten,derso 

eit fylk_e man�r som dette gjeld: Der er oftast fleire kvaliteten). Shke '!ormar for grunnverdet, etter godleiken,innan 
kaP i silke sa 

ronomar utskiftningsformenn og van- men. utan omsyn til kvar i landet jordstykket ligg, finst i i<U11115 
krivarar, fylkes��er Kval av desse har ein eller fleire surne andre land. Slike normaltakstar vil vera til storsoren_s 

fylkesskogmeis · hjelp for skjønnsretten, og dei vil gjera sitt til at takstane\eg. e��ntar o. I. eggrunn kunde t. d. setjast saman slik: blir meir rettferdige over heile landet. ass1s 
. sretten for v 

Skjønn . formann. . 3. Betaling for all veggrunn. Det burde innførast den1 sorens����:
1
�m eller fylkesskogmeister. regelen at all veggrunn skulde takserast og betalast. t fylkes . 
stormann. . No har det vore slik at "distriktet" skal yta eller skaffa t utski ftning 

verskjønn kunde setjast saman på vegg�unn. Dette har surne stader verka urettferdig. Det sk·ønnsretten for 
iølvsagt av andre fagfol_k (ein annan har ! mange bygder vore hard tevling mellom fleire veg-. �de rnåte,. men J n fylkesagronom og em annan ut- pros1ekt eller vegkrav. Avsides gardar, grender og bygder llkna 

k ·var etn anna har mange stader måtte venta lenge før dei fekk sine vegar orens n ' ) . . s ·ttningsformann · 1 t det vera ein varamann mnan de1 bygde. Gardbrukarane i desse avsides bygdene har måtte sk•for kvart me?lem au 
ssistentane til dei nemde fagfolka yta både fri grunn og stora private tilskott for å få sine rne tagfolk-ktmsane. ttaninga og den same fagku!lns�apen) vegar bygde, medan gardbrukarane i sentrale strak fekk god s

(
aom og har den same u 

edlemer og varamenn I skJønns- betaling for den grunnen som der vart brukt til vegbyggj ing. s 
åtte og kunne vera 1:1· 11 og overskjønn. Det måtte og Gjenom dei sentrale bygdene !aut nemleg vegen i alle til-

�tten både fot.: underskJØll 
ein gardbrukar eller annan lek- feller byggjast. Gardbrukarane der trang derfor ikkje yta

vera høve til å nemna o
ppkapar som den eine av dei tre noko, men berre krevja. Og dei fekk ofte høg takst for veg-

mann med gode fagkunns ' 
grunnen. Det vart teke omsyn til at gardane deira låg 

skjønnsmenn. . k. 
srett for heile fylket vilde det bli sentralt og dertor var verdfulle. Men det er heile samheldet, 

, Ved å ha em s Jønn . ettferd heile bygde, !madet og kanskje fylket og lah'det, å takka 
meir einsarta takstar, og vonleg me1r r 

,, 
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at jorda der var so verdfulf. Ja, ein kan segja at det er dei 
avsides gardane og dei avsides_ bygdene som er 'med og 
gjer dei sentrale bygdene meir verdfulle. Desse gardane som 
kanskje låg nær attmed kyrkja, skulen, postopnaren, tele­
fonstasjonen, jarnbanestasjonen eller ruteb�tbryggje, han­
delsmann, meieri m. m., dei kunde drivast lettare og med 
mindre utlegg, til sendekostnad og mindre ekstraarbeid for 
brukaren, enn dei gardane som låg langt avsides. 

Til desse avsides gardane fanst det kanskje ikkje brukande 
køyreveg. For i det heile å kunne få_ bygd ein offentlig veg 
fram til dei avsides gardane og bygdene !aut brukarane der 
yta både fri veggrunn og store tilskat eller mykje pliktarbeid. 

Men hende det at det vart betalt for veggrunnen, då 

vart det ein mykje lægre takst for grunnen i desse avsides 
bygdene, sjølv om grunnen var like god som i dei sentrale 
bygdene. 

Det rettferdigaste er at ein kjem vekk frå dette. 
Men då bør det fastsetjast at all veggrunn skal takserast 

og betalast. Og det bør betalast etter godleiken (boniteten) 
av grunnen. Taksten bør då fastsetjast på grunnlag av 
normaltakster, som ikkje bør ta omsyn til kvar i landet 
vegen skal byggjast. 

Men det må kunne takast omsyn til andre ting: T. d. 
korleis vegen skjer sund eit jordstykke. Vegen kan skjera 
sundt eit jordstykke slik at det blir mindre verdfullt. Då 
bør skaden takserast tilsvarande større. 

LANDEVEGS LOKOMOTIVET 

lllV overingeniør H. W. Paus. 

I den-ne bilen.es tidsalder, hvor så godt som all lande­
vegstrafrkk formidles ved •hjelp av mekanisk trekkraft, 
kan det formentlig være av interesse å minne om at det 
også tidligere er anvendt sådan drivkraft på vege-ne. 

Landevegslokomotivet v-ar nemlig for ca. l 00 år siden 
i •bruk på flere landeveger i· utla-ndet og var i En,gland 
endog årsaken til at vegtrafikken steg i sådan grad at 
den !holdt på å utkonkurere jernpanen. Vi skal derfor se 

'· 

lig innflytelse på lokomotivene, da deres fjærsystemer 
var ufullstendige. Enn videre beskadiget støvet maskin­
delene. ·For øvrig forårsaket lokomotivenes store vekt 
skade på vegbanene og deres støyende gang skremte 
,hestene. 

Det ble imidlertid arbeidet videre med å rette på 
vanskelighetene, og det ble antatt ,at det med .framstil­
lingen av det Thomsonske lokomotiv skulde en del av de 

Fig. 1. Lan
_
dvegslokomotivet under en prøvekjøring på. festningsplassen Kristiania 1&71. 

litt nærm.ere .på disse dampvogner som også en ',kor­
tere tid var i drift i vår.t land. 
. ],arnes Watt fikk så vidt sees patent på et landevegs­

lokomotiv allerede i ,1781 ·og amerikaneren Evans noen 
år sei.nere. I 1806 tok_ mr. _Trevitrick patent på en damp­
vogn til bruk for aln:1111nehge yeger. Tanken om å an­
vende -dampkraften !Il . befo:dnng av personer ·og gods 
på landevegene ble 1m1dl�rt1d foreløbig oppgitt. 

Da George Step:he-nsen 1 1-829 vant prisen for sitt loko­
motiv ble det som kjent benyttet som jernbanelokomotiv 
og forbedringene ,av lokomotivet gjalt no i første rekke 
<lette. 

.På verdensutstillingen i 185·1 fantes det der.for ikke 
T,oe eg,e.ntli-g landevegslokomotiv. 11 ,1862 var dog disse 
lokomotiver atter blitt aktuelle og på utstillingen i dette 
år -va,r det utstillet -ikke mindre enn 9 sådanne. 

Ifølge foreliggende opplysninger var de utstilte maski­
ner i, flere tin-g vesentlig forskjellige. Ett :hadde de dog 
felles, og d·et var at de fordret gode og ve\ vedlikeholdte 
iveger. 'Dette var som kjent vanskelig å oppdrive i· ,hine 
dager, og særlig- sees ujev,nheten� i vegbanen å 'hå skade-

største mangler være avhjulpet. Her var det blantannet ute,npå ,hjulene anbragt 5" tykke og JO" bredeguttaperkaringer. . . 
E�ter op.plysn_inger fr.a ·den tid oppnådde disse loko­rn�h�er en hastighet av I Y2 norsk mil i timen og klarte ,st1gmnger 1 : 110 med• full last og 1 : 4 uten last. ,Dess-

vuten kunde de «sta,ndses ligesaa hurtig som en almindeligog?' forspændt de ·bedst .dresserede Heste» , D1_sse prestasjoner synes ikke' særlig impo.nerende foross 1 -dag, men ,bedømt etter datidens målestok'k var deno_k :bra,. og det er et.faktum at tog med, disse landevegs­lokornot1ver gikk i stadig rute på flere av utlandets mest beferdede veger. · · 
'i 1871 kom det første landevegslokomotiv ·til Norge 

fra Skot�land og ble utstilt og .prøvekjørt -på fest-nings­
plassen 1 .Kristiania. 

Ifølge «Morgenbladet» av �0. juli ·1·87,I bestod «toget» 
f.oruten av selve lokomotivet også av en kull- og fr.a·kt­
vogn ,samt en omnibus delt i to rom med plass til 14 
passasjerer inni og 1·2 på tak�t. .Se hosstående for­
nøyelige bilde 'fra opptoget. (iF1g. I.) 
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Skorstein. 2. plnss på taket. 

Fig. 2. Nnirns dmnpomnl·bus. 

Fig. 3. 

d •k 1 res!. av 29. april 1871 var det_ gitt _ingeniør 
W Vt R�de .tillatelse til dri-ft av lokom?hver til be_for­

: · av personer og gods gjennom kJøbstaden L11le-dnng 
samt videre på den trondhjetnske hovedveg11amrner . nnorn Gudbrandsdalen. .gJ e 
\er som ble .fastsatt i anledning av denne rute 

,D e re
i erket bilde av forholdene. Det vil dog føre 

gir et � 
n
ier å ta med alle de 14 paragrafer �om . regle­

for \an.,_t holder og ·i·eo skal derfor bare gJeng1 de 3tet inne , "' , 
men karakteristiske. 
.mest 

§ 4.
, . indst 6 Alen brede, og som kan sees at 

«Paa Veie, m 
t . en Lengde at mindst 200 Alen, kan ære fri for Hes 
f \0e det er lyst, være indtil I Y2 Mil 

-Bastigheden, saa 
�

1 -;delen forsynes med e!1 Gu_vernør 
r. Time . tDa1fer

1 
en større Hastighe_t angiver s1-g selv

�ed fjer, hvorrbe •lwilken ellers aldng maa lyde. 
ved en J)amPP 

§ 5.

foran på lokomotivet anbra,g,t, godt l)'.sende Lanterne med 
rødt Lys, ligesom en ·M�nd skal nde 2� Alen �oran 
Lokomoti·vet dels .for i T1lfæld·e av Mødnmg ved Signal 
med en Vægterpibe at "bringe dette til betimelig �tands­
ning og dels for at bistaa de -Møtende ved ,forbifarten. 
En saadan Forrider skal ogsaa ,haves om Dagen, naar 
·Lokomotivet er forsinket l Time i ,Ruten.� 

I august 187,l foretok Rode en prøvetur opp gjennom 
Gudbrandsdalen. Prøveturen falt etter <latide1,1s men�ag 
så vidt heldig ut at han erklærte at med de nødven�1ge

forandringer som han aktet å foreta, skulde lokomotivet 
tilfredsstille fordrin,gene til ett for våre forhold hen­
siktsmessig befordringsmiddel. 

Særlig store kunde imidlertid datid�ns for�rin�er 
neppe være etter den i «Skillingsmagasmetl) gJeng:1tte
episode som fant sted under prøvekjøringen. .Magasmet
.forteller nemlig at fra Kvam kom. en person løpende etter 
vognen. Han vilde kjøre til Øyer for 16 skilling, men 
da det kostet 11 mar-k, ,løste !han knuten på den praktiske 
måte at han sprang med for de 8 skilling han manglet, 
og da han kun hadde 3--4 mil jgjen, ·1kjørte lhan meget 
stolt til Øyer for sine 16 skilling. 

Det ble dog bare med prøveturen, idet lokomotivet 
ikke ble satt i regelmessig .fart i Gudbrandsdalen dette
år; og så vidt sees, heller ikke seinere. 

Lokomotivets saga i !Norge er dog ikke dermed ute. 
I 1874 sees nemlig grosserer .Meyer å ha fått tillatelse 
til drift av landevegslokomotiv på hovedvegen mellom 
Levanger og riksgrensen . 

.Av noen lang vari,ghet ble heller ikke denne historie. 
En av årsakene hertil var visstnok den dårlige forfatning 
som vegen befant seg i. Det sees riktignok av stats­
kassen bevilget 7000 spd. i ,1874 og 700 spd. i 1875 for 
å hjelpe på dette .forhold, men det har vel i lengden vist seg utilstrekkelig. 

I !England, hvor <Vegene og da spesielt vegdekkene
var uhyre forbedret etter at John Met<:alf, Thomas Tel­lord og John MacAdam !hadde fått gjennomført sine revolusj?nerende byggemåter, oppnådde dog landevegs­lokomotivet gode resultater. De igangsatte ruter ble d�r.!or holdt gående helt til 1-865, da den såkalte «Loco­I1:1tive act» n_ied sine restriksj_oner satte -en stopper for videre -rutedrift. 

Det kan i den forbindelse være av in.ter,esse å .nevne at det var de store jernbaneselskaper med sin kapitalmakt som ved sin. innflytelse foranlediget innført nye regler for v�gtrafikken og på denne måte stoppet den ube­hagelige konkurranse fra datidens «biler)). 
1Det som visstnok til slutt .tok knekken på ·omnibussenevar :bestemmelsen om maksimalhastigheten. Da detnen:hg ha'dde vist seg ugjørlig å få uskadeliggjort denfarlige konkurranse fra omnibussene ble den tillattemaksimalfart satt ned til 6,2 ·km i ti�en (altså mindre

enn en fotgjenger). Dessuten skulde - som rosinen i pølsen - en mann gå 50 meter fornn vognen med en rød fane .for å varsle fotgjengere og .hestekjøretøyer. hvor Veien er smalere end 6 Alen, 
Lokomotivet m�a

:nan ikke kan. se yeiban�n 200 �len 
i Kurve:, hvo 

k Hasti�heden til 1 Mil pr: Time,
f fran sig, rndskr�:1a: se 50 Alen, mi�dskes Hast1gheden

hvor man ku_n 
h ,orhos der nnges med en 1paaog Mil i Ti-men, \ 

tit Y2. nbragf Klokke. 

Etter en 30-årig kamp for en god sak måtte da damp­omnibussene dessverre gi oµp. En del lasteruter !holdt �et dog gående og det eksisterer den dag i dag transport­firmaer i England med ruter h�lt tilbake ·til denne tid. 
Maskinen a 

§ 7. 
. lier fra % Time efter S?lnedgan,g

Under fart I Mørke,/ ng maa Hastigheden ikke over­
til % Time Jør SolnT� 

ga �a skal da holdes tændt en
skride 1 Mil pr. ime, "' 

• 

Det er således interessant å se hvorledes historien gjen-tar seg. Motstanden mot .framskritte,t var nok ikke mindre den gang enn seinere. Vi har vel hva landevegs­trafikken angår til en viss gr,ad opplevd noe av det samme i det>te århundre som de engelske foregangsmenn for ca. 100 år siden. 
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ENGLANDS NYE VEGNETT 

Om ovenstående emne inneihol•der· nr. 46 av- det sven­
ske t-idsskrHt «Motor» for 25. ::I1ovember. 1944 en meget 
interessant artiikkel som vi nederufor gjengir i o�ersettelse: 

«Et omfattende neft av veger · med permanenrde'k1ke 
forgrener seg utover hele Storbritannia og sannsynligvis 
er veglengden pr. km2 større i Enguan'd enn i, noe annet 
land j verden. !Hvor man enn reiser i Storbritannia, i 
Nord-6k_ot-tl,and, Cornwall eller Kent, støter en på ett 
meget finmasket vegnett. . IDet finnes sideve.ger. som i 

Bildet ·visei· hvo1,Jedes man i England har 
ten)ft seg å løse vegprO'blemet etter krigen. 
D_e nye brede, strake vegene skal ·bære den 
gJ_ennomgående tunge traifoikk, mens de 
mmd-re, eldre veger blir liggende uten for-

andringer. 

det he:Ie tatt ikke �r alminneuig kjent av befolkningen i 
nærheten

1 
og mange avsides liggende byer og mindre

,pfa.sser i dafer og fjernere strøk er tilknyttet ]10vedvegen 
ved ma'kadamiserte veger. 

iOet kan se e.iendommelig Lit at Eng,l:and gjør ytterligere 
ans�rengelser for å utvikle _de_tte · v�gnett for motorvogn­
traf11kken. Dette skyldes 1.m1dlerhd at tross Englands 
tilsynelatende preg av, jordbruksland, er' det likevel et 
no<kså tettbygd land, som før kri'gen ha-dde .en gjennom-

srnitf.lig moto1wo,gntra1fikk på. 25 kjøretøyer pr. engelsk 
vegmil (1,6 km). 

Og til tross for at det samlede anfaU motorvogner i 
bruk er meget lavere enn i U. S. A. er antall vogner pr. 
mil veg større enn i noe annet land. 

·,- virkeligheten -holdt biltrafikken på å bli noe av et 
pro?lem allerede før kr:igen brøt ut i 1939. I sammen­
l1kn!n,g m�� 193\ var bi:ttr_a1fikken i 1939 steget med 25 % 
og I de siste 3 ar før kngen steg tallet på motor-kjøre­
tøyer med ca. 500 om dagen. Samtidig var den veg­
•len•gde som skulde oppta denne økete trafikik bare steget 
�1ed_ 1,5 %_ siden 1910. I løpet av 1939 ble trafi.kkopp­
liopmgen I nærhet�n av de større Sentra, særlig i slutten 
av uken, helt utrolig. Det skjedde så å si daglig at en 

Et eksempel på de nye veger i 4 seksjoner. Denne vegen er 
allerede i brnk i Surrey i Sør-England. 

·1f9�1!"

.j 1='A;, ·.
. 1 

Generalplan for det nye engelske vegsystem. 
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.,. 3 kms bilkolonne ble stående i timevis og vente i mere 
trange partier i byene og da særlig hvor det forekom 
plankryssinger. 

Mange hovedveger som v.ar kjent av titusener a,v 
turister hele verden over, b1e utsatt for . en hardhent 

'kritikk. En av de mest kjente er· kanskJe veg�n fr� 
London ti-! Br,istol. Den er 32 km lang og varierer 1 
•bredde 19 ganger - fra 6 til 12 �- En veg som inter­
nasjon1alt er kanskje enno 1:1er !lqen_t er «Great North
Ro·ad» som for.binder industristrøket I nord med London
og Sør-Engl·an<l. Den er s_å gamme(dags -at de_n· % av
strekningen bare har en kJørebane I hver retnmg.

England må når frede� blåser nytt liv i biltra'fikken,
velge mellom 2 alternat1ve-r : enten må de nuværende
veger gjøres bredere eller �&så må det byggf:S nye for 

å hovedvegene. British Road _Federat1on - en avlaste
! tni·ng a;y 59 forskjeHi,ge forenmger som har til-sammens u < "åt . f d t 

. t It . n vegene - har g t 11111 or e sis e a er-knrtnmg
fo�slaget er framlagt for regjeringen og harnativ. 

f t· etse og interesse. Av aMe de forslag som er. møtt ors a kanskje det som er foresl_ått a,y Britishframlagt 
5
er 

rveyors' Society det som :har påkalt stør,st�ountry 
�Planen framkom i 1938 o_g ble godkjent av1nte:esse. 

f Munidpal and County Engmeers så ny,Jig somInstitute OID nne instit.usjon har anbefalt planen overfori 1942. e 
regjerin1gen.» 

MINDRE MEDDELELSER 

·V EOMA,SK INBR I S VIBRilGIE
. krittet «Vagen» nr. 3 for ! 944_ gis noen opp-I t1dsS om det svenske vegvesens mn'kJøp av mas•kiner

lysninger Det er innlkj,øpt: 
. 1943. 

I 1 
.g.høvler for tilsammen ....... .kr. 

17 111
0
\r: veghøvler fo'. tilsammen . . . . » ,, .br gvaJser for tilsammen . . . . . . » 

P ye ve 
3n ktvegva•lse ._. ................ »
1 .bru_ knusere for tils_ammen . . . . . . . . »

9 5tein . S'Ver-k for tilsammen . . . . . . »
1 8 5ortenng 

er med tasteapparat . . . . » 
I g 1astel��7or stein knusere . . . . . . . . . . »

1g ��
t

;l��
e�lo�k�;i;i�� 

·
;p

·
r
·
ect"e·r�-:::::: :

g arus 00 · b"I .... · · · · · · .... · »
1 "' . neste 1 · · · · · 
1 nY tJ e . enesteibi-ter . . . . . . . . . . . . . . »

brukte tJ .1 ............. · · » g teb1 er · · · 
6 nye (as ste biler . · · · · ·: · · · · · · · · · · »

2 ·brukte ta (1·nnbyttin,g) . . . . . . »3 · ·1, otorer » 3 nye -b��generatorer . . . . . . . . . . . . . . 
» 

Sl _g�ikf gas�g�era:�� ..... :::::::::: »

508325,­
. 4378,-
83 990,-
3950,-

158'810,-
123 265,-

681,19,-
151 389,­
·121 22.1,-

4205,-
6 885,-

29 050,-
580737,-
39 200,-
19 500,-

159799,-
900,-

73 341,-
35 450,-
13 515,-D�·verse maskind·v 

·gassgeneratoranlegg »
• •t • g av i • t ...Monten_n 

av,dir\rerse mo orer . . . . . . . . "'
1nnibytt1n·g -------

Sum ........ -kr. 2 185-859,-1 

. det solgt 33 eldre vegmaskiner til en 

Men sam'tiidig er
Det er altså gitt ut·kr. 2 1'52 089,-

kr 33 700,-· sum av · ·ner i 1943. .. til vegmask� .. 34 har vag- och vattenbyg,g�adsstyrel-
Siden I. iul,1 _19 

'ktenes innkjøp av vegmask111er. Det
en godkjent d1s� r·� 10 år (..,.. ett halv år) som er �ått

�iser seg at det 1 e 
er odkjent kjøp av 8455 maskmer 

til utgangen av 1
9
1� 912 t6J .-. M�n i f�rbindelse med

tH en sum a,v _kr. 
t 740 mask111er til en sum av

.inn·kjøpene rr byt
0
te\ L�irkelige kapitalutlegg er altså

kr. 975 ·!152,-. e 
Aa. E. 

kr. 38 936 509,-.

d fel·1 ,på ..,.. 80 kr., hvil•ket for øvrig
1 I summen er et en 

ingen rolle spiller. 

INY A,UTOST1JMOA TIL NORRKOP-ING 
Norrkoping har ilfølge \Svensk Vagtraifiktidning fått en ny innfartsveg -fra ·sør, en virkelig autostrada, som en 

seksjon a,y den store riksvegen. ·Fra byens ytre <be­
bodde strøk og 8· km i retning av Linkoping, hvor Norr­
kopings lbygrense går, er det skapt en bred og rett veg. 

,Denne veg er 13,5 in !bred og ·har en myk og vakker 
kurve.pwfil med kraittige skjæringer gjennom åser og 
over 2 bruer. Veganlegg.et har krevet store spreng­
ningsarbeider, hvilke ihar vært utført deJs av INorr­
køping ·by og <iels i entreprise av ?kånska Se�e_nt­
støperiet. Utgi'ftene lhar beløpet seg hl ca. 1 Yi m1llton 
kroner, �worti'I kommer det planlagte betongdekke, som 
imidlertid ennå ikke har kunnet ·utføres på grunn a'V 
den rådende materialmangel. 

IDen nye riksvegen passerer innen Norrkoping Motala­
strømmen på en bru som er den 8. i rekken av bruer 
over den,ne elven. Brua som ligger ved den tidligere 
kuranstalten H immelstalund, er en <vakker og stor 
hengebru 

ET VBI..JBIRU1KT TIRI1UL'EJBØ�HJUL 

Ovenstående støpeståls trillebårhjul av vanlig type 1har 
vegarbeider Olaf IHo}t�oe_n brukt_ i Flåset �r.ustak i Orue,
-Hedmark fylke, i 9 ar I sitt arbeid med tnllmg av masse
fra grustakvegg til pukkverk. Tilnærmet beregnet antas 
d1julet å J1a tilbakelagt ca. 4500 ·km på denne tid. Det har gått på vanlig trilleskinne av jern. !Den hvite lapp på hjulkammen betegner hjulets banebredde da det var nytt. Utenom slitasjen er det ikke feil på hjulet. Holt­moen ·hevder at hjulet var heller bedre å trille på·etter at det ble smalt, noe som taler for at banen på trilleb'århjulsom brukes på trilleskinner bør være krum, jfr. over­ingeniør Eggens bok om redskap og materiell side 27,da trillebåra derved får en mer ,fri gang. Hjulet har gåtti støpeje-rn lagere av vanlig type, og nedslitingen avtappen synes ubetydelig. 

SA•MMENLEiGGBA1RE SMÅ MOTORSYK1LER 
Det sveitsiske motorsykkelblad «Das i:Motorrad», Bern,beretter at de allierte ·bruker sammenleggbare motor­sykler som slippes ned i .fallskjerm. :Driftsferdig veierde 40 kg .og presterer 60 km/t og bruker etter sigende1,5 I ·bensin ,pr. mil. 
Styre og sete kan legges ned, og bensintanken er for­mentlig innrettet så den er helt tett ·under transporten. Kjøreren må altså ikke g,\emme å lukke opp bensinkran 

og ·lufthull til tanken; kanskje dette skjer med samme 
håndgrep. 
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Un9res på O!f1 d_enne lflle motorsykkel ikke kan få 
prakt1s_k betydning- 1 g:odt vær etter krigen også _i disse 
parkenngsvanskelige tider, for. selv i en lilleputtleilighet 
synes det å være plass til denne; kunde vekten reduseres 
til 35 eller .helst 30 kg, kunde selv mange damer bære 
den noenlunde lettvint inn i leiligheten, og ten-k !hva der 
spartes i tid til og fra arbeidet. Hva sporveg�n 'Vilde 
tenke er nok et annet spørsmål. Kapselen på jorden 
nederst p,å det siste bilde er emballasjen for fall-
skjermtransport. 0. K.

ØKET YT,E<LSiE AV B1!1LMOTORER 
I et foredrag for Society of Automobile Engeneers 

beretter P. E. Biggar +itt om .hva det kan oppnås i ret­
ning av maksimalytelser ved motorer. Ytelsen oppnås 
med noe større sylindre ved et kompresjonsforhold på 
1 : 9 til 1 : 40, og ved meget små syliflderdiametere ved 
1 : 12. Ved 1 : 10 og spesial,brennstoff med 1J10y sprit-

prosent har man oppnådd 77 hk pr. 1 liter slagvolum 
uten ladekompressor. Til sammenlikning var toppytelsen 
for bilmotorer i 1'939 noen og tyve. 

"MØRELINJEN" FÅR EGEN RUTEBILSTASJON 
I TRONDHEIM 

Rutebiltrafikken arbeider i Trondheim under vanskelige 
forhold. Den gamle plan om en "stor ?entralrute�ilstasjon 
i Leuthenhaven er enno bare pa papiret, og emghet om 
J1vordan denne viktige saken endelig skal løses, er såvidt 
vites enno ikke til stede. Imens har de fleste av rutebilene 
stasjon i den brede Dronningens gate, hvor imidlertiq alt 
mangler .for så vidt angår venterom, ekspedisjonsrom osv. 

Surnadal Billag som -besørger både person- og gods- ·,trafikken til og fra Surnadal og Kristiansund N, har no I 
tatt saken i sin egen 1hånd og har åpnet sin rutebilstasjon 
i Schultzgate 7, bak Vår . Frue . kirke. Selskap�t kjøpte
for et par år siden denne •h1ørnee1endom, og ·hensikten var 
å 1få innredet der også garasjer foruten ekspedisjons­
lo·kaler og lagerplass for gods. 

Sunn1hetsvesenet i Trondheim ihar dog ikke kunnet 
.tillate det påtenkte garasjeanlegg, så billaget må frem­
deles underbringe sine ,busser stående ut.e på forskjellige
steder i byen. Dette medfører selvfølgelig store ulemper 
i vinterkulden. Selve· rntebil�ks�edisjon_en er imidlertid 
no ferdig og tatt i bruk og blir s1kk�rt hl glede og nytte
både .for ruteinnehaverne og for trafikantene. 

LITTERATUR 
Sven.ska Viigforeningens, T<idskrift nr. 7 - 1945
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l 

av Vagdirekt:i:ir E. ,L\mdin. - Om en på1bi:irjad kartla ssa
ning av vagtrafi'kolyclrorna av Vagtrafi:kinspektor gf;_
Ekberg. _ Någr� result�t från en u��e.rso\rning av inct�rankningsbelaggrnn�ar ·vid St�tens v�.gm�titut ,av CiviJ­ingen•ji:ir S. Sundqv1st. -:. N:t mf�rtsvag t1ll "Norrkoping. 
En experimentvag av Vagd.1rektor Alex . .Sodergren. _ 
,Rattsfall, refererade av t. f. Kai1slisekreterare C .... A. ·Von
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Olav Slaaen er ansatt som fullmektig ved Tele-markVegkontor fra 8. mai Ji945. 
!Som kontorister av Kl. I hos Statens bilsakkyndige iOslo er ansatt fr/ilken Randi /lz/e, Oslo, og fru AstridMaam1m, Nordstrand'høgda. 
1f:ullmektig I ved Vegkontoret i Sør-Trøndelag, E. Svaaner 1 h. t. aldersgrensebestemmelsen meddelt avskjed fr sin stilling fra 29. oktober 1945 a 
Sverre Orøn,n:ingsæfer, kontori�t I,{ ved Møre- og Roms­dal vegkontor er pa søknad meddelt avskjed fra sinstilling. 

RETTELSE 
1! septembernumme,ret side 103 er i fig. målestokken1 : 1000 ved en feil ikke blitt tatt ut. 

UTG I TT A V TEK N I S K U K E B LAD, 0 S L 0 
Albonnementspris: kr. 10,00 pr. år.-- Annonsepris: lfi side kr. 100,-, Y2 side kr. 50,-, � side kr. 25,-. 

Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20093, 23465. 

Trykt J2. oktot)er. 




