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SVINGNINGER I HENGEBRUER!

— Av avdelingsingenigr Arne Selberg.

1. Konstruksjon av hengebrumodell.

truksjon av en modell stdr en som regel i den
t‘|\|,'Ed k;tnsen i (Jenkelte retninger, _f. eks.. av. plasshensyn,
Srl blﬂgdet 'i valget av modelleps dimensjoner, mens en for
gvrig stAr mer eller mindre fntt.

5 for geometrisk og statisk likhet oppfylle
MOdel”gg r:ta Samhgﬂrende linere dimensjoner, f. eks.
betingels Jler deformasjoner skal std i et bestemt forhold
lengder © . il eledes ma samhorende krefter sta i bestemt
til hvera?,l hverandre, dette forhold behover ikke & veare
forhold ,e som for de linemre dimensjoner. For dynamisk
det samrg en ogsa forlange at samherende aksellerasjoner,
likhet mter og tidspunkt stér i tilsvarende bestemte forhold.
haSt'gheldet mellom en lengde i brua, f. eks. spennvidden !
denotilsvarende i modellen ! kan man velge. Vi kaller
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Endelig har vi for arbeid eller bevegelsesenergi
A Ks

Dimensjonering av henggbrumodell.'

For den bru som ble undersgkt har en fglgende data:
Avstand mellom tarn ! =230 m; teoretisk kabelpil
f = 29,125 m. Horisontalkomponent av samlet kabel-
kraft ved egenvekt Hg = 2 - 522 = 1044 tonn. :Bruas vekt
pr. Im er 4,6 tonn. Samlet treghetsmoment for avstivnings-

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

bjelkel’ I = 2 - 108 264 = 216 528 cmg’ E = 2150 t/sz. Skr(istag for feste under brubanen. :
Samlet kabeltverrsnitt Fx = 1236,3 cm?2, Ex = 1650 t/cm?2. Skrakablenes lengde er ~.31 m og ~~445 m. Tverr-
Av plasshensyn ble valgt n = 40. snittet 2 @ 26, Fn~ 10,6 cm®. E ~ 1550 t/cm®.
= ' For en belastning av 1 tonn forlenger den kortesté kabel
Modellens tarnavstand seg:
1 1 d
ALY L= e 3100 - ———---=0,188 cm, den 1 kabel seg:
V=—=280 =575 m 10,6 - 1550 n lengste ka g
Som kabel for modellen” (av praktiske grunner utferes 4450 T e by 11
modellen bare med 1 kabel) var til disposisjon en pianotrad = 10,6 - 1550 0270 cm
med diameter = 1,8 mm og tverrsnitt Fz = 0,024053 cm?. :
Elastisitetsmodul Ej, = 1920 t/cm. Den tilsvarende forlengelse ma i modellen fremskaffes
ved a skyte inn et fjerstykke i stagene. Denne fjer ma for
Ey Fy, WA 12 . 36,3 - 1650 (2 & et kg belastning deformere seg:
T P ot 402 . 0,24053 - 1920 ' Korteste stag:
m velges lik 10 da dette er ngyaktig nok, og gir en enkel Al _ 1_ A 1 1.40%.10
beregning. , =7 Al=0,188. PR AT T R
Kabelkraft i modellen Lengste stag:
H 1 044 000
H =8 -  — _653 kg s 1 1.402.10
T o 9 ) — o
n2m 402 - 10 EES e N R (e [ SRS e 8 < T
: n ! 20 1000 ,108 cm/kg
Avstivningsbjelken utferes av en treliste. Ved modellen er p .
e
Dens stivhet blir: AR nyttet fjerer som deformerer seg
I.E 2150 - 216528
7 74 X 9
= = — 818 tcm?
B = 404 - 10 '

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

Da en ved modellforsgkene bare skulle undersgke
svingningen og deformasjonen i vertikalplanet, var det
ikke nedvendig & ha modell-likhet ogsd for Iy E.

Modellens vekt pr. felt blir med en feltlengde i brua péa

3,4
3,4 m, og i modellen 0 = 8,5 cm.

46-34
_ 4634 1600 — 0,977 kg pr. feit'a 8,5 cm
V="10"10 BiR

Denne vekt har en fatt ved & klemme fast stalplater til
avstivningsbjelken, -se fig. 1.

Alle gvrige data som er av interesse for modellen kan
beregnes pa samume mate.
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Fig. 3.

Angéaende utforelsen av m%delle% sa
best av fotografiens, ﬁg" bpaniies tikale bglgebevegelser
llen er bygget for 4 studere vertika g ]
. ads den har derfor bare modell-likhet for deformasjoner
!brua! ogl lanet. Det er naturligvis mulig & konstruere en
; Vertlkac?m har modell-likhet ogsd for deformasjoner i
modell tglplanet (pé tvers av brua), og eventuelt ogsa med
hor'sonl-khet for torsjonsdeformasjoner, men da sjenerende.
mOde“—'ldisse plan ikke er observert, er dette ikke gjort.
bolger & " gsa fordyret modellen ganske vesentlig: En
pet Vil (e)dell vil kunne brukes for studium av de forskjel-
sadan r{? eformer, men den vil ikke gi noen opplysning om
lige ‘%V:jk,-efter som setter den virkelige bru i svingninger.
de ,;pemgangsmc’lte f_ct){ undersokelse av disse krefter er
i nitt.

: nr%slégna;ir modellen er gjort den forenklede an-
utfﬁkabelen ikke har noen masse, egentlig skulle det
else t pelen vere fastklemt vekter pd samme mate
tag: pa ka tivningsbjelken. Det lar sig imidlertid lett ad
085" yed avs avise at denne forenkling ikke spiller noen
sometisl{ v bolgebevegelser som er undersgkt i dette til-
te?lre r de mgrr%e gjelder den forenklede utferelse av tarn

o sa
¥elle'.dekatbler ved modellen.

o

g st
3. Mode

demonstreres dette

n
d
af‘;t/yed

bruer [ vindtunnel eller i
elser for henge o,
jundersok strommende veaske.

% tte hengebruer pa varharde steder
d lconstrukSJO'z ?dl?]; for G%Iet at bruas tverrsnitt ma
Ve fra forste st;r den minst mulige tendens til vertikal-

n ik at en x?inge"- Den eneste mate & undersoke
Y s-svmgda ved modellforsek i vindkanal eller i
brrlugsmmmende, ‘gfs‘f,?f hensiktsmessig bli denne: For det
e

Fremgaﬂgsat?v utfores beregninger over svingetiden for
Itern
valgte a

j i inger som gnskes
‘1cal- og torsjonssvingning
gtype v Vert:)léiuu"dersakelsen ma man neye seg meg
dederstzak ved m en, og dette utsnitt gtstyres sd me
: tnutsnitt ay: bruban henges med fizrer si dets bevegelse
e

Ckstra masser 08 Ops%aref til den undersekte svingning.

gkelse av
i m0d4 er vist et element, oppuengt b1 anders
1 fig- ingninger. z 4 ut fra at hvirvel-
torsjonssving limalestokk mé en ga u

ved valg avl ?11;2:1:11116: forlep for or!glf%a{f,‘} &gé“@feiillggg
dannelgg?e:kt%l kravet om at nReynolds ta
Dette

v hvor v er stromnings-hastigheten,
Rey= — = —

’

me. e
sam SDe 3en ¢aktor som er karakteristisk for vasken.
[ en leng : ;
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Mélestokken n blir altsi avhengig av den vaske som

r\2
benyttes for forseket, for eks. n = (—)

2y

Imidlertid far en selv med samme ve_rdi pa ,,Re_ynolds
tall” ikke helt samme strpmningsforlgp idet grensesjiktene

L Veg 9' er —]
¢ konal,

Fig. 4.

langs overflatene vil gjore seg mer gjeldende ved mo dellen
Forsokene vil likevel danne et fullt brukbart grunnlag for
€n vurdering av et tverrsnitts brukbarhet, og hvordan det
eventuelt skal forbedres, i

Modellforsok i stremmende vaske er ikke utfert for den
undersgkte bru. Sjenerende torsjonssvingninger er hittil
ikke rapportert, og de hittil observerte vertikalsvingninger

er i seg selv ufarlige for hengespennet om de sjenerende
lengdebevegelser kan unngaes.

3. Beregning av svingningsbevegelser ved hengebruer.

Det ville her fore for lan
beregninger ved hengebru
beregninger skal senere
En skal imidlerti
tater.

Beregningsmessig kan bare beh
horisontalsvingninger o
hengebruer og , laste”
avvekslende er stram

gt & g& neyere inn pa svingnings-
er. En utferlig artikkel om slike
bli offentliggjort p& annet sted.
d ganske kort omtale de oppnadde resul-

andles vertikalsvingninger,
g torsjonssvingninger ved vanlige
hengebruer.l Innferes skrdstag som
FVEKSI me og helt slakke, vil kraftforlopet
bli s vidt komplisert at beregninger ikke kan gjennomfores.

Ved vanlige hengebruer 0g ,,laste” hengebruer gir be-
regningene til giengjeld meget noyaktige verdier. Ved den
un'dersg)kte modell var saledes feilen i svingetid 7 for alle
Svingningsformer som vanlig eller ,,1ast” bru mindre enn 3 9.
Beliggenheten av knutepunkter (O punkter) ved svingninger
kunne ogsa beregnes med en feil mindre enn 3 9. Forholdet

mellom lengdebevegelse og vertikalbeve else -(amplityde
(A A e g g g (amplityde)

bru en feil pd ca. 109, ved last bru pa

Ca. 29,. Ll e 4 e

.Som en ser er dette en helt updklagelig npyaktighet. Det
Vil ved hjelp av slike beregning

ved er ved fremtidige bruer vare
mulig & beregne de ngdvendige spillerom for lengdebevegelser
nar en kan tillate en vertikalsvingning av f. eks. 1 m. Like-
ledes -E(au- hengestengenes skréstilling ved vanlige bruer
eller lasekraften ved »laste” bruer beregnes.

eregningenes storste verdi ligger ellers i beregningen
av egensvingetiden. Svingetiden har betydning for utferelse
av modellforsek i vindkanal eller i strommende vaske.
Det finnes*ogsa tilnermede empiriske formler2 for egen-
frekvensen for lesrivning av hvirvler ved —— tverrsnitt
1 vind. En kan da tilnzrmet beregne ved hvilke vindhastig-
heter bruas egenfrekvens (egensvingtid) faller sammen
med frekvensen for lesrivning av hvirlver. Ved disse vind-
hastigheter ma en da vente at svingningene vil na sine
storste verdier.

t Med ,last” hengebru menes en bru hvor kablene ved
ved brumidte er uforskyvelig festet i forhold til avstiv-
ningsbjelken.

* Chr. Nekkentved, Svingninger fremkalt av vinden,
Bygningstatiske Meddelelser. Kebenhavn 194].
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FORS@KSTUR MED BELTETRAKTOR I INDRE FINNMARK
Ved Overing. Hofseth.

Etter forslag fra generaldirekteren var der i 1942

lanlagt en forsgkstur gjennom indre Finnmark fra

kipagurra til Karasjok, Kautokeino og Nordreisa samt
fra Kautokeino til Finnland retur og Alta retur.

Turen strandet den gang pa manglende reservedeler til
de herverende traktorer, Catterpillar D 6. Seinere har
en tatt i bruk en del allerede forlengst utskiftede deler
og andre har en fatt fra Oslo, s4 2 traktorer har vert
i bruk en del av de 2 siste sommersesonger. Disse ble
ogsa brukt under en forsgkstur som ble foretatt i
mars 1944,

Traktorene som har veert brukt til vegarbeid i Kauto-
keino er innsatt i hus der og ble for anledningen kjort
ned til Gargia hvorfra turen skulle utgd. Maskinene
var kommet til Gargia den 4. mars. 'Herfra ble startet
mars kl. I1 med ankomst til Solovomi den
12. mars kl. ‘1 etter 14 timers kjering, iberegnet stopp
p- g. a. sng- og terrengvansker.

Avreise herfra kl. 7 med ankomst Biggeluobal kl. 13 —
6 kjeretimer.

Fra Biggeluobal avreise den 13. mars kl. 7,30 og
ankomst Kautokeino kl. 19,30 etter 12 timers kjsring.
For hver avreise medgikk 1—2 timers forberedelser for &
fa maskinene startklare.

Gargia—Solovomi ......... 27 km 14 kjpretimer
Solovomi—Biggeluobal . 25 » 6 »
Biggeluobal—Kautokeino 50 » 12 »

' Sum- .l 102 km 32 kjpretimer.

Da en startet fra Gargia hadde vi etter hver traktor

2 sleder. 2 av disse var forarbei i io

marksleder som brukes her b-édedeftorsolTes?lr%lgn?elfne

Meiene pd disse sleder er karakteristiske ved at de har

en szrlig stor boy foran som gar opp over slede

r4 \ / platten
er for ovrig sveert beyelig og velter aldri, fig. |

De to her brukte var spesielt forarbeidet %ér selv-
sagt bade sterre og ‘bredere, 1,80 X 40 mgo K tv
hoye, 4" brede meier 16” hey. De to andrge ’%Sdcria
fasong som steindrag, men av samme storrelse 5 de
ferst nevnte. Disse virket som en flate j snoen S
svaert tunge 4 dra pa, hvorfor den ene alleredeom;tztl;
Etet:'rlates ved fjelloppstigningens begynnelse ; Gargia-

Meiebredde 8" og 107, hgy ca. 25 cm masivt bygd

Slegene vardfestetdtilktraktoren, to ved bgylen av kapaj
jern, de to andre ved kjettinger og en stan LI i
Js,le'den i 4 lgpe fram. & & som hindret

Begge traktorer var beregnet pa turen
last av ca. l5d’fonn hver iberegnet sleden.

Den ene slede, som var lastet med sellulgse. m:
nevnt etterlates allerede ved turens ‘begyn?]el’sénétte il

Dyp sno og fokkskavler i Gargialiene, hvor stigningen
er over 300 m pa de ferste 5 km med S’[igningerg 3
vegen av 1:8 og kneikene 1:6 og [:7, forérsaket'gn
liten framgang sa der til de forste km medgikk en
time pr. km.

Videre innover Beskades ble det noe bedre om enn
ogsa her fokksngen sinket. Et enkelt sted gikk trak-
torene igjennom og ned i et myrhull og matte trekkes
opp ved hjelp av den annen.

Ofte ble traktorene hengende i snsen si beltene gikk
rundt uten 4 ta tak. Der ble da lagt bjerkestokker under
s beltene fikk tak i disse og traktoren gikk fram etter
at den var lesnet fra sleden, med wire haltes s& sledene
over de vanskelige steder. :

Til andre tider nadr en gikk fram og hadde sledene
etter seg i wire og der ble kjort fast, lgsnet en trak-
toren ved 4 kjere den bakover. Dette ble gjort pid den

a trekke en

méate at wiren som var festet i sledene ble festet i det ene
belte. Nar si traktoren ble kjort bakover virket sledene
som forankring og traktoren gikk bakover og kom Igs.

Grunnen til at traktorene ofte ble stdende fast, var
den at der var oppkjgrt en smal veg sadan at beltene gikk

utenom og traktoren ble hengende pa buken nar beltene

ikke lengere fikk tak. ‘

Kjereforholdene ble stort sett bedre og bedre etter
som en nzrmet seg Kautokeino.

Fra Gargia til Miron fulgte en sommervegen kun
stykkevis, enkelte steder noen km ad gangen. Fra
Miron til Kautokeino ble kjort etter hovedvegen mens
vintervegen som fer felger elven.

Vegen her var saledes ikke oppkjert — tvert imot var

_der meget los sng med enkelte korte, fokkpartier. Sne-

laget var fra 50 cm, men mest 75 cm.

Underlaget (vegen) var godt og vi kunde tross den
dype sne kjere med 5 km giennomsnittsfart og med topp-
fart en time 7 km.

Fra Kautokeino ble startet :den 16. mars k|, 6,30 med

‘bare en traktor p. g. a. lite brennstoff.

Ankomst Siebe 10,30, avgang kL 11 og ankomst
Aidijavre kl. 16,30 etter Ql/gltlm_e‘s kjering pa en strek-
ning angivelig pd 35 km. Til Siebe 18 km var godt og
bredt oppkjert reinveg. Denne ble svakere etter A
mot Aidijavre, spesielt var der en del vapsker over
tundramyrer med dype forsenkninger under snolaget

Avreise fra Aidijavre mot grensen den 17. marg | 6

Turen gikk meget bra og grensen ble passert k) oA
Etter kartet ble kjort ca. 1,5 km over grensen e|le, ,1.515.
sammen 19 km. e ; il-

Da vi kjerte fra Aidijavre \:arf dett'bgsluttet a
kjore videre over grensen sa framt der var my);
5h]erfor. En hadde lm_ldlertld fatt beskjed fra fleregh]féfé
om at sneforholdene ikke var de beste pa fingk side av
grensen. 3 ' .

Forholdet var, at jo lengere na en kom
mer sng ble der, og den var péatakelig mer
met seg grensen og videre. ‘Trafikken har oyensynlig
vaert sparsom, hvilket vegen vitnet om da den kyp yar
en stripe i sneen — s& emal at beltene gikk pa begge
sider si traktoren ble hengende.  Forholdene ‘var ogsi
ofte slik at det ikke lot seg giere a kjore videre veq siden
av reinvegen. _

Da det sa ut som om framkomsten ble verre og
verre, ble det besluttet a snu.

Vi kunde nok ha fortsatt, men det yilde ha gatt seint
og medgatt meget brenselolje som vi kun disponerte i
meget Dbegrenset utstrekning. Det disponible kvantum
var sa lite at en kun kunde regne med & komme fram ti
Karasuando under gunstige vegforhold.

At disse forhold ikke var til stede 'viste seg seinere &
holde stikk. p 4 ’

Der ble snudd kl. 12, pa en liten dsrygg, Gerjimarras,
og vi var tilbake til Aidijavre kl. 16,30. o

Traktoren returnerte til Kautokeino, hvortil kun' ¥
bruktes 5% kjeretime og til Gargia 23 kjeretimer.

Grunnen til at tilbaketuren gikk s& meget hurtigere
enn oppturen kom for en stor del av at sporene fra
oppturen var synlig og na frosne si en risikerte ikke
a4 ga igjennom. ] m

Seinere ble traktoren kjert opp igjen og innsatt i
hus i Kautokeino. | . !

Denne tur ble kjort pd 27 timer iberegnet to korte
hvil pa Solovomi og Biggeluobal og kigretid 24 timer.

Avgang den 25. mars fra Gargla kl. 9 0g ankomst |
Kautokeino kl. 13 den 26. mars. a0

Fra Aidijavre fortsatte I€g turen med rein til Kara-
suando pa 2 dager — strekningen er oppgitt til 80 km

forsgke 3

serover, jo
fra en ner-
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Fig. 1. Slede for rein. Fig. 2, Karm pa varesleden.

Fig. 4. Fra Aidijavre. Fig. 5.

g Fra Finskegrensen:
spkstur 4.—11. desember 1943.

i oiervi. 20 km, Leappajervi 7 km, Soto-
ng%llfﬁ ?(rr?l I_Q_allmled overnatting her. Videre til Kuttai-
Len 20 km og til Karasuando 20 km med ankomst den
20. mars. Opphold i Karasuando en dag. 1

Tilbaketuren til Aidijervi tok 3 dager p. g. a. darlig
fm};ee;l hele turen var veret mindre bra omenn det ‘ikk‘,_e
var egentlig hva vi her kaller for styggvaer. Vegené fek
jgjen og der falt forholdsvis- meget sng,

Pa tilbaketuren ble en dag_kun kjort 14. km. .

Framkomstmulighetene pa finsk side var ikke de beste.
Dette skyltes ikke bare-dypere Sng, men ogsa et mer
kupert -terreng, skogen stod ogsa enkelte steder sd .tett
at det ville veere vanskelig & komme fram med tgaktor
og sleder, spesielt av den grunn at vegen gikk i sma

FRA VEGDIREKTOREN "

Hus pé sleden dekket med rein
Sitter forholdsvis blett og kan legge seg ned. Bemerk meiekonstruksjonen. Fig. 3 Go

Under snuing for tilbaketuren.
Kjepmann Kristoffersen, kigpmann

og oppsynsmann Hansen,
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skinn innvendig pa golv
dsslede og Dassasjerslede.

< Fig 6. Deltagere i for-
Berg, overing, Hofseth, kjapmani r’i‘olrsfx?é‘s

buktninger, og formet av £erre ujevnl i
vaesre um-ulllgbg folge med dette iigyxnheter o
oneens dybde over en meter — mer og mindre hard
med en smal oppkjert reinveg ville j daay
R e apei g ville ikke bedre fram-

Sngdybden i dette strek av Finnland var usedvanlig

stor og der ble overalt opplyst at in

( ! gen kunde huske
?iltlé(esnsglﬁmengder- Normalt er jo her liten nedber og

Fra Folojdrvi gdr der ellers en vinterveg til Kulti
og videre til Karasuand_o, men vegen var i%(ké opglf}gﬁ
i ar. Den skal etter sigende vare bedre & kjore med
traktor 'foru sd vidt som at her er flatere terreng og
mer myr a kjere etter.

For a 1a til en vinterveg med traktor, ma en g4 ut fra
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visse planeringsarbeider pa finsk side, om enn disse
ikke krever s& meget arbeid. Like over og langs gren-
sen gar der en smal, til begge sider steil asrygg, hvor
vegen gar gjennom i en smal portliknende klgft i ryggen.
Her ma bygges en bru over et sumpig oppkomme.

Den 24. mars kom jeg tilbake til Aidijavre og fredag
den 25. mars til Kautokeinc og var nede i Alta seint
fredag aften den 3i1. mars.

Snoen.

Hardfgket sng berer maskinene. Mellomhard sng og
lpsere under, bazrer ikke, da sngen knuses av isbeltene
og maskinefie blir hengende.

I lgs sng gar traktorene igjennom til det faste under-
lag. Er detfe ujevnt kan derved oppstd vanskeligheter.

Er sngen for dyp, over 1 m, vil den komprimeres av
maskinens vekt. ‘Dessuten trykker beltene ogsd en del
sng innunder maskinen som til slutt blir hengende.

Framftidige muligheter for en beltetraktorrute.

Turen var forlgpet planmessig og godt som" ventet,
men da ingen forberedende oppstaking var gjort, matte
en pa sett og vis famle seg fram. Der ble kjort stort
sett etter den gamle vinterveg. Skal en derfor regne med
en ruteforbindelse med beltetraktor til Kautokeino, mulig-
vis ogsa Karasuando, ma vegen hvor traktoren skal kjore
vare oppstaket pd begge sider i 4 m bredde og s tydelig
at en ikke kan ta feil av oppstakingen i mgrke og
storm. Man ma ikke risikere & komme utenom vegen.

Kjorer en sa fra hesten av, enten de nd blir en tur
eller 2 turer ukentlig begge veger, blir sneen hardkjert
og det spiller da 1liten rolf%_ om det no og da dekkes av
snefonner. Underlaget er godt og fram kommer en.

Skal jeg nevne noe om kjgretid antar jeg denne pas-
sende kan anslds til 20 timer hver veg i gjennomsnitt.
5 kms hastighet er ikke meget, men et stort behov er
dekket.

M. h. t. starten av en sadan rute har en 3 traktorer
for handen og flere ma kigpes til anlegg av den indre
riksveg. Disse traktorer blir ikke brukt om vinteren
muligvis til snebreyting. y

Til byggingen av forbindelsesvegen Alta—Nuarra-
guoikka til dem indre riksveg mi bygges en stasjon i

olovomi med garasje, det samme blir forholdet ved
indre riksveg i Kautokeino hvor ogsid ma bygges garasje.

I Biggeluebal og Miron ma bygges 2 smé garasjer med
plass for en vogn.

Disse garasjer er ngdvendig for en rute og ma bygges,
under disse omstendigheter for regning indre riksveg.
Traktoren ‘har en, og garasje ma likevel bygges, det
gjelder bare & finne en form for hvordan det hele kan
utnyttes forsgksvis i en rute her.

At Kautokeino far sin 4rlige rute er en mgdvendighet
og blir det i enna heyere grad seinere, ikke bare for a
skaffe tilforsler for det daglige behov og for den mest
ngdvendige reisetrafikk, men ogsid av andre viktige

grunner, som jeg skal komme tilbake til seinere.

En kombinasjon av sommer og vinterruten har en
tenkt ordnet slik: Nar bilruten i oktober ma innstille
p- g. a. sng over Beskades kan ennd bilene kjgre Solo-
vomi—Kautokeino ofte til ut i januar. Til 4 begynne
med skulde det saledes kun vare npdvendig med en
traktorrute over Beskades som fgres fram til Kauto-
keino s& snart sngen hindrer bilkjeringen.

En kan regne med at vegen Solovomi—Kautokeino kan
breoytes opp midt i april, s en traktorrute kun skulde
veere nedvendig 3—414 maneder helt fram.

Traktorruten kan i wvinterhalvaret antagelig i tida
november—mai strekkes fram til Karasuando. En mer
direkte veg til IKarasuando enn den jeg kjorte kan ga
over nedre ende av Suopatjavre og holde hgydedraget

til forbi Galonito og inn pa den nadvarende kjorerute
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Kautokeino—Karasuando som vil bli den korteste. Nev-
neverdige terfFengutbedringer er ikke nodvendig.

Dette vil ikke bli noen luksurigs mellomriksforbin-
delse, men vil i forste rekke avhjelpe de lokale savn for
folk og varetransport.

En del transporter av fisk og sild fra kysten kan pa-
regnes. En mi ogsd anta at en del vil reise for 4 fa
turen gjennom Kautokeino, som ellers i grunnen er
avstengt for alminnelig gjennomfart, da en reise her
som no méa forberedes lang tid i forvegen, er vanskelig
og kostbar. (En del turister mad kunne paregnes.

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

En mellomriksrute selv om det er med beltetraktor
vil avhjelpe et savn og skape grunnlaget for en fram-
tidig nedre forbindelse. Her skulde intet vaere til hinder
for at passasjerruten Alta—Kautokeino—Karesuando
snarest mulig ble betjent av beltebiler og godstransporten
av beltetraktorer.

At behovet er til stede for en rute pd Kautokeino i
forste rekke er sikkert og forholdene er na slik at kun
det aller nedvendigste for livets opphold kommer fram.
Jeg kan nevne ting som sellulose og kraftfér hvorav en

‘stor prosent i ar ferst til sommeren kommer fram. Me-

get annet blir liggende igjen i Gargia p. g. a. manglende
transportmidler. :

Ogsa under normale forhold er det vanskelig 4 {3 fram
selv det ngdvendigste som trenges og det er naturlig at
der ikke kan bli noen utvikling under sadanne forpolq

Rutemateriell og kjoreruter.

Ruten kunde startes som nevnt som en kombinert
sasjer-, post- og godsrute. Trekkmaskinene kap Vpas—
de nevnte vegplaneringsmaskiner D 6 utstyrt meq iszere
sngbelter. Sa snart det lar seg gjgre innsettes beltebiler
i passasjerfarten.

Etter hver traktor plasseres en slede for gods og post
og en for passasjerer. Disse sleder ma gjgres ekpstra
lette av lettmetall sa dedvekten blir minst mulig.

Passasjersleden innrettes med stoler som i eh pyss
kan utstyres med e}:llektrisk lys fra traktoren og oppvarmes
av en primusovn hvor ogsi kan kok
foxgrisk}?ing, fig. 2. 3 ST i

m hosten og varen fglges den navarende ‘
om vinteren nar den egentlige vinterrute kjaresvegl’émdeer;
stort sett skje etter vintervegen Gargi‘a—So'lovomi—
thggeluobal—leron*—-Ka,utokeino. Fra Miron og opp-
ovgr katnkmed fordel vegen folges. ¥

ppstakingen ma som nevnt vere omhyggelig gjen-
ill?tr;r;ff:rrtt, da dette ‘har stor betydning for en heldig

Fra Kautokeino til Karasuando er den te ve
over Oalanio 12 km, mens vegen over Aijayre POl

— a—Karasuando
Sugﬂ’fojlﬁvi—'Kuttainen 115 knei.r o o B ol

en lengste rute har sikkert den le inter-
esse, men den direkte rute er lettestsgggsatei lgoakﬂaz‘l» da de
forberedende terrengarbeider blir minimale, spesielt pa
fu}sk side ‘hvor en er avhengig av hvilken ’interesse der
matte veere og hva der fra finsk hold vil gjeres for ruten.

Ruten over Aidijavre krever nok en del forberedende
arbeider p& norsk side om ikke meget, men mer pa finsk
side. Séledes en liten bru som nevnt, like over grensen.

Nedenfor Kautokeino er det eneste som ma gjores &
foreta en oppstaking. Til Karasuando forbi Galanito
etter den papekte rute kan der bli en del skogrydding,
men ellers smé arbeider, og pa finsk omride intet utenom
oppstakingen. Over den finske kile vil en fglge den
samme rute som ble kjort under forseksturen sommeren
1930 med 3 Citroén biler. .

@konomisk beregning for ruten Alta—Kautokeino kan
anslagsvis bli slik:
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Oppover for hver tur 2000 kg a kr. 0,08 .... kr. 160,—
4 personer a4 kr. 25,— ... ... ..l » 100,—
ROSE . . .\ o .o e R S PRSI > p —
BAOVET | . o . oo i e bt Lok R R R A ST s PR8I
TUL 0g TEHUT . .ovvvener e er e, kr. 540,—
Utgiftene kan reknes sadan pr. tur:
40 gangtimer & kr. §,— .....-..- k;- 338,—
Garasje med oppvarming ....---. 3 130,:
Administrasjon og div. .......--- y g

Ruten kan en ga ut fra vil bare seg og bli bedre etter
hvert som den innarbeides.

Vegforbindelse Alta—Kautokeino—Finnland—Sverige.

j slutte denne rapport for jeg har be-
rort oggg? ggife a:porsmétl,_kstoT i grunnen melder seg
i distriktet.

si snart en, kone];“igglrbar forbindelse til Kautokeino, men
) Der e{nlgesgveg Dette kan imidlertid rettes noe pa
ey erel Pl

ved at vegen DIf FIE one for bilforbindelse kanskie
Det gkulle d‘t ]ev skal forsgke a papeke enkelte lokale
hele aretfr(;lrn g der ma bygges veg helt fram til vare
grunnér

ma ,
boland 08 dette hurtigst mulig.
naKautokeino |

herred er meget skogfattig, men ved har

~ det ‘eneste brensel som er benyttet i kom-

dog’ vert torv ikke finnes eller i hvert fall i liten ut-

m-unlfq.nga Da gienveksten er meget liten, er skogen
streknifis;

sa uthogd- at det volder store vansker i
derggr (?eat nodvendige brensel og transporten fram il
skafle

Jeg
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Kautokeino kirkested kan settes til minst 30 km. Trans-
porten foregar med rein. '

Enkelte kan etter krigen skaffe seg kull over Alta,
men den store masse ma fremdeles bruke ved. Temmer
for hogst finnes ikke i herredet. Fra Alta kan en ikke
regne med noe, da der na ikke er mer som kan hogges.

Den vedskogen som er, er na i rask tilbakegang og
si fremt der ikke rades bot herpa, kommer en snart
derhen at der ikke blir levelige vilkar for flyttelappene
med sin reindrift og da har Kautokeino herred ingen be-
tingelse mer for sin eksistens. Jeg mener at byggingen
av veg og utbyggingen av elektrisitetsverk er en ngd-
vendighet for herredets framtidige eksistens og videre ut-
vikling og ma komme hurtigst mulig etter krigen.

Mellomriksvegen vil skaffe befolkningen ikke bare det
nedvendige bygningsvirke, men ogsd en stor del brensel.
Brenselsituasjonen er si viktig at det er grunnlag nok for
byggingen av mellomriksveg, og trevirke fra vare nabo-
land er avgjerende for Kautokeinos framtidige utvikling.

Her kan nevnes at der i Karasuando 14 materialer
(60 tonn) til en sykestue som baptistene skal oppfere i
Kautokeino. Transporten m& utfpres med rein og be-
tales med kr. 0,25 pr. kg.

Vinterturistsesongen vil sikkert — nar der i Kauto-
keino er bygd et dertil egnet turisthotell — gi stedet en
hetydelig inntekt. Her kan en regne med turistsesong
bade sommer og vinter og vinteren blir sikkert den
betydeligste for stedet.

Jeg skal ikke her komme inn pi den almene interesse
for denne veg, utenom herredets interesse, men vil dog
henvise til en artikkel jeg skrev i «Meddelelser fra Veg-
direkteren» nr. 10 for 1930 side 158 etter en beltebiltur
Alta—Karasuando—Kiruna i august 1930.

KJ9P AV VEGGRUNN

Av avdelingsingenior G. A. Froholm.

; .1 nr. 11/1944 foreslo. Trygve Brusdal
; Skwmfs\%‘ignem fast skjennsrett for kvart sorenskriveri,
det SK& 1 cmann som formann og ein utskiftningsformann
at edein ent) O ein gardbrukar som faste medlemer.
jor asSISEEN Fgette skulde mellom andre vera:
(Feyfemuni?gtten blir uavhengig og far fagkunnskap og
skjentt

oversylfﬁaden av det lokale Syn og av legmannssynet blir
ver

; ] ; 1 koma lenger og oppna meir av dette
mmdffneiner at Zliflll l;zlst skjennsrett for kvart fylke. Der er
wom ein har mange folk med fag_utdamng 0g roynsle og
der n eit Tylke aker som dette gijeld: Der er oftast fleire
inna : fe S(esagfonomar’ utskiftningsformenn og van-
e rivarari(ggmeister. Kvar av desse har ein eller fleire

S : 1Kkess
ein Ty

SS;s,tentasrreft)-ten' for veggrunn kunde t. d. setjast saman slik:
Skjenn

; formann. .
Soﬁﬁ"ggrmgm éller fylkesskogmeister.
1 fylkeSPe,  formann. ‘ ‘
1 utsklftnmg:)r overskjenn kunde setjast saman pa
skjannSfette“ en siolvsagt av andre fagfolk (ein annan
nande mréteéir;n ~nnan fylkesagronom og ein annan ut-
Orenskrlva )

' £tningsformann)-
Skllf:tor:'1 k%zart meplem
ame fagfolk-krmsane.t

?som og har den sametl

t det vera ein varamann innan dei
laL‘xlxssistentane til dei nemde fagfolka
daninga og den same fagkunnskapen)

kunne vera medlemer 08 varamen® i Slf{‘t’““s‘
matte ggde for underskjonn 0g OVers jﬂnn.“ et ma el (l)(g
retten fil & nemna opp ein gardbrukar eller annan lek-
verﬁnhf;x\]’gd gode fagkunnskapar som den eine av dei tre
ma . .
s“'”“&‘s?eﬁ?'em skjonnsrett for heile fylketdvﬂde det bli
meire einsarta takstar, og vonleg meir rettferd.

2. Eins grunnprisar for heile landet. Det har vore svert

stor skilnad pa takstane fra bygd til bygd i 3

ygd innan landet vart.
Dette kan ha kome av at def lokale synet har fitt for fritt
rdderom. Det har ikkje vore

0 ) A nokon norm for grunnprisane.
g dei ymse skjgnnsnemnde har ikkje hatt dei same syns-
matane,
Dersom ein for kvar

Yor kvart fylke far ein skjennsrett samansett
av fagfolk, vil ein sikkert fi meir eins takster..

Men likevel burde det setjast opp normaltakster for dei
ymse slags grunn: Beitemark utan skog, skogmark, udyrka
men dyrkbar mark, dyrka mark. Innanfor kvar av desse
gruppene ma det vera serskilt pris etter godleiken (boniteten,
kvaliteten). Slike normar for grunnv

. f erdet, ettér godleiken,
men utan omsyn til kvar i landet jordstykket ligg, finst i

Sume andre land. Slike normaltakstar vil vera til stor
hjelp for skjennsretten, og dei vil gjera sitt til at takstane
blir meir rettferdige over heile landet.

3. Betaling for all veggrunn. Det burde innferast den
regelen at all veggrunn skulde takserast og betalast.

No har det vore slik at »distriktet’ skal yta eller skaffa
veggrunn. Dette har sume stader verka urettferdig. Det
har i mange bygder vore hard tevling mellom fleire veg-
prosjekt eller vegkrav. Avsides gardar, grender og bygder
har mange stader matte venta lenge for dei fekk sine vegar
bygde. Gardbrukarane i desse avsides bygdene har matte
yta bade fri grunn og stora private tilskott for & fa sine
vegar bygde, medan gardbrukarane i sentrale strok fekk god
betaling for den grunnen som der vart brukt til vegbyggjing.
Gjenom dei sentrale bygdene laut nemleg vegen i alle til-
feller byggjast. Gardbrukarane der trong derfor ikkje yta
noko, men berre krevja. Og dei fekk ofte heg takst for veg-
grunnen. Det vart teke omsyn til at gardane deira lag
sentralt og derfor var verdfulle. Men det er heile samheldet,
heile bygde, heradet og kanskje fylket og landet, & takka
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at jorda der var so verdfull. 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 lag ner attmed kyrkja, skulen, postopnaren, tele-
fonstasjonen, jarnbanestasjonen eller rutebatbryggje, han-
delsmann, meieri m. m., dei kunde drivast lettare og med
mindre utlegg  til sendekostnad og mindre ekstraarbeid for
brukaren, enn dei gardane som lag langt avsides.

Til desse avsides gardane fanst det kanskje ikkje brukande
koyreveg. For i det heile & kunne fa bygd ein offentlig veg
fram til dei avsides gardane og bygdene laut brukarane der
yta bade fri veggrunn og store tilskot eller mykje pliktarbeid.

Men hende det at det vart betalt for veggrunnen, da
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Nr. 10 - 1945

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

Det rettferdigaste er at ein kjem vekk fra dette.

Men dé ber det fastsetjast at all veggrunn skal takserast
og betalast. Og det ber betalast etter godleiken (boniteten)
av grunnen. Taksten ber da fastsetjast pa grunnlag av
normaltakster, som ikkje ber ta omsyn til kvar i landet
vegen skal byggjast.

Men det ma 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. D
bor skaden takserast tilsvarande storre.

LANDEVEGSLOKOMOTIVET

av overingenior H. W. Paus.

I denne bilenes tidsalder, hvor sd godt som all lande-
vegstrafikk formidles ved ‘hjelp av mekanisk trekkraft,
kan det formentlig vere av interesse & minne om at det
ogsa tidligere er anvendt sadan drivkraft pa vegene.

Landevegslokomotivet var nemlig for ca. 100 ar siden
i bruk pa flere landeveger i utlandet og var i England
endog Aarsaken til at vegtrafikken steg 1 sidan grad at
den holdt pa a utkonkurere jernbanen. Vi skal derfor se

.

var ufullstendige.

lig innflytelse pd lokomotivene, da deres fjaersystemer
Enn videre beskadiget stgvet maskin-
delene. ‘For gvrig forarsaket lokomotivenes store vekt
skade pa vegbanene og deres stsyende gang skremte

hestene.

Det ble imidlertid arbeidet videre med & rette pa
vanskelighetene, og det ble antatt at det med framstil-
lingen av det Thomsonske lokomotiv skulde en del av de

Biea 18

litt nermere pa disse dampvogner som ogsi en kor-
tere tid var i drift i vart land.

James Watt fikk s& vidt sees patent pa et landevegs-
lokomotiv allerede i 1781 og amerikaneren Evans noen
ar seinere. I 1806 tok mr. Trevitrick patent p3 en damp-
vogn til bruk for alminnelige veger. Tanken om & an-
vende dampkraften til befordring av personer og gods
pa landevegene ble imidlertid forelsbig oppgitt.

Da George Stephensen i 1829 vant prisen for sitt loko-
motiv ble det som kjent benyttet som jernbanelokomotiv
og forbedringene av lokomotivet gjalt no i forste rekke

ette.
d'Pé verdensutstillingen i 1851 fantes det derfor ikke
roe egentlig landevegslokomotiv. 11862 var dog disse
lokomotiver atter blitt aktuelle og pa utstillingen i dette
ar var det utstillet ikke mindre enn 9 sadanne.

Ifolge foreliggende opplysninger var de utstilte maski-
ner i flere ting vesentlig forskjellige. Ett hadde de dog
felles, og det var at de fordret gode og vel vedlikeholdte
veger. Dette var som kjent vanskelig & oppdrive i hine
dager, og s&rlig sees ujevnhetene i vegbanen & ha skade-

L 2 3 gt
ax.xdvegslokomotwet under en prevekjsring pa festningsplassen i Kristiania i 1871,

storste mangler vare avhjulpet.
annet utenpa hjulene
guttaperkaringer.

Etter opplysninger fra den tid oppnadde disse loko-
motiver en hastighet av 1% norsk mil i timen og Klarte
stigninger 1 ::10 med full Tast og 1 :4 uten last, Dess-
uten kunde de «standses ligesaa Eurt
Vogn forspandt de bedst dresserede Hestesy.

Disse prestasjoner synes ikke sarlig imponerende for
0ss 1 dag, men bedemt etter datidens malestokk var de
nok bra, og det er et faktum at tog med disse landevegs-
lokomotiver gikk i stadig rute pa flere av utlandets mest
beferdede veger.

1 1871 kom det forste landevegsiokomotiv til Norge
fra Skottland og ble utstilt og prevekjert pa festnings-
plassen i Kristiania. v

Ifolge «Morgenbladet» av 20. juli 1871 bestod «toget»
foruten av selve lokomotivet 0gsd av en kull- og frakt-
vogn samt en omnibus delt 1 to rom med plass til 14
passasjerer inni og 12 pa taket. Se hosstaende for-
noyelige bilde fra opptoget. (Fig. 1.)

Her var det blant
anbragt 5"’ tykke og 10" brede

ig som en almindelig -
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Skorstein.

2. plass pa taket.

Fig. 2. Nairns dampomnibus.

Fig. 3.

. kgl. resl. av 29. april 1871 var det gitt ingenier
ind R%de tillatelse til drift av lokomotiver til befor-

; a ersoner og gods gjennom kjsbstaden Lille-
g;%%lerv slzlmt videreg pa den trondhjeinske hovedveg

gjennom Gudbrandsdalen.
L

som ble fastsatt i anledning av denne rute
.'Detri%hférket bilde av forholdene. Det vil dog fore
Lrgs t her & ta med alle de 14 paragrafer som regle-
for lal,:ginneholder» og jeg skal derfor bare gjengi de 3
mene karakteristiske.

§ 4.

5 ; : brede, og som kan sees at
.Vele’H‘z‘;‘t‘edsit s ‘tleen“gde at ‘mindst 200 Alen, kan
JBr saalenge det er lyst, vare indtil 115 Mil
AHasﬁgheden’@ampkjedelen forsynes med en Guvernar
pr. ‘Time. Lyorefter en Strre Hastighet angiver %x-g selv
med Flelijarpri'ben hvilken ellers aldrig maa lyde.
ved en !
§ 5.

- or Veien er smalere end 6 Alen,
LOkomOtWEth\%?'a;nl;x ikke kan se Veibanen 200 Alen
og i Kurveh dskr@nke Hastigheden til 1 Mil pr. Txme,
foran sig, MCSC T -1 se 50 Alen, mindskes Hastigheden
n lfIPif:IIen hvorhos der ringes med en paa

Maskinen anbragt Klokke.

§17

i ller fra 3 Time efter Solnedgang

Hadgs fartfl Né%rllr(l?ehgang, maa Hastigheden ikke over-

¥ 5%1 Tim]ev\ﬂgrpr Time, 08 skal da holdes tendt en
skride d :
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foran pa lokomotivet anbragt, godt lysende Lanterne med
rodt Lys, ligesom en‘'Mand skal ride 200 Alen foran
Lokomotivet, dels for i Tilfelde av Madning ved Signal
med en Vagterpibe at bringe dette til betimelig Stands-
ning og dels for at bistaa de Motende ved Forbifarten.
En saadan Forrider skal ogsaa haves om Dagen, naar
Lokomotivet er forsinket 1 Time i Ruten.»

I august 1871 foretok Rode en prgvetur opp gjennom
Gudbrandsdalen. Preveturen falt etter datideps mening
sa vidt heldig ut at han erklerte at med de nedvendige
forandringer som han aktet a foreta, skulde lokomotivet
tilfredsstille fordringene til ett for vare forhold hen-
siktsmessig befordringsmiddel.

Serlig store kunde imidlertid datidens fordringer
neppe vare etter den i «Skillingsmagasinets gjengitte
episode som fant sted under prevekjeringen. Magasinet
forteller nemlig at fra ‘Kvam kom, en person lgpende etter
vognen. Han vilde kjgre til @yer for 16 skilling, men
da det kostet 1 mark, lgste han knuten pa den praktiske
mate at han sprang med for de 8 skilling han manglet,
og da han kun hadde 3—4 mil igjen, 'kjorte han meget
stolt til @yer for sine 16 skilling.

Det ble dog bare med proveturen, idet lokomotivet

ikke ble satt i regelmessig fart i Gudbrandsdalen dette
ar, og sa vidt sees, heller ikke seinere.

Lokomotivets saga i Norge er dog ikke dermed ute.
1 1874 sees nemlig grosserer Meyer a ha fatt tillatelse
til drift av landevegslokomotiv pi hovedvegen mellom
Levanger og riksgrensen.

Av noen lang varighet ble heller ikke denne historie.
En av arsakene hertil var visstnok den darlige forfatning
som vegen befant seg i. Det sees riktignok av stats-
kassen bevilget 7000 spd. i 1874 og 700 spd. i 1875 for

a hjelpe pa dette forhold, men det har vel i lengden vist
seg utilstrekkelig.

I [England, hvor wvegene og da spesielt vegdekkene

var uhyre forbedret etter at John Metecalf, Thomas Tel-
ford og John MacAdam hadde fatt gjennomfgrt sine
revolusjonerende byggemiter, oppniddde dog landevegs-
lokomotivet gode resultater. De igangsatte ruter ble
derfor holdt gaende helt til 1865, da den sakalte «Loco-
mitive act» med sine

. restriksjoner satte en stopper for
videre rutedrift. : i X R
Det kan i den forbind

else vaere av interesse 4 nevne at
det var de store jernbaneselskaper med sin kapitalmakt

som ved sin. innflytelse foranlediget innfert nye regler
for vegtrafikken og p& denne mate stoppet den ube-
hagelige konkurranse ira datidens «bilery.

Det som visstnok til slutt tok knekken pa -omnibussene
var bestemmelsen om maksimalhastigheten. Da det
nemlig hadde vist se% ugjorlig & fa uskadeliggjort den
farhg_e konkurranse fra omnibussene, ble den tillatte
maksimalfart satt ned til 6,2 km i timen (altsd mindre
enn en fotgjenger). Dessuten skulde — som rosinen i
polsen — en mann gi 50 meter foran vognen med en
red fane for & varsle fotgjengere og hestekjoretayer.

Et_ter en 30-arig kamp for en god sak matte da damp-
omnibussene dessverre gi opp. En del lasteruter holdt
det dog gdende og det eksisterer den dag i dag transport-
firmaer T England med ruter helt tilbake til denne tid.

Det er saledes interessant & se hvorledes historien gien-
tar seg. Motstanden mot framskrittet var nok ikke
mindre den gang enn seinere. Vi har vel hva landevegs-
trafikken angar til en viss grad opplevd noe av ‘det

samme i dette drhundre som de engelske foregangsmenn
for ca. 100 ar siden. -
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ENGLANDS NYE VEGNETT

Om ovenstdende emne inneholder nr. 46 av det sven-
ske tidsskrift «Motors for 25. .november. 1944, en meget
interessant artikkel som vi nedenfor gjengir i oversettelse:

«Et omfattende nett av veger med permanentdekke
forgrener seg utover hele Storbritannia og sannsynligvis
er veglengden pr. km2 sterre i England enn i noe annet
land i verden. iHvor man enn reiser i Storbritannia, i
Nord-Skottland, Cornwall eller Kent, stoter en pa ett
meget finmasket vegnett. - ‘Det finnes sideveger som i

Bildet viser hvorledes man i England har
tenkt seg 4 lgse vegproblemet etter krigen.
De nye brede, strake vegene skal bzre den

gjennomgéende tunge trafikk, mens de
mindre, eldre veger blir liggende uten for-
andringer.

det hele tatt ikke er alminnelig kjent av befolkningen i
nerheten, og mange avsides liggende byer og mindre
plasser i daler og fjernere strgk er tilknyttet hovedvegen
ved makadamiserte veger.

Det kan se eiendommelig ut at England gjor ytterligere
anstrengelser for a utvikle dette vegnett for motorvogn-
trafikken. Dette skyldes imidlertid at tross Englands
tilsynelatende preg av. jordbruksland, er-det likevel et
noksa tettbygd land, som for krigen hadde en gjennom-
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snittlig motorvogntrafikk pa 25 kjgreteyer pr. engelsk
vegmil (1,6 km).

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

| virkeligheten holdt biltrafikken pa a bli noe av et
problem allerede for krigen bret ut i 1939. [ sammen-
likning med 1931 var biltrafikken i 1939 steget med 25 %
og i de siste 3 ar for krigen steg tallet pa motorkjore-
toyer med ca. 500 om dagen. Samtidig var den veg-

lengde som skulde oppta denne gkete trafikk bare steget

med 1,5 % siden 1910. 1 lgpet av 1939 ble trafikkopp-
hopingen i nerheten av de stgrre sentra, serlig i slutten
av uken, helt utrolig. Det skjedde sa a si daglig at en

Et eksempel pAd de nye veger i 4 seksjoner. Denne vegen er
allerede i bruk i Surrey i Ser-England,

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

Mange hovedveger som wvar kjent av titusener av
turister hele verden over, ble utsatt for en hardhent
kritikk. En av de mest kjente er kanskje vegen fra
London til Bristol. Den er 32 km lang og varierer i
bredde 19 ganger — fra 6 til 12 m. En veg som inter-
nasjonalt er kanskje enno mer kjent er «Great North
Road» som forbinder industristreket i nord med London
og Ser-England. Den er si gammeldags at den 24 av
strekningen bare har en kjerebane i hver retning.

England ma nar freden blaser nytt liv i biltrafikken,
velge mellom 2 alternativer: enten ma de nuverende
veger gjeres bredere eller ogsa mé det byggqs nye for
4 avlaste hovedvegene. British Road Federation — en
sammenslutning av 59 forskjellige foreninger som har til-
knytning til vegene — har gatt inn for det siste alter-
na%,iv Forslaget er framlagt for regjeringen og har

tt forstaelse og interesse. Av alle de forslag som er
mg lagt er kanskje det som er foresldtt av British
fram tag Surveyors’ Society glet som har pakalt stegrst
Country St Men framkom i 1938 og ble godkjent av
mte.rtesfe ‘of Municipal and County Engineers sd nylig som
!"?842 Denne institusjon har anbefalt planen overfor
l .

regjerin'gen-»

MINDRE MEDDELELSER
VEGMASKINER | SVERIGE

. qsskriftet «Vigen» nr. 3 for 1944 gis noen opp-
[ tl det svenske vegvesens innkjep av maskiner

g m
1
! ler for tilsammen ........ kr. 508325 __
17 xlyek‘t’:gi,h:gvhgv-ler for tilsammen .... » 4 378, —
2 brd vegvalser for tilsammen ... .. > 83990
3 n)/ekt vegvalse ... » 3950,—
| bri® jusere for tilsammen ... > 158810,—
10 8 ein ingsverk for tilsammen ...... » 123265
3 gorter mmer med lasteapparat .... » 68119,—
}9 Sff,lfér for steinknusere .......... » 11§)1 380,
T (P EAREE EER A WS, o g i e 0 O O o, 0 » 121 22’1’_
58 sngplogei(lorkazlsium spredere ...... » 4205 —
7 grus‘eﬁestebil DR A s - g o Z 98885’_
10y e fjenestebHer ..o Sege 729,—
pELE | 2ateDI/BI o - AR GRS R 39 200
26 nye |astebiler .. - - WA A eS 3 7Y
3 bru te‘pmotorer (innbytting) ...... e 588,—
3 nyeé blss ereratOrer ««.oooreunsooe ; 500,—
81 nYe, Fgassgeneralor et B0 gy
ontetl’t[frlé ::v‘di*verse motorer ........ » 13515 —
nbyttn STy
g SUT o 5 sy kr. 2185859, 1
7 det solgt 33 eldre vegmaskiner til en
Men sambx?t’h?gooer’_.e Detger altsa gitt ut kr. 2 152 089, —
sum av kr. 33 T 0,5

il vegmaskiner £ ar vig- och vattenbyggnadsstyrel-
t Siden 1. ]?l‘hils?ﬁtgnes innkjep av vegmaskiner. Det
sen godkjen det i de 10 ar (= ett halv ar) som er gatt
viser seg at de 1943, er godkjent kjep av 84&_’)5 maskiner
til utgangen avk 30912 061,—. Men i forbindeise med
til en sum a'vlg'yttet ut 740 maskiner til en sum av

innkjopene, £f i i kapitalutle er alts3
K 552 Det virkelige kap g er al

kr. 38 936 509,—.

1 [ summen er det en feil pa =~ 80 kr., hvilket for gvrig
ingen rolle spiller.
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INY AUTOSTRADA TIL NORRKOPING

Norrkoping har ifelge Svensk Véagtrafiktidning fatt
en ny innfartsveg fra ser, en virkelig autostrada, som en
seksjon av den store riksvegen. Fra byens ytre be-
bodde strek og 8 km i retning av Linképing, hvor Norr-
kopings bygrense gar, er det skapt en bred og rett veg.

Denne veg er 13,5 m bred og har en myk og vakker
kurveprofil med kraftige skjeringer gjennom Aaser og
over 2 bruer. Veganlegget har krevet store spreng-
ningsarbeider, hvilke har vaert utfert dels av Norr-

keping by og dels i entreprise av Skanska Sement-

steperiet. Utgiftene har belspet seg til ca. 114 million
kroner, hvortil kommer det planlagte betongdekke, som
imidlertid enna ikke har kunnet utferes pd grunn av
den radende materialmangel. :

Den nye riksvegen passerer innen Norrkoping Motala-
stremmen pa en bru som er den 8. i rekken av bruer
over denne elven. Brua som ligger ved den tidligere
en wvakker og stor

kuranstalten Himmelstalund, er
hengebru.

ET VELBRUKT TRILLEBORHJUL

Ovenstiende stopestals trillebarhjul av vanlig type har
vegarbeider Olaf Holtmoen brukt i Flaset grustak i Grue,
‘Hedmark fylke, i 9 &r i sitt arbeid med trilling av masse
fra grustakvegg til pukkverk. Tiln@rmet beregnet antas
hjulet & ha tilbakelagt ca. 4500 km pa denne tid. Det
har gatt pa vanlig trilleskinne av jern. Den hvite lapp
p& hjulkammen betegner hjulets banebredde da det var
nytt. Utenom slitasjen er det ikke feil pa hjulet. Holt-
moen hevder at hjulet var heller bedre a trille pa etter at
det ble smalt, noe som taler for at banen pa trillebarhjul
som brukes pa trilleskinner ber veere krum, jfr. over-
ingenier Eggens bok om redskap og materiell side 27,
da trillebara derved far en mer fri gang. Hjulet har gatt
| stepejern lagere av vanlig type, og nedslitingen av
tappen synes ubetydelig.

SAMMENLEGGBARE SMA MOTORSYKLER

Det sveitsiske motorsykkelblad «Das Motorrad», Bern,
beretter at de allierte bruker sammenleggbare motor-
sykler som slippes ned i fallskjerm. Driftsferdig veier
de 40 kg og presterer 60 km/t og bruker etter sigende
1,5 1 bensin pr. mil.

Styre og sete kan legges ned, og bensintanken er for-
mentlig innrettet s& den er helt tett under transporten.
Kjereren ma altsd ikke glemme & lukke opp bensinkran
og lufthull til tanken; kanskje dette skjer med samme
handgrep.



Undres pad om denne lille motorsykkel ikke kan fa
praktisk betydning i godt veer etter krigen ogsa i disse
parkeringsvanskelige tider, for.selv i en lilleputtleilighet
synes det & vare plass til denne; kunde vekten reduseres
til 35 eller helst 30 kg, kunde selv mange damer bare
den noenlunde lettvint inn i leiligheten, og tenk hva der

spartes i tid til og fra arbeidet. Hva sporvegen wvilde

tenke er nok et annet spersmal. Kapselen pa jorden

nederst pa det siste bilde er emballasjen for fall-
* skjermtransport. 0. K.

OKET YTELSE AV BILMOTORER

I et foredrag for Society of Automobile Engeneers
beretter P. E. Biggar litt om hva det kan oppnis i ret-
ning av maksimalytelser ved motorer. Ytelsen oppnas
med noe stgrre sylindre ved et kompresjonsforhold péa
1:9 til 1:40, og ved meget sma sylinderdiametere ved
1:12. Ved 1:10 og spesialbrennstoff med hey sprit-
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prosent har ‘man oppnadd 77 hk pr. 1 liter slagvolum
uten ladekompressor. Til sammenlikning var toppytelsen
for bilmotorer i 1939 noen og tyve.

»MORELINJEN” FAR EGEN RUTEBILSTASJON
I TRONDHEIM

Rutebiltrafikken arbeider i Trondheim under vanskelige
forhold. Den gamle plan om en stor sentralrutebilstasjon
i Leuthenhaven er enno bare pd papiret, og enighet om
hvordan denne viktige saken endelig skal lgses, er savidt
vites enno ikke til stede. Imens har de fleste av rutebilene
stasjon i den brede Dronningens gate, hvor imidlertid alt
mangler for sa vidt angér venterom, ekspedisjonsrom osv.

Surnadal Billag som .besgrger bdde person- og gods-
trafikken til og fra Surnadal og Kristiansund N, har no
tatt saken i sin egen hand og har apnet sin rutebilstasjon
i Schultzgate 7, bak Var Frue kirke. Selskapet kjepte
for et par ar siden denne hjerneeiendom, og hensikten var
a fa innredet der ogsd garasjer foruten ekspedisjons-
lokaler og lagerplass for gods:

Sunnhetsvesenet i Trondheim thar dog ikke kunnet
tillate det patenkte garasjeanlegg, sa billaget ma frem-
deles underbringe sine busser stidende ute pa forskjellige
steder i byen. Dette medferer selviglgelig store ulemper
i vinterkulden. Selve rutebilekspedisjonen er imidlertid
no ferdig og tatt i bruk og blir sikkert til glede og nytte
bade for ruteinnehaverne og for trafikantene.
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PERSONALIA

Olay Slaaen er ansatt som fullmektig I véd Tele:
Vegkontor fra 8. mai 1945, & wary
Som kontorister av kl. I hos Statens bilsakkyndige i

Oslo er ansatt frpken Randi Inle. Os| .
Maanum, Nordstrandhegda. i 0, og fru Asirig

Fullmektig I ved Vegkontoret i Ser-Trgndelag, E. Sv
er i h. t. aldersgrensebestemme| 8, Suonann
sin stilling fra 29. oktober 1945.Sen meddelf, 2k IECRE
Sverre Gronningseter, kontorist I] yved More- og Rom
| 1L - S~
dtq;].vegkontor er pa sgknad meddelt avskjed gfra sin
stilling.
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RETTELSE

I septembernummeret side 103 er i fig. 1 malestokken
1:1000 ved en feil ikke blitt tatt ut.
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