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"VEGDIREKTØR ANDREAS BAALSRUD 

Et personskifte i vegdi�e�tøre�rbedet er en ikke liten 
begiven•het i. vår vegadm1111strasJon. 

Vegdirektør Andreas Baalsrud er ·den I). mai. d. å. 
trådt til'bake som ·leder av vegvesenet. 

Allerede for vel 3 år siden, den 5. mars I 942, nådde 
han den for vegdirektørembedet fastsatte aldersgrense, 
70 år og skulde samtidig ha 
fratrådt stillingen, men [:å 
grunn av de dengang ra­
·dende vanskelige forhold" f 
vårt land og dermed ogsa 1
vegvesenet, ble han av �yn­
dighetene a�mo�et �m mn� 
t,iJ videre a bit. staend� · 1 
stillingen. " · 

Når vi i 1942 pa hans·
70-årsdag ikke kom med 
noe tilbakeblikk over h .an�
virksomhet, var det ford! v1
f.ant å bu rde avvente t1?s-

ktet for •hans endeltge 
pun

t eden iOette er al-tså no fra r . n,tru ffet. 
111 

Da vegdire�·tør 88:alsrud
tnevnt til vegdirektør 

b le 
1
u ·anuar 1919 var ,han.

,fra · J mann i vegvesenet, 
ingen ny allerede siden 189'1 
idet han 

tilhørt vegvesenet,s
hadd� at. ,Han ha�de
ingen1øret 

·ng eniør arbeidet veg1· t t . som d vegdirektora e og
både v� . e strøk av Jan­
i forskJ�lhg

t i ·Vest-Agder
d t se111es M d I e , (Lister og an a s
fyl•ke r han var amts-
amO ,. hv_o 

årene 19.12-1919. 
ingeniør .·1 således kort tid 

Det Yf �tningen av forrige 
etter avs . at Baalsrud 
verdeniki�8elsen av vegvese­
overto om ·vårt land den 
net. Se/" holdt ,utenfor 'kri­
gang b e dog denne ·med­
gen h.add\anskeligheter og­
f�rt -visse 

gvesenet. Mangelen på materialer og ar,�eids­
s� for v�de ledet til. noen stagnasjon i vegbyggmg�n.
hJelp h�·itrafikken. pa vegene arbeidet under vanskelige
A_utc:mo } hadde gått atskillig tilbake, bl. a. for, rutebil­
vil�� r 0

;s vedkommende. Det ble der.for vegdirektør 
Ma, tkke 

ds oppgave både å få utvide anleggsvirksomheten
' aa:s��inge .vegene i s·ådan stand at de kunde makte· denog tt økede trafikk som man forutsatte vilde komme
ster 

tidig som det var n�dvendig å ibringe ·biltrafikken mer 
�::; under statens kontroll enn tilf,ellet hadde vært før. 1 . Vi skal neden fo� gi en kort. overs\kt over �e viktigste, av 
de tiltak som er gJenomfort til løsnmg av disse oppgaver. 

Til utbedring av ·eldre veger for at disse bedre kunde 
tilfredsstille de krav som den tiltagende biltrafikk stillet 
bevilget Stortinget etter vegdirektørens forslag for bud­

\ 

sjettåret I 920---2:I ca. 1 miHion kroner, og denne bevilg­
ningspost har seinere hatt fast plass på vegbudsjettet. Ved 
·hjelp av disse bevilgninger er det for forholdsvis beskjedne 
beløp oppnådd vesentlige forbedringer for trafikken. 

Det viste seg ogs_å nødvendig å vie vegenes vedlike­
�1old større oppmerksomhet. Vedlike!holdet hadde tidli­

\. 

gere ikke vært ·underlagt 
vegvesenets sentrnladmini­
strasjon, men for Stortin­
get 1926 framsatte vegdirek­
tøren med Arbeidsdeparte­
mentets tilslutning forslag om 
at de viktigste gjennom­
gangsveger skulde vedlike­
holdes for statens regning 
og at utgiftene ·hertil skulde 
dekkes av automobilavgifte­
ne med noe tilskudd fra di­
striktene. 'Forslaget ble bi­
falt. av Stortinget <>g for ti­
den vedlikeholdes ca. 16 000 km riksveger helt for statens regning, idet distriktsbidra­get er bortfalt. Dette ved­likeholdsarbeid styres no i øverste instans av sentral­administrasjonen. Siden 1919 har som vi vet biltrafikken . 
hatt en betydelig vekst. 
Mens tallet av registrerte 
motorkjøret-øyer i 1920 var 
13 700 øket det til 123 200 i 
1 �39, m�n . er i krigsårene 
gatt noe tilbake. Samtidig øket bilr·utenes antall fra ca. 150 i 1919 til over 1500 i 1939. 0 gså her er det noen tilbakegang i 1krigsårene. �n nøci·vei:idig regulering av ·b1lrutetrahkken er gjennom­ført og automobilloven av 19.12 �r undergitt en gjen.­nomgnpende revisjon som for�ligger .i automobilloven . . av l926 me<i seinere en-drmger. For b1lkontrollens vedkommende er gjeH-nomført . en fa�tere ordning ved oppnevnelse �V -ca 4� �pesiell� blls.akkyn,dige med ,hver sitt bestemt�distrikt. Disse b1lsakkyn·dige er ,underordnet ·vegdirek­tøre� og Arb.dep.tet og arbeider i intim kontakt medvegduektoratets automobilkontor. Hva vegbygginaenangår . kan. nevnes at mens ma-n i årene før •1920 'haddeen år.lig tilvekst i vegnettet på noe over 300 km kunderna� i 1939 n�tere ·en tilvekst på ca. 800 km. De bety­delige pe.ngem1dler som seinere ·er bevilget til vegvesenetsanleggsv1r�somhet er for den største del anvendt til veg.forbednnge� og omlegninger, s�Jedes at økingen av vegnettet har vært atskillig mindre. . -Da st-ørst.edelen. av våre bruer ,ikki er beregnet for den belastnmg som nutidens trafikk krever, ble arl;Jei-
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det med disses ombygging opptatt før krigen og har 
fortsatt og vil fortsette i en lengere årrekke framover. 
Til ·utbedring av de viktigste stamveger og til spesielle 
veger i sjøbygdene ·er også anvendt ganske 1betydelige 
beløp. 

Den tidligere spredte veg'bygg,ing Otadde medført at vi 
ikke •hadde den ønskelige sammenh_eng i vårt vegnett, 
noe som har vist seg å være i �1øy grad nødvendig s·å 
fremt vegnettet skal tilfredsstille de krav som de endrede 
trafikkforhold tilsier. Dette krav er søkt avhjulpet ved 

hjelp av økede bevilgninger til manglende sambindings­
veger, således at de fleste landsdeler no har vegfor­
bindelse med det øvrige land. Dette gjelder også Nord­
.Norge, hvor gjennomgangsvegen gjennom denne lands­
del er ferdigbygd og de nordlige fylker har no sam­
menhengende vegforbindelse ved hjelp ·av ferjer på 
enkelte strekninger. .Oe fleste av disse ferjer vil dog 
ettei:_ h_vert bli avløst av nye ledd i gjennomgangsvegen. 
Ogsa 1 andre landsdeler danner ferjene et bindeledd i 
ve&"nettet. V( har i de seinere år fått mange gode bil­
fefJer og ,utviklingen vil fortsette således at vegtrafik-

ken kan føres fram til tidligere isolerte strøk av landet. 
De fleste ferjer er private foretagender, en del 'har kom­
munalt bidrag og noen er innlemmet i riksvegnettet og 
drives for vegvesenets regning. 

Av det som foran er anførf vil det forståes at veg­
vesenet i vegdirektør 1Baalsruds funksjonstid har gjen­
nomgått en sterk utvikling og vekst som ·har stillet store 
krav til vegdirektørens initiativ og arbeidskraft. Hans 
arbeidsområde -!rar omfattet flere felter enn i noen tid­
ligere periode. Men lrnn har !hatt et lykkelig grep på 
tingene som har gjort at han har kunnet løse de fore­
liggende så vel tekniske som administrative oppgaver 
på en måte som har vært i overensstemmelse med veg-
vesenets beste tradisjoner. .. 

Særlig har de 5 siste krigsår vært vanskelige like 
overfor en o·kkupasjonsmakt, hvis inngripen i vår sivile 
administrasjon og særlig vegvesenet har gått langt -ut 
over rimelighetens grenser. 11-Ierunder har han med sin 
besindige opptreden ført etaten over mange vanskelige 
skjær, således at den no med full kraft kan ta fatt på 
fredens gjerning. 

FALT FOR FEDRELANDET 

En av dem som falt i kampen for Norges frigjøring 
var vår kollega ved Vegdirektørkontoret teknis1< assistent
Harald Reitæn. 

Re!tan tjenestgjorde som fenrik ved Oscarsborgs be­festninger da krigen brøt ·ut i J 940, og som den ildsjel

0� glødend� P!1triot han var falt det ,helt naturlig at han stillet . seg _  til tJene�te i kampen for Norges frihet, da detu'.ndefJ_ord1ske ar'be-1-ct seinere antok fastere former. Med 
sm �hmrende fy�ikk og sportsmessige evner hadde han særlige forutsetnmger for å kunne yte en innsats her
qg han sparte seg så visst ikke i denne striden. Det va·kte_ �tor sorg på kontoret da han ble arrestertav Gestapo _ 1 Jan·uar 1943 og da ,han ble skutt av tyskerne den 25. rna, 1944 føltes det så ufattelig at vi nesten ikke kunde tro det var sant Reitan hadde bare gode venner på kontoret og vi lyser fred over hans minne. 

,Assistent ved Vegdirektoratet, Fredrik Wilhelm Halfer,
er falt som offer for okikupasjonsmakten. 

Holter var en stille, 'bramfri 'kar som ikke gjorde noen 

fortred , men som likevel måtte late sitt liv for Norge. 
Han var født 18. desember 1917 og begynte Vegdirek-

toratet i mai 1934 hvor han viste framragende evner og 
interesse for sitt arbeid. 

Holter var med å sti1te Vegdirektoratets Idrettsfor­
ening. Han deltok i krigen mof Tyskland i 1940. Sle 
arrestert i mars 1943 og ifølge avismeddelelse dømt til 
døden den 25. mai 1944. 

Vi n:iinnes Fredr·ik J:iolte_r, denne prektige kamerat som 
med sine evner og sitt vinnende vesen vilde ha drevet 
det langt om ikke hans livsbane· så hastig var endt. 

Vi lyser fred over hans minne. 
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LITT OM MYKE HENGEBRUER 

Av overingemor Olaf Stang. 

Fra Brukontorets tidligere sjef, overingeniør Olaf 
,Stang, har en ·hatt den glede å. motta. ne<;len_stå_ende 
utredning over momentberegningen i avstivnings-
bjelkene ved myke hengebruer. • 

Overingeniør Stang har æren av a være den først� 
som utviklet beregningene av myke ·hengebruer pa_ 

se hvor langt jeg kunde komme helt etter mine egne 

gamle metoder med' anvendelse av bedre tid som jeg no 
har. Herunder er jeg kommet til at selve ,utregningene 
- enten de utføres på den ene eller annen måte - må 
bli så besværlige at det er behov for ferdige tabeller som 
kan brukes som en «kokebok». 

ådan måte at disse bruer kunde anvendes som 
f:nJevegsbruer pas�end� . for våre . fol'lhold. I �enne 
artikkel har han utviklet sm beregni�gsmetode videre, 
således at den kan anvendes. ogsa for de lengere 

nvidder UtVor mykiheten •blir større. En er over­�pen . 
Stang særdeles takknemlig for at han drem­

t1ent�
r 
n ofre seg for vegvesenets bruer. Under sitt

e es a
i e virke som sjef for vegvesenets brukontormang

l
eår 

u
g
tført et større og mer fortjenstfullt arbeidhar rnn R d for våre bruer enn noen annen. e . 

e net ut 2 tabeller over ·mt>mentene i avstiv-
. Jeg !1�� 

r j or en myk ,hengebru i et spenn belastet mednmgsb1e en 
lastning . p = 1 i avstand x = 0,2 I fra land

en enkel_t b:punktet er i tabellene -betegnet med pkt. 8,(•belastning 
t er delt i 40 like deler). 

da hele sr:i�;\an brukes som tilnærmede in,fluenslinjerMome� reløpige dimensjonering og valg av den beste·f�r <le� . 0

1 med ,hensyn til kabler med forankringer ogd1sposis1o� avstivningsbjelker med tverrbærere, henge­tårn sam brudekke. stenger 0Jen videre :behandling kan det nok bli spørsmålUnder 
forandringer av kabelpil og bjelker, vesentligom små 
unn av det farligste snitt flyttes litt etter bruasav den gr 
en for overslag antas disse 2 tabeller tilstrek­

myk·het, mdet er dog tanken å fortsette acbeidet med nye
kelige - or å lette etterbehandlingen. 
tabeJler f·ngsgrunnlaget er det samme som er anført i,13eregn\er fra Veidirektøren» nr. 11 - 1934, bare 
�Meddele! forskj'ell at brua no er inntlelt i 40 like lange
med den 'før 20. ·Utregningene e_r utført på det nærmeste
deler rnot 

11 y,!11 s. 178----'179 1 <<Meddelelser fra Vei­
etter Tabe 

,nr. 11 - 1934 og går ut ·J?å ved ·flere prøver
llirektøren» å komme nærmere målet, idet «første prøve»
etter ·hvert 

t ekken er tatt etter en mer tilnærmet bereo­
,for mornen 2�-delingen o� forbedres v_ed gjentatte prøv�r
ning etter 

tingen. A ga nærmere _mn {>å utregnings­
etter 40-df nner seg neppe, da .de ikke mneholder noe 

metodene 0 
for dem som på annen måte har arbeidet seo­

?v i�teresse 

ningen av myke hengebr-uer,. og nep�e helle�
mn .1 bereg 

til bruk for dem som er mmdre o nentert iegner seg 
sialitet - reglene er enkle nok i prinsippet 

denne sp:r litt innviklet for bruk en. gang imellom ogmen de rnisforstås. . . kan lett de selve J10vedpnns1ppet for beregning av de 1Angåen ebruer arufø�es at dette først skal være fram­myke lhengfessor W. Ritt.er og er seinere behandlet videre satt av pro 

andre, ·bl. a .. av pro;essor Melan, som harav mange 
ler til beregnmg av momentene under forut­angi.tt .forrnko

nstant bjelke.tverrsnitt og enkle belastninger.
setmng a"setter ikke særhg _myke hengebruer, men kom­
Han �orut 

1 til at .de egenthge influenslinjer ikke er an­
mer lt�ev\er. Det forhindrer dog ikke at man kan ha
vendeligr a,v tilnærmede ·in.fluenslinjer, selv for meget
god nyt e

er ,når de brukes forsiktig, og når alle reglermyke ,b_r�abellene følges nøye. anført I 

en er som antydet også behandlet av mange
Oppg�� Ritter og Melan - bl. a. også av avdelings­

?ndre. e
r A. Selberg1, som er komm_et et godt skritt videre mge�tø 

i <<>Meddelelser fra Veidirektøren nr. 11 - �9.34. 
0111 1eJ Ide da egentlig ikke være grunn til noen videre 
·b:�a�d�ing fra min side, og j eg tenkte først bare på å 

1 ,�eddele\ser fra Veidirektøren» nr. 7 - 1942. 

Jeg skal i ,første r-ekke gå litt inn på selve hovedprin­
sippet og vil uttrykke det således: 

.t. For en stiv bjelke i et spenn og uten hjelp av kabel 
kan momentrekken 'bestemmes ved en enkelt taupolygon 
for en :vilkårlig ·rekke ensrettede ,belastninger, idet mo­
mentene på hvert .punkt blir betegnet ved .produktet av 
taupolygonens ordinater (målt til sluttlinjen) multiplisert 
med belastningspolygonens polvidde. 

lDet eneste man kan ta feil av, er målestokkene. 
1. Taupolygonen kan erstattes av en kabel uten avstiv­

ningsbjelke, og overensstemmelsen er god så lenge man 
kan momentrekken bestemmes ved en enkelt taupolygon 
tige avstander fra 1hverandre, og så lenge de enkelte 

kabelstykker mellom hengestengene kan regnes å ha 
samme lengder som vedkommende taupolygonsider -
alt altså bedømt i forhold til den nøyaktig,hetsgrad som 
ønskes. 

3. Innføres der no en avstivningsbjelke, så blir det bare 
spørsmål om fordelingen av taupolygonens momentække 
på bjelken og kablen. <Etter -ovenstående tar kablene 

momentrekken Hcg+ P) • (Y + y); hvor g er egenvekten 
som tilnærmet kan regnes konstant pr. rn, og Y er den 
opprinnelige kabelordinat som da tilnærmet \følger en 
2nengradsparabel, og y er 'bjelkedeformasjonene som jo også kablene må ,følge med på. Momenter fra kablenes lengdeutvidelse, oppskruingen og temperaturvekslinger holdes utenfor og må regnes til slutt de inngår ikke i ta·bellene. ' 

Bje)ken får de samle.de momenter av. egenvekt og nytte­last ..,.. ovenstående hjelpemomenter fra kablene, og det hele .kan samm_endras til M = Mo _ Hcg + P) • y, hvor Mo betegner bjelkemomentene for en stiv hengebru og lett kan beregnes, man behøver bare (i vilkårlig måle­stokk) å søke deformasjonene for momentene <fra nytte­lasten alene, og deretter deformasjonsrekken for en pa­
r�belformet -belastn-ing oppad, og til �lut� bestemme H 

sal�des at de 2 deformasjonsflater ·�hr hke, da d�t er 
betmgelsen for at kablene ikke må utvide seg, eller .rettere 
sagt for at kabelutvidelsene holdes utenfcr. H (g + P) • Y 
gir .altså resten av kabelhjelpen utover hovedohjel.pen som 
inngår i Mo. ·Rekken H(g + P) . 'Y må v�lges ved prøver 
og må bringes til å gi de samme nedbøynmger Y som den 
rekke y som inngår i H(g + P) • y. Alt �mnet vedkommer 
vesentlig -selve utregningene og omtales ikke nærmere •her. 

Etterat noen bruer var regnet på den her an,tydede 

måte, ble det ved prøvebelastningen av Komnes . bm i 
iBuskerud - bygget 1923 - oppdaget at de�ormasionene 
avvek ganske betydelig ifra de beregnede, især på ube­
lastet side. Årsaken i sine hovedtrekk kunde det jo ikke · 
være tvil om - den måtte være at beregningsmetoden 
sviktet betydelig ved en så myk bru. 

iDet ble da - så langt tiden tillot det - overveiet hva 
den nærmere grunn kunde <være - -sett som detaljesak 
anvendelig for beregning. Resultatet var at metoden 
sviktet merkbart på -flere punkter, men den største. feil­
kilde for deformasjonene måtte søkes i den omstendighet 
at •hele kablen må trekkes over mot belastet side <ved 
bjelkens -deformasjoner og at derved hengestengenes 
øvre befestigelse trekk�s over lenger enn de. ned.re be­
festigelser ved at bjelkene ·følger etter, da JO b1 elkens 
bevegelser langsetter hemmes ved ,friksjoner _ved land­
lagerne og til slutt stenges når temperaturspillerommet 
er oppbrukt. Følgen var at især de ·korte hengestenger 
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= 20 Hornenf: O'//Slrvntngsi:/elke for en 
enke///e7,5/ P= I i pk/ 8 r- 0.2 !) 

' 

Ta.oe//e r ,(pr P?0/77e n f ,4/ I O'V �r/ vn/nq.::ZEJ._e_/,_�_e_n __ v:..;:e'-'d'--_.n_e___;n_,q.-'e'-O-"-r.c;.V..::e�r_. 

No,nenlene er ufreqnef /or spennv/dde l·.2oono og belosfn,ng P�/lonn 1· pir!. 8 (•0,2//ra · 
bruenden). ror en annen s,,oennv/dde / enn 200 no og en a,nnen ,6e/asl-nr'nq ,Penn / /-onn 
rnd ,nome'nrla/lene ( rai>e/lverc0ene) rrnv//-/plr"seres med fto-1''/. #o,wenl-ene er ong-111 1 reir/rer 
e{/-er · brua,s • ll7ylr/Je/-s/olrfor • K � 25" 1}1"'"'-, /,vor I er den v/rh-e!tge Spennv/dde I m og 
#r9 •,oJ - , !onn - er kcrhellrra/lens va,nnrell-e A-o,nponenf /or egenvelrf g og helo.;fn,'nq P. 
ndye noir A-c,,n selles /lrg-:,;,J - h"9' + '7-?. E /nnjore,5 ,ned '.Y

7
,,,' og .J med er,/ 

dMr 6elegner den del av rnornenlene /or ,,okr. log 9 ,5o,n ovsl!Jæres ,ne/lom momenfene 
og fangeniene /ra nr. 8. 

(riq. I). 

Jnrr /,elegner de,:, del av ,no,nenl-ene jor ,eir!. 7 og .!J som o.-,5'170,reJ mel/on> ;,,ornenlsne. , · d1jse p<./nlrr 
og 1-ongenrene /ro nr. 8. 

Ta/:,e//enes "'7on?enrreklu,r ko.17 6rulre.s son? ///n�rl??ede ,n//uenslt.iyer /or erJ 6ru ,ned 
�pennv/dde m/ når crl/e ,no,nenle/?e (lobe//rerd/er)e) ,rnulr,plt�ere-5 med�!. ·h;-9 ,,o; ,;,,,. 
/ore,.,- / /qrmelen /or /r ,wed h',g-,p,1 • h"g .,..,.7.EP rdv.s. hg.,.. Lr' ; r'o�ell I og h'g r-/.25 X.? ,'

· _1-a,e,e// JI). J: Per .:1ummen ov de belosln/nger ..10= ,,o/o,.,.eres ;ad' 1n//ven6//,ye,?. 
41,vner;l-er /or A-a,be/ulnde!se, le,,,,;aercrlur og 90,,osA-ru//'1.9' er ,h'h"e med/-o/l t' /abe//eoe 
og .l??d' regne,.,- .5ær.s-h'//r. 
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nær midten måtte stille seg skrått og derved overføre 
endel av kabelkraften til bjelken og videre til bruendene 
(landkarrene). Kabelkraften ble derved nokså varierende 
utover spennet. En ganske lettvint beregn!ng ga det si�re 
resultat at ,hovedorunnen var funnet. Semere er ·en lik­
nende beregning 

O 

utført for Fram nes bru og omtalt i 
<4Meddelelser fra Veidirektøren» nr. 11 - 1934, s.· 
180---:181. Det v.ar bra overensstem.meise mellom �ereg­
ning ocr målincr både for deformas1oner og spenmnger . 
Dette punkt e� ikke medtatt i. tabellen� og nevnes her 
bare til orientering under prøvebelas.tmnger. Å utnytt�
fordelene ved denne delvise forankring av. kabl�ne !ti 
bjelkene .for p og de dermed f�lge�de reduks1oner 1 spen­
ninger og deformasjoner, har Jeg ikke prøvet på. 

Nest etter virkningen fra de kortere l�engestenger må 
det tas hensyn til at kablenes overtreknmg mot belastet 
side også for de lange hengestengers ved.kommen.de -
omkring belastningene - _har stor betydnmg særlig. f�r
spenningene. Den omstend1g,het at kablene nær land 1_kke 
kan bevege seg rett opp og ned som knutep_unktene 1 en 

. 011 medfører nemlig �t vinkeHor�kjellen ,på
taupoly� de; av en hengestang blir større enn 1 den tilsva­
begge si olygon på belastet side og mindre på ubelastet
rende tau1Meddelelser fra Veidirektøren» nr. 11 - 1934,
side, se 

H rved blir henges�angskraften og dermed ka'bel­
s. 1711. er b ·eiken øket .på b�lastet side, !11ens kabel­
hjelpen fo 

kkelr mindre oppad pa ubelastet side enn uten
kraften. t��lforandringer. 
disse v.!11 rmet metode til å undersøke dette er utført for

En tiln�\ru i Akershus, bygget 1927 og -omtalt i «Med-
1Bingsfos

fra Veidirektøren» nr. 11 - 1934, s. 170-173, og
deleJser 

ktigere metode for Framnesbrua, bygget 1�32, ·
en nøY\79. Ingen av .disse metoder er helt nøyaktige, 
s. 178--· prøvebelastnrngen er de gode nok. Den for
men ette

b\ua brukte metode er brukt også for -de 2
Framnes 
tabeller. 

mykihetsgrad er regnet ·ett'er faktorene
Bruenes 

/3 ,H( P) K = 25 g + 
E, I 

t er egentlig målestokken for deformasjonene, såledesDet e. g har regnet dem ut .for inndeling av hele spennet
sorn Je t .
i 2o like deler, idet 't. =

20 
er satt = 1 og likedan 

For. tabellenes bruk må faktoren 

K = 25 
12 . H (g + P) 

E · I

fas�holdes, selv om naturligvis andre mykhetsfaktorer kan brukes til tabeller som er oppsatt på annen måte. 
Første tabell er utregnet for kabelpil f = Ys som veli de fleste tilfelle kommer nær det mest økonomiske. Neste tabell er utregnet for f = 1/io. Ved å sammenlikne tabellene får man tilstrekkelig mange holdepunkter for bedømmelse av også andre pilforhold, enten de ·kommer under eller over Ys. IOet bemerkes at man ved overgan­gen ,fra f = Ys til et annet pilforhold uten andre forand­ringer på grunn av den endrede kabelkraft H(g + P) får 

K forandret f. eks. som fra K = 1 ved f = Ya til K = t,Q5 
ved f = l/10 og at -dette naturligvis gir den største for­
skjell på «influenslinjen», men som tabellene viser, gir «resten» av forskjellen litt lavere momenter etter ·første tabell enn etter annen tab.ell, og naturligvis av den grunn 

"' �-

12 

/V!omenll/nje for P =It t' pk/. tJ 
6enylles som inj'luen.s!try'e. 

� = 1%2 
= 6 { /,o5 r.},/4 +l.68 +0,85 J=139 lm . 

/J 

at den største fil gir størst hjel.µ· for ·bjelken fra vinkel­forandringene på begge sider av hengestengene. 
Som anført i. tabellene gjelder disse P = 1 og C == 200 mens K må· regnes etter :3 P og virkelig spennvidde t'hvoretter alle momenttallene må multipliseres med l/200for å kunne 'brukes til influenslinjer. Likevel ,får vi etterMela_n ikke •helt riktiie momenter. Men je& har regnetut dlfekte og uten h1elp av de tilnærmede mfluenslinjermaksimalmomentene i punkt 8 for P = 16 tonn i punkt 8 

og samtidig 12 tonn i punkt 6 og 10 og er kommet til(ifor f= Ys) •

en reduksjon på - 0 8 % for K ::::; O 75 
} 

Mmaks. er altså 
-»- - 1;1 % » » = 1'.50 på den sikr-e si-
-»- - 2 2 % » » = 

3 oo de, regnet etter ' ' tabellene. 
Det er ingenting i vegen for å regne ut thele tabellermed he.retter forbe?r�de «ip·fluenslinjer», men selvsagte'. det liten grunn til a ta sadant arbeid uten for belast­n111gsre}cker som kan regnes typiske .for de forskjelligebelastnmgsklasser, og først etterat andre belastnings­punkter er prøvet. 

Eksempel. Tana ·bru i Finnmark. 
Br,ua •har følgende dii:nensjoner: 
l = 195 m; f = 2,2 m; g·= 1188 tim; Hg= g 1� = 406

H P) = 1 og E og I = 1. Samme faktor. har jeg
oi�t brukt ved 40-delingen for lettere å kunne g1øre bruk
av de !foreløpige resultater etter 20-delingen.

8/ 
tonn; J = 98 046 cm4 (avstivningsbjelke+ betongdekke); g, Hg og J er regnet pr. bærevegg. Lasttog pr. bærevegg 
som vist i •fig. 2. "J:-P = 24 tonn. 
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1
2
3

6 

Pkt. I 

K = 2, tabell I fil = 1/8 ............. 
K = 2, tabell II f /l = 1./10 ........... 
K = 2, f /l = 1/8,87 (interpolert mellom 

tabell I og li) ..................... 
Tillegg for overgang til K = 1,95 f/l = 

1 /8,87 (interpolert) ................ 
K = 1,95, f/1 = 1/8,87 (l = 200) ...... 
K = 1,95, f/l = 1/8,87 (l = 195) ...... 

5 

0,13
0,16

0,14 

0,01
0,15
0,15 

l - 195 
H(g + P) = Hg + 8f I P = 406 + 8 _22 

. 24 � 433 tonn

l2 H(g + P) 1952 • 433 
K = 25 ---

= 
25 = 1 95 E · I 2150, 98 046 ' 

Pilfo;hold I /l = � = -
1- ligger meilom I /8 (tabell I)195 8,87 

og 1110 (tabell Il). 

Vi må no interpolere oss fram for å finne de riktige 
momentverdier. Ved å inter.polere lineært mellom tabell I 
og JI -korrigerer man .for .pilforholdet og verdiene for 
K = 1�5 finner en ved interpolering' mellom verdiene 
for K - .1,7'5; K = 2 og K = 2,25. Til .slutt multipliseres

L 195 verdiene med 
200 = 200, se ovenstående tabell.

,Interpoleringen i rekke 4· er for.holdsvis besværlig. Den un_ngås helt om man -tegner opp tabellene I og Il som . 2 kurver 1hv?r K avsettes som absoisse og tabell­verdiene som ordmat. 
Momentlinjen lb�regnet i -rekke 6 er tegnet i fig. 2, og ibenyttet som mfluensliruje for momentet. 
Om man vil medta virkningen av kabelens forlengelse, 

.temper�tur eller oppskruing, må dette gjøres i en egen 
beregnmg. 

6 7 8 9 I - 10 I ll 

0,53 1,39 3,15 1,44 0,60 0,21 
0,57 1,44 3,21 1,48 0,63 0,20 

0,55 1,41 3,18 1,46 0,61 0,21 

0,02 0,03 0,04 0,03 0,02 0,01
0,57 1,44 3,22 1,49 0,63 0,22 
0,55 1,41 3,14 1,46 0,62 0,21 

NY VEGDIREKTØR 

Overingenior Korsbrekke i Akershus ny nricllertidig 

vegdirektør. 

Som alle.rede meddeH offentlig i dagspressen er nu­
værende over,ingeniør i Akershus, Arne Ola.i Korsbrekke, 
fra den •H. mai 194:5 midlertidig tilsatt i stillingen etter 
vegdirektør Andreas Baalsrud, som er gått av på grunn. 
av den generelle ·bestemmelse om at alle statstjeneste­
menn som i "krigsåren·e ·har .passert den for vedkommendes 
stilling fastsatte aldersgrense straks må tre tilbake. 

HENGEBRUERS BEVEGELSER I VIND 

Ved enkelte ay de større hengebmer i utlandet ,har _det 
vært. observert til pels betydelige svingninger under ·vmd .  

Pa vær-harde brusteder med store spennvidder m å  en -ved hengebr'Uer av d�n Jl!Yke type som brukes hos. oss, ofte under ko1:stru_ks1onen ta hensyn til de svingmnger 
som oppstår nar vinden øker til stel"k storm eller orkan. 

_·For å få 
0

et sikrere begrep om de tiltak som må 
g1øres ved. sad-:1nne anledninger, er det ved vegvesenets foranstaltmng 1 løpet av vinteren utført modellforsøk 
ved Norges Tekniske Høgskole med modell av en større 
!hengebru som v·ist i fig. I. ,Modellen er ,delvis •bygd 
av materialer fra en tidligere modell som ble bygd ved 
,N. T._ H. for en annen bru på foranledning av stål·bru_­
avdelmgen ved· N. T. H. og med mi-dier fra Høgskole­
fondet. 

Med de forhånden værende materialer ble modellen 
utfør_t så e_nkel som mu,lig og innrettet bare for svingnin­
ger 1 verhkalplanet. Den består av en bærevegg med 
tå'rn, kabel og hengestenger av stå,I. Avstivningsbjelken 
er utført av tre og •belastet med stålvekter. 

Det vilde selvsagt ha vært av interesse å ,utføre 
modellforsøk i vindtunnel, men dette var det ikke anled­
ning til, og forsøkene måtte forenkles mest mulig. 

Produktet av modeUbjelikens treghetsmoment og elasti­
sitetsmodul svarer i modell-målestokk til produktet av 
treghe,tsmoment og ela•stisitetsmodul for br,uas avstiv­
ningsbjelke med tilhørende del av brudekket således at 
en har samme stivhetsgrad i modellen som i brua. De 
øvrige deler er på samme måte bygget i modellmålestokk. 

Det .ble utført en
0 

·rekke forsøk med _forskjellige skrå­
stag fra topp av ,ta,rn mot bruba1�e, fig. 2, fra avstiv­
ningsbjelke ved tårn mot kabler, fig . .3, fra avstivnings­
bjelkens _under�id� og _nedover m?t tarnfot, fig. 4, med 
bi,emser 1 avs�1v�mgs'b_1elke ved -tarn, :med fastlåsing av
-kabel til avstivnrngsbJel1ke ved brum1dte og med for­
skje!liige kom'binasjoner av de nevnte anordninger. 

Ved den omhandlede bru er -det montert skråstag fra 
,underkant av avstivrni'ngsbjelke nedover mot tårnet som 
vist i fig. 4, og ved st�rr� a�erikalisk� bruer er det an­
vendt skråstag som vist 1 fig. 2 og 3, delvis i forbin­
delse med bremser og lås ved brumidte. 

l 

t 

f 

l 

t 
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Fig. 1. 

Bremsene søker å hindre brubanens lengdebevegelse 
·under vind, og ,låsen fester kablene til avstivnings'bjelkene 
ved brul"Jlidte, så,ledes at forskyvning i lengderetningen 
mellor:n �abel og bflu•bane ikke kan oppstå ved brumid,te. 

,Regulerbare regelmessige svingn.inger ble framkalt' på 
modellen ved hjelp av et ve·ktstangsystem som var satt i 
for·bindelse med en liten elektrisk motor. Uregelmessige 
svingninger i likhet med de som kan oppstå av vil'kårlige 
v.indstøt, ble framkalt ved å kl•ippe av en snor �1Vori det 
h•ang et lodd som var festet til' brubanen. Det st·øt som 
oppstod når. t�åden . bl� klippet, satte brua i svingninger 
som avtok 1 for.skJel1•1g grad ettersom de forskjellige 

dempningsanordn\nger var mer eller mindre effektiv-e . 
Som ,et foreløpig resultat av forsøkene kan nevnes at 

de på fig 4 viste stag dempet svingningene på en effektiv 
åte under modellforsøkene. Rykkene i stagene var 

JTl. dre enn ventet. En.no bedre ble· dempningen ved å 
rni�ende lås ved brumidte og ib�emsing ved bruendene 
an 

stag a·v noen art. Dette g1elder for den farligste 
,ut�n 

eti,lstand med 2 bølger og kn,utepunkt ved• brumidte.

�;11�
g 

andre anordninger som ble prøvd gav dårligere

Fig. 2, 3 og 4. 

dempning enn de her nevnte t-o framgangsmåter. Dette 
t}"der på a,t en også ved andre hen.oebruer enn den som 
det no ble �nledning til å gjøre rn�dellforsøk med, kan 

oppnå en tilstrekkelig effektiv dempning av bevegelser 
som framkaHes av vi·nden uten å anvende de for ut­
seendet lite tiltal�nde skråstag, som vanskelig kan til­
passes den egenth,ge bflllkonstruksjon. Nøyaktigere re­
suLtater av _forsøkene vil foreligge seinere når beaflbei­
delsen av prøveresul�atene med tilhørende beregninger er avsluttet. 

A•vdelingsing�niør Selberg og ingeniør Holt arbei-der me� dette_ og vil n'å.r <let fortholdsvis rikholdige materiale :
e
r e��1

e1·9et og til.h ørende beregninger er utf.ørt, gi en
resultat 

ør,l!g redegJørelse for prøvene og de en-delige · er som er oppnåd. 
'
b 

Da l(tarbeidelsen av en utførlig rapport med tilhørende 

k���
gm�ger �ar en del tid, vil en på denne måte gi en

t t 
onenterrng ,over forsøkerie og de foreløpige resul-a er en er kommet til. R. J. 

EN OVERSIKT OVER GITTE DISPENSASJONER FRA VEGLOVENS. § 36 I FEMARET 1935/1939
· å få en oversikt over antal'let av de dispensasioner

· for 
lovens § 36 vedkommende fylkes- og bygdevege­

fra veg 
avgjøres av fylkesvegstyrene, er der sendt . ut

ne, so�s ørsel til samtlige vegsjefer _med an.modnmg
�n for 

O P pgi antallet av innvilgede d1spensas1oner av
om å r1 i 5-året f. o. m. 193'5 t. ?· m. � 939. Der fore­
�enne 

�o svar fra· i alt 17 fylker, idet Fmnmark p. g: a.
llgger 

e ik•ke har kiunnet svare. Som tabell I v_iser
1orhold�.r t gitte dispensasjoner meget varierende; idet
er anta e 

gir 8 dispensasjoner og Møre og Romsdal
Hedma

;
k 

�i1e 17 fylker er der i alt gitt 128 dispensa-
1
7
6

. · �!dkommende fy-lkesvegene og 533 for bygde­
sJ oner 

Som det sees av tabellen ligger de to vest­
veg

3
n
rlker Hord·aland og Møre og Romsdal - m�d

1�:1W:ofdsvis 136 og 176 dispensasjoner ..,....., vesentlig

hø ere enn noen av de andre. fylke�. Bus�emd S?m
ko�mer nærmest disse to har 1 alt g1H 54 dispensasJo­
ner. :For Hordaland· og Møre ·og Romsd�l fylker e_r 
antallet dispensasjoner så påfallende_ stort i forho\d til 
de andre fylker, at det må ha en· særllg grunn. Muligens 
denne er at disse to ,fylker vel er våre øyrikeste. På 
disse øyer er jo ferd,selens utviklingsmuligheter oftest 

liJe� og, det kan ofte være trang plass med lite jord 
� k 

e
b
t er av stor betydning å spare mest mulig av det yr a_re areal. Det er da rimelig at folk søker å spa_re Jorden. og av den grunn hy.ppigere søker dispen­sasion for sme bygninger og at myndighetene av de samme -grunner er mer villige til å gi dispensasjoner 

� B:1
sker�d kan antagelig ikke noen topografi.ske forhold

'.h
or are . et større antall �isp.-andragender. Hordaland

h
ar

. 
oppgitt hver enkelt dispensasjon med angi,velse av

/ggets art, b�ggiherre og kommune. Med hensyn, til·
5f �g

;.nes a�. viser �et seg at for bygdevegene gjelder
0 

' 

17 9 � ispen�asJonene, hus, formentlig våningshus 
n 

g ' 0 ?arasJer, dernest vareskiur med 6,5 % og aust med 11,� %, forretningshus med 3,5 %, pakk­hus og løebygmnger med hver 2,40 %. De resterende ca. 14,6 % ford�ler seg på !bygnin,ger med forskje'lli'g andr� formål deriblant l sekundær-st·asjon og 1 fabrikk­•bygnmg. 
For 'fylkesvegene utgjør dispensasjonene rer hus 61,5_ % av samtlige og for vareskur 25 %. Pakk:hus for-retnrng�hus, telefonsentral hver 4,5 %. 

' 
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I _de ut-pregede øy,herreder er der i ·alt gitt 49 dispe!l­
sasjoner for •bygdevegene og 5 for ·fylkesvegene, til­
sammen 54 e·ller 39,7 %. !Som ,før nevnt er for alle -17 
fylker ,gitt JQ8 dispensasjoner vedkommende tfyl•kes­
,yegene og 633 f.or tbygdevegene. !Herav rfaller for 
fylkesvegene 13 ,på !Hordaland og 41 på Møre og Roms­
dal tilsammen 54. For bygdevegene. faller ,på de 2 
fylker henholdsvis 1<23 og 135 eller tilsammen 258 ·dis­
pensasjoner. På de 15 resterende fylker faller det cia 
74 dispensasjoner for 'fylkesveger og 27·5 .for -bygd�veger.

Til sammenlikning anføres at eler ved Generalcl1rekto­
ratet for Statens vegvesen i 5-·året 1935-39 er be­
handlet i alt: se tabell ·IiI (1Finnmark er J1er med). 
7t!O dispensasjonsandragender /for riksveger hvorav 256 

er avsi.ått ·og 454 eller 63,8 % er innvilget. 
40 andragender for fylkesveger 1worav 12 er avslått 

og 28 eller 70 % innvilget. 
1.63 andragender 'Vedkommende ,bygdeveger h"Vorav. 44 avslått og 119 ei'ler 73 % •innvilget. 
Av samtlige 913 andragender er 31Q avslått og 601 

eller 66 % innvilget. 
Sammenliknes ,fylkene med !hverandre ser en at Buske­

r,ud, Hordaland og Møre ,og Romsdal ligger høyest 
m. ,h. t. antall dispensasjoner, be1handlet ved General­
direktoratet. Av samtlige 601 innvilgede dispensasjoner 
faller 240 eller ca. 40 % på disse 3 .fylker. 

I 6-års perioden er der i alt innvilget følgende antall 
dispensasj aner: 

Riks- Fylkes- Bygde-, Sum veger veger veger 
Av Gdn . .for v.v. .... 454 28 119 601 
·Fylkesvegstyret ..... 128 533 661 
Sum ............... 454 156 652 1262 

1Beh. av Ond. f. 'V.V. % 100 18 18,2 42,8 

T abel l I. 
Antall gitte dispensjoner for oppforing av bygninger ved 
fylkes- og bygdeveger i 5-året f.o.m. 7935 l. o.m. 7939.

F y lk e  l Fylkes-/ Bygde-/ Iveger · veger Su 111 

" 

Østfold ......... 2 21 23 
Akershus ........ I 25 26 

Hedmark ....... 3 5 8 
Opland ......... 2 18 20 

Buskerud ....... 19 35 54 
Vestfold ........ 5 10 15 
Telemark ....... 12 20 32 
Aust-Agder ...... 0 10 10 
Vest-Agder ...... 5 14 19 

Rogaland ....... I 27 28 
Hordaland ...... 13 123 136 
Sogn og Fjordane . 10 35 45 

Møre og Romsdal . 41 135 176 

Sør-Trøndelag ... 2 20 22 
Nord-Trøndelag .. 3 19 22 
Nordland ....... 4 5 9 
Troms .......... 5 11 16 

Finnmark ....... Kan ikke skaffes 

_ Sum I 128 I 533 -I 661 
Gjennom?nitt pr. år 

I 
25,6 / 106,6

1 Gjennomsnitt pr. år 
\ pr. fylke . . . . . . 1,5 6,3 

Maksimum . . . . . . I 1 s,2 1
1 27 I

Minimum . . . . . . . 2 0 3 J 

Anm. 

Rent midlertidig 
ikke medregnet. 

. 

1 M. og R. fylke. 2 Aust-Agder, 3 Htdrnark eg I'\01dlond 

Tabe l l  II. 
Dispensasjonssøknader i 5-dret 7935-7939. 

Riksveg Fylkesveg Bygdeveger sli Ill 

Fylke 
,_____ slått 

Innvilget I Av-
% \ Stk. stk. 

Innvilget I Av-
1--�-- slått 

%. I Stk. stk. 
Innvilget 

I
Av­

l----- slått 
% I Stk. stk. 

Sum Inn- behandl. vilget av Total 
av vegst.Vegdir. 

Østfold ....................... . 
Akershus ..................... . 
Hedmark ..................... . 
Opland ....................... . 
Buskerud .....................• 
Vestfold ...................... . 
Telemark ..................... . 
Aust-Agder ................... . 
Vest-Agder ................... . 
Rogaland ..................... . 

15 
10 
8 

23 
11 
20 
15 

9 
11 

100 
100 
66 

100 
50 
50 

100 
71 

Hordaland .................... . 
Sogn og Fjordane .............. . 
Møre og Romsdal .............. : 

50 
68 
70 
55 
74,5 
53,5 
58,5 
68 
63,5 
69,5 
61,5 
69,5 
68,3 
57 
66 
66,5 
82 

15 
21 
25 
28 
32 
23 
21 
19 
19 
16 
70 
36 
69 
21 

7 
44 
16 

32 
16 

100 
100 
625 

Sør-Trøndelag ................. . 
Nord-Trøndelag ............... . 
Nordland ..................... . 
Troms ... ; .................... . 
Finnmark ......... .-........... . 

Sum ..... I 
0 

8 
22 

9 

4 
11 
2 
2 

\�54 I 256 I 
-Fylkesvegenes gjennomsnittlige bredde ,kan muligens

settes til 4,0 IJ1 og den gjennomsnittlige avstand hvori 
fylkesvegstyret till-ater oppført hus, kan muligens settes 
til ca. 4,0 m fra vegkanten. •I ugunstigste fall - 1 dispen­
sert hus ,på hver side av vegen - ·får en 12 m. 

Bygdevegene� gjennomsnittlige .bredde antas å være 

33 

0 
I 
1 
2 
2 
2 
1 

2 
5 

5 
1 
5 
I 

l 

1 

2 
1 

2 

3 
2 

I 28 I 12 I 

80 
100 

75 
25 

100 
33 
66 
83,5 
77 
33 
87 
80 
79 
59 
80 

100 

100 

4 
6 
6 
2 -
2 
2 
2 
5 

10 
I 

17 

4 
38 
10 

8 
l 

l 

l 

2 
6 

4 
I 
1 

3 
2 
4 
l 

10 
7 
2 

19 
28 
32 
32-
36 

· 27
24 
26 
34 
17 
92 
41 

112 
32 
16 
23 
9 
I 

23 
26 

8 
20 
54 
15 
32 
10 
19 
28 

136 
45 . 176 
22 
22 
9 

16 

42 
54 
40 
52 
90 
42 
56 
36 
53 
45 

228 
86 

288 
54 
38 
32 
25 

I 

I 119 I 44 I 601 I 661 ! 1252 

ca. 3,50 m. Med den foran antatte gjennomsnittlige 
avstand fra vegkanten ifor de dispenserte ·bygninger, vil 
en 'få en minste avstam) mellom �msene av 1,1,-5 m. Hvor 
der er _spørsmål om omlegning av vegen, antas ,fylkes­
vegstyrene å være strengere i sine 'krav med hensyn til 
a"Vstanden mellom vegkant og hus.' 
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3 MILLIONER SYKLER I SVERIGE 

I «Aftenposten» .for 17. juli i år står følgende notis: 
3 millioner sykler i Sverige.

Tilfluf<tsrommerie som parkeringsplasser etter l<rige,i. 
.. . . 
Det er no ikke mindre enn 3 millioner sykler i Sverige, 

som dermed er blitt en av verdens ledende sykkelnasjoner. 
Denne raske utvikling. har imidlertid skapt en rekke 
problemer og når freden kommer, vil trafikkvanskelig­
·hetene øk� betraktelig i de større byer, først og fremst
naturligvis Stockholm. ,Fredstide�s trafikkpro9!em�r ut-. 
redes for tiden av nasionalfqrenmg�n for trafikksikker­
hetens ,fremme. Formannen I foreningen., Otto .Wallen­
berg, har bl: a. framsatt. det forslag at trafikken. pa �atene
diifferentieres, slik at .vis.se gater forbeholdes sykhsten.e,
mens andre r.eser.veres biler. •• ·. • 

Wallenberg tror ikke a� tallet pa sykler vil _ga ned
etter krigen. Trengselen pa parken!_lgSJ?lassen� vil derfor
bl' orm idet det var mangel ,pa bilparkermgsplasser
al:er��e f;r krigen_. 

Han .foreslijr at de mange tilfluktsrom
• om parkeringsplasser for sykler. apnes s Id' t· . . kk . 

· D t er ·naturlig at den ve ige s ignmg i sy eltrahkken
tt 

e 
spor etter seg i domstolenes statistikk. I Stock­

��h�\1egges det no hver måned c:a . _25 000 kron.er 'i bøter
f kl"sters overtredelse av trafikkbestemmelsene .. or

s 
s
r �Ill sykkeltallet her ikke n.rnr. n:ådd den høyde som

. · e v. 
e er ·det neppe !vilso�t �t sykk�lt:afikke.n sam-

1 Sveng d' den øvrige t�a,f1k'k vil shJ.le atskillige problemer
men m

1 løses. I Sv�rige er, som d_et vjl sees, alle_rede
som .'JI' t med disse problemers løsning tatt opp, og vianbe! 

e� .begynne å .tei:ke •på saken her ho� os_s også. bør v 
vanlige _måten � løse 9et problem pa som ol?pstårDen 
kkeltrafikken stiger sa sterkt at den .bør fJernes

når �y banen er å u_tvide vegen og· legge en sykkelbane
fra kJ.�e

n av .kjørebanen - enten på begge sider av denne 
ved si ere på den ene siden. 
eJler ,b�er uten videre klart at en s}ik løsntng ikke kan

oet , å tale, hv:1s en sk_al ha hap. om a få realisert
1<:orn�e �ortraf,ikken setter ,�n. En rna ?erfor nøye seg
den -til s ·soriske foranstaltninger. Av slike kan i første 
rned provi 

es syl<l<elsfriper, som kun består i en optisk
rekke nevn

k·ørebanen, ved at der lang� denne i en pas­
deling av l d fra kanten males en trafikkstrek. - Varig
sende avst-a�ørebanen er nødv,endig. Ved lov eller ved­
dekke P� 

kJ es det syklistene �u!1 å benytte <len således
tekt er palegf v kjørebanen samtidig so1:1 andre kjøretøyer

dette del . bør benytte sykkelstripen. Bredden av
��.n unn!ak.sV�å antakelig rette seg etter den disponible
sykkelstnPf ørebanen. Er denne f. eks. 6 m, kan syR:}<el­
,bredde ,av lskelig gjøres. bredere enn �•? 11_1· En får d_er­
stripene va\·ørebane igJen. Ved forb1kiønng og møtmg
ved 4,80 m a linn på sykkelstripen. D.ette. skulde. pålegge
må bilene d 

øket aktsomhet. Ved a gJøre stripene så
bilførern� en 

syklistene til å kjøre en og en. Ved forbi­
smale tvin�e� klistene litt- .inn ipå kjørebanen, m�n på
kjøring rn!\e �om for ,bilene oppfordrer dette sykltstene
samme rnd n største varsomhet. . . . 
til å vise .

e 
1ed dårlig oversi�t vil bi)ene. bit n�dt til å

I kurv,er n ltripen' til høyre for seg hvis en tkke ved
benytte sy�k�else kan skaffe plass til både dobbeltsporet
en ·breddeU vi 

to sykkelstr�per. . 
kjøre!bane 0

�ed sykkesltripene •er at de hur�ig lar . seg
Fordel�n g de deler opp trafikken sltk at ikke

tilv,egebnngem ono flyter ,utover hele kjørebanfn. 
syklistene _so 

om �r smalere enn 6 rn, kan det_ være meget
yect �

e�� sdet har noen 1h.ensikt ·å an·bnnge sykke_l­
tvitsom 

V d en kjørebane pa 5 m f. eks. vil der, hvis
stript�elstr1per a 0,6 m males .- ku_n. bli igjen \8. m.
2 sy · t  formentlig si at bilene til stadighet kommer til å
Det v1 
ben t,te ,sykkelstnpe�e. . 
J gjøre S):kkels�npene sm�lere enn 0,6 m. tror Jeg . er

h · Idig fordi syklistene da fmner at de· er sa vanske)!ge
å :ykle ' på at de foretrekker 

.
kjørebanen, tross forbud etc. 

SYSSELSETTINGS-OVERSIKT 

PR. 15. MARS 1945 

Antall arbeidere sysselsatt i of.fentlig vegarbeid pr. 
15. mars 1945 var 12 265 mann, hv,orav 3435 mann på
anleggene, 8830 mann i vedlikeholdet. 

Det orcLinære anleggsarbeid sysselsatte 1441 mann, det 
ekstraordinære I 994 mann. I ordinært og ekstraordinært 
vedlike/hold var sysselsatt hen:!10ldsvis 7427 mann og 
.J 403 m'ann, av de -8830 vedlike·holdsarbeidere var 2564 
mann vegvoktere. 

1En mang,ler oppgaver fra Finnmark fylke. 
For øvrig vises til tabellene. 

ANTALL ARBEIDERE SYSSELSATT VED OFFENTLIGE 

VEGANLEGG PR. 15. MARS 1945 

Bygdeveganlegg Herav på 

Hoved- Med Uten Ordi- Ekstra-Fy l ke veg- I a lt 
anlegg stats- stats- nært ordinært bidrag bidrag arbeid arbeid 
Mann Mann Mann· Mann Mann Mann 

Østfold ....... - - - - - -
Akershus ...... 78 29 80 187 187 -
Hedmark ..... 131 4 19 154 147 7 
Opland , ....... ·. 69 34 . io. ,. L13.. 98 15 
Buskerud ...... 82 4 23 109 49 60 

Vestfold ....... 16 - 42 58 46 12-
Telemark ...... 169 17 - 186 19 167 
Aust-Agder .... 89 8 20 117 91 26 
Vest-Agder .... 111 1-6 - 127 36 91 
Rogaland ...... 162. 40 146 348. 249 99 
Hordaland ..... 324 -50 58 432 197 235 
Sogn og Fjordane 240 147 6 393 152 241 
Møre og Roms.dal 587 - - 587 13 574 
Sør-Trøndelag .. 53 13 - 66 66 -
Nord-Trøndelag 112 - - 112 55 57 
Nordland .. .... 408 - 30 438 36 402, 
Troms ......... 8 - - 8 - 8
Finnmark ..... - - - - - -

Hele landet .. \ 2639 I 362 I 434 \ 3435 \ 1441 I 1994

ANTALL ARBEIDERE SYSSELSATT VED OFFENTLIG 

VEGVEDLIKEHOLD 

Fy! k e 

Østfold ....... 
Akershus ...... 
Hedmark . ... 
Opland .......
Buskerud ..... 
Vestfold ....... 
Telemark 
Aust-Agder . · ... 
Vest-Agder .... 
Rogaland ..... 
Hordaland .... 
Sogn og Fjordane 
Møre og Romsdal 
Sør-Trøndelag 
Nord-Trøndelag 

.Nordland . ·'· .. 
Troms ......... 
Finnmark ..... 

(Inkl. vegvoktere.) 
PR. 15. MARS 1945 

Ordinært og ekstraordi-
1 

Vedl i-
nært vedlikehol d av keholds-

. I I 
arbei-Riks- Fylkes- Herreds- dere veger veger veger I I a It 

Mann Mann Mann Mann 

198 31 64 293 
214 16 362 592 
366 64 294 724 
347 34 182 559 
233 50 146 429 
172 75 .75 322 
171 49 43 263 
176 36 48 260 
260 96 124 480 
204 46 199 449 
251 42 138 431 
245 24 12 281 
454 49 102 605 
376 32 201 609 
227 27 197 451 

1080 126 59 1265 
723 94 - 817
- - - -

Herav på 

Ordi-
1 

Ekstra-
nært ordinær 

vedl.h. vedl.h. 
Mann Mann 

290 
I

3 
592 -
661 63 
491 68 
429 -
322 -
263 -
·250 -
381 99 
449 -
368 63 
243 38 
524 81 
600 9 
451 -
461 804 
642 175 

I - -

Hele landet ... I 5697 ] 887 I 2i46 I 8830 \ 7427 \ 1403
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BILER SOM HAR VÆRT LAGRET

MA PA VERKSTED

FØR DE PÅNY KAN TAS I BRUK•

Det er særdeles meget om å gjøre _at alle de mange 
hiler som no har vært lagret - delvis under kummer­
lige forhold - jkke !;>lir ødelag� når· de no ·om kortere 
eller lengere tid atter skal tas 1 _bruk. . 

1I mange tilfelle vil stempelfønngene I motorblokken 
være tørre og angrepet av rust. I så tilfe\le må ,motoren 
ikke trekkes rundt hverken med startsvewen eller med 
selvstarteren. Stempelføringene vil nemlig: da kunne 
få riper, så opp.boring m. v. må foreta�. 1:,iknende for­
hold gjør seg gjeldende for alle )agre ba�e I motoren og 
for øvrig i drivverk, styreanordmng og hJul m. v. 

La derfor vognen bli tauet til et verksted �om. tar 
bunnkassen og topplokket av motoren og nøy� gJennom­
-går føringer og l'agre. Alle viktigere deler bltr dessuten 
gjennomgått og så blir vognen smurt over det hele. 

Har ma-n oppbevart bilbatteriet selv, må det send�s �a 
e.n ladestasjon for gjennomsyn og ladning. LadestasJ�ne� 
må da få beskjed om at 'batteriet har vært lagret I sa 
og så lang tid. 

MINDRE MEDDELELSER 

V:A1RS1ELS'Ki11L 'DEINES BIETYDINING VED }B�·�­
IBiAINiEOV1E,·RQ.AiNGBR 

Om ovenstående emne -inneholder mainummeret av det 
svenske fagtidsskrift «Vagen» en liten ar.tikke·!, so:m 
·bærer bud også til norske lesere o.g som v1 der.for til-
later oss ·å gjengi i· oversettelse: . «Av trafiklmlyk.ker som for a·lmenheten virke� særskilt
opprørende står sådanne som forekommer ved Jernbane­
ov.erganger i forreste rekke. · Grunnen t,i·l at de 1betralktes 
som sædig tragi,ske er ofte de store skadevirkninger 
som de arvstedkommer. Det er derfor .nokså nærliggende 
å overveie· ihva som :bør gjøres .for å :forebygge denslags 
llllyk.ker. 

Av jernbaneoverganger ,finnes i vårt lanq :mel·lom. 7-
809(), av _1hvilke de •Heste danner kryssning me� _mindre 
,pnvate ,s1deiv_eger. De kryssni·nger som atter 1gien be­
rører of.fentltge rveger er v·isstnok i·kke så mange, men 
g,i-r likevel ;på grunn av tra,fikkens større intensitet o.ftere 
an,ledning :til •uly,kiker. Myndigihetene !har da også av 
denne gz;un.n truf:fet en del fo11ho·ldsre,gler for å feste 
a·lmenlhetens ·op:me11ksomhet p·å dem. :Bevissfheten om 
en sli.k over.gang bør .io ,gi dem som skal passere for­
anle�ning til :å iaktta de .forsi1ktigihet,sregler som er nød­
vendige for · å si'i,ppe 'helskinnet over. Det er derfor 
nød:Yendi:g at jernbaneovergangen er -tydelig avmerket. 
Y arsel�k1,\t�ne er ·derfor satt opp i til·bør!,ig avstand ifra 
JernbanelmJ�n, mens bommer eller grinner sammen med 
·l):'.d og 1ly.ss1gnaler ,utpeker selve overgangen. O_et kan 
sale�es synes som om aHe forsiktig,hetsregler er ,1a:kttatt 
for a forebygge ulykker av lherom'handlete art. Lrkevel 
forekommer det hvert år_ et betra'kt.elig antall u:lyktke_r som 
skyl.des mangleJ'!de •berv1ss�het om jernibanek�yssninge:1, 
:rn .a. 0. det traf11kikere,n•de pubUtum er iikke i ttlstreikkellg 
grad ,op.pmerksom på de varselsk,Hter som er ,oppsatt 
·langs vegene. :D.isse varselskilt,er er ikke satt der for 
sin .egen sky·ld. Alle er til ifor å gi· en anvisning, et råd, 
-en advarsel eller et forbud t,il vegledning .for trafikkan­
tene. Varse,lskilter og forbudstavler krever absolutt 
respekt.» 

HEL OMSTILLING TIL GENERATORDRIFT 
I TYSI<f..:AND 

1Framstillingen av generatorer som no er innskrenket 
.hl ,noen ;få godkjente ty.per, ,pågår for �ull ikraft i 
Tyskland. 

for å fremme den krigsøkonomisk ønskede omstilling 
av motorer .fra flytende brenstof.fer til. erstatningsbrenn­
sto'f.fer, 'har den generalbefulln:iektige 1f?r . rustnings­
oppdrag omredigert og foran_d�et I e�kelte viktige punk�er 
sine forordninger ,om ?mstl'll)ng til_ �assgener'.3-tordrrft. 
De tidligere innskren.knrnger I omst,illmgsforsknftene til
at de ,bare skal gjelde tunge -lastevogner er falt bort. Av 
nyttebiler skal aHe diesellastevogner, alle lastevogner
,med bensinmot�r inkf.u�i'Ve de -diesel- o� bensinbiler .som 
lha·r ,vært innstilt på drivgass (Propan-Butan), omstilles, 
rv,idere aHe busser og traktorer. ,Unntatt .fra denne ,plikt 
til omstHling til. gassgeneratordrift er de kjø�etøyer som 
skal omstilles hl ·høy- eller ·lavtry,k•kgass. Til 'høytrykk­
.gass skal omstilles fastevogner med en tillatt belastning 
fra t 5 tonn og .oppover, videre busser og traktorer som 
·befin�er seg mindre enn tre kilometer fra fy.Ilestasjon 
ifor høytrykkgass. I sine ·omredigerte iforordnfoger ihar 
den general•�ef.uHmektigede beste.�t at. omstillingen skal 
,utvides til a omfatte ·flest mulige kJøret,øyer. ,for å 
spare tid og arbe,id ved omstillingen må J<jøretøyene 
,beordres fri verkstedene, så snart det follstendige gene­
.ratornnlegg, :motordeler og !batterier står ferdig for inn-
1montering. .Uke vogntyper hI,ir av den nærtrafiikkbefu!l­
mektigede samlet sammen og blir fortløpende dirigert
rn det for den 1bestemte vognty,pe .best egnede verksted. 
.På denne måte skal det kunne lykkes å få omstillings­
arbejdet gjennomført med minst mulig friksjon og i større 
omfang enn tid·ligere. 

(,Automobilforhandleren nr. 6 - 1944.) f 

RETTELSE 

Veglaboratoriets arbeidsdrift i årene !p43 og 1944. 

1] artikkelen inntatt i nr. 4, 1945, er på side 42, nederst
i 2. spalte falt ut .følgende avsnitt etter arbeidsbeskri-
velser for faste vegdekker og grusdekker: 

_ - Seinere er der blitt utarbeidet en detaljert veg­
ledning for utførelse av grunnundersøkelser samt prøve­
:belastning av peler. 

iEksempel'vis 'ble ihe:i . omhandlet ,bruk av dreieb�r, 
stempelbor, så vel av hittil brukte som av nyere type, som 
menes å ha visse fordeler, samt andre bortyper, idet opp­
merksomheten særlig ble henledet ·På de punkter ved 
·utførelsen hvor der mMte utvise� spesiell omhu fora! ikke 
verdien av den utførte undersøkelse skulle bJi" sterkt 
redusert eller kanskje endog verdiløs. 

,I forbindelse med prøvebelastning av peler koordinert 
med ·opptagning av uomrørte •prøver etc. og etterføl­
gende måling ay · fundame_nters sy:1kning, er søkt igang­
satt et systema�1sk ·!orsknmgsarbe1d :hvor undersøkelsene 
fore.tas p·å de virkelig utførte :byggverk. Dette me�fører 
visse .fordeler,· idet en ved <<innendørs» laboratoriearbeid 
,jo ofte må anvende materialdimensjoner som er bare en 
brøkdel av dem som skal anvendes i byggverket. 

UTG IT T AV TEKN IS K U K E B LAD, 0 S L 0 
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