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Vegdirekter Andreas Baalsrud. — Falt for fedrelandet. — Litt
om myke hengebruer. — Ny vegdirekter. — Hengebruers bevegelse 5
i vind. — En oversikt over gitte dispensasjoner fra veglovens § 36 MAI 1945
NR. & i femdret 1935/1939. — 3 millioner sykler i Sverige. — Sysselset-
tings-oversikt pr. 15. mars 1945. — Biler som har vert lagret ma
pa verksted. — Mindre meddelelser. — Rettelse.
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VEGDIREKTOR ANDREAS BAALSRUD

Et personskifte i Vegd-irekt;arembedet er en ikke liten
ivenhet i. var vegadministrasjon. ' "
be\g/g;gihrekter Andreas Baafsrud er den 11. mai. d. a.
4 ilbake som leder av vegvesenet. .
tragltletrlelz?ig for vel 3 ar siden, den 5. mars 1942, nadde
han den for vegdirektprembedet fastsatte aldersgrense,
70 ar, og skulde samtidig ha
fratradt stillingen, men pa
grunn av de dengang ra-
dende vanskelige forhold i
vart land og dermed ogsa i
vegvesenet, ble han av myn-
dighetene anmodet om inn-
til_ videre a bli staende - i

o L /
Sh,ll\lllgrgevi i 1942 pa hans-
70-arsdag ikke kom med

ilbakeblikk over hans
B?risélm‘het, var det ford! vi
5 burde avvente tids-
unktet for ‘hans endelige

fratredern. Dette er altsd no
innil;”ft,eetlgdirekter Baalsrud

t til vegdirektor
ple MRVt ¢ 1019 var han
* - mann i vegvesenet,
Jlerede siden 189t'1
il vegvesenets
igrfllh.ﬁrt 'Harg Ea%deé
ingen ingenigr  aroeide
oI ed [vneggdirekl’f(oratetlac;]g
ade Vel strgk av -
i kjellige ST
: fOrsséinest VeStﬂAgddeIr
acl? (Lister 08 Mandals
hvor han var amts-
i vi arene 1912—1919.
var saledes kort _txd
'[tgr avslutningen a'\é;glrsrl{gg
s’erde“k]ric[i”elsen av vegvese-
overtoklve om ‘vart land den
253 S[S]e holdt utenfor kri-

g:,?ghadde dog denne med-

: eligheter og- |
fort Viss? ‘iins?r(let.g Mangelen pi materialer og arbeids-
sa for vg%e ledet til noen stagnasjon i vegbyggingen.
hjelp ha'ltrafikken pa vegene arbeidet under vanskelige
AutomobIie? | "oatt atskillig tilbake, bl a. for rutebil-
vitkdr 08 vedkommende. Det ble derfor vegdirektor

ds oppgave béde & fa utvide anleggsvirksomheten
Baa.sruf e vegene i sidan stand at de kunde makte den
og < bnﬁgde trafikk som man forutsatte vilde komme
sterkffd_@ som det var ngdvendig & bringe ‘biltrafikken mer
samti nl er statens kontroll enn tilfellet hadde vert fer.
mr{/_uskal nedenfor gi en kort oversikt over de viktigste, av
P tliltak som er gjenomfort til lesning av disse oppgaver.
Til utbedring av eldre veger for at disse bedre kunde
tilfredsstille de krav som den tiltagende biltrafikk stillet
bevilget Stortinget etter vegdirekterens forslag for bud-
\

in en ny
;dgt han a

trafikkens

sjettdret 1920—21 ca. 1 million kroner, og denne bevilg-
ningspost har seinere hatt fast plass pa vegbugislettet._ Ved
hjelp av disse bevilgninger er det for forholdsvis beskjedne
belgp oppnédd vesentlige forbedringer for trafikken.
Det viste seg ogsd nedvendig 4 vie vegenes vedlike-
hold sterre oppmerksomhet. Vedlikeholdet hadde tidli-
gere ikke vert underlagt
vegvesenets sentraladmini-
strasjon, men for Stortin-
get 1926 framsatte vegdirek-
teren med Arbeidsdeparte-
mentets tilslutning forslag om
at de wviktigste 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 og for ti-
den vedlikeholdes ca. 16 000
km riksveger helt for statens
regning, idet distriktsbidra-
get er bortfalt. Dette ved-
likeholdsarbeid styres no i
overste instans av sentral-
administrasjonen. Siden 1919
har som vi vet biltrafikken .
hatt en betydelig vekst.
Mens tallet av registrerte
motorkjereteyer i 1920 var
13700 oket det til 123200 i
1939, men er i krigsarene
gatt noe tilbake. Samtidig
gket bilrutenes antall fra ca,
150 i 1919 til over 1500 i
1939. Ogs4 her er det noen
tilbakegang i krigsarene.
En nedvendig regulering av
bilrutetrafikken er gjennom-
fort og automobilloven av
1912 er undergitt en gjen-
nomgripende revisjon som
foreligger i automobilloven
\ av 1926 med seinere en-
For .bnlkontroll_ens vedkommende er gjen-
ordning ved oppnevnelse av ca.
U : X med hver sitt bestemte
distrikt. Disse bilsakkyndige er underordnet vegdirek-
toren og Arb.dep.tet og arbeider i intim kontakt med
vegdirektoratets automobilkontor. ‘Hva vegbyggingen
angar kan nevnes at mens man i arene for 1920 'hadde
en arlig tilvekst i vegnettet pa noe over 300 km kunde
man i 1939 notere en tilvekst pa ca. 800 km. De bety-
delige pengemidler som seinere er bevilget til vegvesenets
anleggsvirksomhet er for den storste del anvendt til
vegforbedringer og omlegninger, saledes at gkingen
av_vegnettet har vart atskillig mindre.
Da sterstedelen av vare bruer ikke er beregnet for
den belastning som nutidens trafikk krever, ble arbei-

dringer.
nomtert en fastere
40 spesielle bilsakkyndige
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det med disses ombygging opptatt fer krigen og har
fortsatt og vil fortsette i en lengere arrekke framover.
Til utbedring av de viktigste stamveger og til spesielle
veger i sjobygdene er ogsa anvendt ganske ‘betydelige
belop.

Den tidligere spredte vegbygging hadde medfert at vi
ikke ‘hadde den onskelige sammenheng i vart vegnett,
noe som har vist seg a4 vere i hey grad nedvendig sa
fremt vegnettet skal tilfredsstille de krav som de endrede
trafikkforhold tilsier. ‘Dette krav er sgkt avhjulpet ved
hjelp av okede bevilgninger til manglende sambindings-
veger, saledes at de fleste landsdeler no har vegfor-
bindelse med det gvrige land. Dette gjelder ogsd Nord-
Norge, hvor gjennomgangsvegen gjennom denne lands-
del er ferdigbygd og de nordlige fylker har no sam-
menhengende vegforbindelse ved hjelp av ferjer pa
enkelte strekninger. De fleste av disse ferjer vil dog
etter hvert bli avigst av nye ledd i gjennomgangsvegen.
Ogsa i andre landsdeler danner ferjene et bindeledd i
vegnettet. Vi har i de seinere ar fatt mange gode bil-
ferjer og wtviklingen vil fortsette saledes at vegtrafik-
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ken kan feres fram til tidligere isolerte strok av landet.
De fleste ferjer er private foretagender, en de! har kom-
munalt bidrag og noen er innlemmet i riksvegnettet og
drives for vegvesenets regning.

Av det som foran er anfert vil det forsties at veg-
vesenet i vegdirekter Baalsruds funksjonstid har gjen-
nomgatt en sterk utvikling og vekst som har stillet store
krav til vegdirektorens initiativ og arbeidskraft. Hans
arbeidsomrade har omfattet flere felter enn i noen tid-
ligere periode. ‘Men han har ‘hatt et lykkelig grep pa
tingene som har gjort at han har kunnet lgse de fore-
liggende sa vel tekniske som administrative oppgaver
pa en mate som har vert i overensstemmelse med veg-
vesenets beste tradisjoner. ]

Saerlig har de 5 siste krigsar veaert vanskelige like
overfor en okkupasjonsmakt, hvis inngripen i var sivile
administrasjon og serlig vegvesenet har gatt langt ut
over rimelighetens grenser. Herunder har han med sin
besindige opptreden fort etaten over mange vanskelige

skjer, saledes at den no med full kraft kan ta fatt pa

fredens gjerning.

FALT FOR FEDRELANDET

En av dem som falt i kampen for Norges frigjoring
var var kollega ved Vegdirektorkontoret, teknisk assistent
Harald Reitan.

Reitan tjenestgjorde som fenrik ved Oscarsborgs be-
festninger da krigen bret ut i 1940, og som den ildsjel

Assistent ved Vegdirektoratet, Fredrik Wilhelm Holfer,
er falt som offer for okkupasjonsmakten.

Holter var en stille, bramfri kar som ikke gjorde noen
fortred, men som likevel matte late sitt liv for Norge.
Han var fedt 18. desember 1917 og begynte i Vegdirek-

og glodende patriot han var falt det helt naturlig at han
stll-letAseg_ til tieneste i kampen for Norges frihet, da det
u:nderlj'or iske arbeid seinere antok fastere former. Med
sin_glimrende fysikk og sportsmessige evner hadde han
serlige forutsetninger for a kunne yte en innsats her
0g_han sparte seg sa visst ikke i denne striden.

Det vakte stor sorg pa kontoret da han ble arrestert
av Gestapo i januar 1943 og da han ble skutt av tyskerne
den 25. mai 1944 fgites det sa ufattelig at vi nesten ikke
kunde tro det var sant.

Reitan hadde bare gode venner pa kontoret, og vi lyser
fred over hans minne.

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

Holter var med & stifte Vegdirektoratets Idrettsfor-
ening. Han deltok i krigen mof Tyskland i 1940. Ble
arrestert i mars 1943 og ifelge avismeddelelse dgmt til
deden den 25. mai 1944.

Vi minnes Fredrik Holter, denne prektige kamerat som
‘med sine evner og sitt vinnende vesen vilde ha drevet
det langt om ikke hans livsbane si hastig var endt.

Vi lyser fred over hans minne.
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LITT OM MYKE HENGEBRUER
Av overingenior Olaf Stang.

Fra Brukontorets tidligere sjef, overingenigr Olaf
Stang, har en hatt den glede & motta nedenstiende
utredning over momentberegningen i avstivnings-
bjelkene ved myke hengebruer. . .

Overingenigr Stang har aren av 4 vare den ferstg
som utviklet beregningene av myke hengebruer pa
en sadan mate at disse bruer kunde anvendes som
landevegsbruer passende for vére forhold. 1 denne
artikkel har han utviklet sin beregmggsmetode videre,
saledes at den kan anvendes ogsd for de lengere
spennvidder hvor mykheten blir sterre. En er over-
o igr Stang serdeles takknemlig for at han frem-
m%emkan ofre seg for vegvesenets bruer. Under sitt
e earige virke som sjef for vegvesenets brukontor
Kan%an utfert et storre og mer fortjenstfullt arbeid
foarr vare bruer enn noen annen. Red.

a ut 2 tabeller over ‘momentene i avstiv-
Jeg !’z}f( r,ff?gften myk hengebru i et spenn belastet med
mngsb-_]et %elastning'p =1 i avstand x = 0,2 | fra land
en enkel spunktet er i tabellene betegnet med pkt. 8,
(belastningSP 850 delt i 40 like deler).
REAviE S It)ene kan brukes som tilnermede influenslinjer
Momer%orelgpige dimensjonering og valg av den beste
for den 1 med hensyn til kabler med forankringer og
?ﬁligoss]zsxjn?t avstivningsbjelker med tverrberere, henge-
brudekke.
stenger Oger?r\;lidere behandling kan det nok bli spgrsmal
Undel C- . ndringer av kabelpil og bjelkér, vesentlig
om sma ann av det farligste snitt flyttes litt etter bruas
av den 8T n for overslag antas disse 2 tabeller tilstrek-

et er dog tanken a fortsette arbeidet med nye
kellgleer’for 5 lette etterbehandlingen.

pel A nnlaget er det samme som er anfert i
ta‘Beregmgegrsg;rua Ve%direktgren» nr. 11 — 1934, bare
«Me forskjell at brua no er inndelt i 40 like lange
med den " o0, Utregningene er utfert pa det narmeste
deler MO 1 VI s, 178—179 i «Meddelelser fra Vei-
etter 1ab€ qr. 11 — 1934 og gar ut pa ved flere prover
direktore ? 4 komme nErmere malet, idet «feorste provey
etter hve trekken er tatt etter en mer tilnzrmet bereg-
for mome 20-delingen og forbedres ved gientatte prever
ning etterde]inge“- gd nxrmere inn PAa utregnings-
etter 40- lonner seg neppe, da de ikke inneholder noe
metodene e for dem som pa annen mate har arbeidet seg
av ir_;teress hingen av myke hengebruer, og neppe heller
inn i beregtil bruk for dem som er mindre orientert i
egner Segesialitet — reglene er enkle nok i prinsippet,
denne SP ¢ litt innviklet for bruk en gang imellom og
Een ld?t misforstas. - :
an le nde selve hovedprinsippet for beregning av de

Angael' ™, ©ier anfores at dette forst skal vare fram-
myke the“gfessor W. Ritter og er seinere behandlet videre

satt av PfO"Vqre, bl. a. av professor Melan, som har
ey Tta?grmler til beregning av momentene under forut-
angitt

v konstant bjelketverrsnitt og enkle belastninger.
atsetter ikke serlig myke hengebruer, men kom-
Han f.oruel til at de egentlige influenslinjer ikke er an-
mer likev Det forhindrer dog ikke at man kan ha
vendellgftfe av tilnermede influenslinjer, selv for meget
god n%tuer nar de brukes forsiktig, og nar alle regler
myket' ir tab’ellene folges noye.
anfer aven er som antydet ogsd behandlet av mange
'O'pp%,m Ritter og Melan — bl. a. ogsd av avdelings-
andre ¢+ A. Selbergl, som er kommet et godt skritt videre
e p i «Meddelelser fra Veidirektgren nr. 11 — 1934.
g‘:t ];lg,lde da egentlig ikke veare grunn til noen videre
fra min side, og jeg tenkte forst bare pa &

1 @Meddelelser fra Veidirektgreny nr. 7 — 1942.

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 utfgres pa den ene eller annen mate — ma
bli sd besvarlige at det er behov for ferdige tabeller som
kan brukes som en «kokebok».

Jeg skal i forste rekke ga litt inn pa selve hovedprin-
sippet og vil uttrykke det sdledes:

1. For en stiv bjelke i et spenn og uten hjelp av kabel
kan momentrekken bestemmes ved en enkelt taupolygon
for en wilkarlig rekke ensrettede belastninger, idet mo-
mentene pa hvert punkt blir betegnet ved produktet av
taupolygonens ordinater (malt til sluttlinjen) multiplisert
med belastningspolygonens polvidde.

Det eneste man kan ta feil av, er malestokkene.

2. Taupolygonen kan erstattes av en kabel uten avstiv-
ningsbjelke, og overensstemmelsen er god si lenge man
kan momentrekken bestemmes ved en enkelt taupolygon
tige avstander fra hverandre, og s& lenge de enkelte
kabelstykker mellom hengestengene kan regnes & ha
samme lengder som vedkommende taupolygonsider —

alt altsa bedemt i forhold til den ngyaktighetsgrad som
onskes.

3. Innferes der no en avstivningsbjelke, sa blir det bare -
spersméal om fordelingen av taupolygonens momentrekke
pa bjelken og kablen. Etter ovenstdende tar kablene
momentrekken H + p) + (Y + ¥), hvor g er egenvekten
som tiln@rmet kan regnes konstant pr. m, og ¥ er den
opprinnelige kabelordinat som da tiln@rmet folger en
2nengradsparabel, og y er bjelkedeformasjonene som jo
0gsa kablene ma folge med pi. Momenter fra kablenes
lengdeutvidelse, oppskruingen og temperaturvekslinger
holdes utenfor og ma regnes til slutt, de inngar ikke i

tabellene.
'B-je}ken far de samlede momenter av egenvekt og nytte-
last + ovenstien

b de hjelpemomenter fra kablene, og det
ele kan samm‘endras til M=M, — Hg+pP) - ¥, hvor
M, betegner bjelkemomentene for en stiv hengebru og
lett kan beregnes, man behgver bare (i vilkarlig male-
stokk) & sgke deformasjonene for momentene fra nytte-
lasten alene, og deretter deformasjonsrekken for en pa-
rabelformet belastning oppad, og til slutt bestemme H
saledes at de 2 deformasjonsflater blir like, da det er
betingelsen for at kablene ikke ma utvide seg, eller rettere
sagt for at kabelutvidelsene holdes utenfer. Hg+P) .y
gir altsd resten av kabelhjelpen utover hovedhjelpen som
inngér i Mo. ‘Rekken Hg+ P)-'y ma velges ved prgver
0g ma bringes til 4 gi de samme nedbgyninger y som den
rekke y som inngar i Hig+ P) - y. Alt annet vedkommer
vesentlig selve utregningene og omtales ikke naermere her.
Etterat noen bruer var regnet pd den her antydede
mate, ble det ved prevebelastningen av Komnes bru i
[Buskerud — bygget 1923 — oppdaget at deformasjonene
avvek ganske betydelig fra de beregnede, is@r pa ube-
lastet side. Arsaken i sine hovedtrekk kunde det jo ikke -
vaere tvil om — den matte veere at beregningsmetoden
sviktet betydelig ved en s& myk bru. \
Det ble da — s& langt tiden tillot det — overveiet hva

. den narmere grunn kunde vere — sett som detaljesak

anvendelig for beregning. Resultatet var at metoden
sviktet merkbart pa flere punkter, men den stgrste feil-
kilde for deformasjonene matte sgkes i den omstendighet
at hele kablen ma trekkes over mot belastet side wved
bjelkens deformasjoner, og at derved hengestengenes
gvre befestigelse trekkes over lenger enn de nedre be-
festigelser ved at bjelkene fglger etter, da jo bjelkens
bevegelser langsetter hemmes ved friksjoner ved land-
lagerne og til slutt stenges ndr temperaturspillerommet
er oppbrukt, Felgen var at iser de korte hengestenger
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= 8l to25] 72991 6,8a | Z90l 53| 502 | 4.70| 4421 3991 347 | 342132/ | 0% | 249 277 | 266 | 246 | 247 | 2239 232 i | 21,
=91 798| 579| 4.68| J9z| JF0|.303| 224| 249| 24| 185] 165 | L2a A5\ /23 /3 o5 | 094 |09/ | oas] adr| az27| 023 pss | 265
<lo)| 8,09 G| /3| 249 Zo7| L2727 531 £34) o2 | 088\ 07| 063 | 054 042 042 )| 0,37 pnaa|odo | 027 024 | 022 020" o3 |0L7.
~/t) 452|279l [97] (98! //7) 094 | 077| 065 a%5| 935) 022] gzo| ous ! 9s2 | 099| 0072 | Qo5 god | 0od| 902 002 | 0ot cor -
c/2| _F2ol 178\ (/5 026 053] 039] ozl gz2l o/o | 0odl Ooll-0os | 003|004 |-00f 1005 =005 |r006 |r0i06 l+006 |+006 |+006 =006 |-25%
-43| Zea| 0981 052! 022 0/31 005\ Gollrp0s 008 moll ] L% -
- /9] [L172! O Q.06 007 =ol3to/Aal I . e L RS I
I~ | ogslrosz i 5 A
~ 1o\~ 026 1
Sty 23| 30| 0361 o41| gs6| 0%0] 953 g56] 062] 0s6 | 0.7/ [025 [ 0728 | gar] a89] 082] 990]| 093] 095] g4 4o/ | 203 | Jos | 423

SMy betegner den ol ov momentene for okt 709 9 som ovshiares mellom momentane 1 Ohsse purkt
og Fangentene [fro nr 8.

lobellerncs momentrekker han brukes Som Afpacrmede affvernstiyer for en bro med

gpennuadtde =/ nor ofle momentene (tobellverdiene) .multjoliseres meo bl L Tg e0) 16972
fores i formelern [for K med figyw = He rasEP (vs ty + EF ¢ lobell T og Harizs 5P/
lobeld T). EP er summen av oo belostrmger Som plrseres pa (rfluensin en.
Momenter for Hobelutvidelse, femperaltur of Qooshro/ng & 1hhe medtolt i tobelene
g mS regnes saiskit.
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ner midten matte stille seg skratt og derved overfare
endel av kabelkraften til bjelken og videre til bruendene
(landkarrene). Kabelkraften ble derved noksa varierende
utover spennet. En ganske lettvint beregning ga det sikre
resultat at hovedgrunnen var funnet. Seinere er en lik-
nende beregning utfert for Framnes bru og omtalt i
«Meddelelser fra Veidirekteren» nr. 11 — 1934,
180—-181. Det var bra overensstemmelse mellom bereg-
ning og maling bade for deformasjoner og spenninger.
Dette punkt er ikke medtatt i.tabellene og nevnes her
bare til orientering under prevebelastninger. A utnytte
fordelene ved denne delvise forankring av kablene til
bjelkene for P og de dermed fglgende reduksjoner i spen-
ninger og deformasjoner, har jeg ikke provet pa.

Nest etter virkningen fra de kortere hengestenger ma
det tas hensyn til at kablenes overtrekning mot belastet
side ogsa for de lange hengestengers ved.kommen_de —
omkring belastningene — har stor betydning serlig for
spenningene. Den omstendighet at kablene neer land ikke
kan bevege seg rett opp og ned som knutepunktene i en
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For.tabellenes bruk ma faktoren

r.H
K Sghestoilasei)
/8 a I

fastholdes, selv om naturligvis andre mykhetsfaktorer
kan brukes til tabeller som er oppsatt pA annen mate.

. Forste tabell er utregnet for kabelpil f = & som vel
i de fleste tilfelle kommer ner det mest gkonomiske.
Neste tabell er utregnet for f = Y10. Ved & sammenlikne
tabellene far man ftilstrekkelig mange holdepunkter for
bedpmmelse av ogsi andre pilforhold, enten de kommer
under eller over 5. Det bemerkes at man ved overgan-
gen fra f = !4 til et annet pilforhold uten andre forand-
ringer pa grunn av den endrede kabelkraft H(z + p) far
K forandret f eks. somfra K =1vedf= 3 til K = 1,25
ved f = ;0 og at dette naturligvis gir den sterste for-
skjell pd «influenslinjen», men som tabellene wviser, gir
«resten» av forskjellen litt lavere momenter etter fgrste
tabell enn etter annen tabell, og naturligvis av den grunn

- 6t 4m,.1§f‘ 4m._~,i.64,ém:_..151'
e S \ & 7 3 9, /0 /7 R /3
G : Pl T
5 S LA e 3
) S
E', I3 i = N Momentlinse for P= /t 7 pkt 8
| / benylltes som inflvensiinje.
| @ |
ARV 6{165+304 +L68 +Q 85 i.-_4£3‘9 lon.
fig. 2.
on, medigrer nemlig  at vinkel-fors.kjellen_ pa  at den sterste f/I gir storst hielp for bielken fra vi 4
tﬂLlpoelys%der av en hengestang t?é‘r storre enn i den tilsva-  forandringene pa begge Gdar a}\)r hengéstengene. e 2
begé!e taupolygon pa belast\st_SI‘ ek(th mindre pa ubelastet Som anfert i tabellene gielder disse P =1 og [ = 200
refe se eMeddelelser fra te'd’rﬁ oren» ar. 11 — 1934, mens K ma regnes etter = P og virkelig spennvidde [,
19741, Herved blir henges qngslrat et“ (?g dermed kabel-  hvoretter alle momenttallene ma multipliseres med /200
>ialpen for Di lken pket pa bel asbel SIt ‘tf, _Igens kabel- - for & kunne brukes til influenslinjer. Likevel far vi etter
hje fr;en trekker mindre oppad pa ubelastet side enn uten Melan ikke helt riktige momenter. Men jeg har regnet
15}':38 vinkelforandringer. ut direkte og uten hjelp av de tilnzermede influenslinjer

] et metode til & undersgke dette er utfert for
‘En ftll::ztl;rr]h tl Akershus, bygget 1927 og omtalt i «Med-
Bings Cr’ tra Veidirektorens nr. 11 — 1934, s. 170—173, og
delelse aktigere metode for Framnesbrua, bygget 1932,
en noy 179. Ingen av disse metoder er helt noyaktige,
P 178?r provebelastningen er de gode nok. Den for
?enmfxesebrua prukte metode er brukt ogsd for de 2
ra

tabeller.

Bruenes mykhetsgrad er regnet etter faktorene
- Hg 4+ py

=25 —
K E. 1

er egentlig malestokken for deformasjonene, saledes

Beh har regnet dem ut for inndeling av hele spennet

som jeg

] 1 .
i 20 like deler, idet A = o er satt=1 og likedan
=1 E og I =1. Samme faktor har jeg
P) 0g g )
géé{brukt ved 40-delingen for lettere & kunne gjore bruk
av de forelgpige resultater etter 20-delingen.

maksimalmomentene i punkt 8 for P = 16 tonn i punk% 8

0g samtidig 12 tonn i punkt 6 og 10 og er kommet til
(for f = 1)

en reduksjon pa ~ 0,8 % for K = 0,75 | Mmaks. er altsa
—>— ~1,7% » » =150 { P4 den sikre si-
g 1T ~22% » » =300 de, regnet etter
i tabellene,
Det er ingenting i vegen for a regne ut thele tabeller

med heretter forbedrede «influenslinjers,
er det liten grunn til & ta sidant arbeid ut
ningsrekker som kan regnes typiske for
belastningsklasser,
punkter er provet,

men selvsagt
en for belast-

de forskjellige
og forst etterat andre belastnings-

Eksempel. Tana bru i Finnmark.
Brua har fglgende dimensjoner:
g

=195 m; f =22 m; g.= 1,88 tim; Hg= = 406
tonn; | = 98046 cm¢ (avstivningsbjelke + betongdekke);

g, Hg og | er regnet pr. berevegg. Lasttog pr. bereve
som vist i fig. 2. =P = 24 tonn. R 7
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Pkt. 5 6 J 7] ‘ 8 9 10 11
SR I (A =12 M tabell ]I B/ If =K11 R e e ) 0,13 0,53 1,39 3,15 1,44 0,60 0,21
2 | K=2, tabell I f/l=1/10 ........... 0,16 0,57 1,44 3,21 1,48 0,63 0,20

3 | K=2, j/l=1/8,87 (interpolert mellom
ta RELTRO g YN E RN I it e vt Y 0,14 0,55 1,41 3,18 1,46 0,61 0,21

4 | Tillegg for overgang til K =195 f/l =
1/8,87 (interpolert) ................ 0,01 0,02 0,03 0,04 0,03 0,02 0,01
5 | K= 1,95 f/l=1/887 (Il =200) ...... 0,15 0,57 1,44 3,22 1,49 0,63 0,22
6 | K=195, f[1=1/8_87 ({=195)....., 0,15 0,55 1,41 \ 3,14 1,46 0,62 ' 0,21

' 4 : 195
Heg + p):Hg+8—}2P=406+.——'24%433 tonn

12 H, 2.
-1 2150 - 98046 '
Pilforhold f/f = =2 — 1 i tabell 1
=BT ligger meilom 1/8 (tabell I)

og 1/10 (tabell ITI).

Vi ma no interpolere oss fram for a finne de riktige
momentvergiler. Ved & interpolere linezrt mellom tabell I
og I kom_gerer man for pilforholdet, og verdiene for
K = 1,95 {inner en ved interpolering mellom verdiene
for K=175; K=2 og K = 2,25. Til slutt multipliseres

; 1 195
verdiene med — = 7% 2
200 = 200° se ovenstaende tabell.

Interpoleringen i rekke 4 er forholdsvis besverli
. > for g.
Den unngds helt om man tegner opp tabellene I og II

som 2 kurver hvor K avsette 0
i - s som abscisse og tabell-
verdiene som ordinat. m abscisse og

Momentlinjen beregnet i rekke 6 er tegnet i fig. 2,
og benyttet som influenslinje for momentet.

Om man vil medta virkningen av kabelens forlengelse,

temperatur eller oppskruing, ma dette gjores i en egen
beregning.

NY VEGDIREKTQR

Overingenior Korsbrekke i Akershus ny midlertidig
vegdirektor.

Som allerede meddelt offentlig i dagspressen er nu-
vaerende overingenigr i Akershus, Arne Olai Korsbrekke,
fra den ‘11. mai 1945 midlertidig tilsatt i stillingen etter
vegdirekter Andreas Baalsrud, som er gatt av pa gruni
av 'den generelle bestemmelse om at alle statstjeneste-
menn som i krigsarene har passert den for vedkommendes
stilling fastsatte aldersgrense straks ma tre tilbake.

HENGEBRUERS BEVEGELSER I VIND

Ved enkelte av de stprre hengebruer i utlandet har det
paceef observert til dels betydelige svingninger under vind.
P& varharde brusteder med store spennvidder ma en
ved hengebruer av den myke type som brukes hos oss,
ofte under konstruksjonen ta hensyn til de svingninger
som oppstar nar vinden gker ti| sterk storm eller orkan.

For & fa& et sikrere begrep om de tiltak som ma
gjores ved sadanne anledni%gé)r, er def ved vegvesenets
foranstaltning i lgpet av vinteren utfgrt modellforsgk
ved Norges Tekn‘lskg Hogskole med modell av en storre
hengebru som vist i fig. 1. Modellen er -delvis bygd
av materialer fra en tidligere modeli som ble bygd ved
N. T. H. for en annen bry pé foranledning av statbru-
avdelingen ved' N. T. H. og med midler fra Hagskole-
fondet.

Med ge forhdnden varende materialer ble modellen
utfort sa enkel som mulig og innrettet bare for svingnin-

er i vertikalplanet. Den bestir av en bzrevegg med
tarn, kabel og hengestenger ay stal. Avstivningsbjelken
er utfert av tre og belastet med stilvekter.

Det vilde selvsagt ha veart av interesse a wutfare
modellforsgk i vindtunnel, men dette var det jkke anled-
ning til, og forspkene matte forenkles mest mulig.

Produktet av modellbjelkens treghetsmoment og elasti-
sitetsmodul svarer i modell-malestokk til produktet av
treghetsmoment og elastisitetsmodul for bruas avstiv-
ningsbjelke med tilherende del av brudekket siledes at
en har samme stivhetsgrad i modellen som i brua. De
gvrige deler er pd samme mate bygget i modellmalestokk.

Det ble utfert en rekke forsgk med forskjellige skra-
stag fra topp av tadrn mot brubane, fig. 2, fra avstiv-
ningsbjelke ved tarn mot kabler, fig. 3, fra avstivnings-
bjelkens underside og nedover mot tarnfot, fig. 4, med
bremser i avstivningsbjelke ved tarn, med fastiasing av
kabel til avstivningsbjelke ved brumidte og med for-
skjellige kombinasjoner av de nevnte anordninger.

Ved den omhandlede bru er det montert skristag fra
underkant av avstivningsbjelke nedover mot tarpet som
vist i fig. 4, og ved sterre amerikanske bruer er det an-
vendt skrastag som vist i fig. 2 og 3, delvis | forbin-
delse med bremser og lids ved brumidte.

o

>
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Fig. 1.

; spker 4 hindre brubanens lengdebevegelse
vungé?n\}?:cril,eog lasen fester kablene til aystlvmngs‘bje.lkene
ved brumidte, sidledes at forskyvning i lnengderetn-lqgf.n
mellom kabel og brubane ikke kan oppsta ved brumidte.

<Regulerbare regelmessige svingninger ble framkalt” pa
modellen ved hjelp av et vektstangsystem som var satt i
forbindelse med en liten elektrisk motor. }Jregel_meﬂssgge
svingninger i likhet med denson.l l;an oppsta av yllka;lijgi

indstet, ble framkalt ved & klippe av en snor hvori de
T et lodd som var festet til brubanen. Det stot som
hangt-od ndr traden ble klippet, satte brua i svingninger
et avtok i forskjellig grad ettersom de forskjellige
SR ningsanordninger var mer eller mindre effektive.
deg]pm et forelppig resultat av forsekene kaﬂn nevnes at

iy fig 4 viste stag dempet svingningene pa en effektiv
de's der modellforsgkene. Rykkene i stagene var
e n ventet. Enno bedre ble' dempningen ved &
mindre e?“g ved brumidte og ‘bremsing ved bruendene
anvende 1as noen art. Dette gielder for den farligste
uten Stag a\& med 2 bglger og knutepunkt ved brumidte.
S"mgeﬂlstananordninger som ble prevd gav darligere

5N OVERSIKT OVER GITTE DISPENSAS
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Fig. 2, 3 og 4.

dempning enn de her nevnte to framgangsmater. Dette
tyder pd at en ogsi ved andre hengebruer enn den som
det no ble anledning til 4 gjore modellforsgk med, kan
oppnd en tilstrekkelig effektiv dempning av bevegelser
som framkalles av vinden uten & anvende _de for ut-
seendet lite tiltalende skrastag, som vanskelig kan til-
passes den egentlige brukonstruksjon. Ngyaktigere re-
sultater av forsgkene vil foreligge seinere nar bearbei-

delsen av proveresultatene med tilhgrende beregninger
er avsluttet,

Avdelingsingenigr Selberg og ingenior Holt arbeider
med dette og vil nar det forholdsvis rikholdige materiale
er bearbeidet og tilhgrende beregninger er utfert, gi en

mer utferlig redegjorelse for prevene og de endelige
resultater som er oppnad.

Da utarbeidelsen av en utferlig rapport med tilhgrende
beregninger tar en del tid, vil en pa denne mate gi en
kort orientering over forsekene og de forelepige resul-
tater en er kommet {il. R. L

JONER FRA VEGLOVENS

§ 36 I FEMARET 1935/1939

s £5 ikt over antallet av de dispensasjoner
; e 'faer?s] gvggs%(edkommende fylkes- og bygdeégge;
ira veglovvgjares av fylkesvegstyrene, er der sendm_;l
ne, soff agrse] til samtlige vegsjefer lmed an_moer g
en | foresd i antallet av innvilgede dlspensaslj)onf av
om & OPPEL B . m. 1935 t. 0. m. 1939. Der fore-
denne arf lvar fra'i alt 17 fylker, idet anmarlﬁ pl g a.
ligger no Sikke har kunnet svare. Som tabe / _v_l(siei
forholden® i "dispensasjoner meget varlerenRe, 1d§11
Net ggir 8 dispensasjoner og Mere og d_omssa_
Hedamark 0(pillje 17 fylker er der i alt gitt 128 1spend
176. ‘F‘Ofdiommende fylkesvegene og 533 for byg ei:
ST veSom det sees av tabellen ligger dei to vriséd
vegene~lker Hordaland og Mgre og Romsda —entlig
lszdeyd is 136 og 176 dispensasjoner -—, vecs1
e Se‘gﬁ noen av de andre fylker. Buskerud som
hByereer nermest disse to har i alt gitt 54 dispensasjo-
ﬁg;ﬂm For Hordaland og Mafre ogd Rq[mstdeill fcfu)rylllﬁl(-i ?irl

allet dispensasjoner si pafallende stor 1

?intglri(eitredfyll)ker, ajt det md ha e seerlig grunn. Muhgeg;
dgnne er at disse to fylker vel er vare oyrikeste. R
disse @yer er jo ferdselens utviklingsmuligheter oftes

liten, og det kan ofte vare trang plass med lite jord,
s& det er av stor betydning & spare mest mulig av det
dyrkbare areal. Def er da rimelig at folk sgker &
spare jorden og av den grunn hyppigere seker dispen-
sasjon for sine bygninger 0g at myndighetene av de
Samme grunner er mer villige til 4 gi dispensasjoner.
I Buskerud kan antagelig ikke noen topografiske forhold
iforklare det stgrre antall disp.-andragender, Hordaland
har oppgitt hver enkelt dispensasjon med angivelse av
byggets art, byggherre og kommune. Med hensyn til
byggenes art viser det seg at for bygdevegene gjelder
51,2 % av dispensasjonene, hus, formentlig véaningshus
0g 17,9 % garasjer, dernest vareskur med 6,5% og
naust med 4,06 %, forretningshus med 3,5 %, pakk-
hus og leebygninger med hver 2,40 %. De resterende
ca. 14,5 % fordeler seg pa bygninger med forskjellig
andre formal deriblant 1 sekundar-stasjon og 1 fabrikk-
bygning.

For ‘fylkesvegene utgjer dispensasjonene for hus
61,5 % av samtlige og for vareskur 25 %. Pakkhus, for-
retningshus, telefonsentral hver 4,5 %.
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[ de utpregede syherreder er der i alt gitt 49 dispen-
sasjoner for bygdevegene og 5 for fylkesvegene, til-
sammen 54 eller 39,7 %. Som (fer nevnt er for alle 17
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Tabell 1.

Antall gitte dispensjoner for oppforing av bygninger ved
fylkes- og bygdeveger i 5-dret f. 0. m. 1935 t. 0. m. 71939.

fylker -gitt 128 dispensasjoner vedkommende fylkes-
vegene og 533 for bygdevegene. Herav faller for Fglted| BYrEe.
fylkesvegene 13 pa Hordaland og 41 p4 Mgre og Roms- Fylke veger | veger | Sum Anm.
dal, tilsammen 54. For bygdevegene faller pa de 2
fylker henholdsvis 123 og 135 eller tilsammen 258 dis-
pensasjoner. P& de 15 resterende fylker faller det da  @stfold ......... 2 21 23
74 dispensasjoner for fylkesveger og 275 for bygdeveger. Akershus........ 1 25 26
Til sammenlikning anferes at der ved Generaldirekto- Hedmark ....... 3 5 8
ratet for Statens vegvesen i 5-daret 1935—39 er be- Opland ......... 2 18 20 Rent midlertidig
handlet i alt: se tabell I (Finnmark er her med). ikke medregnet.
710 dispensasjonsandragender for riksveger hvorav 256  Buskerud ....... 19 35 54
er avslatt og 454 eller 63,8 % er innvilget. Vestfold ........ ]g ég ég
40 andragender for fylkesveger fivorav 12 er avslatt Tlelemark .......
og 28 eller 70 % innvilget. Aust-Agder ...... 0 10 10
Pl ndragend dk de -biad v Vest-Agder ...... 5 14 19
e gender vedkommende bygdeveger orav.  pogsaland ....... 1 27 28
ller 73 % innvilget. -
R Saehan o7 119 € Hordaland ... ... 13 | 123 | 136
Av samtlige 913 andragender er 312 avslatt og 601  Sogn og Fjordane. 10 35 45
eller 66 % innvilget. Mere og Romsdal . | 41 | 135 | 176
Sammenliknes fylkene med hverandre ser en at Buske- Sgr-Trendelag ... 2 20 22
rud, Hordaland og Msere og Romsdal ligger hgyest Nord-Trendelag .. 3 19 22
m. h. t. antall dispensasjoner, behandlet ved General- Nordland ....... 4 ) 9
direktoratet. Av samtlige 601 innvilgede dispensasjoner Troms .......... 5 | 1 16
faller 240 eller ca. 40 % pa disse 3 fylker. Finnmark ....... Kan ikke skaffes
I 5-ars perioden er der i alt innvilget folgende antall Sum | 128 | 533 | 661 |
dispensasjoner: -
Gjennomsnitt pr. ar | 25,6 106,6 ‘
Riks- Fylkes-  Bygde- S Gjennomsnitt pr. ar
e ‘;e;:’ "‘;g;' ‘l’elg;f » pr. fylke ...... 15| 63 |
A% . FOBL VLVl S L 1
: Maksimum ...... 182 127
Fylkesvegstyret ..... 128 533 661 S itr TR 2 s 1 r
S LI - = 2 S 454 156 652 1262 =
Beh. av Gnd. f. v.v. % 100 18 18,2 42,8 1 M.ogR. fylke. 2 Aust-Agder, 3 Hedmark cg Nordland
Tabell IL
Dispensasjonsseknader i 5-dret 1935—7939.
Riksveg Fylkesveg Bygdeveger Sum | o o
: : = Inn- Ihehandl.
Fylke Innvilget Av- Innviiget Av- Innvilget Av- vilget av Total
| slatt slatt slatt av | yegst.
/ % Stk. | stk. % Stk. | stk. % Stk. | stk. |Vegdir.
G by S ool B L Sl AR A Bl 50 15 15 0 | 80 4 1 19 23 42
BRSNS L, e e e L 68 21 10 100 1 1 100 6 28 26 54
THEMERES R, o aiesm e 2an 5 . 70 25 8 100 1 75 6 2 32 8 40
(@OmIBayEeaet By, 18 ey e 55 28 23 66 ) 1 25 2. 6 32. 20 52
T3 S [ A R IR ’ 74,5 | 32 11 100 2 100 2 36 54 90
AU eIt R S RS s S SR 53,5| 23 20 50 2 2 33 2 4 | 27 15 42
It TG € L S e FaSapR 58,5 21 15 50 1 1 66 2 1 24 32 56
AUSEALARE ... .\ eeivere mine e sie o e 68 19 9 | 100 2 83,5 5 1 26 10 36
VESEIR0ARE N o L e s e 63,5| 19 11 71 5 2 77 10 3 34 19 53
Rosaiait s e SR ey, L 69,5 16 7 33 1 2 17 28 45
Hordatama Je. o st ... 61,5| 70 44 | 100 5 87 17 4 92 | 136 | 228
Sogn og Fjordane ............... 69,5| 36 16 100 1 80 4 1 41 45 86
More og Romsdal ............... 68,3| 69 32 | 625 5 3 79 38 10 112 [ 176 | 288
Ser-Trendelag .................. 57 21 16 33 1 2 59 10 7 32 22 54
Nord-Trgndeldg ................ 66 8 4 80 8 2 16 22 38
Neebandsl. . ot q b S ok 66,5 | 22 11 100 1 23 9 32
LROMIGw. 3 I, 41, 00, Al ey LI e ] 82 9 2 x 9 16 25
Finnmark .......... BT A Ao 0 2 100 | 1 1 — 1
Stm .. ... | | 454 | 256 | 28 | 12 | 119 [ 44 | 601 | 661 |1262
Fylkesvegenes gijennomsnittlige bredde kan muligens ca. 3,50 m. Med den foran antatte gjennomsnittlige

settes til 4,0 m og den gjennomsnittlige avstand hvori
fylkesvegstyret tillater oppfert hus, kan muligens settes
til ca. 4,0 m fra vegkanten. 1 ugunstigste fall — 1 dispen-
sert hus pa hver side av vegen — far en 12 m.
Bygdevegenes gjennomsnittlige bredde antas a vere

avstand fra vegkanten ifor de dispenserte bygninger, vil
en f4 en minste avstand mellom husene av 11,5 m. Hvor
der er spsrsmal om omlegning av’ vegen, antas fylkes-
vegstyrene 4 veere strengere i sine krav med hensyn til
avstanden mellom vegkant og hus.
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3 MILLIONER SYKLER I SVERIGE

I «Aftenpostens for 17. juli i ar star felgende notis:

3 millioner sykler i Sverige.
Tilfluktsrommerie som parkeringsplasser etter krigeri.

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 nar freden kommer, vil trafikkvanskelig-
hetene ske betraktelig i _de stgrre byer, forst og fremst
naturligvis Stockholm. Fredstidens traﬁkkproblemer ut-
redes for tiden av nasjonalforeningen for trafikksikker-
hetens fremme. Formannen i foreningen, Otto Wallen-
berg, har bl. a. framsatt det forslag at trafikken pa gatene
differentieres, slik at v1bs_sier gater forbeholdes syklistene,

andre reserveres DIler. - :
meizfsallenberg tror ikke at tallet pd sykler vil g& ned
2iter krigen. Trengselen pa parkeringsplassene vil derfor
bli enorm, idet det var mangel pa bilparkeringsplasser
allerede for krigen. H?)rll ;‘ggis}zéx; z;tyliiérmange tilfluktsrom
5 m parkeringspla M IR
apgtzst Z(r) hal‘c)urlig at den veldige stigning i sykkeltrafikken
setter spor etter seg i domstolenes_statistikk. 1 Stock-
holm ilegges det no hver maned ca. 25000 kroner i bgter
for klisters overtredelse av trafikkbestemmelsene.
or Sly om sykkeltallet her ikke har nddd den hgyde som
. Selv e. er det neppe tvilsomt at sykkeltrafikken sam-
1 Sve“gd’den gvrige trafikk vil stille atskillige problemer
men frfrllé loses. | Sverige er, som det vil sees, allerede
som det med disse problemers lesning tatt opp, og vi
arbe! el begynne & tenke pa saken her hos oss ogsa.
ber Vn vanlige maten & lpse det problem pa som oppstér
Den Ve rafikken Stiger sa_sterkt at den ber fiernes
nar §¢reban8ﬂ: er 4 utvide vegen og-legge en sykkelbane
fra kj'den av kjgrebanen — enten pa begge sider av denne
SIbare pa den ene siden.
eller ! er uten videre klart at en slik lgsning ikke kan
Det pa tale, hvis en skal ha_hdp om & 1i realisert
komm.le stortrafikken setter inn. En mad derfor neye seg
en ovisOriSke forangtaltmnger. Av slnk; kan i forste
med pr nes sykkelstriper, som kun bestdr i en optisk
nevk-grebaﬂen, ved at der langs denne i en pas-
Vt %d fra kanten males en trafikkstrek. — Varj
Cende 'S a-grebaneﬂ er ngdvendig. Ved lov eller ved.
dekke p?l es det syklistene kun & benytte den saledes
telcter pae1 sv kjerebanen samtidig som andre kjgretgyer
de is ber benytte sykkelstripen. Bredden av
nntaksV 4 antakelig rette seg etter den diSponib]e

u
kun Er denne f. eks. 6 m, kan sykkel-

Sykkelstrlp?{.@rebanen_

bredde 8Y "o elig giores bredere enn 00 m. En far der-

ipen srebane igjen. Ved forbikjoring og meting
3221‘34,80 mdé‘l?nrs pa sykjkelstrlpen. Dette skulde palegge
ma bilen€ n oket aktsomhet. Ved a gjore stripene sa
bilferern® ~.o syklistene til & kjore en og en. Ved forbi-
smale tvmg syklistene litt- inn pa kiprebanen, men pa
kjoring " 2ie som for bilene oppfordrer dette syklistene
samme M& oo rste varsomhet. ] id
til & vise T ed darlig oversikt vil bilene bli nedt til a

I kurv.erkkesltripen‘ til hoyre for seg hvis en ikke ved
benytfe °¥ tvidelse kan skaffe plass til bade dobbeltsporet
=h bredd:u to sykkelstriper. o
kjoreban ved sykkesltripene -er at de hurtig lar seg
T e, og de deler opp trafikken slik at ikke
tilv‘egebmgo’m no, flyter utover hele kjsrebanen.

syl{}iﬂeffger som er smalere enn 6 m, kan det vere meget

; : noen hensikt 4 anbringe sykkel-
w.!w);ﬂf S/rerzld (iif k%?a?ebane pa 5 m f. eks. vil der, hvis
Smp‘f(k'elstriper a2 0,6 m males — kun bli igjen 3,8.m“,
Izjestyvil formentlig si at bilene til stadighet kommer til &
penytte sykkelstripene. ‘
jgre sykkelstripene smalere enn 0,6 m tror jeg er
uheldig, fordi syklistene da finner at de'er sa vanskelige
4 sykle pa at de foretrekker kjorebanen, tross forbud etc.
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT
PR. 15. MARS 1945

Antall arbeidere sysselsatt i offentlig vegarbeid pr.
15. mars 1945 var 12265 mann, hvorav 3435 mann pa
anleggene, 8830 mann i vedlikeholdet.

Det ordinare anleggsarbeid sysselsatte 1441 mann, det
ekstraordinere 1994 mann. I ordinert og ekstraordinert
vedlikehold var sysselsatt henholdsvis 7427 mann og
1403 mann, av de 8830 vedlikeholdsarbeidere var 2564
mann vegvoktere.

En mangler oppgaver fra Finnmark fylke.

For gvrig vises til tabellene.

ANTALL ARBEIDERE SYSSELSATT VED OFFENTLIGE
VEGANLEGG PR. 15. MARS 1945

Bygdeveganlegg Herav pa
| Hoved- =

Fylke | athezs statm | gt | ym e PSRt
bidrag | bidrag arbeid | arbeid

| Mann | Mann | Mann'| Mann | Mann | Mann

@gstfold ....... — — — — — —
Akershus ...... 78 29 80 187 | 187 —
Hedmark ..... 131 4 19 | 154 | 147 7
Opland .......- 69 34 .10 113. 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 16 — 127 36 91
Rogaland...... 162 40 | 146 | 348 [ 249 99
Hordaland..... 324 | -50 58 432 | 197 | 235
SognogFjordane| 240 | 147 6 393 | 152 | 241
Moreog Romsdal| 587 | — | — | 587 13 | 574
Ser-Trendelag . . 53 13 — 66 66 —
Nord-Trendelag | 112 = = 112 55 57
Nordland . ..... 408 — 30 438 36 | 402
BT TISaE soans 4o 8 — = 8 — 8
Finnmark ..... — — — — - =
Hele landet..| 2639 | 362 | 434 | 3435 | 1441 | 1994

ANTALL ARBEIDERE SYSSELSATT VED OFFENTLIG
VEGVEDLIKEHOLD
(Inkl. vegvoktere.)
PR. 15. MARS 1945

Ordinzrt og ekstraordi-| Vedli- Herav pa
nart vedl ikelold av |keholds- -
Fylke Riks- | Fylkes-(Herreds- %néart:- S;?.l{ (E-lé?;l:;
veger | veger | Veger | p alt |vedl.h.|vedLh.
Mann | Mann | Mann | Mann | Mann | Mann
@stfold ....... 198 | 31 64 | 293 290 3
Akershus ...... 214 | 16 362 | 592 | 592 —
Hedmark ....| 366 | 64 204 | 724 | 661 | 63
Opland .......| 347 | 34 182 | 559 | 491 68
Buskerud ..... 233 | 50 146 | 429 | 429 =
Vestfold ...... 172 | 75 15| 322 | 322 —
Telemark ..... 171 | 49 43 | 263 | 263 -_
Aust-Agder ....| 176 | 36 48 | 260 | 260 -
Vest-Agder ....| 260 | 96 124 | 480 | 381 99
Rogaland ..... 204 | 46 199 | 449 | 449 —
Hordaland ....| 251 | 42 138 | 431 | 368 | . 63
SognogFjordane| 245 | 24 12 | 281 243 38
Mgreog Romsdal| 454 | 49 102 | 605 | 524 81
Ser-Trendelag .| 376 | 32 201 | 609 | 600 9
Nord-Trendelag | 227 | 27 197 | 451 451 —
,Nordland ..... 1080 | 126 59 | 1265 461 804
Troms......... 723 | 94 — | 817 | 642 175
Finnmark ..... — | — = - — —

Hele landet ...| 5697 | 887 | 2246 | 8830 | 7427 | 1403
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BILER SOM HAR VART LAGRET
MA PA VERKSTED
FOR DE PANY KAN TAS I BRUK.

Det er serdeles meget om & gjore at alle de mange
biler som no har veart lagret — delvis under kummer-
lige forhold — ikke blir sdelagt nar:de no om kortere
eller lengere tid atter skal tas i bruk.

1 mange tilfelle vil stempelferingene I motprblokken
vaere tgrre og angrepet av rust. I sa tilfelle ma motoren
ikke trekkes rundt hverken med startsveiven eller med
selvstarteren.  Stempelfgringene vil nemlig da kunne
fa riper, sa oppboring m. v. mi foretas. Liknende for-
hold gjor seg gjeldende for alle lagre bade i motoren og
for gvrig i drivverk, styreanordning og hjul m. v.

La derfor vognen bli tauet til et verksted som tar
bunnkassen og topplokket av motoren og ngye gjennom-
gar foringer og lagre. Alle viktigere deler blir dessuten
gjennomgatt og si blir vognen smurt over det hele.

Har man oppbevart bilbatteriet selv, ma det sendes pa
en ladestasjon for gjennomsyn og ladning. .Ladestasjonen
ma da fa4 beskjed om at ‘batteriet har veart lagret i sa
0og sa lang tid.

MINDRE MEDDELELSER

VARSELSKILTENES BETYDNING VED JERN-
BANEOVERGANGER

Om ovenstdende emne inneholder mainummeret av det
svenske fagtidsskrift «Vigens en liten artikkel, som
baerer bud ogsi til norske lesere og som vi derfor til-
later oss 4 gjengi i oversettelse: .

«Av trafikkidykker som for almenheten virker sarskilt
opprgrende stir sidanne som forekommer ved jernbane-
overganger i forreste rekke. - ‘Grunnen til at de betraktes
som searlig tragiske er ofte de store skadevirkninger
som de avstedkommer. Det er derfor noksa narliggende
4 overveieshva som bgr gigres for & forebygge denslags
ulykker.

Av jernbaneoverganger finnes i vart land mellom 7—
8090, av hvilke de fleste danner kryssning med mindre
private sideveger. De kryssninger som atter igjen be-
rgrer offentlige veger er visstnok ikke si mange, men
gir likevel pa grunn av trafikkens storre intensitet oftere
anledning til ulykker. Myndighetene thar da ogsid av
denne grunn truffet en del forholdsregler for & feste
almenhetens opmerksomhet pi dem. Bevisstheten om
en slik overgang ber jo gi dem som skal passere for-
anledning til & iaktta de forsiktighetsregler som er ned-
vendige for "4 slippe helskinnet over. Det er derfor
ngdvendig at jernbaneovergangen er tydelig avmerket.
Varselskiltene er derfor satt opp i tilberlig avstand fra
jernbatielinjen, mens bommer eller grinner sammen med
lyd og lyssignaler utpeker selve overgangen. Det kan
saledes synes som om alle forsiktighetsregler er . iakttatt
for & forebygge ulykker av heromhandlete art. Likevel
forekommer det hvert ar et betraktelig antall ulykker som
skyldes manglende bevissthet om jernbanekryssningen,
m .a. o. det trafikkerende publikum er ikke i tilstrekkelig

rad oppmerksom pa de varselskilter som er oppsatt
langs vegene. Disse varselskilter er ikke satt der for
sin egen skyld. Alle er til for 4 gi en anvisning, et rad,
en advarsel eller et forbud til vegledning for trafikkan-
tene. Varselskilter og forbudstavier krever absolutt
respekt.»
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HEL OMSTILLING TIL GENERATORDRIFT
I TYSKL.LAND

Framstillingen av generatorer som no er innskrenket
til noen fa godkjente typer, pagar for full kraft i
Tyskland. ;

For a fremme den krigsskonomisk gnskede omstilling
av motorer fra flytende brenstoffer til erstatningsbrenn-
stoffer, har den generalbefullmektige for rustnings-
oppdrag omredigert og forandret i enkelte viktige punkter
sine forordninger om omstilling til gassgenergtordnft
De tidligere innskrenkninger i omstillingsforskriftene fil
at de bare skal gjelde tunge lastevogner er falt bort. Av
nyttebiler skal, alle diesellastevogner, alle lastevogner
med bensinmotor inklusive de diesel- og bensinbiler som
har wvert innstilt pd drivgass (Propan-Butan), omstilles,
widere alle busser og traktorer. ‘Unntatt fra denne plikt
til omstilling til gassgeneratordrift er de kjsretayer som
skal omstilles til hay- eller lavtrykkgass. Til heytrykk-
gass skal omstilles lastevogner med en tillatt belastning
fra 1,5 tonn og oppover, videre busser og traktorer som
befinner seg mindre enn tre kilometer fra fyllestasjon
for hoytrykkgass. 1 sine omredigerte forordninger har
den generalbefullmektigede bestemt at omstillingen skal
utvides til 4 omfatte flest mulige kjoretsyer. For &
spare tid og arbeid ved omstillingen ma kjgretgyene
beordres til verkstedene, si snart det fullstendige gene-
ratoranlegg, motordeler og batterier star ferdig for inn-
montering. Like vogntyper blir av den nartrafikkbefull-
mektigede samlet sammen og blir fortlspende dirigert
til det for den bestemte vogntype best egnede verksted.
Pa denne mate skal det kunne lykkes & fa omstillings-
arbejdet gjennomfort med minst mulig friksjon og i starre
omfang enn tidligere.

(Automobilforhandleren nr. 6 — 1944.)

RETTELSE

Veglaboratoriets arbeidsdrift i drene 1943 og 1944.

| artikkelen inntatt i nr. 4, 1945, er pa side 42, nederst '

i 2. spalte falt ut felgende avsnitt etter arbeidsbeskri-
velser for faste vegdekker og grusdekker:

— — Seinere er der blitt utarbeidet en detaljert veg-
ledning for utfgrelse av grunnundersgkelser samt prove-
belastning av peler.

Eksempelvis ble theri omhandlet bruk av dreiebor,
stempelbor, s& vel av hittil brukte som av nyere type, som
menes & ha visse fordeler, samt andre bortyper, idet opp-
merksomheten serlig ble henledet pid de punkter ved
utforelsen hvor der matte utvises spesiell omhu forat ikke
verdien av den utferte undersgkelse skulle bli sterkt
redusert eller kanskje endog verdilgs.

I forbindelse med provebelastning av peler koordinert
med opptagning av uomrgrte prover etc. og etterfal-
gende maling av fundamenters synkning, er sgkt igang-
satt et systematisk forskningsarbeid hvor undersgkelsene
foretas pa de virkelig utforte byggverk. Dette medforer
visse fordeler, idet en ved «innendgrs» laboratoriearbeid
jo ofte mad anvende materialdimensjoner som er bare en
brekdel av dem som skal anvendes i byggverket.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: /3 side kr. 100,—, % side kr. 50,—, % side kr. 25—,
Ekspedisjon: Ingeniarenes Hus. Telefoner: 20093, 23465.

Trykt 31. mai 1945.
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