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VEGSKJEL MED HOLDEPLASSER OG PARKERING
Av professor Kolbjorn Heje.

Utformingen av et alminnelig vegskjel (vegkryss)
herer ikke til de vanskeligere problemer, iallfall s lenge
det bare er spersmal om de vanlige typer av veger med
plankryss. Kryssene kan naturligvis likevel fa forskjellig
utforming etter lendets beskaffenhet og form og etter
den vinkel mellom vegaksene, hvorunder kryssingen eller
utgreningen skjer. Der det innferes kringkjering, kom-
pliseres forholdet i noen grad. Om dette vises til min
bok: Veg- og Jernbanebygging, 2. utgave, side 326.
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er mulig. Som et eksempel vises til fig. 1 som av
oven nevnte grunner ikke ma betraktes som forslag
til en generell ordning, men mere som en prinsipp-
?kisse til forklaring av, Tva i det fglgende vil bli fram-
ort.

Det vil sees, at det ved eksemplet er gatt ut fra en fire-
sporet liovedveg med gangveger og sykkelveger pa begge
s?der med en samlet Ere de av 24 m (som den proslge%-
terte utvidelse av Drammensvegen), og som pa den ene
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verfor en sterkere utviklet vegtrafikk, vil
ecel ogsd ha trafikk av busser i sterre eller
en som Teg of; det faller da naturlig at en ved veg-
5 legge holdeplasser for dem. Da det om

kryssene milrjerne vil danne seg et sentrum med tettere
p=3

slike kryss for forretninger og annen virksomhet
'be'b%’i%gs?i%a?ﬁbdrik, vil det her ogsa gjerne trenges plass

: illi iler (parkering), sd de ikke behaver
{i ‘bortsml”\}%gg;nzg.e K(gmmer ‘l§erfil, at vegene under
?1' belgmrgaeold bor vaere forsynt med gangveger og sykkel-
1sser Ovil et slikt vegskjel kunne bli en mere innviklet
v? a§ré hvis utforming kan by pa atskillige vansker.
2 Naturligvis vil ogsa her terrengforhold og vegenes
kryssingsforhold (aksevinkler) foruten trafikkforholdene
i hey grad bli avgjerende, sa noen fast regel kan ikke
pa forhdnd oppstilles for utformingen. Men det er dog
visse prinsipper som ber sokes gijennomfert, sa langt det

2

side star i forbindelse med en dobbeltsporet hovedveg
(6,5 m planeringsbredde) og pa den andre siden med
en dobbeltsporet bygdeveg (5 m planeringsbredde), sa
det dannes et vegkryss med 90° wvinkel mellom veg-
aksene. Det er videre forutsatt, at trafikkforholdene er
slike at det ved vegskjelet er ngdvendig av omsyn til
trafikksikkerheten &4 gjennomiere kringkjering. Videre
er det langs den firsporte hovedveg pa begge sider an-
lagt gangveger og sykkelveger av henholdsvis 2,5 m og
1,8 m bredde. Det er bussruter etter alle vegleier.

Ved den i fig. 1 viste plan er det anlagt en sirkuler
kringkjeringsrabatt, hvis diameter i minimum er 20 m,
og som gir kurveforhold som ftillater passasje av alle
hos oss brukte biltyper, naturligvis med en tilsvarende
minsket kjorehastighet. De to holdeplasser er lagt slik,
at en ma passere vegskjelet for en nar dem, og hver av
dem er utstyrt med plattform av 2,5 m bredde og med en
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lengde, som ma bestemmes av hvor mange busser sam-
tid:igg skal finne plass. Holdeplassene %(an (i tilfelle

ved kringkjering) betjene alle kjoreretninger, men
det er naturlig at busser i retning A—B bruker
plattform 1 og i retning B—A plattform -1I.  Bus-

ser i retning A—C og A—D anyender plattform I, hvor-
etter de til C mé& kjgre rundt kringkjeringsrabatten.
For retningene B—C og B__D . blir plattform I_den
naturlige med tilsvarende kjgring. [For retningene C—A,
C—B og C—D faller plattiorm 1 heveligst. Kjoreret-
ningene D—A, D—B og D__C petjenes ved plattform 1L
Som en regel kan en alts3 gi “at en ber bruke den platt-
form som ligger n®rmest i yigreretningen. Ellers ma det
veere slik, at hver Kioreretning ay omsyn til trafikantene
har sin faste holdeplass, som 4 forhand er bestemt.

_ Ved veg_s]qelctiat T gangvegene pi de to sider av den
firsporte hOvedveg forbupdet med vegpassasier, som
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muligheter skulle vére tilfredsstillende for vanlige for-
ho}\?ér en betrakter kryssingsvinklene m'el]om de forsk&pi:
lige kjprebaner, ma en si at disse, selv ved 20 m nslke
meter av kringkjeringsrabatten, gjennon]gaende eé g%leste
gunstige. En forbedring av vinklene vil en for de s
kijprebaner fi ved 4 ske diameteren eller ved é}b gge
inn en rabatt av oval form, som vist i fig. 2, men ! e”gg
tilfelle kreves mere grunn, og anlegget blir ogsa € ers

3 igvis ligge 1
dvrere. Lengdeaksen av ovalen ma naturligvis 1
rgtning av dgen sterkeste trafikk; det vil i dette lﬂlfegg
si i den firsporte hovedvegs retning. — Jo sterre eng

av ovalen dess mindre kryssingsvinkler og dess bedr_?
kurveforhold for den hurtiggiende trafikk. Som en eX']e
se, er kryssingsvinklene i fig. 2 atskillig gunstig
enn i fig. 1.

I fig. 2 er for evrig holdeplassene lagt foran Ve€g-

Fig. 2.

naturligvis i forste rekke 3 4 y
den do%beltsportg hovedv;.agros ]k.%)e pﬁ EangtigigeRen ooy
: forbindel g bygdeveg, men som ogsé
tjener som ©S€ mellom bebyggelsen m. v. pa
stedet. Disse passasjer bor pyor mylig, ligge bak holde-
plassene, sett i Kioreretningen “otter det samme prinsipp
som anvendes | Jernbanene, at planoverganger mellom
plattformene legges bak toget Det er kanskje ikke si
absolutt avgjorende ved vegene men det er utvilsomt det
riktigste, fordi de gdende da ikke er i vegen ved igang-
settingen av bussene, og fordj en bak bussene har bedre
oversikt over de ,klﬂrebangr som forst skal passeres.
Som figuren VISer, er i hjgrnene pa begge sider av
vegskjelet innrettet parkeringsplasser for biler mellom
sykkelvegene 0g avrundingskurvene for de dobbeltsporte
veger. Med den tegnede anordning er her plass for 4
lastebiler og 8 personbiler, eller i alt 12 vogner av
alminnelige dimensjoner. Som maksimum kan plaseres
8 lastebiler eller 16 personbiler, nar en bare regner
med en sort av biltypene. For gvrig vil da det
samlede vognantall vere avhengig av forholdet mel-
lom antall lastebiler og personvogner, sa det parkerte
antall kommer til & ligge mellom de nevnte grenser.
Som en regel ma en kunne ga ut fra, at disse parkerings-

skjelet, sett i kjoreretningen, si bussene ma stanse fer
de passerer den kryssende veg. Dette er, fra trafikksik-
kerhetens synspunkt sett, en fordel sammenliknet med
ordningen 1 fig. 1, men har den firsporte veg Tor-
kijgringsrett, er forholdet neppe av avgjsrende betydning.
Anordningen ber dog giennoinfgres, nar ikke spesielle
lokale forhold taler mot den. Denne beliggenhet av
holdeplassen kan ogsa fées ved den i fig. 1 viste plan,
men det vil ha til folge, at gangpassasjene ma flyttes i
storre avstand fra kringkjeringsrabatten, nar de skal
ligge bak bussene ved holdeplassene.

For kjgringens vedkommende blir ordningen ved fig. 2
som i fig. 1, slik at en bruker den holdeplass som ligger
nermest i kjereretningen. Det blir bare enkelte mindre
endringer som folge av holdeplassenes forskjellige belig—
genhet, og som med letthet framgar ved & studere de
ymse kjoreretninger pa figuren.

Med omsyn til parkeringsplasser og parkeringsmulig-
heter vil planen i fig. 2 stille seg noe gunstigere enn
planen etfer fig. 1. Som det vil sees, gir den tegnede
plan etter fig. 2 plass for 4 lastebiler og 12 personbiler,
eller i alt 16 vogner. Med bare personvogner av vanlige
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dimensjoner kan det plaseres 24 vogner. Ved en blan-
ding av vogntyper vil en kunne fa plass for 8 lastebiler
og 4 personvogner, eller 12 vogner i alt. Mellom de an-
gitte grenser vil da det samlede vognantall kunne veksle,
alt etter sammensetningen av personvogner og lastebiler.

Av figurene framgar, at gangpassasjene ved fig. 2
blir liggende i atskillig sterre avstand enn ved fig. I,
nar de plaseres bak holdeplassene. Det kunne natur-
ligvis tenkes, at en la gangpassasjene midt over kring-
kjeringsrabattene i begge tilfelle, men beliggenheten er
nok ikke lite sikrere for dé géende og virker mindre
sjenerende for kjeretrafikken ved de 1 figurene viste
plaseringer.
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Forbindelsen mellom sykkelvegene p& de to sider
kan forutsettes & kunne feige kjorebanen for ved-
kommende kjgreretning rundf kringkjeringsrabattene,
og disse ma derfor veaere sa brede, at de ogsa gir plass
for sykkeltrafikken.

Som allerede nevnt, gir en oval kringkjeringsrabatt
under de forutsatte trafikkforhold gunstigere kryssings-
forhold for kjsrebanene enn en sirkuler med  samme
‘bredde av rabatten. Den har for gvrig ogsa den fordel,
at den gir en bedre og mindre kurvet framfering av
gang- og sykkelvegene. P& den annen siden gir en
sirkul&r kringkjeringsrabatt under ellers like forhold et
mere konsentrert og et billigere anlegg.

VERTIKALE SVINGNINGER VED HENGEBRUER

RAPPORT OVER ENDEL FORSOK UTF@RT AV VEGDIREKTORENS BRUKONTOR
Av ingenior Johannes Holt,

ikkkel 1 tidsskriftet «Engineering News —
I en art:khi 1193% gir den kjente amerikanske bru-
Record”’Ma;,‘ife,-ff en kort oversikt over utviklingen av
konstruksjonsmetoder for mengebruer den siste
Forfatteren omgavler bl. ad. _den _s‘rtz}dlg
! avstivningsbeereren, endringer i tarn-
gkende Slf‘_"l;l;ﬁg %‘ig problemer med overfgring av krefter
konstf“k?}l" ved store spennvidder. Som eksempler pa
fr_a 5."dem-‘k|‘ingen er nevnt en del amerikanske bruer som
trin i utvt Bridge, Delaware Bridge, George Washing-
Manha,féag og Wihitestone \Bridge samt Tacoma Narrows
ton BriCet "8, igang var under bygging. Fig. 1.
Bridge 5911e wvise seg at den siste som hadde en spenn-
Det 515“‘he]e 850 m, markerte et sterre trin i wutvik-
vidde P2 " on dengang kunne ane, og at den gav et
lingen i pevis for at farlige dynamiske péakjenninger kan
e frektiV ed sterre spennvidder og uheldige konstruk-
opptre [old. Det vil vere vel kjent at brua ble ode-
:onsfor ind i november 1940, bare 4 maneder etter ap-
lsé‘l"’t av Vv Se «Medd. fra Veidirektgren» nr. 11, 1941).
niﬁgff“'digekte arsak til ulykken var vertikale svingnin-

teori 0g
mannsalder.

e ed knute ved-brumidte. Inntil ulykkes-
elr gt 2 b@hgéerbgrge barevegger beveget seg i takt. Pa
gavgeﬂ had komb de imidlertid i utakt, svingetilstanden
denne dag yridningssvingninger i 2 bolger med knute
ikk ] samtidig som svingetiden avtok til ca. 14
g d brunt tidligere hadde véert. IHengeste_ngene rok,
vrv nva d folge av for store aksellerasjonskrefter,
zntage“ m ver",mi.dtspenn-et styrtet ned.

: ubanen ikke rettet bebreidelser mot kon-
U‘Sgrvidt 'V]tﬁjseterb';ger beregninger og konstruksjon var
strukter€n® & it utfert av dyktige fagfolk. Ulykken
ghetstt man ikke hadde oversikt over pa det
hg s<‘3m senere er blitt studert og diskutert
Ieri:ka og andre steder. = y
e Jidet ved aerodynamisk ustabilitet ma un-
Arsaksfonl(ljomodeuforse)k i vindtunnel, eller eventuelt
dersokes V€ nde vaske. Det skal i det fglgende ganske
i en strgmme en del ting som ved amerikanske og sveit-
ort omtales har vist seg 4 wveere av ibetydning. (Eng.
siske forsek ov. 1940 og Schweitserische Bauzeitung
News-Record; N Brubanens tverrsnittsform er, sammen
mars 194‘12 hold, av avgjerende betydming. Ved wvind
med 'andre ‘101;1er ‘t’ﬁ"lde péd over- og underS|den. av bru-
fra siden V! seo lvirvler som vil uteve en viss kraft-
dekket da"»n% banen, og Sterrelsen og arten av denne
virkning pa bru -hen,aér Qv tverrsnittsformen. P& Ta-
kraftvgkignbgesgovyavsﬁvningsbjelkene av 2,5 m hgye plate-
coma- nmenS selve kjorebanen var en tynn og lett be-
baerere, M=, v langberere av stal. Kjsrebanen
tongplate Ba tverr- og ‘ang bjelkeaksen, og tverr-
plasert omtrent | heyde med bj SR =
Va.rttét hadde saledes markerte «trau» bade over og
.Sx.l,?der icjorebanen. Bredden av bbrua var samtidig liten

L «trau»

i forhold til spennvidden,.bare 1:72. Dette tverrsnittet
viste seg ved forsgk & vare uheldig. Schweitsiske for-
sek wiser f. eks. at torsjonssvingninger kan oppsta nar
en modell av et stykke av brudekket plaseres i en strom-
mende veeske. Svingningene kunne starte uten noen ytre
pavirkning sa snart veeskestremmen n&dde en besfemt

Fig. 1. Tacoma Narrows Brigde.

hastighet avhengig
lot prevestykket ha.
oket utslagene raskt.

Betydningen av tverrsnittsformen framgar ogsa av at
mindre endringer i denne kan ha stor virkning pa sta-
biliteten. Det viste seg ved amerikanske forsgk at man
ved & bore huller i avstivningsbjelkenes steg kunne oppné
forbedringer. Samme gunstige virkning ‘hadde en av-
rundet skjerm anbragt pa utsiden av avstivningsbjelkene.
Sistnevnte arrangement ble besluttet utfert p4 Taocoma

brua, men ulykken skjedde for man rakk a gjennom-
fore idet.

At et tverrsnitt ‘med hg

av den motstand mot dreining man
Nar svingningene ferst var startet,

ye plateberere og markerte
over og under brubanen kan ha visse ulem-
per, har vist seg ogsd pa den store amerikanske White-
stone Bridge. Denne hadde ogsa tendens til & komme
i svingninger ved bestemte vindstyrker, men da brua er
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tyngre og forholdene for svrig gunstigere enn ved
Tacoma, ble bevegelsene sma og ufarlige, selv om de
var sjenerende for trafikken. Brua er senere blitt for-
synt med forskjellige dempningsinnretninger som har
vist seg meget effektive.

Il et nettopp utkommet arbeid (Berdkning av héng-
broar, del Il) kommer ogsi den svenske professor Gran-
holm inn pa betydningen av hvirveldannelsen omkring
‘brubanen. Hvirvlene vil, anfgrer han; lesgjores veksel-
vis fra undersiden og oversiden av brudekket, og fare for
svingninger vil bestd thvis denne lgsgjgrelse av hvirvler
skjer i takt med bruas egensvingetall

Kort resumert kan vi antagelig si :at brubanens tverr-
snittsform er bestemmende for den kraftvirkning vinden
vil utgve mens bruas vekt og bredde-forhold samt bru-
banekonstruksjonen wil vare avgjerende for dens evne
til & motsette seg 4 komme i bevegelse. Alle disse fak-
torer tilsammen avgjor om brua er aerodynamisk stabil.

Q9  Skrastog under brvbonen.
Stag ,:f’y/é'[ag P Stog 2‘}2\;3’@9 /
_S75m ... s
¥} Svinging ( 2 bdlger

:':.._-____'\4 e — e ——
e —

i 5 Swinging ¢ 3 bélger: Uten
L 2028¢ *0.44/ 2028¢ L\g/,‘(:v,g-
20301 040! ~0.30( |Med
Skra-
______ e stag

Her i Norge har bare en av vare stgrre hengebruer
vist nevneverdige uheldige tendenser i sterk vind. Den
bru det her gjelder har en spennvidde pa 230 m, av-
stivningsbjelkene er 2Dip.45 i avstand 6,3 m, og bru-
banen er av jernbetong. Pilforholdet er ca. 1 :8, henge-
stangslengden wved ‘brumidte 1,6 m, mykhetstallet

l‘/Eil = 36. Som wanlig hos oss har brua faste side-

spenn pé& stalpillarer.

Under en voldsom storm en del tid tilbake kom brua
i vertikale svingninger som forarsaket noen mindre ska-
der. Noen virkelig fare for hovedspennet har det ikke
veert, og en gjentagelse av ulykken ved Tacoma Bridge
kan ansees som utelukket. Brua ligger pa et meget ver-
hardt sted mellom hoye fiell, og arsaken til svingnin-
gene kan vel dels ligge i enkelte kraftige vindstet med
ujevn belastning pa brua, dels i forhold som omtalt i
forrige avsnitt. =~ Ifslge beretninger fra gyenvitner har
bevegelsene veaert betydelige, anslagsvis iav storrelses-
orden 1,5 m. De opptredende svingninger har dels vert
2 belger med knute ved brumidte, dels 3 bglger med 2
knuter i omradene omkring 0,28 |, og dels uregelmessige
belger. Torsjonssvingninger som ved Tacoma Bridge
har sd vidt en kan bedgmme, ikke forekommet.
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Svingetilstanden 2 bglger, fig. 2b, er den viktigste.
Vi far nemlig her skréstilling .av hengestengene til sam-
me side over hele hrua avvekslende i retning mot hvert
av tarnene, og brubanen vil derfor pendle fram og til-
bake i lengderetningen omtrent som et lodd hvor opp-
hengningspunktet beveges. Det er disse lengdebevegel-
ser av brubanen som har voldt skader og som det derfor
gjaldt -4 f4 under kontroll, samtidig som vertikalsving-
ningene matte sgkes dempet.

Svingetilstanden 3 belger, fig. 2¢, medferer ingen
lengdebevegelser av brubanen da kreftene her ‘blir sym-
metriske om brumidten, og denne svingeform har ikke
voldt noen skade.

For & bli klar over hvilke forholdsregler burde treffes
for & stabilisere brua, ble det i vinter pa Vegvesenets
foranledning bygget en modell av brua ved Norges
Tekniske Hegskole' ‘med hovedmal som vist i fig. 2a.
Modellen er bygd i lengdemalestokk 'l :40, kraftmale-
stokken er 1 :16 000 (1 kg pa modellen tilsvarer 16 tonn
pa brua), og tidsmalestokken er I : 6,3 slik at ved sving-
ningene 1 sek. pa modellen tilsvarer 6,3 sek. pa brua.
Det henvises for ovrig til «Medd. fra Vegdirektoren»
nr. 5 i ar, lwor en forelepig omtale er gitt. Ved for-

sokene ytet Hogskolens stalbruavdeling wverdifull assi-

stanse.

Bru uten dempningsinnretninger og uten lagerfriksjon.

Virkningen av lagerfriksjonen skal omtales senere
2 bolger: Fig. 2b. NB! Bade her og i det etter
fplgede refererer sterrelsen av vertikal- og lengdebeve-
gelsene seg til brubanens ytterstillinger 08 angir ikke
avstanden fra hwilestilling til ytterstilling.

Brubanens lengdebevegelser blir ganske store. I fig. 3
er vist forholdet mellom lengdebevegelsen veq brue%de
\é Lengdkbevegelse ved bruende.
§ :
kj o
:: Forsoksresultater
S ] 3 °00=fr( bru.
¥ Helt fri bru. e e e=Med los,

Ry - x x x=Med skrostag.
Q 1 Hed (ds pd midien.
) &
@ ! J s ,';’?’
Sy 4 .,,;;~//"\/'/eo' skroslog dlen bremnser
8l

0 2 3  4em

EsT 3
Vertikalbevegelse i %4 pkt.

‘Fig. 8.

og vertikalbevegelsen i !4 punkt malt pA modelle P
samme figur er vist forholdet med skgé‘stag ﬁgfﬂa‘r b(:?f-l
banen eller med 14s ved brumidte.) Forholdet ble funnet
lik 0,78 for de vertikalutslag vi kan regne med 4 f4 pa
brua. (Hvis altsa brubanen beveger seg opp og ned 1 m

i Y4 punkt, vil den samtidig fa en lengdebevegelse i alt™™

ca. 78 cm. Ved storre vertikalutslag enn c

pé& :modellen (1,5 m pé brua), vil for'h‘ogldst'alletaétt?a’gglvgﬂ
avta, Av lett forstaelige 'grunner vil kabelen ved bru-
midte ogsd fa lengdebevegelser. Brubanen vil imidlertid
f4 sterre lengdebevegelser enn kabelmidte, idet den pa
grunn av tregheten vil passere forbi kabelmidtens ytter-
stillinger. Sammenlikn lodd_hvor opphengningspunktet
beveges fram og tilbake. Det blir derfor en relativ-
forskyvning mellom brubanen og kabelen ved brumidte
som medferer dreining av hengestengene. Stgrrelsen av
den relative forskyvning ble funnet lik 52 o5 5y vertikal-
bevegelsen i 14 punkt sé lemge denne var mindre enn
ca. 3,75 cm (1,5 m pa brua). Ved storre vertikalutslag
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I_J]ilr forholdstallet mindre. En vertikalbevegelse pa 1 m
i Y punkt vil ifslge det fqregaende medfere en relativ 51 Vert bev
forskyvning ved brumidte pa ca. 52 om, hvilket pA denne “ =3 7
}t;r‘:la 2tl?)lsvare[g .enfdremm’g av de midtée hengestenger pa %00 =/r0/‘6’0/€5— 5 70 €172,
ele 3. et framgar av dette tydelig hvor .gunstig L
det er at vare vmy.kebthen‘gebruer konstrueres med fritt /.650/1‘0/@"" /
dreibare hengestenger.
Farlige aksellerasjonskrefter i hengestengene som ved / kA
Tacoma Bridge wil vi ikke fa, da svingetiden er relativt 41 / :
lang, 0,88 sek. pa modellen, dvs. ca. 5,5 sek. pa brua. g \
Aksellerasjonen i brubanens ytterstillinger er gitt av / \
ftormelen a = (_2_;1 - NS ']WOI‘ T er Svingetiden, Og S er i ./ 3 \
T/ (3 , / Ver/.be\/.
avstanden fra hvilestilling til ytterstilling De vertikal- =9
bevegelser brua thar ‘hatt, anslagsvis ca. 1,5 m i Y / =9,35¢m.
punkt, 'gir i nedre ytterstilling en tilleggskraft i henge-
stengene rca. 10 ‘%l:(kavde‘genvektsbelastnmgen, og det er \
jo ikke sa avskrekkenae. . !
]OFlor ‘4 starte o0g oppretthold_e Syl_llgetllstanden kreves
der en viss energltllfﬂrsel. Hvis vi ikke har noen lager-
friksjon, w~il svingningene kunne fortsette forholdsvis
lenge uten tilfersel av enengi inntil -beveggeISesenqrgxen er
brukt opp til 4 overvinne 'I'uftmotst:a_nd 0g indre friksjoner.
3 boiger. Fig. 2c. Denne svingetilstatnd har som
nevnt den fordel at den ikke medferer lengdebevegelser
av ‘brubanen. Pa den annen side kan svingetilstanden
vedvare i lang tid uten energitilfersel, da bevegelses-
thforen b Rore s ot R TG
iﬁT?sﬁ?%,ﬁ cm ved brumidte (1,5.m pa bruaf O\[')eszrl:
- ingninger uten energitilfersel for bevegelse
vert 300, 5V gvzere ubetydelige. FRREly
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_ sies 4
kulggi%geti‘lstanden 3 bglger medfsrer stgrre ekstraspeii-

1 hengestengene enn 2 bglger da svingetj /
mn'gerre 10'5 sek. pa modellen, altsi ca. 3,2 sek. ptédg}ug i
kuortevelnt,;ka]'bevegelse 1,5 m ved brumidte blir tilleggs- o ]
Ve pingen i hengestengene samimesteds ca. 30 %. For y 3
Spe”'ka'ble“e blir det tilsvarende tillegg ca. 10 %. Bfem\fe/?/'a/'/ V4 fg e S
pereX runnlag av det foranstdende skulle man ha lov i

pa 8t at det ikke har veart noen fare hverken for Fig. 4.

' a

4 fast;bnler eller hengestenger under stormen da brya
bzef1 { svingninger.
komt !

Bremsearbewde ( kg cm. —
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3
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vertikalbevegelsen nar en wviss hengi

sterrelse, avhengig av

A 1fl;’éltl}(1%xl1d£br_ems§kraft ]anan har, svinge som om d%r‘lg var
; ) ! I endene. Dette er imidlertid uheldig fordi et

rholdsregler som lfommer pa tale for 4 dempe Slikt system kommer ; svingninger ved m.indrebu'mpulser

N - _fgllgendE- ll'nn den nuvarende bru, og svingningene dempes meget

omser ved tarnlagerne. °F angsomt. '
Br ved tarnlagerne samt fastlasing av kabe] Svingetiden for brua fastholdes i endene, bare med

A- er i
B. \Brems od brumidte. Spillerom for forkortelsen-p& grunn av brubanens krumi-
il brubGs, e til forskiellige punkter av brubanen. ning, er 0,67 sek. pi modellen, dvs. ca. 4,2 sek. pa brua,
- %véntuelle kombinasjoner av A, B. og C. ve‘dI% 5 viser sammenhengen mellom lengdebevegelse
‘D‘t iy e skrastag til undersiden av brubanen o kg[rlé?g:t O-th;rergs%kraft 1nz"ir vertikalbevegelsen hol-
AlternattV relse pa brua. Fig. 2ia. Istant. ngaebevegelsen avtar ikke proporsjo-
til utfe P g nalt med bremsekraften. \7irkningen av den-n% epr gist]en

Bt kommet

ser ved tarnlagerne.
A. Bré’I/"er: Svingetiden blir omtrent som ved fri bru,
2 b@kg o4 modellen og ca. 5,5 sek. pa brua.
0,88 Se'k'ten med bremsene, som ma vare friksjonsbrem-
HensIX la brua utfere et arbeid som demper vertikal-
4 o+ reduserer lengdebevegelsene. Den mest
sekraft skulle da vere den som gir det

o o o=forsoksresultater:

ser 'er' L
svingningene 0

of fektive briﬂs av kraft ganger lengdebevegelse. Fig. 4

stzfstehpvrgl%an bremsearbeidet wvarierer med gkende

c

i a a dellen. Innen hver k

ft malt pa mode urve er
‘bre?ijksae,lll(brei/efgelisen konstant. Som man ser €r den mest
v tive bremsekraft forskjellig for forskjellige ampli- /

ifféié‘r_, man risikerer at en bremsekraft som gir maks.

arbeid ved storre vertikalutslag kan medfgre at arb&det
blir lik O ved mindre utslag. N

Dette skyldes, som man lett vil innse, at en bestemt
bremsekraft krever en viss sterrglse av vertllkv_albeve‘gel- 15) =
sen forat drivkraften i lengderetningen skal bli stor nok Bremsekraft ; kg.—
til &4 overvinne den faste friksjon. Brua vil altsd inntil Fig. 5,

Lengdebevegelse ved bruvende 1 cm.
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til & begynne med, men oker etter hvert. Dette kommer
delvis av at etter hvert som bremsekraften gker, avtar
‘hengestengenes skrastilling og dermed drivkraften.

Ved hver amplityde vil den tilhgrende mest effektive
bremsekraft redusere lengdebevegelsene med ca. 35—
40 % sammenlignet med fri bru.

Den prosentvise reduksjon av lengdebevegelsen ved en
fast bremsekraft avtar raskt med okende vertikalutslag.
Fig. 6.

Som ibrua er uten dempningsinnretninger har den pa
grunn av lagerfriksjonen en bremsekraft ca. 5 tonn.

oo ozforsoksresullater

n av lengdebev.t %
bru ulen brems

0.
a
x
¥ 3§88 88

Reduks)
Sml. me

o / 2 3 4
Vertikalbevegelse r Y4 Pkt cm. —

HED 6,

Denne kraft vil hindre lengdebevegelser av brubanen
innntil vertikalbevegelsene i 14 punkt blir storre enn
ca. 20—30 cm. Virkningen ‘avtar imidlertid meget hur-
tig, og allerede ved 70 cm. vertikalutslag er reduksjonen
av lengdebevegelsene mindre enn 10 %. Ved de store
amplityder som.”‘b]e lotbservert P& brua da den kom i
svingninger, spiller lagerfriksjonen i i
rinseta 'lengde‘bevegelgSerne. i praktisk talt ingen
Alt i alt kan man si at bremser ved tirnla ‘
maks. effektivitet bare ved en bestemt tarrrxlil)ligt;gée SIZ)Erlr;
avhenger av bremsekraftens storrelse. Ved mindre ampli-
tyder blir brua fastholdt i endene hvilket er uheldig med
thensyn til dempning - av vertikalsvingningene, og ved
sterre amplityder avtar reduksjonen av lengdebevegelsene.
3 bolger: Bremsene ‘har ingen virkning pa denne
svingetilstand, og brua svinger akkurat som for.

‘B. Bremser ved tdrnlagerne samt fastldsing av kabel til
brubane ved brumidte.

2 bolger: Svingetiden pa modellen er 0,77 sek. dvs.
ca. 4,9 sek. pa brua.

Systemet viste seg & veere meget effektivt og sym-
patisk, og bor antagelig innfores ved bygging av storre
bruer pa verharde steder i framtiden.

Lasen pa midten bevirker at brubanen blir tvunget til
a folge kabelens lengdebevegelser. Disse er bestemt av
pitforholdet og oker proporsjonalt med vertikalbevegel-
sen i 14 punkt. Forsgkene viste en reduksjon av lengde-
bevegelsene fra 78 % av vertikalbevegelsen ved nuvee-
rende bru til 30 % med las p& midten. Kfr. fig. 3.

Med las uten brems kreves meget liten kraftimpuls for
4 sette brua i svingninger i 2 belger, mindre enn ved den
nuverende bru. Det indre friksjonsarbeid er sveert lite,
da hengestengene praktisk talt ikke fadr noen dreining,
g svingetilstanden vil derfor vedvare i meget lang tid
0gsd etter at energitilforselen er opphert. Helt anner-
ledes oppferer brua seg nar den ogsa forsynes med
bremser ved tarnlagerne. Den tvinges da til 4 forbruke
sin bevegelsesenergi til 4 utfgre et arbeid, rog sving-
ningene dempes derved raskt og effektivt. FForsgkene
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viste at selv en liten bremsekraft, [. eks. 4 kg (tilsva-
rende 8 tonn péa brua) pa modellen dempet svingningene
forbausende raskt. En liten del av bevegelsesenergien
kan bli igjen i form av sekundarbglger, men disse for-
svinner ogsa fort og er for evrig uten skadelig virkning.

Bortsett fra en ubetydelig korreksjon pa grunn av
teyning av kabel etc. er lengdebevegelsen uavhengig
av bremsekraften og oker linezert med amplityden som
vist i fig. 3. Det utforte bremsearbeid blir direkte pro-
porsjonalt med bremsekraftens storrelse og med ampli-
tyden.

Etter erfaringene fra modellforspkeen skulle eventuelt
en bremsekraft ca. 20—25 tonn fordelt pa alle 4 tarn-
lagere vere tilstrekkelig ved en bru av den storrelse det
her gjelder.

I statisk henseende er lasen med bremse bare en fordel,
og virkningen er helt klar og oversiktlig. 1 estetisk hen-
seende vil den ikke ha noen wulemper.

Det kan vere verdt & nevne at en svingetilstand lik
den som bragte Tiacoma Narrows Bridge til nedstyrtning
vil motvirkes av lasekreftene. Ved den bru forsgkene
gjelder, som jo ikke har opphengte sidespenn, vil torsjons-
svingninger i 2 ‘bglger ikke kunne -opptre sa lenge
lasen holder.

3 bolger: Anordningen thar ingen virkning overfor
denne svingetilstand.

C. Skrastag til forskjellige punkter av brubanen.
Det viste seg at stag pa undersiden av brubanen til

" tarnfot var mest effektivt, og det er denne anordning

som omtales i det etterfslgende. Se fig. 2 a.
var festet til punkttene ~ 0,131 og ~ 0,19 1.
2 bolger: Svingetiden blir atskillig mindre enn pa& den
naverende bru, 0,65 sek. pa modellen, dvs. ca. 3,5 sek.
pa brua. Lengdebevegelsene blir betydelig redusert, og
avtar fra ca. 78 % av vertikalbevegelsen i ¥ punkt ved
heit fri bru, til ca. 28 % med stagene montert. Skra-
stagene bevirker for gvrig det overraskende forhold at
brubanens lengdebevegelser vil vare rettet motsatt driv-
kraften fra hengestengenes skrastilling. Nar f. eks.
heyre bruhalvdel er pid veg mot nedre ytterstilling, Vil
drivkraften fra hengestengene wvere rettef mot hoyre, og
brubanen vil fglgelig normalt bevege seg i samme ret-
ning. Nar skrastagene er ‘montert, vil imidiertid sam-
tidig stagene til venstre bruhalvdel strammes og trekke
brubanen over mot venstre.
"Dette"fonho]d bevirker at hengestengene ved brumidte
far ennd storre winkelbevegelser enn ved helt fri bru, til
tross for at lengdebevegelsene er redusert. Den relative
Ifqrskyvnmg mellom kabel og brubane ved brumidte
viste seg ved forspkene & 'bli hele 56 % av vertikal-
bevegelsen i V4 punkt. Arsaken er at brubanen og
kabelen som nevnt foran vil bevege seg i motsatt ret-
ning, slik at en vertikalbevegelse lik 1 m i 1 punkt vil
gi en dreievinkel for hengestengene ved brumidte pa
ca. 24—25 °,

Skrastagene vil gi brua sket motstandsevine mot &
komme i svingninger. Hvor meget de betyr i denne hen-
seende er vanskelig & fastsla ved de rent mekaniske for-
sok som er utfort, og bare forsgk i vindtunnel eventuelt
erfaringer pa brustedet, kan vise dette. Ved et enkelt
stot .mot en bruhalvdel viser det seg iallfall at vertikal-
utslagene reduseres med minst 30—35 % sammenliknet
med uavstivet bru. Stagene bevirker dessuten en hurtig
dempning av svingningene nar energitilforselen oppherer,
men ikke si hurtig og behagelig som ived systemet med
l&s pa midten + en passende ‘bremse ved tirnlagerne.

Stagene

.De gir ogsa en viss tendens til uregelmessige sekundar-

bolger.

De opptredende krefter‘i skréstagene er det av stor
Vlkt]ghet 4 ha ‘k_]'enns.kap til. Det ma sgrges for at disse
ikke kan bli s& store at skader pa brubanekonstruksjonen

L
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kan oppstd. 1 fig. 7 er vist sammenhengen mellom stag-
kreftene pa modellen og wvertikalutslagenes storrelse.
(NB! som nevnt foran er kraftmélestokken 1 :16 000 og
lengdemaélestokken ‘1 : 40.) Det viste seg ved forsekene
4 by pa visse vanskeligheter & méile stagkreftene helt
noyaktig, men en kan g& ut fra at figuren gir et ftil-

>

tag { kg

S

fForsoksresullater:
+ ++=5lag /.

O O 0= —w— 2.

Kraft ¢ skra
&

v T T b T ¥ 2

o / 2 3 4
Vertikalbevegelse i 7 pkt.i cmm —e
Fig. 7.

naermet Tiktig bilde. For vertikalbevegelser av sterrelses-
orden 1 m som en nok fremdeles ber regne med, vil
stagkreftene pa brua bli ca. 12—14 tonn. Tenker en seg
brua belastet med enkelte kraftige vindstst, kan stag-
kreftene bli storre og sannsynligvis nd opp i ca. 20 tonn.
polger: Svingetiden blir litt mindre enn pa uav-

et bru, nemlig 045 sek. pa modellen tilsvarende ca.
stiVe i pa brua. Knutepunktene forskyves noe wutover

2,2 “prumidten. Se fig. 2c. Svingetilstanden medfgrer
mO® jengdebevegelser av brubanen .

ik etq(,ene minsker tendensen til & komme i svingninger
Stds men brua er fremdeles noksa villig til 4 svinge i 3
en €7 "yed en vertikalbevegelse ik 3,5 e¢m ved bru-
.pé"l modellen (tilsvarende 1,40 m pa brua) ble der
mi e'ert 110 -svingninger uten energitilfgrsel for beve-
o'bSerVe xunne sies & vare ubetydelige. Uten stag ble
gelseﬂm foran nevnt tilsvarende observert 300 sving-
der S Prosentvis er jo forbedringen betydelig, men
ningel i edsstillende er forholdet likevel ikke. Det
s@rll8 . "ot hele tatt vanskeligere & finne et effektivt
synes lfol' dempning av denne svingetilstand enn det er
SYSthbgllger med knute ved brumidte.
for

bolger:
3. )
i

b e
22 ,
& Stag '
=3 ¢ 7 forsoksresullater:
3
2 +++=5lag /.
50 N stog 2 § o 2,
&
NS

T

\

7 7 TR T e
; Vertikalbevegelse ved brumidie i em. —= .

Fig. 8.
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Ved belastning pa brua med enkelte kraftige vindstet,
vil stagene neppe redusere vertikalutslagene med mer
enn ca. 20—30 %.

I fig. 8 er vist stagkreftene som funksjon av vertikal-
bevegelsen ved brumidte. Man vil kanskje stusse over
at stagkreftene wvokser sa hurtig med gkende vertikalut-
slag, men dette skyldes uregelmessige sidebglger. Nar
vertikalbevegelsen ved brumidte kom over en viss grense,
2,5 ¢cm pa modellen = 1 m pa brua, ble hver av side-
bolgene avvekslende stor og liten.

Ved en vertikalbevegelse ca. 1 m ved brumidte vil stag-
kreftene pa brua bli ca. 20 og 26 tonn, altsa betydelig
mer enn ved svingning i 2 beglger. En ma derfor regne
med at svingetilstanden 3 belger er den som medferer
storst fare for brudd av skrastagene, eventuelt skade pa
brubanekonstruksjonen som fglge av for store stagkref-
ter. Pa brua er skrastagene dimensjonert slik at de wil
svikte for avstivningsbjelken far skadelige spenninger.

Ved vertikalbevegelse lik 1 m ved brumidte blir til-
leggsspenningen i hengestengene sammesteds pa grumn

av aksellerasjonskreftene ca. 25 % av egenvektspakjen-
ningen.

Alt i alt ma man si om skrastag under brubanen som
vist pa fig. 2a at de gir en effektiv reduksjon av bra-
banens lengdebevegelser ved svingning i 2 bpglger.
Vertikalbevegelsene vil ogsa .dempes bra ved samme
svingetilstand, mens virkningen overfor 3 bgiger er gun-
stig, men ikke sa stor som onskelig kunne vere. Sta-
gene har en del ulemper, saerlig den usikre virkning av
et eventuelt brudd i dem. Det er ogsa en mulighet for
at de hurtigere bevegelser med noe tendens til rykk i
brubanen kan feles ubehagelig for trafikantene. Endelg
kan anfgres innvendinger av estetisk art.

Andre anordninger av skrdstag.

Stag kan ogsa anordnes pa forskjellige andre mater
som vist i fig. 9 a, b og c. Alle disse anordninger virker
overfor svingninger i 3 bolger omtrent som stag under

S =7
/JL\}\ 5 // ”L
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brubanen. Svingningene blir dempet en del, men ikke
helt tilfredsstillende. ‘Svingetiden avtar noe, og stagkref-
tene blir forholdsvis store.

QOverfor svingetilstanden 2 ‘belger er virkningen av
anordningene forskjellig.

a. Stag fra tarntopp til briwbane: Stagene far radiell
bevegelse, og virkningen av dem er ubetydelig.

b. Stag fra.tarn i planumshgyde til kabel. Anord--
ningen er ganske bra, men ikke fullt sa effektiv som
stag under brubanen.

c. Stag fra ende av avstivningsberer til kabel. Virk-
ningen er ganske bra, men ikke fullt s& effektiv som
som uten stag. ‘Pa de amerikanske bruer Deer Isle
Bridge og Thousand Islands Bridge er denne anordning
blitt brukt sammen med las ved brumidte og skal ha gitt
gode resultater. Anordningen er patentert.

Skrastag ‘bade over og under brubanen som vist pé
fig. 9d wvil hindre lengdebevegelser av brubanen. Brua
vil imidlertid fremdeles kunne svinge bade med 2 og 3
belger. Anordningen vil for gvrig 'gi store pakjenninger
bade i avstivningsbjelken og i stagene.

D. Kombinasjoner av skrdstag med bremser ved tdrn-
lagerne og las ved brumidie. '

a. Skrastag fra tarn til brubane.

S4 vidt en kan bedsmme er dette en god anordning
som gir en viss «arbeidsfordelings mellom stagene og
lasen + brems. Stagene har liten virkning overfor 2
belger, men er gunstige ved svingetilstanden 3 bglger,
mens ldsen + brems gir effektiv dempning av 2 belger
og er virkningsles nar det gjelder 3 belger. Ved den
amerikanske Whitestone Byidge er denne kombinasjon
blitt brukt og har vist seg effektiv. (,Enlg, NeWS‘Record,
desember 1940.)

b. Skréstag under brubanen.

Vlrknm'%en overfor svingninger i 3 belger er akkurat
som omtalt under punkt C, idet lasen med brems ikke
har noen virkning overfor denne svingetilstand.

Nés det gjelder svingninger i 2 beglger virket anord-
ningen ved forspkene lite sympatisk. Vertikal- og lengde-
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bevegelsene reduseres riktignok ganske effektivt, men
stagene og bremse -+ lis arbeider darlig sammen, og
det blir tendens til uregelmessige, sjenerende sekundeer-
belger. Stagkreftene kan hli store.

Sammendrag.

Ved vindbelastning vil der opptre hvirveldannelser om-
kring brubanen. Tverrsnittsutformingen av denne er av
avgjerende betydning for stgrrelsen og arten av hvirvel-
dannelsen og for de kraftvirkninger den vil utgve. Tverr-
snitt med heye platebarere og markerte «trau» over og
under kjsrebanen har i noen tilfelle vist seg a vere
uheldige. Her hjemme hvor hengebruene utferes med
meget lave avstivningSbeerere, har man i alminnelighet
gode erfaringer med hensyn til deres oppfersel i vind.
Bare ved en av vare stgrre hengebruer som ligge rpa
et meget veerhardt sted, har man hatt ulemper, men disse
har ikke vart av alvorligste art,

Av de dempningsinnretninger som kan komme pa tale,
synes anordning med bremser ved tirnlagerne og fast-
lasing av kabel til brubane ved 'brumidte & vere-.den
beste nar det gjelder svingetilstanden 2 bglger. Hvis
det er nedvendig av hensyn til svingninger i 3 beglger,
kan den eventuelt kombineres med skrastag fra tarntopp
til brubane.

iSkrastag til undersiden av brubanen synes ogsa &
vere en bra lgsning. Den siste anordning er forsgksvis
utfert pa den brua det har vart noen ulemper med.

De myke hengebruer slik som de bygges lios oss,
har vist seg 4 ha mange fordeler, bl. a. i gkonomisk hen-
seende, og det er ingen grunn til & nare misstillit mot
dem selv om svingninger i enkelte tilfelle har opptradt.
Forsgk og erfaringer bade her i landet og andre steder,
viser at man med enkle midler og uten stgrre utgifter
kan anbringe effektive dempningsinnretninger. ~Ved
bygging av store, myke hengebruer pa varhirde steder
hos oss i framtiden, vil man pa forhdnd gjere modell-
forsgk for & fastslda om fare for skadelige svingninger
foreligger. ‘Hvor det matte vere pakrevd, kan en da
treffe passende forholdsregler allerede under konstruk-
sjonen av brua.

VEGDEKKER PA DE DANSKE VEGER OG GATER PR. 1. JANUAR 1945

Vegdekkets art 7y Landeveger iy Bn{egir_ Ay _Bygater o] ____l_alt ¥
Km % Km % Km % Km %

Alminnelig brulegging ............ 4,7 0,1 15,4 — 276,4 9,8 296,5 0,5
Sjasébrulegging .................. 758,7 9,3 18,2 — 178,1 6,3 955,0 1,7
Sementbetong ................... 252,2 31 19,0 - 51,6 1,8 322,8 0,6
Stampeasfalts ... 0. .. L . = — — = 35,8 1,3 35,8 0,1
Stapeastalt, i, by gas e s 3,6 — 1,1 = 69,8 2,5 74,5 0;1
Ratatthetong . . .. far. e ] 145,3 1,8 28,0 0,1 113,3 4,0 286.6 0,5
Pulverbelegninger og emulsjonsbetong 1259,9 15,5 864, 1,9 443,8 15,7 2568,1 4,6
EETEDEEONT ;. § et civ eeiaalofsas e se oo 60,6 0,8 — = 21,2 0,8 81,8 0,1
Asfaltmakadam .................. 16,4 0,2 17,4 — 28,6 1,0 62,4 0,1
Topplagsfylt eller overflatebehandlet :

akeadiamm s, L AEETS = 5495,7 67,6 7212,7 16,2 1043,9 37,0 13752,3 24,8
Alminnelig makadam ............. 98,0 1,2 14 923,0 33,5 336,5 11,9 15 357,5 27,6
Singel, grus eller slagg ........... 35,0 0,4 16 478,5 36,8 176,5 6,3 16 690,0 30,0
W T T il e e e L — — 5129,5 11,5 44,3 1,6 5173,8 9,3
e T el e o) T O N A L — — — — 11,4 — 11,4 s
iy T AT il S | 8130,1 |100,0 | 44707,2 | 100,0 2831,2 | 100,0 | 55668,5 | 100,0

Fra ,,Meddelelser fra Vejlaboratoriet” nr. 28, 1945,
gjengir vi ovenstaende tabell som viser lengden av faste
dekker pa offentlige veger og gater i Danmark pr. 1. januar
1945, fordelt pa vegdekkets art.

Som det fremgar herav er ca. 98 9%, av landevegene — som .

svarer til vare hovedveger — forsynt med faste vegdekker
eller er overflatebehandlet. For bivegene — bygdevegene —
er tilsvarende tall 18 og for bygatene 80. Disse tall har
holdt seg omtrent uforandret i de senere ar,
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MINDRE MEDDELELSER

DEN AMERIKANSKE KUNSTGUMMIPRODUKSJON
SETTER NYE REKORDER

3 . Ke
Etter opplysninger 1 septembernummeret av det svens
vegg;dskr?flt y«V'aggen» har den amen-kan§lé§ ptrci(dm;st{lorg
av kunstgummi no steget vnoldsomt og nadd e v.as
pa 100 000 tonn pr. ar. )
paD(iéat.te1 iO?orbindelse med at 1nnb1andmgsprpsenteg fav
naturgummi har kunnet settes sa lavt som tlltcimeril(zg
personbilringer og 25 for bussringer, g]"md.a;te mréde
praktisk talt er blitt selv‘forsmgende' pa dette o :
nospia Japan derfor har besatt de viktigste gygnupper
: vogn ks'%n av naturgummi spiller det faktisk mindre
e LlAinerika som for sitt behov kan rekne med
e o0 ne fra Ce’y.lon, Brasil og Liberia, som tilsammen
leveéanseer ca. 150000 tonn naturgummi om aret. p%tte
ity usegn innblanding av naturgumm 'p% ca. 15 % i den
prater de amerikanske 'kunstgummlproﬂuksmn. :
R Sver e angar sd opplyses dette & klare seg me
TS aned av ca. 500 tonn ferdig blandet vare,
ol import‘(ilz)l&jomtonn pr. ar. Kan en slik import holdes

eller ca. ; kunne holdes giende pa en etter
. |parken K a
ii\ggsg’»n\llég:tl It)'i1fredss,tlllendfi mate.

A BETONGENS
ETODE TIL A OKE
NY M OTSTANDSEVNE

om mangedobler betongens motstands-
aerg’tss pavirkning, mot odeleggelse i dam-
A fvestningsverk og andre byggverk, er «hydron,
pygning&h . forbinding av stgpeformene. Dette materi-
jettvindt & handtere og tilstrekkelig beyelig
' ‘etter krumme flater. Ved at hydron opptar
0 esftblaerer fra betongens overflate, hjelper det
Og,.luframsti]le en betong med lenger levetid og
med Syerflate enn for, uten at man behgver berste

e -

rape d€% . . med betongprever som er holdt
K éblét;\ %ﬂgrﬁ,n luftstrile som bombarderte be-
re et 2 arpe stalpartikler med et lufttrykk pa
en me | betong; stept i vanlige treformer, gravde
tong’ jcm*. ot hull pa ett minutt. Fra betong,
1,4 kg ¢t 6 mm dte former, ble partiklene kastet tilbake
¥ nesten uten a etterlate synlige merker.
der provene ble frosset og tinet gjen-
o det seg at betong, stept i hydron-
sa mange fryse- cl)—lg dtme_
mer, i vanlige treformer. Hydron-
m beto‘[n gabss?r%tﬁvt m~ategria1e, overtrukket med

Setongﬁn er stopt og formene tatt bort,
tterat nettet fra petongen, som da har en

m en hverken trenger berste eller over-
s';) noen annen mate.

t. 1943.)

GNTYPER PA DE SVENSKE JERNBANER
0

| tt pa

i er skal bygge motorvognse

De gvenske gznb;?teplasser. Mo_tory_telsen 12001911}5(

4 vognel ?130 km/t. Beregnes ferdige i slutten av :
ett, far

£ SVERIGES TREKULLPRODUKSJON

i illi 3 trekull

Gyerige 1,6 millioner m= ¢ .

krige_n.produesl?;tre‘det tredobbelte kyantum. Heéav

5 ml‘lhgngtrrien som for krigen Sa % Slltvgrbr:rrl
igxft;‘rl?lkgr 2 millioner 08 bilene de 3, altsa

6]
mind

parten.
GUMMlRlNGER MED CORDLA? AV STALTRAD ;
Like fer krigen begynte Michelin a eksperimentere me
1

: llstrad. 11939 solgtes
Like . cordlagene istedenfor pomul '
is%l\:é?idgé Crc;ngﬂgsvarende til 9,75—20 for et hjultrykk av
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2600 hgr (vdns regler er 2100 hgr),
i5 ar. 32 X 6 HD leveres for 1600
regler 1100 hgr). . ’

Det skal bli interessant & prove dem herheime nar
krigen er over. Stalets langt sterre varmeledningsevne
enn bomullens gir formodentlig ogsa en betydelig inn-
flydelse i gunstig retning.

som siden har gatt
hgr hjultrykk (vdns

ILDFAST MALING

I Tyskland skal man under bombardementene ha gjort
sa gunstige erfaringer med ildfast maling av tre at det
er meningen & male alle takstoler og formodentlig ogsa
loftsinnredninger med slik maling. Burde ikke noe lik-
nende patenkes herheime. Er ikke dette en oppgave for

Brandvernforeningen og vare myndigheter og assuranse-
selskaper?

BILRINGENE AV BUNA

I Sverige har man gjort samme erfaring som vi, at bil-
ringer av buna laget under krigen tiler mindre varme
og stet enn gode fredsringer. Det anbefales ikke a over-

skride 40 km/t og unngé huller og steiner i vegen. (Bil-
ekonomi nov. 44 s. 5.)

| Sverige skal man ha gjort gode erfaringer med a
montere et mindre bildekke inne i et utslitt sterre. 8 og
9000 mil skal allerede vere kjort med den slags kombina-

sjonsmonteringer som svenskene-kaller dem. (Bilekonomi
nov. 44 s. 4.)

FALLSKJERMLZAGER

I US.A. landsettes no leger med medikamenter og
operasjonsredskaper pr. fallskjerm, nér transporten ellers
vil ta for lang tid. (Bilekonomi, nov. 1944 s. 5.)

GUMMI AV KISEL

‘Fra New York meldes til svenske aviser at General
Electric Co. nylig har demonstrert en ny syntetisk gummi
hvor der som ramateriale er brukt kisel av vanlig kisel-
sand istedenfor kull. Det nye materiale som er dept kisel-
gummi ventes & gi stotet til dannelsen av en helt ny
industri og oppfinnelsen betegnes som en av de viktigste
i den seinere tid.

Kiselgummien skal ha store fordeler framfor den
naturlige gummi og den som hittil er framstillet syntetisk.
Det skal serlig gjelde dens evne il & tale sd vel heye
som lave temperaturer. Det mister ikke noe av sin elasti-
sitet ved temperaturer ned til minus 50 grader C eller ved
temperaturer opptil 300 grader C. Det er imidlertid lite
egnet til framstilling av bilringer og andre produkter
som er beregnet pa a gi et mykt fjeerende underlag.

Ved ytterligere eksperimenter har en fatt fram et
produkt som kan kalles for elastisk kitt. Det ser ut som,
foles og kan knas som Kkitt, men spretter opp som gummi.
Ogsa av dette materiale venter en seg en del.

Den amerikanske kunstgummiindustri har pa grunn
av krigen gatt sterkt fram. Etter at japanerne besatte de
viktigste omréder av naturgummi i Osten har Ame-
rika i stigende utstrekning veert henvist til kunstgummi-
produksjonen. En del naturgummi har en skaffet fra
Brasil, men i helt utilstrekkelige kvanta. Den ordre som
general Eisenhower i begynnelsen av desember lot utga
til troppene i Europa om & spare mest mulig pa ibil-
gummien, viser ogsa tydelig at gummien er et meget gmt
punkt i den amerikanske krigsproduksjon. Etter hva det
meldes til svenske aviser skal den amerikanske produk-
sjon av syntetisk gummi no ha overskredet en million
tonn om aret, et tall som svarer til det dobbelte av for-
krigsimporten. Likevel kan de militere behov bare til-
fredsstilles ved hijelp av en overordentlig hardhendt ned-
skjering av det sivile forbruk. Den amerikanske kunst-
gummi faller vesentlig dyrere enn naturgummien og den
kan bare holdes oppe ved omfattende subvensjoner.
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Den alminnelige mening om kunstgummiens framtid er
den at produksjonen mé holdes oppe i en viss utstrekning
ogsé 4 fredstid, dels for & danne en milliteer forsynings-

reserve og dels til beskyttelse mot en priseksploitering av

karteller og monopoler innen naturgummiproduksjonen.
(Ok. Revue nr. 51/52, 1944.)

SVENSK FORSLAG TIL BILFERJE

[ «Sveriges Flotta» nr. 23 og 24 for 1944 skniver CL
Lindstrom under titelen «Kommunikationerna i Stock-
holms skdrgard» blant annet om ef forslag til bilferje.
Forslaget er utarbeidet av «Svenska skargardsforbundet»
og er bygget pa et — sa vidt vites — nytt prinsipp. Ne-
denstaende figur viser ferjen som betegnes som «bat-
ferje» for dermed a betegne at dens ytre mest mulig likner
en bat. Lengde av dekk er ca. 27,0 m, bredde ca. 9,0 m.
Baten er saledes noe bredere i forhold til lengden enn
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vanlig. Utseendet og formen av skroget er for ovrig
normalt, hvilket skulde betinge vanlig sjgdyktighet under
hensyn til stgrrelsen. Bilene tas ombord ved hjelp av
en svingbar lgftebukk. Baten legger til en vanlig brygge
og loftebukken heves til riktig hgyde hworpa bilen
kjorer inn pa bukken. Denne ‘svinges sa langskips og
senkes hvorpd bilen kjorer av 0g plasseres bakenfor
bukken. Utlastingen foregdr p& tilsvarende mate. For-
delene ved denne «batferje» er som fgr nevnt at skroget
kan gis en i skipsteknisk henseende heldig form, dernest
at der ikke kreves noen spesielle ferjekajer, det eneste
som kreves er at en vanlig kai er rommelig nok og til-
strekkelig sterk. PAa- og avlastingen av bilene gar
imidlertid relativt langsomt s typen egner seg ikke for
stor trafikk pa korte ferjestrekninger — og vistnok
heller ikke for steder med stor heydeforskjell mellom
hgy- og lavvann. Er ferjestrekningen lang, spiller ligge-
tiden ved kaien mindre rolle.

Ferjen er tenkt benyttet i skjergardstrafikken utenfor
Stockholm og det kan vel tenkes at en liknende type med
‘fordel kunne benyttes i skjergarden hos oss. | enkelte
av fylkene ligger en ikke ubetydelig del av vegnettet pa
gyene i skjergarden som samtidig har en ganske be-
tydelig folkemengde.

BUSSNYTT FRA SVERIGE

Iflg. svensk presse vil det no pi visse busslinjestrek-
ninger i Norrland etter hvert bli satt inn moderne busser
med bekvemme Ienestoler, kaldt- og varmluftsanlegg,
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roykesalonger og annet moderne utstyr. Det vil bli ser-
vering av leskedrikker, wienerbred o. 1. Det er fortrins-
vis pa langrutestrekninger disse moderne vogner vil bli
nyttet, men noen fart i utviklingen vil det neppe bli for
krigen slutter og en kommer mer i kontakt med det ame-
rikanske marked, som pa dette omrdde er det tone-
angivende. .

S& har vi forhdpentlig noe & glede oss til her heime
ogsa.

ANTAL MOTORKJ®RET®YER | SVERIGE
PR. 31. DESEMBER 1944

Trass i alle restriksjoner og wvansker av enhver art
vokser bilparken-i Sverige no stadig. | lgpet av 1944
steg saledes tallet pa personbiler med 2943 st. til
39137 st., tallet pa busser med 26 st. til 3896 st. og
antall lastebiler med 156 st. til 38206 st. Det totale
antall biler utgjorde saledes ved éarsskiftet 81 239 st. I
tillegg hertil kom ikke mindre enn 10691 motorsykler,
hvilket beted en gking i arets lop med 3472 st.

Av de 34991 gengassdrevne personbiler nyttet ikke
mindre enn 88,5 % trekull. Av bussene var 76 % gen-
gassdrevne og av de 34 349 lastebiler som ble drevet
med gengass nyttet 54,5 % knott.

(Motor- och Automobil nr. 1, 1945.)
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RETTELSE
I artikkelen i nr. 8 «Samferdselsmidlenes — —» side 91,
1. spalte, 9. linje fra neden skal hete: & makte trafikken
uten overbelastning.
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