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Nummererte vrluzdskrivi 1946.

INr. 1. 7. jan. 1946 til overingenierene og de bilsak-
kyndige ang. skjemaregninger.

Nf. 2. 9. jan. 1946 til overingenierene ang. dispensa-
sjoner fra veglovens § 36.
" Nr. 3. 12. jan. 1946 til fylkesmennene ang. statsveg-

* budgettet 1945—46,



Nr. 4. 12. jan. 1946 til fylkesmennene og overingenie-
rene ang. statsvegbudgettet 194546 — veger i1 sjo-
bygdene.

Nr. 5. 14. jan. 1946 til overingenigrene ang. oif. vegers
framfering over private planoverganger m. v.

Nr. 6. 15. jan. 1946 til overingenigrene ang. lgnns- og
arbeidsvilkar ved statens vegarbeidsdrift. ‘Betaling for
leid bil med sjafer og leid hest med mann.

(Nr. 7. 18. jan. 1946 til overingenigrene ang. anset-
telser i vegvesenet under okkupasjonen.

Nr. 8 19. jan. 1946 til overingenigrene ang. ferje-
statistikk for aret 1946.

aNr. 9. 29. januar 1946 til overingenigrene ang. lenns-
og arbeidsvilkdr ved statens vegarbeidsdrift. Betaling
for leid hest med mann. (Feriepenger.

Nr. 10. 29. januar 1946 til overingenisrene, ' ang.
lenns- og arbeidsvilkar ved Statens vegarbeidsdrift. Jule-
gratiale til arbeidere som avtjener verneplikt og til leid
bil med sjafer og leid hest med mann.

Nr. 11. 1. februar 1946 til overingenigrene ang. veder-
lag for leie awv bil til sleping av vegskraper.

Nr. 12. 11. februar 1946 til overingenigrene ang. lenns-
og arbeidsvilkar wved statens vegarbeidsdrift. Jule-
gratiale 1945. =

INr. 13. 12. februar 1946 til overingenigrene ang. spe-
sialkart for vegvesenet.

‘Nr. 14. 15. februar 1946 til overingenigrene ang. lenns-
og arbeidsvilkar ved statens vegarbeidsdrift. Oppsigelse.

Nr. 15. 2. mars 1946 til overingenigrene ang. utsen-
delse av rundskriv fra Veglaboratoriet.

Nr. 16. 5. mars 1946 til overingenigrene ang. admini-
strasjon. e ' :

INr. 17. 22. mars 1946 til overingenigrene ang. faste
vegdekker 1946—47.

Nr. 18. 27. mars 1946 til overingenigrene ang. riksveg-
budgettet 1946—47.

INr. 19. 29. mars 1946 til overingenigrene ang. vegskilt.

INr. 20. 2. april 1946 til overingenierene ang. vegopp-
synsmenns skyssgodtgjerelse ved bruk av egen bil eller
motorsykkel pa fjenestereiser. )

Nr. 21. 11. april 1946 til overingeniorene ang. stats-
vegbudgettet 1946—47. Kap. 713, 1, 2 og 3.

Nr. 22. 31. mai 1946 til overingenierene ang. riksveg-
budgettet 1946—47. Wi N

UNr. 23. 3. juni 1946 til overingenigrene ang. kunn-
gioring av ruteordning for bilferjer i Rutebok for Norge.

INr. 24. 6. juni 1946 til overingenigrene ang. bevaring
av.vare gamle ferdselsveger.

Nr. 25. 719, juni 1946 til overingenigrene ang. standard-
maling for vegskilter og vegvisere.

Nr. 26. 19. juli 1946 til de bilsakkyndige ang. disp.
for bredde og vekt av motorvogner. .

Nr. 27. 19. juli 1946 til overingenisrene ang. det
samme.

Nr. 28. 20. juli 1946 til overingenisgrene ang. sement-
leveranser til statens vegvesen.

Nr. 29. 24. juli 1946 til overingenjgrene ang. navne-
skilt p& bensinstasjoner.

* INr. 30. 26. juli 1946 til overingenigrene ang. kasserer-
godtgjsrelse.

INT. 31. 11. august 1946 til overingenigrene ang, rabatt
pa bilgummi. d

/Nr. 32. 17. august 1946 til fylkesmennene 0og overinge-
nigrene ang. lenns- og arbeidsvilkdr wved statens veg-
arbeidsdrift. Ny overenskomst.

. Nr. 33. 21. august 1946 til fylkesmennene og over-
ingenigrene ang. forh&ndstrekk av skatt ved off. veg-
arbeid.

. Nr. 34. 2. september 1946 til fylkesmennene og over-
ingenigrene ang. lenns- og arbeidsvilkdr ved statens veg-
arbeidsdrift. Nytt dyrtidstillegg pr. 1. september 1946.

Nr. 35. 17. september 1946 til overingenigrene ang.
undervisning for vegingenigrer, oppsynsmenn m. fl.

Nr. 36. 4. oktober 1946 til overingenigrene ang. kap.
713,3. Ombygging av bruer.

Nr. 37. 4. oktober 1946 til overingenigrene ang. bud-
gett 1947—48. Refusjon av distriktsforskudd.

v

Nr. 38. 30. oktober 1946 til overingenigrene ang. telle-
penger.

Nr. 39. 4. november 1946 til overingenigrene ang. nye
bruprosjekter. Ombygging av bruer.

Nr. 40. 6. november 1946 til fylkesmenn og overinge-
nigrer ang. forhindstrekk ved offentlig vegarbeid.

Nr. 41. 12. november 1946 til fylkesmennene ang. ut-
betaling av lennsforskudd til arbeidere for kjop av
vinterforsyninger.

Nr. 42. 22. november 1946 til formannskapene i alle
byene ang. byenes andel i vegavgiftene samt revisjon av
fordelingsprosenten.

S. nr. 43. 22. november 1946 til fylkesmennene og over-
ingenigrene ang. juridisk assistanse ved vegkontorene.

Nr. 44. 3. desember 1946 til overingenigrene ang. kom-
pensasjonstitlegg til oppsynsmenn som mé fere 2 hus-
tholdninger. .

Nr. 45. 3. desember 1946 til overingeni#rene ang. iverk-
settelse av anleggsdrift, erstatning for grunn og
ulempe m. v.

Nr. 46. 4. desember 1946 til overingenigrene ang.
bygdeveger ferdigbygd i budsjettaret 1945—46.

Nr. 47. 13. desember /1946 til fylkesmennene og over-
ingenigrene ang. lgnns- og arbeidsvilkar ved statens veg-
arbeidsdrift. INy overenskomst av 17. august 1946 — for-
tolkning av endel lovparagrafer.

Nr. 48. 14. desember 1946 ' til fylkesmenn og over-
ingenigrer ang. vegvesenets ansvar.

Nr. 49. 14. desember 1946 til overingeniorer og de
bilsakkyndige ang. benyttelse av rikstelefon og telegraf.

Nr. 50. 14. desember 1946 til fylkesmenn og over-
ingeniegrer ang. endringer i vegloven.

Nr. 51. 14. desember il overingenigrene ang. ekspro-
priasjon til veganlegg i h. t. stadfestet reguleringsplan
m. v. Myndighetsrad for bygningsrdd. '

Nr. 52. 14. desember 1946 til overingenigrene ang.
breyting med lastebil.

INr. 53. 14. desember 1946 til overingenigrene ang.

faste vegdekker.

Nr. 54. 18.desember 1946 til overingenigrene ang. faste
vegdekker 1947—48. : . : -

Nr. 1. M. 8. januar 1946 ti! overingenigrene ang. bil-
rutestatistikk 1945. ! | i

Nr. 2. M. 23. januar 1946 til overingenigrene, politi-
mestrene og de bilsakkyndige ang. bilringers belastning
og lufttrykk.

Nr. 3. M. 23. januar 1946 til de bilsakkyndige ang.
totalvekt for registrering Dodge F. W. D.-32.

Nr. 4. M. 1. februar 1946 til overingenierene ang.
sgknad om statstilskot til innkjep av rutebil.

Nr. 5. M. 1. februar 1946 til overingeniorene, politi-
mestrene, transportsjefer 0g bilsakkyndige samt trans-
portformidlingssentralene ang. foredeling av bilmateriell
til konsesjonerte ruter.

INr. 6. M. 7. februar 1946 til politimestrene og de bil-
sakkyndige ang. fererkort for personer som er demt for
eller er under forfelgning for landssvik.

INr. 7. M. 29. januar 1946 til fylkesmennene ang. be-
villingsplikt for ervervsmessig motorvognkjering.

INr. 8. M. 8. februar 1946 til de bilsakkyndige ang.
ansettelser i bilkontrollen under ogkkupasjonen.

A. nr. 9. M. 19. februar 1946 til fylkesmennene ang
bevillinger til rutebilkjering og annen ervervsmessig
motorvognkjering. Restitusjonsanordningen.

Nr. 10. M. 26. februar 1946 til politimestrene ang. god-

kjenning av forsikringsselskapet Qrnen som garantist for

erstatningsansvar etter motorvognloven.

Nr. 11. M. 5. mars. 1946 til fylkesmennene ang. kgl.
res. av 8. februar 1946 om endring av de alminnelige
trafikkregler,

Nr, 12. M. 5. mars }946 til overingenigrene ang. kon-
gelig resolusjon av 8. februar 1946 om endring av de
alminnelige trafikkregler. ]

Nr. 13.M. 5. mars 1946 til overingenierene ang. tillatt
belastning for Austin varebiler. ;

Nr, 14. M. 6. mars 1946 til overingeniorene ang. bil-
rutestasjoner og godssentraler. -
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Nr. 15. M. 5. mars 1946 til overingenigrene, politi-
mestrene og de bilsakkyndige ang. brannslokningsapparat
for lukkete rutebiler.

Nr. 16. M. 9. mars 1946 til overingenierene ang. tilbud

pa Maur-lastebiltilhengere, serlig egnet for gruskjering. .

Nr. 17. M. 16. mars 1946 til statens bilsakkyndige ang.
Dodge varevogn WC. )

Nr. 18. M. 28. mars 1946 til statens bilsakkyndige ang.
totalvekt for registrering Bedford. .

Nr. 19. M. 30. mars 1946 til overingenigrene ang.
melketakster i konsesjonerte ruter.

N. 20. M. 3. april 1946 til overingenierene ang. behovs-
og beholdningsoppgave vedr. mineraloljer til vegarbeids-
driften og ferjedriften. 4 . . N

Nr. 21. M. S. april 1946 til overingenigrene og politi-
mestrene ang. bevillingsplikt for emvervsmessig motor-

onkjering uten rute. i ’ :
Vo.’Nnrl.qu. M. 10. april 1946 til de bilsakkyndige ang.
totalvekt Fargo F. 14—60, med 160" akselavstand. d

Nr. 23. M. 17. april 1946 til overingenigrene ang. bil-

kstene.
ru}g&z 24. M. 20. mai 1946 til de bilsakkyndige ang. total-
vekt Chevrolet, modell 1543 med 160" akselavstand.

Nr. 25. M. 27. mai (1946 til politimestrene og de bil-
sakkyndige ang. registrering av private personbiler og
motorsykler. - . ) .

Nr, 26. M. 29. mai 1946 til de bilsakkyndige ang. total-
vekt Volvo LV. 120—123 og LV. 125—128.

Nr. 27. M. 6. juni 1946 til fylkesmennene ang. kgl
res. av 3. mai 1946 om endring av de alminnelige trafikk-

er.
re%lh_. 28. M. 6. juni 1946 til overingenigrene og de bil-
sakkyndige ang. kgl. res, av 3. mai 1946 om endring
av de alminnelige trafikkregler. ! ;
Nr. 29. M. 13. juni- 1946 til overingenierene ang. tilbud
pa Maur-lastebiltilhengere, sarlig egnet for gruskjering.

Nr. 30 M. 15. juni 1946 til overingenigrene ang. hus,
maskiner, utstyr m. v. pa Hardangervidda. +

Nr. 31. M. 22. juni 1946 til overingenigrene og politi-
mestrene ang. turkjoring.

S. nr. 32. M )4 .
nierer for vegvesenet, poll-tlmestr.e og statens bilsak-
kyndige ang. endringer i motorvognloven. )

S. nr. 33. M. 6. juli 1946 til fylkesmennene ang. rutebil-
stasjoner i byene. . i .

Nr. 34. M. 12, juli 1946 til de bilsakkyndige ang.
totalvekt for registrering av B‘ed-ford.

Nr. 35. M. 12. juli 1946 til de bilsakkyndige ang.
totalvekt for registrering Chevrolet. .

Nr. 36. M. 5. august 1946 til fylkesmenn, _pohhmestre,-
overingenigrer for vegvesenet og statens bilsakkyndige
ang. endringer i § 21 i forskrifter av 3. juni 1942, ‘
Nr. 37. M. 14. august 1946 til overingeniorene, politi-
mestrene og de bilsakkyndige ang. lette motorkjoretayer.

Nr. 38. M. 23. august ‘B46 til politimestrene, over-
inge,n;iare'ne og de bilsakkyndige ang. nedsatt kjere-
hastighet for visse motorvogner. ) : ‘

Nr. 39. M. 29. august 1946 til overingeniorene ang.
Peter fresere og Hohl-schleugdere. ' .

Nr. 40. M. 14, august 1946 til fylkesmenn, ‘overingenis-
rer. politimestre, skattefogder, lensmenn, transportutval-
gene og de bilsakkyndige ang. vei- og kontrollavgiften

or budgettdret 1. juli 1946—30. juni 1947,

Nr. 41. M. 4. septelgber 1‘94?ehl politimestrene og de
ilsakkyndige ang. vinduspuSsere. 3
b”&ar}.{kﬂz 1\% 4. gsewptember 194_6 til politimestrene og
bilsakkyndige ang. 3 personer I fgrersetet pa drosjer.

Nr. 43. M. 5. september 1946 til fylkesmennene ang.
benvillingsplikt for ervervsmessig motorvognkjering. Pre-

nselistene.
felrﬁ?'sm. M. 7. september 1946 til de bilsakkyndige ang.
totalvekt for registrering, Chevrolet m. fl. Ly

Nr. 45. M. 7. september 1946 til overingenigrene, politi-
mestrene og de bilsakkyndige ang. brannslokningsapparat
for lukkete rutebiler. J L),

Nr. 46. M. 17. september 1946 til politimestrene og
overingenigrene ang. bevillingsplikt for ervervsmessig

de

26. juni 1946 til fylkesmenn, overinge-

motorvognkjering uten rute.
latelser. ;

Nr. 47. M. 20. september 1946 til overingenigrene og
politimestrene ang. bevillingsplikt for ervervsmessig mo-
torvognkjering uten rute.

Nr. 48. M. 24. september 1946 til overingeniorene,
politimestrene og de bilsakkyndige ang. forskrifter i h. t.
motorvognloven.

Nr. 49. M. 4. oktober 1946 til potlitimestrene og de bil-
sakkyndige ang. endring i trafikkreglene.

Nr. 50. M. 4. oktober 1946 til de bilsakkyndige ang.
totalvekt for registrering. Diamond T og White.

Nr. 51. M. 9. oktober 1946 til politimestrene og de bil-
sakkyndige ang. endring i trafikkreglene.

Nr. 52. M. 26. oktober 1946 til overingenigrer og politi-
mestre ang. bevillingsplikt for envervsmessig motorvogn-
kjoring uten rute. )

INr. 53. M. 30. oktober 1946 til de bilsakkyndige ang.
totalvekt Morris-Commercial' L. C. Standard Lorry.

Nr. 54. M. 12. november 1946 til politimestrene ang.

Inndragning av kjoretil-

© registrering av militeere motorvogner.

Nr. 55. M. 16. november 1946 til politimestrene ang.
utenlandske motorvogner.

Nr. 56. M. 21. november i1946 til overingenierer og
politimestre ang. bevillingsplikt for ervervsm. m. vogn-
kjoring uten rute. Avviklingsfrist m. v.

Nr. 57. M. 23. november 1946 til overingenigrer og
politimestre ang. hotellbiler. Adg. til kjering av egne
giester.

Nr. 58. M. 26. november 1946 til fylkesmennene ang.
kgl. res. av 27. september 1946 om endring i de alminne-
lige trafikkregler.

Nr. 59. M. 26. november 1946 til overingenigrene og
de bilsakkyndige ang. kgl. res. av 27. sept. 1946 om
endring i de alm. trafikkregler. :

Nr. 60. M. 9. desember 1946 til politimestrene ang.
garanti for erstatningsansvar etter motorvognloven.
Nr. 61. M. 9. desember 1946 til fylkesmennene ang. be-
villingsplikt for ervervsmessig m.vognkjering uten rute.
_INr.62. M. :13. desember 1946 til de bilsakkyndige ang,
arsrapport og statistikk m. 'm. for 1946.

INr. 63. M. 19. desember 1946 til statens bilsakkyndige
ang. totalvekt for registrering — Austin-lastebiler.

/Nr.64. M. 21. desember 1946 til de bilsakkyndige ang.
bilgummirasjoneringen.

Nr.65. M. 23. desember 1946 til de bilsakkyndige ang.
tillatt belastning av Brodford-lastebilen.
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Berre, Arne, avdelingsingenier A ................ 178
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Bjerkan, Solveig, kontorist Il ..........5. . ....... 98
Bjordal, Gerhard, ekstraingemior ............ 44 60
qur;hei:m, iElias, oppsynsmann .................. 98
Bjorge, Arne, bilsakkyndig + .................... 73
Bjorgen, Arthur; tekn. assistent ...%.............. 178
Bjernevoll, Daniel, tekn. ass. .................... 60
Bjernson, Rolv, tekn. ass. ...................... 28
Boe, \Christen; | seler., 5 Ay vk T e 178
Brataas, Trygve, oppSynSmani .................- 162
Brenne, Hakon, assistent B ................0 <. 178
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Brinch, Rolf, avdelingsing. B ................ 114, 178
Brustad, Magnhild, ass. [ ........................ 60
Bull-Hansen, O., avdelingsingenigr A
Bge, Thorbjern, kontorist I
Borseth, Rolf, overingenigr B
Bhisfad Rioa s bR ass o ke s e 16
Christoffersen, Alf, sekreter I
Dahl, Rolf, kontorist |
Dybdal, Fridthjof, assing. ...i.+.. ... 1. .. ... 28

Eide, Owe, avdelingsing. A ......... ............ 128
Einersen, Eva Lambak, kontorist I ................ 128
Engelbreth, Knud, avding. B .................. 28
‘Eriteen:, Banglegt, assf Il o ... . L0 L e e o 98
Erkeenys Trygo,” kontoristt I a0 o L i . 178

Espseth, Afbert, tekn.-ass. ..........0 ... ... 0.... 60
Evanger, Mentz, tekn. assistent
Evijenn, Heine, assistent II
EMiermSAlnpant ass SN AR T W 28

Foslund, Johannes, oppsynsmann ................ 162
Eosstmy Anndin, “kontorast™ HF vl L L g 178
Fredriksen, Kari, assistent Il ... ................. 178
Fredriksen, Lillemor, ass. IT .................... 98
Furuli, Ole Morten, kontorist & . ... ... ........ ... 162
B grefd; ©le- lonwerist. i 1. o o a i 144
Greholt Eleey fondorist I .o, oo, o 178
‘Gjellan, Gunvor, fullmektig I .................. 144
Grove, Ivar, avdelingsingenior A ................ 114

Gundersrud, Douglas, ass. | ...................... 44
Gundersen, Sverre, kontorist [
Gurholt, Peder, avd.ing. A
Hammervik, Benjamin, kontorist I ................ 72
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JANUAR 1946
Personalia.

RUTEGAENDE FERDSELSMIDLER VED BYTRAFIKK OG DERES
RULLENDE MATERIELL

Av pro/essof Kolbjorn Heje.

Det har vel aldri statt sa klart, hva betydning de rute-
géende (kollektive) samferdselsmidler i form av sporveger,
tradbusser og alminnelige busser har hatt for trafikkens
avvikling i de sterre byer enn etter de erfaringer, som
krigen har brakt oss. Hadde vi ikke hatt dem og hadde
ikke driften av dem for det meste veart innrettet pa egne
kraftkilder (elektrisitet), vil alle nad forstd at'vi hadde
komniet opp i ferdselsforhold, som meget sterkt ville ha
lammet det daglige liv og skaffet et kaos med skadevirk-
ninger av uoverskuelig omfang.

Na kan en naturligvis si, at stillingen i krigens tid i
vesentlig grad ble preget av at biltrafikken for person-
ferdselens vedkommende i stor utstrekning. falt bort, og
at under normale forhold vil den beserge sin betydelige
del av transportoppgavene. Det er naturligvis riktig, men
pa den annen side mé en her regne med den utvikling av
ferdselen som er en folge av byenes stadige og ‘!S(Ontltlgerhgg
velkst, 0g Som ganske serlig wil gjére seg gjcldende ved
trafikken i de sentrale bystreok. Her melder seg ogsa et
annet problem som etter hvert blir s@rlig patrengende, nem-
lig den overbelastning av gatenettet i de indre bydeler som
den okede trafikk ferer med seg, og som setter ned be-
vegelseshastigheten og til slutt kan lede til en blokering
av trafikken. Allerede lenge _fm: krigen var dette prob.lem
a mange steder blitt sd viktig, at det krevde spesiclle

ldsregler.

fOrl_!;gnne gtvikling er naturlig nok og var ikke vanskelig
4 forutse. Gatenettene hadde opprinnelig til dels gjort seg
selv, og der det foreld en planmessig regulering, var den
som regel grunnlagt pa gatebredder som var bestemt av
ganske andre trafikkforhold, med andre ferdselsmidler og
ut fra trafikkmengder som bare var en brekdel av dem
en na og framtidig mé regne med. Hvor langt denne utvik-
ling med gking av trafikken vil ga videre, er det vel ingen
gitf i oyeblikket & si bestemt, men at det her ma drives
en planmessig reguleringspolitikk med sikte pa a fylle de
rav den stiller, er ganske sikkert. Det er ikke nok a skaffe

. beboelsesleiligheter i tilstrekkelig antall -og fordele dem

mot byens utkanter og tilliggende strek, ti det
i avgjﬁrinde kgradhpé t}zafi{(ll:forholdene i de
: _ Trafikken kan her gke like fullt for det.
gzdtredel%yd%llfger, er & fordele trafikken utover, dvs. ved regu-
] AU %J skape nye bysentra med de nedvendige organer,
som gnaturh'g kan avlaste de g.,alfr"e c;et;(')srtg?kﬁhg grad. Til

5 skaffe de paxrev indelser i gunstig
dette kommer da a bllige T,

ellom de forskj A | |
fmx:[:rledg for. lenge giden har en gatt i veg med & utvide
catebreddene i de mest beferdede gater, 0og det er naturlig-

i ma4, til tross for at dette er meget kostbart
:)”S fl:,t;:}?]rﬁtt%%tenes storrelse, gjores etter hvt’;rt som be-
bg in eﬁ fornyes, nér ikke saken kan ordnes pa en lettere

yegr% %Vlen det er en framgangsmate som krever meget
lg;ng tid (ofte menneskealdre), og som kan fore med seg
betydelige rentetap 07 utvidelsen blir effektiv. Den laser
heller jkke alltid vanskene. And_erlgdes stiller dette seg,
nar en ved innkjop eller ekspropriasjon kan rasere bystrek

utover !
hjelper ikke

med gammel og lite tidsmessig bebygging — som ved réad-
hus-reguleringen i Oslo — og skaffe nye gatenett med hen-
siktsmessig oppdeling og dimensjonering, og som gir gode
forbindelser med fordeling av trafikken. Da kan det til
og med vare penger & tjene direkte pa forandringen. Det
er i sa fall skingen av tomteverdien som gjor utslaget. Dette
krever imidlertid serlige forhold, som ikke alltid er til stede.

Den enkleste, billigste og i mange tilfelle den mest
effektive mate & motarbeide en overbelastning av gate-
nettet pA — uten at en gar til en forandring av dette — er
4 soke en utjamning av trafikken ved a fordele pabegynnelsen
og avslutningen av arbeidstiden ved kontorer, forretninger
og bedrifter over et visst tidsrom, sa en demper de sterke
stremstot i ferdselen og unngdr den tilspissede rusings-
trafikk (rushtrafikk). Dette er en metode som, s& vidt vites,
er oppstatt i England, men ogsa praktiseres i Amerika og
muligens andre steder, og som er foranlediget av forholdene
under den nd avsluttede krig. Det kan derved oppndes en
betydelig nedskjering av trafikkspissene — inntil 50 % —
uten at det behever & fore med seg vesentlige ulemper.
I Washington skjedde dette ved at arbeidstiden ved de
forskjellige bedrifter etter presidentens personlige be-
stemmels_e begynte og sluttet med kvarttimes intervall
over et tidsrsom av 134 time. Til dels har en ogsi forsgkt
d ke befordringshastigheten ved de rutegaende ferdselsmidler
— 0g derigjennom ogsd deres yteevne — ved & gke av-
standen mellom holdeplassene, helt opp til 500 m og mer,
som i Berlin. Dette md imidlertid betegnes som en ren
krigsrddgjerd, som under vanlige farhold neppe er & an-
befale. Videre ber en seke & fordele trafikken pa gatenettet,
sd den ikke hoper seg opp i bestemte gater. Det kan skje
ved 4 legge de rutegdende ferdselsmidler i sidegater, sa
hovedgatene avlastes. Undertiden vil gjiennomfering av
énvegskjoring ogsd kunne bringe gode resultater.

Rent prinsipielt gjelder det under alt dette & legge mest
mulig av trafikken over pa de rutegdende ferdselsmidler og
4 gke deres yteevne til det ytterste, da disse belaster gate-
nettet i forhold til persontrafikkens storrelse i vesentlig
mindre grad enn biler og sykler. Regner en ved en sporvogn
en dekket flate av 36 m2 og antall plasser = 105 (se fig. 1)
08 €n giennomsnittlig nyttingsprosent av 48, ved en person-
bil en tilsvarende flate av 9 m? og 6 plasser med en nyttings-
prosent av 425 (se FHeje: Veg- og Jernbanebygging, 2. utg.,
s. 821), legger en befordret person ved biltrafikk beslag pa
omtrent 5 ganger s stort gateareal som ved en moderne
Sporvogn, og selv i forhold til sykkel. ca. det dobbelte
areal. Dette har for evrig ikke bare betydning ved gate-
ferdselen, men ogsa ved bortstilling (parkeringen) av mate-
riellet og forklarer hvorfor det etter hvert er si vanskelig
a skaffe tilfredsstillende parkeringsforhold i byene. Det er
altsa biltrafikken (ved siden av sykkeltrafikken) som i
serlig grad skaffer vanskene, og dette gjelder svert ofte
o0gsd landevegene.

Disse forhold har ledet til at under krigen ble pa sine
steder all personbefordring i de mest belastede gateforbindel-
ser og bystrok lagt over pa de rutegiende ferdselsmidler og
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Fig. 1.

all parkering forbudt i gatene. Det er ogsad fagmenn som
hevder at dette ma bli utviklingslinjen i byene, etter hvert
som trafikken eker, for at den overhodet skal kunne maktes
uten & overbelaste gatene og uten & kreve uforholdsmessige
utgifter til utvidelser.

Det er klart, at nar en skal sgke mest mulig av person-
befordringen fert over til de rutegdende ferdselsmidler,
gjelder det & utforme dem sa de blir bekvemmest mulig for
det reisende publikum, si det finner seg tjent med & bruke
dem. Dessuten gjelder det 4 gke yteevnen opp til everste
grense og derigjennom og ved materiellets innretning og
trafikkens ordning 4 minske selvkostnaden og derigjennom
billettprisen, sa langt rad er.-

Med omsyn til publikums bekvemmelighet er det i ferste
rekke plassforholdene, romforholdene og inn- og utstignings-
forholdene foruten skyndingen og saktingen under bevegelsen
(akselerasjons- og retardasjonsforholdene), som blir av-
gjerende.

Etter hvert som trafikken er gket, har en gatt til stadi
flere staplasser i forhold til sitteplasser i kjgretsyene. De
har til og med vart utfert sporvogner med bare staplasser,
som har vert satt inn under de sterkest belastede tids-
perioder. Ellers ser en anvendt vogner, der sitteplass-
prosenten gar ned til 30 og litt under (i Ziirich 27 9,),
men som et alminnelig gjennomsnitt kan en kanskje regne

35—40 %. Nar en vil konstruere materiell med tilfreds-

stillende bekvemmelighet, synes disse sitteplassprosenter &
vere for sma. De kan bli nedvendige, ndr en er nedt til
det for & gke yteevnen, men de ber neppe danne grunn-
laget for konstruksjonen av moderne bekvemme vogner.
Det vil sikkert eke sporvegenes tiltrekningsevne, nar sitte-
plassprosenten gjennomsnittlig kan holdes omkring 50
(svarende til nyttingsprosenten.) Dette gjelder ogsa trad-
busser og alminnelige bybusser. For romforholdene for
gvrig ber den frie heyde (fra golv til tak) ikke vare for snau.
Det har vart anvendt heyder helt ned til 2 m og mindre,
men den bgr neppe vaere under 2,3 m bade ved sporveger,

-

tradbusser og alminnelige bybusser. Ved landevegsbusser
som er innrettet bare pa sitteplasser, kan hgyden nok vare
2 m, men ved busser-som trafikerer lengre strekninger, ber
ogsa her heyden veare storre for 4 fi et bedre kubikkinn-
hold av vognen i forhold til passasjerantallet. Vil en bruke
hyller for reisegods, taler dette ogsd for en sterre heyde.

En meget viktig faktor for bekvemmeligheten er, at det
ikke brukes for stor skynding og sakting vedigangsetting og
stopp eller ved andre hastighetsforandringer. Ved jern-
baner og forstadsbaner (ogsa undergrunnsbaner) regner
en at saktingen ikke ber ga over 1 m/sek?, nar en har sta-
plasser, og den samme regel ber ogsa gjelde for sporveger,
tradbusser og alminnelige busser med staplasser. Skyndingen
(akselerasjonen) ber tilsvarend'e ikke ovgrskrlde samme
verdi. Imidlertid kjeres det ofte slik, at det blir sterre verdier,
sarlig ved bussene. Jeg har personlig sett en dame med et
barn bli slynget overende ved uvegren bremsing uten ned-
vendighet, og jeg har selv med ned og neppe unngatt det
samme, ennskjent jeg jo er vel vant med den slags pefordfmgs'
midler. Alle kjoretgyer, bade sporvogner, tradbusser og
alminnelige busser, ber derfor vaere utstyrt med skyndings:
og saktingsmdlere (akselerasjon- og retardasjonsmeter),
som viser fereren hvordan han kjerer. Disse malere bar
dessuten vare selvregistrerende med inniast diagram, s3
kjeringen kontrolleres etterpa.

For 4 ske de rutegdende ferdselsmidlers yteevne er det
forskjellige ting en kan gripe til. En av de mest nerliggendg
er, etter hvert trafikken stiger, & bruke stérre vogner, o
utviklingen har ogsé stadig gatt i denne retning. For spor.
vegenes vedkommende har dette ledet til, at en ogsi kobler
tilhengere (en eller flere) til motorvognene, sarlig i rusings-
tiden. Dette krever imidlertid sterkere motorer og oker
betjeningen, som er den viktigste faktor i gkonomien,
Innskifting og utskifting av tilhengerne under trafikkey
legger dessuten beslag pad personale og tid, som virkes
ugunstig pa utgiftene og materiellets utnytting. Den |
materiellet nedlagte kapital stiger ogsa under disse for-
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hold. I seinere tid er en derfor helst blitt stiende ved sking
av rotorvognens kapasitet, gjennom sterre vognlengde og
bredde uten & bruke tilhengere. For breddens vedkom-
mende er en imidlertid avhengig av sporavstanden ved
de-dobbeltsporte linjer, men der denne er 3 m eller mer,
gjennomferes alminnelig en bredde av 2,5 m, malt ut-
vendig over vognkassen. Derved kan faes 4 seter i bred-
den om en midtgang, som blir tilstrekkelig bred til a
tillate stdplasser. Vognlengden gjeres nd ved moderne
vogner fra 13,5 til 15,5 m. Med disse dimensjoner kan
vognene romme 100—110 passasjerer, alt etter stdplass-
prosenten, og far da et plassantall omtrent som en eldre
vogn pluss en tilhenger. For & kompensere virkningen av
dette overfor egenvekten og ogsd for & minske motorens
storrelse og vekt, utfores vognkassen av lettmetaller, til
dels som selvbarende konstruksjon. Derved har egenvekten
kunnet bringes ned til 129 kg/plass. Dette gjelder spor-
vogner. Ved busser finner en ved selvbzereqde konstruk-
sjon uten ramme til og med vekter helt ned til 84 kg/plass,
men det kan vare et sporsmdl om vognene da fir en til-
strekkelig utmattingsstyrke 1 det lange lgp.

For ferdselsmidlenes nyttevirkning og ogsd for deres
yteevne og ekonomi er den midlere befordringshastighet en
faktor av avgjerende betydning. En gket befordrings-
hastighet gir en storre indirekte nytte, en storre tiltreknings-

kraft overfor det trafikerende publikum, en bedre utnyt-

ting av personale og materiell ved a -minske omiopet
(turnus) i trafikken, og derigjennom forbedrer den ogsa-
gkonomien. i, ;

Midlene til & eke befordringshastigheten er flere. For
det forste gjelder det & drive kjorehastigheten s langt opp
som mulig. Dette krever kraftige motorer, serlig der det
forekommer mange og sterke stigninger. Dessuten en
beliggenhet av kjorebanen (sporene) i gateprofilet, som ut
fra trafikksikkerhetens synspunkt kan tillate en s stor
hastighet som mulig. Aller helst ber derfor skinnegangen

p sporvegeﬂe ligge pa egen planering, men dette er som
ve + ikke mulig i de indre bystrek, der trafikken er sterkest.
oftes ber kjerebanen (sporene) helst vare henvist til
E”ersidten med kjerebaner for annen trafikk pa begge
atemfor sa vidt en ikke har et gateprofil av den bredde at
n deles inn med en rekke kjprebaner, ordnett etter
L S etiom avtagende bevegelseshastighet ut til sidene.
ﬁ;;ni;%i?e: Veg- og Jernbanebygging, 2. utg., s. 700, fig. 827.

ringshastigheten er imidlertid i ennd hgyere grad

Befog(gi avg avstanden mellom og antallet av holdeplasser,
avheen%e holdeplasser 0g storre avstand mellogn dem, dess
Jo fer shastighet ved samme maksimale kjore-

rdrin A
i;zirighgf-m}:orhgrdet er for sd vidt det samme som ved

jernbaneér

stopp under trafikken. Imidlertid er de rutegdende ferdsels-

C e i byene fortrinsvis & formidle lokaltrafikken,
m'dclleasn(églgﬁ?:resseg setter sterke grenser for avstanden mel-
IOg :toppestede“e’ men som en regel gjelder det 4 gke
Omt nden sa mye som beliggenheten av knutepunktene
avs facrdselen tillater. Derfor vil den ogsd maétte bli noksa
for kiellig etter trafikkens konsentrasjon og gatenettets ut-
fors _Jn Under krigen har en pa sine steder som en ngdsit-
fo'my g%et den midlere holdeplassavstand, som nevnt for-
agf]ertil over 500 m, mens den normalt turde ligge mellom
250}3;‘2%%22 viktig forhold er & innskrenke oppholdet ved
holdeplassene, s& langt rad er. Her er naturligvis trafikkens
0 else (antallet av inn- 0g utstigende personer) en be-
St‘Z’mmende faktor, men 0gsd VOgNeNs innrétning og ordnin-
ster v ferdselen ved inn- og utstigningen er av stor betyd-
gen < e eldre vogner, og til dels ogsd nyere, har derer til
?llr;gé bruk ved inn- og utstigning, sa at farst skjer utstig-
£ een og sa innstigningen. Serlig under sterk trafikk har
gg%e til felge at vekslingen av passasjerene sterkt sinkes,
Qs 'péstigeﬂde presser. pd og hindrer den raske avstigning,
og dessufen blir jo oppholdstiden ved holdeplassen derved
summen av inn- og utgangstid. Denne kamp ved inn- o
utstigningen foles av det trafikerende publikum ogs
sterkt generende. Ved helt moderne materiell innfores der-

__ en stor befordringshastighet krever ferre.
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for passasjersirkulering (trafikksirkulering), som bestar i
at ut- og inngang skjer samtidig. Dette krever egne derer
for inngang, henholdsvis utgang, og de reisende ma derfor
passere vognen fra inngang til utgang. Det oppstar derfor
en strem av reisende i denne bestemte retning. Ved storre
og lengre vogner har en da ofte én inngang og to utganger,
serlig nar utgangen befinner seg midt pa vognen. En full-
stendig og konsekvent gjennomfering av dette prinsipp
kan naturligvis ha ulemper for reisende med tung og sterre
bagasje eller f. eks. med barnevogner, og her ber en da
giore visse avvik fra regelen, ogsa av omsyn til de stiende
i midtgangene. Dette mé i tilfelle reguleres av kondukteren.
En viktig faktor for oppholdstidens begrensing er ogsi at en
har tilstrekkelig lange holdeplasser, s vognene ikke behgver
4 vente for & komme til ved ekspederingen.

_ Som mnevnt foran er kostnaden av betjeningen — pa
liknende mdte som ved jernbanene — den viktigste faktor
for driftsskonomien. .Dette har ledet til forsgket med
énmannsbetjening ved vognene, si at fereren ogsa er kon-
dukter. Sammen med dette kommer en naturlig til prin-
sippet med énretningsvogner, dvs. vogner som har bare
én forerplass, og som ikke skifter bevegelsesretning ved
linjens endepunkter, men gar rundt i slgyfe.

Systemet med énmannsbetjening er, s vidt vites, opp-
statt i Amerika, men har nd i lengere tid ogsa vart anvendt
i Europa, bl. a. i Trondheim, Bergen, Malmg, Amsterdam
og Arnhem og seinest ogsd i Stockholm og Oslo (ved trad-
busser). Det har veart brukt ved vogner med et plassantall
helt opp: til 70 (Arnhem), men det kan veare et spersmal
om en ikke da pa grunn av kontrollen er gatt noe for vidt.
Antagelig ber grensen for énmannsbetjening ligge ved et
plassantall av ca. 55. Ved sterre vogner ma det anses riktig
d ha en betjening av én forer og én fast konduktor med fast
plass ved inngangen i vognen, som alle ma passere, og der
billetten ordnes, eventuelt i samband med billettmaskin.
Erfaringen viser at en fast kondukter har den dobbelte
yteevne ved arbeidet enn en kondukter, som ma bevege
seg rundt i vognen, og naturligvis blir anstrengelsen ved
tjenesten etter den ferstnevnte ordning vesentlig mindre.

Ved énretningsvogner, innrettet etter de foran nevnte
systemer, oppnar en flere fordeler. Trafikksirkuleringen
bidrar til at de motgiende stremmer av reisende si vel
Inne 1 vognene som p3 plattformene og det derav oppstatte
kaos kan unngas. Oppholdstiden ved holdeplassen kan
derved minskes, og alt i alt gker dette befordringshastig-
hgten 1 vesentlig grad. Mens den ved eldre materiell i
giennomsnitt ligger ved 13—15 km/h, skulle den ved en
rasjonell utforming av materiellet, som nevnt, kunne ga
opp til ca. 17 km/h og kanskje mer. Dette skaffer en bedre
utnytting av personale og materiell ved 4 minske omlgps-
tiden. Det har ogsa vist seg at den sterre befordringshastig-
het bidrar til & skaffe sket trafikk. Alle de foran nevnte
forhold virker til & bedre driftsgkonomien.

En forutsetning for & oppna de antydede fordeler i full
utstrekning er imidlertid, at alt materiell og trafikken er
innrettet etter disse moderne prinsipper. Gar det vogner av
gaminel konstruksjon i trafikken, vil disse bli.bestemmende
for befordringshastigheten. For 4 rette pa dette ma enten
det gamle materiell ombygges, eller det kan samles pa linjer
med mindre trafikkbelastning, og som ligger slik til at
vognene-~jkke gar inn pa fellesstrekninger med moderne
materiell. Men det gjelder naturligvis & la overgangen skje
sd hurtig som mulig pa alle linjer for & fa den fulle nytte i
trafikken,

I fig. 1 er vist en sporvogn, innrettet i samsvar med de
foran utviklede prinsipper. Den har en lengde over vogn-
kassen av 14,5 m, en bredde = 2,5 m og en heyde fra golv
til tak av 2,3 m. Plassantallet er normalt 105, hvorav
50 sitteplasser, fordelt med to plasser pa hver side av midt-
gangen, som har en bredde av 0,5 m. Ryggen av benkene
er skranet av, sd denne bredde i heyde med overkant av
ryggen.er 0,7 m. Derved skulle det bli noksa god plass for
de stdende og for ferdselen gjennom vognen. Dessuten er
arrangert et sterre dpent rom med 23 stdplasser ved inn-
gangen, og her har den-faste kondukter sin plass. I tilfelle
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det viser seg nodvendig, kan det settes opp det antydede _

rekkverk for & lede de reisende forbi denne plass.

Som det vil ses av grunnrissene, kan vognen innrettes
etter to forskjellige prinsipper, enten med inngang ved
midten og to utganger, én i hver ende (alt. I) eller med
inngangen i den bakre ende av vognen og med to utganger
forover (alt. II). I begge tilfelle er plassantallet det samme.
Alternativ I antas & vere a foretrekke, da det gir en gjen-
nomsnittlig mindre lengde & tilbakelegge fra inngang til
utgang. Det gir ogsd heve til & dele opp vognen i avdelinger
for rgykere og ikke-rgykere. Til stgtte for de stdende er
ordnet faste handtak i taket (eventuelt sammen med
bagasjehyller) og i ryggen av setene, si det kan skaffes
rikelig og god holdeplass. Setene er ikke forskutt, slik en
undertiden gjor det, for at de to plasser i benkene kan bli
sammenhengende. Derved kan plassene pa hver benk gkes
fra normalt to til tre (tre barn eller til ned en voksen og
to barn), ndr ferdselen krever det. Hvis en foretrekker det,
kan en da ogsd gjere seteryggene omslagbare. Kontrollen
av at utgangen ikke brukes til inngang, deles mellom kon-
dukteren og fereren, si denne overvaker den utgangen,
som ligger ham narmest. Det i figuren viste eksterior
refererer til alt. I. For alt II blir eksterigret omtrent som
vist i fig. 3, men med to utganger.

I fig. 2 er vist en oversikt over fraksjonsforholdene ved
denne vogn. Egenvekten forutsettes ved anvendelse av
lettmetaller (al.) & kunne bringes ned til 14 tonn og allikevel
kunne gi en solid og varig konstruksjon. Med full last kom-
mer vekten da opp i 22 tonn. Motstanden pa horisontalen
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er regnet 10 kg/t. og den eksponerte flate for vindtrykk =
7,6 m? Virkningsgraden for motorene er satt til 0,75.
Vognen har to svingstell med to aksler og forutsettes
utstyrt med 4 motorer, to og to i serie, anbrakt slik at alle
aksler har sin motor. Adhesjonsvekten blir altsa lik vognens
vekt. Traksjonsforholdene er undersgkt for 3 motorstyrker,
tilsammenlagt 200, 170 og 140 hk og i forskjellige stig-
ninger opp til 0,070, og dessuten i kurver med radius 20 m.
Resultatene vil ses av tabell 1 og for gvrig ogsd av figuren.

Tabell 1.
Hastighet 1 km/h
most?JTslt‘;trke Pa horisontalen I stign. 0,010 1 stigx_1. 0,030 I stign. 0,050 I stign.0,070
~ | Rettlinje [20 m kurve| Rettlinje [20 m kurve | Rettlinje ]20 m kurve | Rettlinje |2o m kurve| Rettlinje |20 m kurve
200 hk 86 50 68 40 42 28 29 I 22 23 18
170 - ( 78 42 60 35 36 24 25 19 19 15
140 - 70 35 51 29 30 20 21 16 16 13

Etter denne beregning skulle altsd en motorstyrke av
200 hk kunne gi vognen i full lastet stand en hastighet
pa horisonten helt opp til 86 km/h. 1 70 pro mille stigning
skulle hastigheten kunne bli 23 kmfh, og regner en.at det
var en kurve i denne signing med 20 m radius, skulle hastig-
heten her bli 18 km/h. En slik kurve vil vel sjelden fore-
komme under slike forhold, men den kan likevel tenkes.
Med 170 hk motorstyrke skulle disse hastigheter bli hen-
holdsvis 78, 19 og 15 km/h og for 140 hk motorstyrke
70, 16 og 13 km/h. Hvis en i 20 m kurven gar ut fra et tverr-
fall i gateprofilet av 1:35, og en forutsetter en tillatelig
sideakselerasjon av 1 m/sek?, blir hastigheten som kan
tillates i kurven, 18,2 km/h. Om sideakselerasjon se Heje:
Veg- og Jernbanebygging, 2. utgave, s. 817.

Pa dette grunnlag méa det antas, at det ikke skulle vare
nedvendig: & gi til en motorstyrke av 200 hk. Selv om
en motorstyrke av 140 hk skulle kunne synes & vere til
strekkelig, er det likevel rimelig at en ikke ber ga lengere

ned enn til 170 hk. Med noe overbelastning av motorene
skulle denne motorstyrke uten vanske kunne skaffe den
nevnte hastighet av 18,2 km/h i 70 pro mille stigning og
20 m kurve. En ber ogsa vaere merksam pa at det bade ved
170 og 140 hk motorstyrke er regnet med den samme
egenvekt av vognen som ved 200 hk med de tyngre motorer.
I lagere stigninger enn 0,070 og pa horisontalen ma hastig-
heten i 20 m kurver bringes ned til nevnte 18,2 km/h under
forutsetning av tilsvarende forhold med omsyn til tverr-
fallet i gateprofilet.

For sa vidt det konstruktivt hensiktsmessig lar seg lgse
og det er noe & tjene pd det, skulle det pa horisontalen og
i svake stigninger ikke vare noe til hinder for 4 bruke bare
det ene sett av motorer (tilsammen 85 hky). Hastigheten
pa horisontalen ved fullt lastet vogn skulle derved kunne
bli 45 km/h, i stigninger 0,010—30 km/h.

En sammenligning mellom denne vogn og moderne spor-
vogner fra forskjellige steder skulle framga av tabell 2.

Tabell 2.
1 Golv- | Rom- |- -Antall plasser Plass pr. passas. Egenvekt Motorstyrke

Sporvogn Lengde | Bredde | Hoyde ﬂ(;t‘;: inn(;;gld TR
: o\ & & ot me | Sitte | Sta | Sum | ms m* | Tonm |kg/plas.| hk | higt |TE/B3S-
Gavle (1940) ....| 14,28 22 | 2,32 | 31,5 | 725 | 40 | 45 85 | 0,37 10,85 17 200 | 230 | 13,5 | 2,71

Ziirich (1940) ... | 13,5 2,2 |'230 | 29,7 | 68,5 | 27 73 | 100 10,297 0,685 12,9 129 | 200 | 15,5 | 2,0

Oslo (1937, 38, 39) |, 15,4 26 | 227 | 385 | 87,0 | 48 | 52 | 100 | 0,385 | 0,87 15 150 | 200 | 13,4 | 2,0
Lo ) R A TR 14,5 25 [ 230 363 | 83,5 | 50 | 55 |105 |[0,346|0,80 | 14 133 170 | 12,2 | 1,62
I tabellen er arealet og rominnholdet-av vognene overalt tverrsnitt lik bredden ganger den sterste fri heyde mellom

beregnet uten omsyn til deres spisking og med et rektangulert

golv og tak.
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Fig. 3.

gom tabellen viser, skulle den i fig. 1 viste vogn gi meget
gunstige forhold, bade med omsyn til plass, vekt og motor-
styrke.
[ fig
prinsipper

. 3 er vist en frddbuss, konstruert etter de samme
for trafikksirkulering som sporvognen i fig. I.
Den samme konstruksjon kan ogsd brukes for alminnelige
busser for by'crafikk,l ni;r en anvender tallerkenmotor,
under vogngolvet. i
angf:;lfgrdningen ;g gru[mriss kan skje etter de samme
alternativer som vist i fig. 1. Plassordningen blir imidlertid
noe forskjellig p& grunn av hjulenes heyde, som krever
utsparinger i og over vogngolvet. Ogsa her antas _alt_erna-
tiv 1 4 veere det gunstigste av grunner som nevnt tidligere.
Eksterigret av_ vognkassen er tegnet ‘for' glternatlv II.
For alternativ I blir det omtrent som vist i fig. 1. Under-
stellet har 3 aksler, de to bakre i 1,25 m avstand og en
foraksel med 6,5 m avstand fra midten av bakakslene.
Denne sekshjulede ordning er etter de foreliggende erfarin-
ger gunStig for frlkS]OHSfOI'holdene Og Ogsé gunstlg for
ringene 08 vedlikeholdet, sammenlignet med tvilling-
ringer 0g to aksler. Som regel vil det ikke vare nedvendig
dem & bruke sngkjettinger, som gir sterre bevegelses-
tstand og sliter pa ringene. Den gir dessuten en jamn
pedre overfering av lasten til ringene og Vvirker derfor
ogsa skansommere P gatedekket. Begge bakaksler er driv-
aksler med hvert sitt" differensial. Sterste trekk-kraft er
tolgelig bestemt gjennom den vekt som hviler pd bak-
akslene og friksjonskoeffisienten mot gatebanen.
Tverrsnittsdimensjonene er de samme som ved sporvognen
i fig. 1, mens lengden over vognkassen er innskrenket til
12 m. Derved blir plassantallet i vognen noe mindre, nemlig

mo

@

36 sitteplasser og 42 staplasser, i alt 78 plasser. En gking
av plassantallet utover dette ved a gjere vognlengden sterre,
er neppe heldig for en vogn, som skal bevege seg mer fritt
til siden i gateferdselen og skal kunne vike helt ut til fortau-
kant ogsa under sterk kjoretrafikk i gaten. @kingen av vogn-
storrelsen matte i tilfelle skje ved en dublering ogsid av
forakselen som ved enkelte engelske busser. Ved dette
kunne en komme opp i en vognlengde av 14,5 m som ved
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6 MEDDELELSER FRA

fig. 1, men konstruksjonen blir derved naturligvis mer inn-
viklet og kostbar og er ogsa av denne grunn neppe berettiget
ved disse vogner. 5 ] 2

Traksjonsforholdene for den i fig. 3 viste vogn vil framga
av fig. 4. Vognens egenvekt forutsettes ved utfering med
lettmetaller i vogn kassen 4 kunne settes til 11 tonn og med

VEGDIREKTOREN Nr. 1 - 1946

plaseringen av motorene) at 6 tonn kommer pd hver av
bakakslene og 5 tonn pa forakselen. Motstanden pa horisontal
bane er regnet = 30 kg/t. Undersskingen er for ovrig
giennomfert for 3 motostyrker — 290, 240 og 200 hk og
i forskjellige stigninger opp til 0,070. Dessuten er undersgkt
hastigheten i 20 m heyrekurve (regnet mot stigningen) i de

80 (78 +2) personer og reisegods skulle dens vekt i fullt forskjellige stigninger. Resultatene er sammenstillet i
lastet stand bli 17 tonn. Denne vekt ber fordeles slik (ved tabell 3.
Tabell 3.
Hastighet i km/h
mo%g;rs.’lgtrke P4 horisontalen I stign. 0,010 I stign. 0,030 I stign. 0,050 i I_sti_gr-i-._(-),EﬁO
Rettlinje {20 m kurve| Rettlinje l20m kurve Rettlinj-e |20m kurve _Rettlinje |20 m kurk_t;. Rettlinje l20 m kur_ve
/ | \
290 hk 80 15 66 65 52 46 42 36 | 34 29
240 - 70 66 57 55 44 39 35 29 28 24
200 - 60 57 51 48 37 33 29 250} 23 20

Ved & sammenholde disse resultater med resultatene i
tabell 1 synes det klart, at ved tradbussen, slik den er vist
i fig. 3, vil en samlet motorstyrke av 200 hk hgve best.
Den vil kunne gi en hastighet i' 30 pro mille stigning av
37 km/h, som praktisk talt svarer til sporvognens hastighet
i samme stigning med 170 hk motorstyrke. Ved mindre
stigninger og pa horisontalen viser sporvognen sterre
hastigheter, ved sterkere stigninger er trddbussen overlegen
med omsyn til hastighet. Men da.de beregnede hastigheter
ved tradbussen pa horisontalen og svakere stigninger skulle
vere fullt tilfredsstillende for vanlige driftsforhold, synes
200 hk a vere tilstrekkelig. Den er ogsa relativt sterre enn
ved utenlandske konstruksjoner, se tabell 4. I 20 m hoyre-
kurve kan denne motorstyrke prestere en hastighet, som
overskrider den foran nevnteog av sideakselerasjonen begren-
sede hastighet av 18,2 km/h, selv i 70 pro mille stigning.

Den maksimale trekk-kraft, som er gitt ved drivaksel-

vekten og friksjonskoeffisienten, er ved trddbussen rela-
tivt liten. Hvis en regner at friksjonskoeffisienten ved glatt
fore kan ga ned til 0,10, en det si vidt at trekk-kraften er
tilstrekkelig til & fere vognen i fullt lastet stand fram i
70 pro milie stigning. En ma derfor under szrlig ungunstige
forhold vere forberedt pa a treffe radgjerder for & ske
. friksjonen, f. eks. ved sandstrging. Det vil herav ogsa
framga, at en ber innrette seg pad a fordele egenvekten ved
plasering av motorene, sa en under alle forhold far den
drivakselvekf, som er nedvendig ved glatt fere. A ga til
kunstig & ske egenvekten, som en har eksempel pa er gjort
ved sporveger under spesielle forhold (Ziirich), ber en sgke
4 unngd, da dette naturligvis virker ugunstig pa drifts-
kostnaden.
En oversikt over en trddbuss, utstyrt som foran nevnt,
sammen med et par utenlandske konstruksjoner vil framga
av tabell 4.

Tabell 4.
| ]

| Golv- | Rom- Antall plasser Plass pr. pass. Egenvekt Motorstyrke
Tradbuss | Lengde| Bredde| Hoyde| fiate |innhoid | 1 .. |nkpas-
m m m m? md | Sitte | Sta | Sum \ m?* m? Tonn |kg/plas.| hk hk/t sa/spjgi‘

! ) ,
Stockholm (1940%) | 9,5 | 2,3 20 | 21,9 | 438 | 28 | 34 | 62 0,3854|0,707 | 8,8 | 142 | 135 | 153 | 2,18
Berlin (19392) ... | 11 25 | — |275| — |36 | 20| 65 .0423| — |1011 | 156 | 135 | 134 | 2,08
Risrs8l.. L a (il 12 2,5 2,3 | 30 69 36 | 42 | 78 0,385 0,835 11 141 | 200 | 18,2 | 2,56
1 4 hjuler. 2 6 hjuler. [

Som det vil ses, har den i Stockholm anvendte tradbuss
en noe mindre plass per passasjer enn tradbussen etter
fig. 3, mens forholdet mellom staplasser og sitteplasser
er sa noenlunde likt. Berlinerbussen har noe sterre plass
per passasjer, fordi den har vesentlig flere Sitteplasser i
forhold til staplassene enn de andre. Av samme grunn er
ogsa egenvekten per plass her sterre. For motorstyrkens
vedkommende har Berlinerbussen den minste trekk-kraft
béade per tonn og per passasjer. Det kan ha sin grunn i at
den ikke er beregnet pa a trafikere i sterkere stigninger.
Den relativt sterste trekk-kraft har tradbussen etter fig. 3.
Den er gnskelig, nar gatedekket og fereforholdene gir storre
motstandskoeffisient, og en har sterkere stigninger, slik
som en ma regne med hos oss. Som tidligere nevnt, er
rl')notstanden i dette tilfelle regnet til 30 kg/t pa horisontal

ane. i :

Hvis en sammenholder de beregnede resultater for
sporvogn etter fig. 1 (tabell 2) og tradbuss etter fig. 3
(tabell 4), vil det sees, at plassforholdene ved de to vogner
(per passasjer) ikke er meget forskjellige. Egenvekten
per plass er noe mindre ved sporvognen enn ved tradbussen.
Det samme er tilfelle for motorstyrkens vedkommende,
regnet per tonn av egenvekten eller per passasjer. Dette

v

leder til relativt sterre kraftforbruk, og en regner her
vanlig ca. 30 % sterre stremforbruk per tonnkm ved en
tradbuss enn ved en sporvogn. Dette skriver seg fra den
sterre bevegelsesmotstand ved tradbussen. Ogsa betjenings-
kostnaden per passasjer viser et liknende forhold’_ For
tradbussens vedkommende har en dessuten luftledningen
for tilbakeledning av stremmen, som kommer til utgift.
Pa den annen side krever sporvognen skinnegang, som er

eget kostbar.

m/»%lt i alt er anleggsutgiftene storre .ved sporvogn enn ved
tradbuss, mens driftskostnaden er mindre. Det blir folgelig
et liknende forhold som en har ved sammenligning av
elektrisk drift og dampdrift ved jernbaner. Ved sterk trafikk
blir sporvognen den gunstigste, ved svakere trafikk trad-
bussen, Da denne har sterre faste utgifter enn alminnelig
buss, men mindre driftskostnad enn denne, far en et til-
svarende forhold ved sammenligning ay tradbuss og almin-
nelig buss. De tre former av ferdselsmidler kommer s_e\aledgs
til 4 rangere i rekkefelgen sporvogn, tradbuss 08 alminnelig
buss etter trafikkens styrke. Dette gir forklaring pd den
regel at en regner sporvegen som den mest akonomxske' og
fordelaktige ved tettere trafikk med 10 minutters vogntids-
avstand eller mindre, dernest trddbuss ved en tldsavstanc‘l

Vi
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aV 10—20 minutter mellom vognene, og til sist alminnelig
buss ved stgrre tidsavstand. I hvert enkelt tilfelle ma en
naturligvis ved overslag underseke dette ved en beregning,
der si vel kapitalutgifter, vedlikeholdskostnad og driftsut-
gifter fores inn. 4

Med omsyn til bekvemmelighet kan en si, at disse ferdsels-
midler star likt, nar de er. dimensjonert p4 grunnlag av
de samme grunnenheter (plass og rominnhold per passasjer),
men sporvognene har i alle heve den fordel, at be.ve.gelsen
foregdr mer jamt og behagelig uten den sterkere dirring og
rysting, som en har ved bussene, og som kan vere temmelig
geénerende. Som tidligere pekt pd, ber en ved alle disse
ferdselsmidler serge for at skynding og sakting under vanlig

drift jkke overskrider 1 m/sek2 Nar en da gar ut fra at

avstanden mellom holdeplassene er den samme og be;
fordringshastigheten like stor, skulle det veare grunn til
4 anta, at sporvegen i moderne form sa langt fra vil std
. tilbake for de andre, men tvert om skulle rangere heyere i
publikums gunst. Bussene har imidlertid den fordel at de
kan holde ved fortaukanten, men dette kan i mange til-
felle virke ugunstig for gangtrafikken. For tradbussens
vedkommende kommer til dette at ndr sporet ligger i
gate- midte, kan dens sidebevegelser ved sterk ferdsel pa
kjerebanen ’bli hindret og virke forstyrrende i gateferd-
selen. { ;
disse tre former av samferdselsmidler sin
be;tgr%tteh;llzs}slasrom ledd i utviklingen. Ved svakere trafikk
kommer ferst de alminnelige busser. Nir trafikken oker
til en bestemt grense, kommer turen til trddbussen og til
sist til sporvegen. Overgangen fra .tradbus‘s til sporveg
er forholdsvis lett, da en allerede har kjereledningen. En slik
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utvikling krever imiderltid at en har gateprofiler som passer
for den. Fig. 5 viser et sant profil. Jfr. ogsa fig. 823 i min
bok: Veg- og Jernbanebygging, 2. utg. Rutene ber derfor,
om mulig, legges og opparbeides i gater, som har den viste
bredde av kjerebanen (15 m). Da vil det vere mulig, nar
enskelig, & gi over til sporveg med eyer (plattformer)
pa den mot fortauet vendende side for hvert spor. Ved
storre gatebredder kan det terikes et profil med dobbelt
kjerebane i midten, dernest trddbuss i 6 m avstand fra
midt av vogn til fortaukant (som pa fig. 5) og til sist kjere-
bane mellom dette og bussen. Kjerebanens hele bredde
blir derved 21 m og den samlede gatebredde fra 26—32 m
etter fortauenes bredde. Ved denne ordning har en den
samme adgang til overgang til og arrangement av sporveg
som nevnt ovenfor.

LITT OM MYKE HENGEBRUER!

Av overingenior Olaf Stang.

fra Vegdirektoren nr. 5, 1945 har jeg i
I Medd([:lel:gtt 2 tabeller med momenter for avstivnings-
en art'k‘ée %m last P = 1 i punkt 8 (= 0,2 I). Disse tabel-
})Jelll((e" Obrrukes for opptegning av tilnermede influens-
er kan

linjer.

S nt i artikkelen kan undertiden et annet be-
om

nev :
J unkt 8 gi noe sterre momenter,. og
lastmngﬁ"p”‘ﬂf(greg?r %ngis enda en tabell for pilforholdet
det skal dg’ { i punkt 7 (= 0,175 I), for K = 0,05 til
f=18og for P = 1 i punkt 6 (= 0,15 !) for K = 0,375
K =0,35 %g For verdiene K'=0,25, til K =5 er ogsa
K =50 tabell for P =1 i punkt 20 (=05 I).
utarbeide amle tabeller kan en se hvordan beliggen-
Av de nye ?gxﬁaksimale moment ° vandrer innover mot
heten av ded kende mykhet av brua. For meget myke
bruenden ved 9 i momeritene liten, og momentet

3 L iasjonen i
lt:rue; blll<r V%rl:i?sog \[/laer‘e konstant over hele bruas lengde.
an for K =

. s oyer til benyttelsen av‘momentrekkqne som
Gar vi nq, fluenslinjer s& gjentas fra ferste artikkel at
tilnermede M 0 3y maksimalmomentet for P =16 t
en direkte bgrtgi punkt 6 0g 10 gir_en reduksjon 2=0,8%,
i pkt. 8 0g 12t 7 ¥'a'0/ for K = 1,5 0g ~ 2,29 for K — 3,
0,75 08 "det er god plass til flere belastninger
; influensflate, ertdEt na utfert en
belastning onn i punkt 6 og
I nktene 2, 4, 8 0g 10, og den gav en
v maksimalmomentet =~ 2,3 % i forhold til
reduksjon en oking = ~0,6'% i forhold til tabell [
tabell ltI;z!l ;)Eulle gi ganske bra influensflate for si delt
som a

belastning.
For K =05
fant jeg ved dire

1 Fortsettelse av-artikkel i Meddelelser fra Vegdirekteren
nr. 5, 1945.

irekte beregning
clilzretl:)nn i hver av pu

hvor jo-ogsﬁ punkt 6 skulle gi maksimum,
kte beregning av samme belastningsrekke

en reduksjon av maksimalmomentet — ~2,49% i forhold
til tabell 1II og en okning = ~ 0,44 9, imot tabell I.

For K = 0,25 hvor dog farligste belastningspunkt skulle
vare nr. 7, fant jeg ved direkte beregning for samme be-
lastningsrekke (med 16 tonn i punkt 6 osv.) ~. 2,29
reduksjon imot tabell 111 brukt som influensflate 0g~ 0,89
reduksjon mot tabell I. '

. Mindre belastninger, men i samme innbyrdes forhold og
| samme rekkefplge gir jo samme resultater nar mykhets-
faktorene K beholdes, og resultatet av det hele ma bli at
Vi ikke behaver 4 ta hensyn til andre tabeller enn de forst
angitte tabeller I og II salenge det gjelder bruer pa sterkt
trafikerte veger hvor hele den positive influensflate ma
utnyttes til store belastninger, men at det pd den annen
side ingen grunn er til 4 bruke andre tabeller for f =18
enn den nye nr. I1I for avsides beliggende bruer som dimen-
sjoneres for bare 1 vogn ad gangen (eller 2 ved siden av
hverandre ved dobbelt kjerebane).

Forskjellen ved overgang fra f=18 til f=1/8 kan
tas som forskjellen mellom rekkene i tabellene I og II.

Overveielsene angdende den senskelige oppskruing er
ikke s3 liketil, iser med hensyn til valg av forutsetningene.
Det gjelder ganske store momenter sett i forhold til momen-
tene etter de anferte tabeller, og det er egentlig litt ned-
sldende at man ma sl sammen resultatene av de lose opp-
skruingsberegninger ogde i alle fall meget sikrere beregninger

. etter tabellene, men denne vanskelighet synes det ikke mulig

4 komme forbi. .

Heldigvis er det ikke s& vanskelig i det enkelte tilfelle &
bestemme seg for en passende oppskruing — den sterste
usikkerhet dermed er egentlig ikke sterre enn usikkerheten
ved 4 velge passende belastningsklasse i det hele tatt. Jeg
skal soke & belyse spersmalet ved et eksempel og velger
Framnesbrua, { = 150 m og f =1/8, belastningsklasse 11,
kfr. M nr. 11, 1934 5. 177 m. m.
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Tabeler for moment M . avslvrngsbelken ved hengebruer:

“Momeniene er ulfregret Jfor spennvidde (= 200m og FP=/tonn i punkter som
er angi# ¢ labellenc. (or en onmnern gpennvidbe /enn 200 m og en onnern belrsts
ning P enn /tornn ma momenttallene (fabelverdine) multpliseres med z5 L. 1
Momentfene er angr# ’ retter etter bruos , my/r/)e/&/okfor'/f = 25 Ll pyor [/ er
aotn w'r/re//"ge spennvidde I/ m og Mg i bonn er hobelkraftens vannretfe Fompo =
nent for egenvekt og belostring F noye nok korn selfes Flgep)= Hy+oAR
£ /})n/’oo/‘ed med Yend og J med cr?.

tobell I . /faée,/p/'/,/= % . [Heq +0) = o+ hvor =085 for /P / okt 7 og 025 ¢ ofitb.

For /=008 g/l a5l azdg25] 9300353780 50l0.62:50 750878 L0 014728 £251/325] 1 50| £75] 200l 250l3,00| 350|400l 450] 00|
L= /Fonrh i/ plet it 7 Ao 0,85 P /tlonn o phhrrd (lkle 4] H=5) Apo=~p25F |
ottxebol 0olo | 0| o|lo|lo|olo|lo|lololololo|lololololo|lolololololo
-/ 1/£341092|106610491036|0,27|0 201G%0|0,25|0./6 | 0./0| Q.06| C.02F0,0/}0,02;3,031:0.04
-21270| 4199|1991 4/4 1090 | 07/ | 657)09a| 068 |0,99|036| 0.28| 0./9|0,/%|0./0] 0.07/0.04| O }koo3l|005:007:008
- 31 493\ 326| 252 202|265 |137| 2./51481| 1361407 | 85| 069| 0.57|0.98 | 0,.90| 034 0.29| 0.22] 0./6 |0.09 0,05\ 0.07 0.0/ FO0 ko3
-4 1624\ 476] 379\ 3/2|263|226|49721295| 237| /96 | LE5| (42| [.24)| [.l0|0,98] 0.8814629|065) 05¢ 040 03/ |0.24|0./8]| 0./¢] 0./2
- 5|829)| 643) 534\ 155 3.95| 3.48| 3,/2)4.5%| 383| 2.32| 294| 264| 290| 220|203\ /89176 /56| /29475 |098|085\075|0670.60
-8 V059 851| 225| 6,.34| 5.67| 5./5|4.23) 6,.74| 5,98| 5.90) 4.97| 4.63) 436|443 | 3.94|3.771362|337| 3/51283]| 260|243|225| 2./5|2 05!
- 721/3 05 /094 957\ 863 7292| 236| 6,918 $67| 39¢| 39/ | 302| 272 2.47| 2,26| 209| /,95|1,83|462| 1.951/20] /03] 0.90|0,75] 0.7/| 0,64
-8 |/084| 870 238, 456! 5.78| 5,25\ 482} 32| 2.55| 2./2| 180| £55| 136| /27| /08|09710.88|0.74| 0.63|0,47| 0.37| 0.30|0.25] 0.2/( 0,72
-9 18881683 560, 4.76| $./3| 3,65 328| 209| /59| £24| Loo| 084| 0,7/) 0,600, 5210,43)|0.38| 0.30| 023\ 0,/6) 0,//|0.07|0.05| 0.03| .02
-0 | 2/5| 524| 4./4| 90| 2.88| 246| 2./5| £31| 093! 066 0.48| 0.8 0311 02%\0,/8|0./4!0.//|0.07| 0.0%,0.0/1-00/F003}:00%}:0,0%9F-0.0F
- /1) 557 385 234 234 490 £57| £32) 0.7/| 0,95 028 0./72| 0./1| 004 0.02| O |:002k008:0 051005004
- /2] 924)| 274 /96| £96| 1./2| 0.88] 0,20 0.&A 0/2| Q020051007 1-0,09|-0,lor=0./o [ty
- /31 300 428| 1.75] g7 0.57] 0,35 g 2skD,0k 077 F0.75 Y2 S
- /4| £92 9% 823 0051:0,06F:9/2
- /5| Jo/| 2230071t 023032
- /6| 0./4}-037
» /7 1+076

OMr 0./41620| 0.24 0,271 0,30 234103610371 a 921096105/ 10.5510.58l0.60l062| 06510,68|0.72|0, 77 1085|109/ 1095

29914091407
Smy betegner der de/ av momentene for belastrngspunttets nabopunfter som ovokjmres mels
lom momentenc + disse punkter og longentene for belastringspuriterne.

Tabe/ 7. /ﬂ:ée@// /[ = //8 [eg+p) =Fg +/5F; Be/a.:/n/b_q P=/t 1 pht 20 (rrndf pa broa).

For = | a25|0.50025| 400|125 .50 /25| 2ool 255 300 400 500
ohtxe3l8+0 /5| v0,.32
-/6)| 0.6%|0,/72-002/*0 1 |+0/5|+0/6|-0,/7 <0, /8
-/2| 267\ 0.90| 0.54| 03410.22| 0./4) 9,09| 9psl:0 |:009:008:0072
/8| 3.00| /.93| £,39| Lo7\085|0.70| 0,53| 0,50| 037 0.28| 0./7]| O.//
-/9| 472\ 3,91 2.70| 2.27| 1,96 |/, 72| £.53| £38| 1/5| 095 0727 .62
-20, 6,99 5.5/| 473 4.22| 385 3,57 3,34 3,/4] 289 262 224 207
-2/ 22| 34/| 270 227 £96! £72| 153\ 138l /15| 2399 0,77] 062
-22| 300l 193] £39| Lo?| 0.85 90| 0.55 o,%0| 037 o.28| 0,/7| O./7
23| /67| 090 059 034 022 O/4]| 0,09 005|-0 Fgodlgoélz007
| 24| 064| 0.17F-002|z0./t Fo,/5 - 0./6|-0/7 |- 0./8 |

[il ~D5l0/5=032 )

Tobellenes momentrebtrer fon brufes som lilnasrmede mffwensiijer for @ bro med
Soennwidde =/ nor ale momentene (Ffabellverdiene) mu/f//'o//lseres med 255,

G +ER) wnfores ¢ formlen for A med Hg+AEP fvor TP er summern av oe be=
lastpinger som plasercs po influensliinier og o er dern honstant som over-
for ear ang/#t for veglommende be/astrurigspurrfil.

Momenter for hobelufvicelser, lemperalur og a/o/oa/rrc//'n_g er shbe btabt med ¢
robellerne .

Belastningene er her valgt litt annerledes. '

1502 - 276
I = 129200 cm¢ (inkl. betongen) ...... W, —6100 ems K =25 oo, = 0,559 0g for IL H g + 3 ) =
(@t brutto) .. ... oosas LR LT Wu= 4490 g

7 255 tonn og K = 0,517.
g = 1,6 t/m bzrevegg og Hg = 87 g = 150 - 1,6 = 240 tonn

M maks. for 1 (etter tabell I) =
Belastning I = 6 tonn i hvert av punktene 5, 6,8, 9, 11 og 12 150
(3 vogner a 12 t) i

' =__.6 (~ 1,1842,214+5 . 64+ 3 - 60 + 1,30 4 0,64) =
Belastning II = 10 tonn i hvert av punktene 6 og 7 (en 20 t 200 ( & + ) ,64)

vogn). For I fdes H(g+xP)=276 tonn og vi far

»

= 65,16 mt.
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150
og for 11 (etter tabell 1) = - 10 (5,88+3,87) = 73,13 mt

og altsa
oy = 1451 kg/em? brutto for belastning I | uten oppskru-
og ou = 1629 —— —— 11 [ ingen etc.

o, regnes for 4 tonn oppadrettet i hvert av punktene
i den positive influensflate svarende til en rekke 12 tonns
vogner i avstander som forutsatt under belastning I, men
na anbrakt overalt pa brua unntagen over den positive,
influensflate, og vi far .\:P=10% tonn pr. berevegg
svarende til 216 t vognvekt pa brua i bestemt avgrenset
stilling (altsd en respektabel belastning for belastnings-
klasse 1I. Sannsynligheten synes ikke stor i forhold til
sannsynligheten for at et par vogner kan bli betydelig over-
pelastet i forhold til forskriftene).

(Alternativt regnes det halve antall 12 tonns vogner.)

For P =108 t blir H (g+yP) = 348 tonn og
K = 0,704 og etter tabell I fdes

150 (0,06
— Mmals. & 500 4(—- + 0,33 40,86 + 1,72 + 3,02 +

5,08 4- 3,08 4 1,82 4 0,99 + 0,45 - 0,05) = 52,29 mt og
oy = 857 kg/cm® brutto og alternativt £ P = 54 tonn og
150

Hg + = P) = 294t og K = 0,596 samt — M Nzad -2 (0,07
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+ 0,47 + 1,09 + 2,00 + 3,38 4+ 548 + 3,44 + 2,12 +
1,20 + 0,58 + 0,17) = 30 mt og o, = 492 kg/cm? brutto.

Etter provebelastningen for Framnesbrua, kir. s. 180 i
M. nr. 11, 1934, kan ventes en reduksjon av 857 kg/cm til
630 kg/cm og en reduksjon av 492 kg/cm til 360 kg/cm
eller sannsynligvis langt sterkere reduksjon her da tem-
peraturspillerommet under pravebelastningen ble oppbrukt
for langt lavere belastninger.

En oppskruing X2 4 400 kg/cm? synes moderat for sterkt
trafikert bru og mer &2 + 600 kg/cm? eller ennd mer for
avsides liggende bruer.

Selve oppskruingen foregdr under montering av jern-
delene for brudekket er stept, men under hensyntagen
(ytterligere) til kabelsvikten for temperatur og belastninger.

Vi regnet for parabelformet oppskruing (for konstant
tillegg til alle hengestangskrefter), men gikk senere over
til konstant oppskruingsmoment over hele brua frambrakt
ved litt sking av hengestangskraften i noen av de lange
hengestenger narmest bruenden.

Trykk?eil i artikkelen i Meddelelser fra Vegdirektoren
nr. 5, 1945 som ber rettes:

P4 forste side i annen spalte nr. 2 pa 3. linje og et ord av
fjerde skulle statt: ,kan regne alle hengestenger omtrent
vertikale og i riktige innbyrdes”.

EN BRUMONTERING

Av ingenior Thorstein Olsen.

ved byggingen av den nye Birkeland bru i riksveg nr.
400 (Setesdalsvegen) i -Aust-.Agder, ble det nyttet en
monteringsmﬁte som viste seg a vare ganske brukbar
under de forhold en hadde der.

Da en liknende montering, sé vidt jeg vet, ikke tidligere
har vert omtalt i «<Meddelelser fra Vegdirekterens, iallfall
ikke i de senere ar, kan felgende kanskje ha en viss

interesse: '
Birkeland bru ferer over Otra ved Evje stasjon og be-
star av to lgp: ett fagverkspenn med teor. spennvidde
38,0 meter oF et stdlbjelkespenn med teor. spennvidde
1570 meter (flomlgp). Mellom de to lgp er en ca. 20
méter lang fylling over en liten sy i elvelppet (fig. 1).
Begge bruene er bygget for lastklasse 1 med kjerebane-
predde 5,0 meter + 0,75 meter fortaug pa hver side.

ved brustedet er dypden i elva ganske stor (p& mid-
delvannstand ca. 8,5 meter pd det dypeste), ITikesom
strgmmen sOm oftest er sterk pd dette sted. En regnet
derfor med at bygging av fast monteringsstillas_ vil
yeere forbundet med visse vanskeligheter. I flotningstiden
farer elva dessuten ganske store mengder temmer. Det
var derfor enskelig i sterst mulig utstrekning & unnga
arbeider ute i elvelgpet, og stillaskonstruksjoner som
ville innskrenke lgpet i sazrlig grad.

ter & ha overveiet forskjellige monterin smater, ble
m;}t til slutt stiende ved at alle forhold ta%t i betrakt-
ning, ville felgende hovedprinsipp for monteringen vere
det fordelaktigste: Brua klinkes sammen pj land; hvor-
etter den trekkes over elva ved hjelp av en flate. Ut fra
dette Prinsipp ble det utarbeidet detaljerte planer, som
ple forelagt Vegdirektoratets brukontor, som ikke hadde
noe vesentlig & bemerke.

Monteringen ble utfgrt ved at fagverkskonstruksjonen
ble klinket sammen pa land over to glidebaner, en under
pver bzrevege. Glidebanene var lagt ut pa fyllingen
mellom de to 16p 0g over bjelkelgpet. Som understattel-
ser for glidebanene over bjelkelgpet ble nyttet to av de
tre stk. DIP. 80 som senere skulle nyttes som barebjel-

ker over dette lop. Hwver glidebane besto av 3 stk. 6 X
9" furu lagt ved siden av hverandre og boltet sammen
med 34" & bolter, med bolteavstand ca. 1,25 meter. Glide-
banene, som var avstivet innbyrdes, var ikke sarskilt
forankret til underlaget. Fer overtrekkingen ble glide-
banenes toppflater hevlet.

Fldten ble bygget ved brustedet. Den besto av 4 stk.
;{(onto:nger hver 6,0 meter lang og 2,0 meter i diameter.

tterflatene (cylinderveggene) var hevlet ut av 214"
plank med radielt rettede sideflater, og med ca. 5 mm
kileformet not og fjer. Ca. en tredjedel av plankene i
sideflatene matte skjstes. Skjetene ble utfert pa den mate
at det i hver av de sammenststende plankeender ble gjort
et ca. 1,5 cm dypt sagsnitt, hvori det sd ble drevet inn
en skjstetunge av bandjern. Over skjstene, som ble lagt
vekselvis og som alle 14 i to snitt, ble det lagt et %"
X 2" flattjernsband med strammesko. Rundt hver pon-
tong ble dessuten lagt 8 stk. strekkband av 16 mm @
rundtjern.

. Pontongenes bundsirkler var utfert av 2% plgyet
plank. Innvendig var pontongene forsynt med to skott
av to lag 2%’ plgyet plank, som var krysslagt. Skottene
hadde huller for vanngjennomgang. Hver pontong had-
de tre inspeksjonsluker pa 0,50 X 0,50 meter.

De ferdige materialer til pontongene, eksklusive de
sistnevnte strekkb&nd, kostet pr. pontong kr. 1475—
f.0.b. Gredker,

Pontongene ble montert i sjabloner og bygget sam-
men to og to i rammer. Sammenbyggingen fant sted pa
en enkel slipp med slede, bygget for anledningen (fig. 2).
Slippen var bygget med stigning 1 : 8, som imidlertid
viste seg 4 vare i minste laget. Farten ble nemlig litt
for liten til at tvillingpontongene ved sjesettingen flgt
hglt flott. For sjssettingen ble slippen smert med grenn-
sape.

Etter at tvillingpontongene var sjgsatt, ble de bygget
sammen til en flite som ble pébygget stillas til nedven-
dig heyde.

%



10 MEDDELELSER FRA VEGDIREKT®REN Nr. 1 - 1946
P27 P30 A3 PR32 £33 B L SR P08 257
2o rz Lo
: i Sterypting!
/50 P AL i £ > L
Stedle , ! : i Llapum,
/aa T PR 7 J = %_ ‘)ﬂ/'—_’ ——r—— '\‘ ,/’ % _/ﬂ,o
24 DIF3A e s, SRy | Memizs / Z
So GlAebare. : Go_
Cor syl 7072 7570,_-‘3/1;_“'3&99/)2
I E
] ” Qo
9 3\ :
| N <
£ /8 D
E’ 3 ; \g \\ / /) [ES/E. <
o YN S ; ‘
- NIV Draeg.
« . Iy <
i DRIR
1l | }
Lz, z_r : ' I [ttt \
NN | 7] i
: S =+ e —— e o}
i
o a
X N 2
N :§ ‘@ Lree. iU
. :\\: g Q / T
{Z'o Qa ) /?a jdam ;3 ;\) <~\,
Ao
iitie, Wl

Etter & ha ligget medsunket et par dager viste ponton-
gene seg a vare praktisk talt helt tette.

Pa flaten ble montert to stk. «Uni» centrifugalpumper.
Hyver pumpes sugeapning var forgrenet til to pontonger.
Som reserve hadde man en «Rex»-pumpe.

Av hensyn til dypdeforholdene ved vestre landkar var
det der nedvendig & bygge et 4,0 meter langt stillas ut
fra karfronten. Etter at fagverkskonstruksjonen var
klinket sammen ble den senket ned pa fire stk. sle-
der, som var plassert som antydet pa fig. 1. Hver slede
besto av 2 stk. 1,0 meter lange 9 X 9 eik holdt sam-

A .
men med 34" © bolter. Sledene var forsynt med styrings-
klosser av 4" X 4” eik. :Nedsenket pa sledene la kon-
struksjonen i riktig heyde. Stalkonstruksjonen veiet
47 tonn. Belastningen pa sledene var henholdsvis 6,0
tonn og 17,5 tonn pr. slede.

For sledene ble plassert var glidebanene satt godt inn
med gronnsdpe. Den ngdvendige trekk-kraft oppnadde
man ved hjelp av to stk. 3 tonns krabbekraner ‘montert
pa brua, med trekktaug over blokker (lossehjul) pa det
motsatte .(gstre) landkar, og med to stk. 5 tonns «Beebe»

kraner montert pd land ved vestre landkar og med trekk-.

Fig. 2. Tvillingpontong ferdig til sjesetting.

Fig. 3. Slede i tredjedelspunkt.
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taug bakover til vestre opplagerpunkt. Det var bare under
trekkingen det forste stykket over land at det var ngd-
vendig med alle fire kranene. For trekkingen over elva
var det fullt tilstrekkelig med de to ferstnevnte kranene
som var montert pa brua. N
nan, et par dager etter at stidlkonstruksjonen var
ser?k%tlned pa slledene, skulle prove & ta det forste «flytt»,
viste det seg at sledene hadde bitt seg fast. Da glldmﬁnl-
oen begynte, ble det ene sledepar stdende fast, og stal-
konstruksjonen gled pa dette sledepar. (Det annet slede-
ar under opplagerpunktet var konstruert slik at sledene
matte folge med). Det forstnevnte sledeparet ble derfor
forankret med kjettinger (fig. 3). Ved i sla ‘pg sle-
dene med store slegger samtidig som man dr90 me .ktra-
nene ble sledene lgsnet, 0g ! lopet av ca. 20 minutter
ble si konstruksjonen flyttet 13 aneter.
’ Et par dager senere (15. september 1943) fant over-
trekk-igoren sted. Bade ver-, strem- og vannstandsforhold
o
s ’
vl gun~5tﬁl-nne dirigere konstruksjonen sidevegs hadde
gor ttrle drag oppstroms og to drag nedstroms.
s ingen vanskeligheter forbundet med & holde
G var 1 sgs sidevegs. 'Hertil bidro ogsé den forholdsvis
brua pa P22 = llom sleder og glidebane. Dette for-

store friksjon konstruktive lesning gjord
med den enkle konstru 2} g gjorde
IQ?]dde?ag[lglsglgf sleder og ikke ruller.

o r plassert og forankret til brua og
Etter anteﬂﬁtf:et,vaml? selve overtrekkingen over elva
pon'fo,”gtgter inkludert hvilepauser. Det var nemlig bare
70 ml"neung»,i kranene.  Og da sveivingen var tung, var
Snt«gérfof ngdvendig med hvilepauser. Turen over elva
e 22 meter.
var pa €a. 22| en over elva var belastningen pa flaten
Underotregé“ﬂ%er av sledene i de bakre opplagerpunk-
08 tonn 08 Pontongene var dykket ca. 1,30 meter.
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Fig. 4.

Fliten plasert og lensingen av
pontongene begynt.

SPAR PA BILGUMMIEN
Fra «Bilteknisk Fagblaas.

tonn.
ter 9,5t ringen kostet i alt kr. 27 000,— (rapportens litra
Mont?ble nyttet forhpyede lannssatser.
i .BDlea ble satt under trafikk den 17. juni 1944,
hgt
{ kunde vel i ferste rekke se ut som om de
'stsft?te?[rdt“ bileieren, og det er de ogsi, men inn-
var 1@ :ennom verksteden€ og servicestasjonene. Gode
direkte gékkyﬂdig bistand ydet en bileier si at han kan
rad 08 gitt materiell bedre, er av stgrre verdi for verk-
e

zmyt: enn salget av nye deler til erstatning for gamle

stede utsatt for unedig slitasje. Om man kan
som haroxézeréf selge kan -for ovrig i disse dager ofte
skaffe gr enn problematisk.

vaere m

mmiens levetid.
nger av mange forhold, s& som vegdekkets
luftens temperatur, vognens vekt og last,
den mate vognen blir kjert pj, og

Bilgu :

e

pDenné avll

bESl(affex‘]I‘le-t{’1 ene, S
trykket, ItﬂO% forhjulsinnstillingen er riktiﬁ
iklie {r&llf;g *temperatur har en stor innflytelse pa gym-
ut :

ons innflytelse pd gummislitasjen vpq
Temperatu en;‘orskjfel};ige hastigheter.

/—F_——_p_— Kjarehastighet i km/t
Sertipy | 1] i et W NETRAR T A o T
LUftce;:iui 50 | 65 | 80
T | oswtesie ] U aitasie , Slitasje
o {4 10098 Sl N 2D/ 154 o/,
130 201% 2549 3384/
25° 3409 4309, 564 ¢,
350 4989 663% | 950%

miens slitasje, som vises av tabellen basert pa under-
sokelser foretatt i Tyskland, og hvorav det framgir at
slitasjen er meget starre om sommeren enn om vinteren.

For & utnytte dekkets levetid s& godt som mulig, skal
man legge merke til folgende:

1. Unngd overbelastning.

Fra tabeller utgitt av dekkfabrikantene kan man finne
den maksimale tillatte belastning for de forskjellige
dekkstgrrelser og typer. Hvis denne overskrides far
dekket for stor anleggsflate mot vegen, dekkets side-
vegger bules utover, og cordvevningen fir en alt for
stor pékjenning. Tegn pa overbelastning er sterk slitasje
av slitebanens ytterkanter, og den sterke varmeutvikling
som finner sted nar dekket bules ut unormalt pa siden
forringer cordvevningens motstandskraft.

Av tabellen kan man se i hvilken grad dekkets levetid
forkortes ved overbelastning eller kjgring med for lavt
lutftrykk. '

Dekkets levetid ved overbelastning eller kjoring
med for lavt lufttrykk.

| [ |
Belasning | [209% | 409 | 609% | 80% | 100%
[Normal | Over- | over- | over- | over- | over-
" belast- | belast- | belast- | belast- | belast-
clien | ning ( ning ning ning ning
Lufttrykk | 100 % | 80'% | 719% | 64 % | 56 % | 45 9
Eeyetid %, .~ !Normal 70% [50% [39% | 31% | 259,
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2. Konftrolier lufttrykket.

Minst en gang om uken ma man se etter at trykket
er det som er anbefalt av bilfabrikken, eller eventuelt
dekkfabrikken. Som det framgar av tabellen okes
slitasjen ettersom trykket synker, og folgene for dekkets
vedkommende blir det samme som ved overbelastning.
Men trykket ma heller ikke vare for heyt. -Dette har
til folge at slitebanens -anlegg mot vegen blir mindre, og
=belastningen pr. flateenhet altsa storre, og dermed ogsa
slitasjen. Med tvillinghjul ma man passe pa at begge
dekk pa samme hjul er omtrent like meget slitt, s at
ikke bare det ene dekk fir hele belastningen pa denne
side av vognen.

3. Kjor ikke med for stor hastighet.

Jo fortere man kjgrer, desto sterre blir gummislitasjen,
se tabellen, slitasjen pa ringene ogker omtrent med kva-
dratet, (2. potens) av hastigheten. Dette beror til dels
pa den store kraftytelse som skal til for & drive vognen,
og som overfegres gjennom ringene, og til dels pa den
gkede friksjon mot vegbanen og den dermed forheyede
temperatur,

Altsd: Kjor aldri fortere enn hegyst ngdvendig.

4. Aksellerer ikke for fort under igangsettingen, unngd
voldsomme bremsinger, og la ikke vognen skli rundt
svinger og under bremsing.

Ved altfor kraftig igangsetting oppstar der sterkere
strekkpdkjenninger i de drivende hjuls ringer, og der
deres slitebane ligger an mot vegbanen, enn de normalt
er beregnet for.

Enno mer skadelig er voldsomme bremsinger. De
sorte streker som framkommer pa en asfaltveg etter en
kraftig bremsing, bestdr for en stor del av gummi fra
dekkenes slitebane. En brabremsing kan vare ned-
vendig, men den skal kun benyttes i nedsfall.

5. Reparer oppstitte skader i tide. .

Et kutt i banen, eller et hull som har oppstatt i forbin-
delse med en punktering, kan se ubetydelig ut, men hvis
sand og fuktighet kan trenge inn, varer det ikke lenge
for ba‘gen begynner i lgsne rundt séret.

Altsd: Reparer alle skader i tide, selv om de ser ube-
tydelige ut.

De ovennevnte rad er i forste rekke rettet til bileiere

0g " sjaferer, mens det feolgende hovedsakelig er rettet
il verkstedene.

6. Forhjulsinnstillingen.

a. Uforholdsmessig stor slitasje skyldes o-fte at hjul-
spissingen (toe inn) er for stor.eller for liten.
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Nar spissingen er for stor, har hjulene en tendens til
& vri seg innover, men da vognens styremekanisme
hindrer dette, vil dekkets bane slepe mot vegen. Under
disse forhold oppstir en ujevn slitasje av menstret i
banen; stryker man med handflaten over banen, innover
mot vognens midte, kjennes den ut som om de er glatt
og Jevn, men nir man stryker den annen veg, kjenner
man at menstrets kanter pa innersiden er skarpe og trer
fram over resten av banen.

Nar spissingen er for liten, eller negativ, dvs. at hju-
lene peker utover i forkant istedenfor innover, vil de vri
seg utover under kjoringen. Slitasjen blir da ogsa ujevn,
som den foran nevnte, men i motsatt retning.

b. «Forhjulsshimmy» pa grunn av for stort spill,
eller annen feil i styremekanismen, eller gal hjulstilling.

Dette er en meget alminnelig arsak til stor slitasje.
Alle slitte deler i styremekanismen skulde skiftes uf i
tide, og alle vinkler og mal i forhjulsinnstillingen kon-
trolleres neye. Denne slitasje er ikke jevn, men viser
seg som runde eller ovale nedslitninger, jevnt fordelt
rundt hele slitebanen, og som hurtig spiser seg inn til
cordlagene.

c. Camber-vinkelen er gal.

Hvis camber-vinkelen er gal, slites banen mer pi den
ene side, pd yttersiden hvis vinkelen er for stor, pa
innersiden hvis vinkelen er for liten.

d. Kingboltens vinkel, sett forfra, er gal.

Denne feil henger gjerne sammen med at forhjulspin-
delens vinkel er gal, eller at spindelen selv er gkjey,
og bevirker at banen slites ujevnt.

c. Hjulenes stilling i kurver er gal.

Som kjent star ikke forhjulene parallelt med hverandre
nar man kjgrer i kurv