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lNr. 4. 12. jan. ,1946 ,til fylkesmennene og overingeniø- Nr. 38. 30. oktaber 19.!6 til overingeniørene ang. telle-
æne ang. st,atsvegbudgettet 194�6 - veger i sjø- penger. 
bygdene. Nr. 39. 4. november 194-6 til overingeniørene ang. nye 

Nr. 5. 14. -jan. 1946 til overin;geniørene ang. of,f. vegers bruprosjekter. !Ombygging av bruer. 
framførrng 01Ver. private planoverganger m. v. v Nr. 40. 6. november 1946 til fylkesmenn og overinge-

1Nr. 6. 15. Jan .. 1,946 til overingeniørene ang. lønns- og n,iører ang. forhåndstrekk ved •offentlig vegarbeid. 
ar-bei·dsvil•kår ved statens vegarbeidsdrift. Betaling for Nr. 41. 12. november 1946 til fylkesmennene ang. ut-
leid bil med sJåfør og leid hest med mann. betaling av lønnsforskudd til arbeidere for kjøp av 

lNr. 7. 18. jan. 1946 til -overingeniørene ang. anset- vinterforsyninger. 
• 

telser i vegvesenet under okkupasjonen. N,r. 42. 22. november I 946 til -formannskapene i alle 
,Nr. 8. 19. jan. 1946 til overingeniørene ang. ferje- byene ang. byenes andel i vegavg,iftene samt revisjon av 

statistikk for året 1946. fordelingsprosenten . 
. Nr. 9. 2..9. januar 1.946 til -overingeniørene ang. lønns- .S-. nr. 43. 22. november 1946 til fylkesmennene og over-

og arbeidsv·ilkår ved statens vegarbeidsdri.ft. 03etaling ingeniørene ang. jurid-isk assistanse ved veg'kontorene. 
for leid hest med mann. lferiepenger. Nr. 44. 3. desember 1946 tiol overingeniørene ang. kom-

iNr. 10. 29. januar 1946 til .over-ingeniørene,, ang. pensasjonstiilegg ti,! oppsynsmenn som må ·føre 2 hus-
1'ønns- og arbeidsvilkår ved Statens vegarbeidsdri.ft. Jule- 1holdninger. 
gratiale tir! arbeidere som avtijener ·vernepl-ikt og til leid Nr. 45. 3. desember 1946 til overingeniørene ang. i'Verk-
'bil med sjåfør og leid 1hest med mann. settelse aJV anleggsdrirft, erstatning for grunn og 

Nr. ,11. 1. <februar 1946 ,til overingeniørene ang. ,veder- -ulempe m. v.
lag for leie aJV bil til 5[eping av vegskraper. Nr. 46. 4. desember 1946 til overingeniørene ang. 

Nr. te. 1 I. februar 1946 ti,! overingeniørene ang. lønns- bygdeveger ·ferdigbygd i b.udsjettåret 1945-46.
og arbeidsvilkår ved statens ve;garbejdsdriift. Jule- Nr. 47. 13. ,desember tl 946 til ,fylkesmen,nene og 01ver-
gratiale 1945. ingeniørene ang. lønns- og a11beidsvilkar ved statens veg-

/Nr. 13. 12. februar ,1946 tiJ overingeniørene ang. spe- anbei-dsdrift. lNy overenskomst av 17. august 1946 - for-
sialk·art for vegvesenet. tolkning av endel lovparagrafer. 

!Nr. 14. 15. februar 1946 til overingeniørene ang. lønns- Nr. 48. 14. desember '1946 1 til fY'lkesmenn og over-
og arbeidsvilkår ved statens vegar•beidsdri,ft. Op·psigelse. ingeniører ang. vegvesenets ansvar. 

Nr. 1·5. 2. mars 1946 til ·overingeniørene ang. utsen- ,N,r. 49. •14. desember 1946 til overingeniører og de 
deise a:v rundskriiV Ifra Vegla:bo'ratoriet. bilsakkyndige ang. ,benyttelse av r-ikstelefon ,og telegra,f. 

!Nr. 16. 5. mars 1946 til overingeniørene ang. admini� Nr. 50. 14. desember 1946 til fylkesmenn og over-
strasjon. . · 

,ingeniører ang. endringer i veglo:ven. 
tNr. 17. .22. mars 1946 .til overingeniørene ang.- faste Nr. 5'1. 14. desemiber <til overingeniørene ang. ekspro-

ve;g,dekker 19416-47. pri•asjon til veganleg,g i h. t. stadfestet regulerfogsplan 
Nr. 18. 27. mars 1946 til overingeniørene ang. riksveg- m. v. Myndighetsråd for bygningsråd.

budgettet 1946-47. ,Nr. 52. 14. desember I 946 til 101Yeringeniørene ang. 
Nr. 19. 29. mars 1,946 t,i1 overingeniørene ang. vegskilt. -brøyting med fastebil.
lNr. 20. 2. april 1946 fil overingenilørene ang. vegopp- 1Nr. 53. 14. desember 1946 tiol overingeniørene ang. 

synsmenns skyssgodtgjørelse ,ved bruk av egen 1bil eller faste vegdekker. 
motorsykkel på tjenestereiser. • 1Nr. 54. 18. desembe,r 1946 til over.in,geniørene ang. faste 

Nr. 21. 11. april '1946 til overingeniiørene ang. stats- vegdekker 1947--48. . . . vegbudgettet 1946-47. Kap. 7'1'3, 1, 2 o·g 3. tNr. 1. M. '8. ·ja,nuar 1.946 til otvenngemørene ang. b1l-
1Nr. 22. 31. mai 1946 til overingeniørene ang. ri:ksveg- rutestaristjkk 1945. 

1budgettet 1946-47. · tNr. ø. M. 23. januar li946 til overin.g'eniørene, politi-
IN r. 23. 3. juni 1946 til overingeniørene ang. kunn- mestrene og de bilsakkyndige ang. biJ.ri:ngers belastning 

gjørrng av ruteordning for •bilferjer i Rutebok for Norge. og ·lufttrykk. 
1Nr. 24. 6. junii 1946 t-il overingeniørene. ang. bev.aring Nr. 3. M. ,2'3. jranuar 1946 t-il de bilsak1ky,ndige ang. 

av våll'e gamle ferdseliweger. totalvekt for registreri•n,g Dodge F. W. D.-32. 
Nr. 25. 19. juni 1946 til overingeniørene ang. standard- ,1Nr. 4. M. 1. februar 1946 til overingeniørene ang. 

maling for vegski'lter og vegvisere. søkn1ad om statsHlskot til innkjøp av mte'bit. 
Nr. 26. 19. juli 1946 til -de 1bilS'aikkyndige ang. disp. Nr. 5. M. ·l. f�bruar 1946 til o'Veringeniørene, ,poli.ti-

for bredde og vekt av motorvogner. . mestrene, transportsjefer 'Og ibilsakikyndige samt trans-
Nr. 2:7. 19. juli 1946 ti-I overingeniørene ang. det port.formidlingssentralene an.g. foredeling av bilmateriell 

samme. / til konsesjonerte ruter. 
Nr. 28. 20. jurl,i 1946 til overingeniørene ang. sement- INr. 6. M.' 7. februar 1,946 til poli1imestrene og de bil-

leveranser ti,! statens vegvesen. sakkyndige ang. rførerkort for personer, som er dømt .for 
Nr. 29. 24. 1uli 1946 .til overi-ngenjørene a.ng. navne- eller e·r under forfcøJ.g,n1ing for landssvilk. 

skilt rpå •bensinstasjoner. !Nr. 7. M. Z9. jan,uar 1946 til fyl•kesmennene ang. be-. INr. 30. 26. juli •1946 ti-I overingeniørene -ang. kasserer- villingsplikt for ervervsmessig motorvognkjøring . 
. godtgjørelse. INr. 8. rM. 8. fe'bruar .1946 tH de rbilsa•kkyndige ang. 

Nr. 3!1. 11. august •1,946 til overingeni10rene ·ang, ,rahatt ansettelser i bHkontrollen u,nd·er 01kkupasijone.n. 
på bilgummi. · tA. nr. 9. M. ,19. februair 1946 til fylkesmennene an15 

. iNr. 32. 17. august 1946 tiil fyJrkesmennene og overinge- bevillinger til r-ute'bHkjrøri,ng og an�en ervervsmessig 
n1øren.e ang. -lønns- og arbe-idsvilkålr ,ved st,atens .veg- motorvognk>jøri.ng. Restitusjonsanotdnmgen. 
a-tibeidsdri,ft. Ny overenskomst. Nr. 10. M. 26. fe"bruar 1946 til politimestrene ang. god-
. ,Nr .. 33. 21. august 1946 til fy.lkesmennene -0g over- 'kjennin,g av forsikringsselskapet Ørnen som garantist for . 
111ge111ørene a,ng. forbåndstrekk av skatt ved -off. veg- erstatningsansvar etter motiørvognloven. 
arbeid. Nr . .J"I. rM. 5. mars - 1946 ,til iylikesmennene ang. kgl. 
. Nr .. 34. 2. september 1946 .til fylkesmennene og over- res. av 8. februar 1,946 om endring aiv -de alminnelige 
111ge111ørene an.g. lønns- og arbeidsvilkår ved sta,tens veg- trafiikkregJer. 
-a,r-beidsdrift. !Nyet dyrt,idstiHe,gg pr. ·J. september 1946. rNr. 12. M. 5. mars J946 �·il overi,ngeniørene . ang. kon-

Nr. 35. 17. september 1946 Hl overingeniørene an-g. �elig resolusjon ,av 8. februar 1946 om endring av de 
undervisning for vegingeniører, oppsynsmenn m. fl. alminnelige tra1ik1kregler. . Nr. 36. 4. oktober 1946 til overingeniørene ang. kap. Nr. 13. M. 5. mars 1946 til overingeni,ørene -ang. tillaitt 
7:13,3. Ombygging av bruer. 'bel1as1ning .for Austin v.arebil�r. . . INr. 37. 4. oktober 1946 -til overilJlgeniørene ang. 'bud- Nr. 14. M. 6. mars 1946 !ti overmgemørene ang. 'bil-
gett 1947-48. iRefus,jon av distriktsforslrudd. rntest-asijoner og godsse,ntraler. 



Nr. 15. M. 5. imars 11946 til overingeniørene, :poliri­
mest.rene og de bilsa,kkyndige ang. brannslokningsa,pparat 
for luk·kete rutebiler. 

Nr. 16. M. 9. m.ars,1·946 til overingeniørene ang. tilbud 
på Mau r-lasteibiltilhengere, sær hg egnet fo"r grusk•jøring. 

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

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

Nr. 19. M. 30. mars J.94:6 til overingeniørene a,ng. 
melketakster i 'konsesjoner-te mter. 

1N. 20. M. 3. a'pril ,1946 til overingeniørene ang. behovs­
og belholdn·ingsoppgave vedr. miner,aloljer til vegarbeids­
drilften og ferjedriften. 

1Nr. 21. M. 8. april 1946 til overingeniørene og ,politi­
mestrene ,ang. bevill1ingsplikt for e!T\lervsmessig motor­
vogn•kjøring uten rute. · 

Nr. 2-2. M. 10. april 1946 til de ,bilsakikyndige ang. 
totaolvekt Fargo .F. J 4-60, •h1ed 160" akselavstand. 

:Nr. 23. M. 17. april 1946 til overi'n.geniørene a,n,g. ibil-
ruteta-kstene. 

,Nr. 24. M. 20. mai 1946 til de bilsakky,ndige ang. total-
vekt Chevrolet, modell .1543 med 160" ,akselavstand. 

Nr. 25. 1M. 27. -nrnoi 1194-0 til politimestrene og de ,bil­
sa'kk'yndige ang. registrering av private personbiler og 
mot,orsykler. 

,N.r. 26. M. 29. mai 1946 \till ·de bilsakkyndige ang. total-
vekt Vol,yo L'V. 1'20----4123 •og LV. 125----,128. 

Nr. 27. M. 6. •j.uni '1946 ti-I ,fylkesmennene an-g. kgl. 
res. av 3. mai 1946 om endring av de alminnelige tr.afrkk-
regler. 

.u 6 · · 1946 t·1 · · d · Nr. 28. un. . i•um I ovenngenJ0re,ne og , e b1l-
sakkynd•i1ge ang. kgl. res . .av 3. mai 194ø om endring 
av de alminneJ.i,ge tra,fiikkregler" 

Nr. 29. M. 13. juni, HM6 NI ,ove·ringeniørene an.g. tilbud 
på Maur-lastelbiltilhengere, sær1'ig egnet for gruskjøring. 

Nr. 30: M. 15" juni 1946 til overingeniiørene ang. 1tus, 
JTl'asl<'i·ner, 'lrt,sty,r m. v. på .Hardangervidda. 

:Nr. 31. M. 22 . . j,uni •1946 til overingeniørene og politi­
·mest,rene ang. turk·jøring. 

:S. nr. 32. M. 26. joull'i J.945 til fylkesmenn, overinge- ' 
n·iører for vegves�net, poliitimestr.e ·og state-ns ·bilsa•k­
kyndi cre an.g. end,nnger tl motorvog;nloven. 

iS. n°r. 33. M. 6. juli 1946 til fylkesmennene ang. rutebil­
stasjoner i byene. 

Nr. 3·4. M. 12. 1uli t.946 til de bilsakkyndige ang. 
totalvekt .for ·regi,strerirng a,v Bedford. 

iN,r. 35. M. 12. juli 11946 NI de bilsak·kyndige ang. 
t-oitalvek1t for registrering Ohevrolet. 

!Nr. 36. M. 5. august 1946 tivl fy'lkiesmenn, poli,timestre,·
overi·n-geniører for 'Vegvesenet og statens ,bilsakkyndige
ang;. enodtfinger i § 21 i forsk.ri1fter av 3. juni 1942. 

Nr. 37. M. 14. au.gust 1946 tiil overingeniørene, ,poHti­
mestrene ,og de bilsakkynd·ige •ang. lette motor,k,jøretøyer.

Nr. 3•8. M. 23. aug,ustr '19 46 til .poJioti1mestrene, over­
ingen:iørene 01{ de. bilsa'kkyndigie an,g. .nedsa:t,t k>Jøre­
ha.stighet fo.r visse- motorvogner. , 

N,r. 39. tM. 29. a'Ugust 1946 til overingeniørene ang. 
Peter fresere og .HoiJ"i1-.schleu,cte·re. 

N,r. 40. M. 14. august ,194{3 til fyJ1kesmenn, •overing:eni.ø­
rer poli•ti,mestre, skatte_f.ogder, lensmenn, transportu·tv.a.1-
ge�e og de bilsaikkynd1ge ang" ve.il- '{)g k·ontronav,giiften
·for buctge,!'f>året: 1. juli 1946-30. juni 1947. 

N·r. 41. M. 4. sep.�ember 1,946 til poliotimest·re,ne og de 
bilsa11<1kyndige ang. vinduspussere. . . . 

iNr. 4'2. M. 4. sep,tember 194? til poht1mest.r:ene og .de 
oilsakkyndi:ge ang. 3 :personer I fa�ersetet på drosjer. 

!Nr. 43. M" 5. serpteml!>er 1·�46 !li ,fy\1kesn�en�ene ang.
•bmrill1ilngspHkt for e,rvervsmess1g motorvognk-iønng. Pre­
feranselistene. 

Nr. 44. M. 7. september 1946 til de bilsakokynodi·ge ang. 
totælv,eM for registrering, Ohevrolet m .. fl. 

Nr. 45. M. 7. september _1946 til overin,geniørene, po1'i1·i­
mestirene o,g de bi,lsak!kynd11gie ·ai11g. brannsloknjngsappaor.at 
for lu·k1ke�e ru.tebiler. 

Nr: 46. M. 17. septem:ber Hr46 til pol•i,tilrnestrene og 
overi,ngeniørene ang. ,b�v,illin.gspHk!t for ervervsmessig 

V 

motorvognkjøring u.fen rute. Innd·ragni.ng .av kjøretil­
latelser. 

Nr. 47. M. 20. september 1946 ,til overingeniørene og 
polirimestrene ang. bevillingspli1kt for ervervsmessig mo­
torvogn1kjøri-ng uten -ru.te. 

,Nr. 48. M. 24. september 1-946 til overingeni'ø.ren.e, 
politimestrene o.g de bilsa•kkyndige ang. forskrifter i h" t. 
m·otorvognl,oven. 

oN r. 49. M. 4. ,oktober l 946 til potitimestrene og de bil­
sakkyndige ang. endring i trafikkreglene. 

iN r . . 50. M. 4. okotober 1946 til de bilsakkyndige ang. 
totial,vek.t for reg,istrering" 1Diarnond T og W1hite. 

,Nr. 5'1. M. 9. o·ktober 1946 til ,politimestrene og de bil­
sakkyndige ang. endr.ingi i trafiokkreglene. 

lNr. 52. M. 26. oktOiber 1946 NI overi,ngeniører 0,g poli.ti­
·m_es�re ang. bevillingsplikt :for e11Vervsmessig motorvogn-
k3ørmg uten mte. 

1Nr. 53. M. 30. okitO'ber J.946 til de ·bilsaik,ky·ndige ang. 
to.talvek·t Morris...JCommercial' L. C.' ISt-andard Lo·rry" 

l�r. 54. 1M. 12. november 1946 til politimestrene ang. 
· reg,st.rering av milli.tære motorvog,ner. 

Nr. 5'5. M. ,16. november 1946 til politdmestrene ang.
utenlandske motorvogner. 

�r. 56. M. 21. noveivlber i1946 ,t il overingeniører og 
P?h�rmestre ang. 1bev·i<llingspli'kt for ervervsm. m. vogn­
'lqønng uten rute. Avvi'klingsfrist m. ·v. 

Nr. '57. tM. 23. n01Vembe� 11946 t.il overin.gen.iø-rer oo 
P?lit,imestre ang. g1otellibiler. Adg. til kjøri,ng av egn� 
gJester. 

Nr. 5·8. M. 26. november 1946 til ,fyilkesmem1ene ang. 
kgl. •res. av 27. september 1-946 om endring i de almin1J1e­
·lige trnfikikreg,ler. 

Nr. 59. M. 26. nOoYem'be,r 1946 t,il ove,r,rngeniørene og 
de '�ilsa·�·kyndige ang. 1kgJ.' res. av 27. sept. 1946 om 
endr,1,ng I de alm. trnfikkreg,ler. .Nr. _60. M. 9. desemlber 1946 hl ipolitiimestrene a,ng.,garanfo' •for e-rstatningsansvar et>ter motorvognloven. 
. tf':lr. 6'1 .. M. 9. d'esemb�r J �4o NI fylkesrnenJJene ang. be­v,1J�ng,sp,J.1k.t for e·rvervsmessig m.<Vognkjøri,ng .ute111 mte.1 r. 62. M. :13. ·desember 1946 tiol die •b.ilsakkynd�ge ang årsrapport og -statistikk m" m. for 1946. · 
!Nr. 63. M. 19. desembe,r 1946 til statens bjlsa'k'kynd,igean,g: tota,lve'kt for regist,rer,i•ng - A·ustin-fastebj,[er. _Nr. 64. M. 211. ·desem-0erl946 til de bilsakkyndige ano . lbilgummirasijonel'ingen. ,,.. 

. Nr. 65. 1M. ,2-3. desember 1946 til de ;bilsak•kyn,dige ang. tillatt 1belastn1n1g av 1B,rod.fordulastebilen. 
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I-
RUTEGAENDE FERDSELSMIDLER VED BYTRAFIKK OG DERES 

RULLENDE MATERIELL 
Av professor Kolbjorn Heje. 

I å . 
Det har vel aldri stått s klart, hva betydning de rute-I gående (kollektive) samferdselsmidler i form av sporveger, 

, 1 trådbusser og alminnelige busser har hatt for trafikkens 
I avvikling i de større byer enn etter de erfaringer, som

krigen har brakt oss. Hadde vi ikke hatt dem og hadde 

I 
ikke driften av dem for det meste vært innrettet på egne lkraftkilder (elektrisitet), vil alle nå forstå at· vi .hadde
kommet opp i ferdseisforhold, som meget sterkt ville ha
Jammet det daglige liv og skaffet et kaos med skadevirk-

I ninger av uoverskuelig omfang.
, Nå kan en naturligvis si, at stillingen i krigens tid i 

1 1 vesentlig grad ble preget av at biltrafikken for person­
ferdselens vedkommende i stor utstrekning. falt bort, og 

1 at under normale forhold vil den besørge sin betydelige 
I del av transportoppgavene. ·oet er naturligvis rik_tig:, men

på den annen side må �n her regne meå den utv1klmg av 
I ferdselen som er en følge av byenes stadige og kontinuerlige 

kst og som ganske særlig vil gjøre seg gjeldende ved
l ve tikken i de sentrale bystrøk. Her melder seg også et 

�ra
net problem.som etter hvert blir særlig påtrengende, nem­

! r; den overbelastning av gatenettet i de indre bydeler som
� økede trafikk fører med seg, og som setter ned be-il ��elseshastigheten og til slutt kan lede til en blokering

I' �v trafikken. Allere�e lenge . fø� krigen var dette prob.lem
I på mange steder blitt så viktig, ?t det krevde spes1�lle

j forholdsregler. . . . 
, Denne utvikling er naturlig no� og _var_ ikke v�nskellg

I å forutse. Gatenettene hadde oppnnnellg til dels gJort seg
I selv, og der det forelå en planmessig regulering, var den

som regel grunnlagt på gatebredder som var bestemt av
l ganske andre trafikkforhold, med andre ferdseismidler og
4 ut fra trafikkmengder som bare var en brøkdel av d�m
I en nå og framtidig må _regne Il"!ed .• H�or langt denne t\tv1k­
, !ing med øking av trafikken vil ga videre, er det vel m_gen
I gitt i øyeblikket å si besten�t

1 
men at ?et her må drives

en planmessig regu!eringsp�htJkk med s1�te på å fylle de
krav den stiller,, er ganske s1kl,<er_t. Det er ikke nok å skaffe 

i beboelsesleiligheter i ·ti!strekkehg antall · og fordele dem
. t ver mot byens utkanter og tilliggende strøk, ti det

l u . 01 . ikke i avgjørende grad på trafikkforholdene i de �Je pet 
deler Trafikken kan qer øke like fullt for det.

1 tndre �y . ld�r er å fordele trafikken utover, dvs. ved regu-De.t de gJe ' e bysentra med de nødvendige organer _ lenngen å �kaee nrvlaste de gamle i tilstrekkelig grad . Tii lsom
t 

n
k
aturhg 

d
an

a· skaffe de påkrevde forbindelser i gunstigdet e ammer a . . sentra 

I
form mellom de forskJ�ll1ge

h 
. 
gått i veg med å I 'd 1 de for. lenge siden ar en u vi e Al ere 

e i de mest beferdede gater, og det er naturlig­g<!tebredder t og må til tross for at dette er meget kostbartvis utn�er 

<� tomten'es størrelse, gjøres etter hv�rt som be­og fo.rnng\ornyes når ikke saken kan ordnes pa en lettere,byggmgen 
det e;· en framgangsmåte som krever megetgJerd .. Men 
te menneskealdre), og som kan føre med seg

:
l

��id�Wg?:entetap før utvidelsen blir effe�tiv. Den løser
�eller ikke alltid vanskene. And.erl�des stiller dette seg,
'når en ved innkjøp eller ekspropnas1011 kan rasere bystrøk

med gammel og lite tidsmessig bebygging - som ved råd­
hus-reguleringen i Oslo - og skaffe 11.ye gate·nett med hen­
siktsmessig 'oppdeling og dimensjonering, og som gir gode 

forbindelser med fordeling av trafikken. Da kan det til 
og med være penger å tjene direkte på forandringen. Det 
er i så fall økingen åv tomteverdien som gjør utslaget. Dette 
krever imidlertid særlige forhold, som ikke alltid er til stede. 

Den enkleste, billigste og i mange tilfelle den mest 
effektive måte å motarbeide en overbelastning av gate­
nettet på - uten at en går til en f9randring av dette - er 
å søke en utjamning av tra/ikken ved å"fordele påbegynnelsen
og avslutningen av arbeidstiden ved kontorer, forretninger 
og bedrifter over et visst tidsrom, så en demper de sterke 
strømstøt i ferdselen og unngår den tilspissede rusings­
tra/ikk (rushtrafikk). Dette er en metode som, så yidt vites,
er oppstått i England, men også praktiseres i Amerika og muligens andre steder, og som er foranlediget av forholdeneunder den nå avsluttede krig. Det kan derved oppnåes enbetydelig nedskjæring av trafikkspissene - inntil 50 % -uten at. det behøver å føre med seg vesentlige ulemper. I Washington skjedde dette ved at arbeidstiden ved deforskjellige bedrift�r etter preside·ntens personlige be­stemmelse begynte og sluttet med kvarttimes intervallover et tidsrsom av 1 % time. Til dels har en også forsøktå øke be/ordringshastigheten ved de rutegående ferdseismidler ....:.... og derigjennom også deres yteevne - ved å øke av­standen mellom holdeplassene, helt opp til 500 m og mer som i Berlin. Dette må imidlertid betegnes som en re� 
krigsrådgjerd, som under vanlige forhold neppe er å an­befale. Videre bør en søke å fordele trafikken på gatenettet så den ikke hoper seg opp i bestemte gater. D.et ·kan skj� ved å legge de rutegående ferdseismidler i sidegater, så �ovedg�te.ne avlastes. Undertiden vil gjennomføring avenvegskJønng også kunne bringe gode resultater. R_ent prinsipielt gjelder det under alt dette å legge mestr.nuhg av trafikken over på de rutegående ferdseismidler oga øke d.eres yteevne til det ytterste, da di�se belaster gate­ne.ttet 1 forhol_d til persontrafikkens størrelse i vesel'!tligm111dre grad enn biler og sykler. Regner en ved en sporvognen dek�et flate av 36 1112 og antall plasser = 105 (se fig. t)o� en gJennomsnittlig nyttingsprqsent av 48, ved en person­bil en tilsvarende flate av 9 m2 og 6 plasser med en nyttings­prosent a� 42,5 (se Heje: Veg- og Jernbanebygging, 2. utg.,s. 821 ), legger en befordret person ved biltrafikk beslag påomtrent 5 ganger så stort gateareal som ved en modernesporvog9, og selv ·i forhold til sykkel . ca. det dobbelteareal. De_tte har for øvrig ikke bare b�tydning ved gate­f�rdselen, ,men også ved bortstilling (parkeringen) av mate­nel!et og �orklare: hvo1ior det etter hvert er så vanskeligå s�aff� t1lf:edsstillende parkeringsforhold i byene. Det eralts� b1ltraf1kken (ved siden av sykkeltrafikken) som isærlig grad skaffer vanskene, og dette gjelder svært ofteogså landevegei\e. 

Disse forhold har ledet til at under krigen ble på sine steder all personbefordring i de mest belasteø.e gat�forbinde!­ser og bystrøk lagt over på de rutegående ferdseismidler og
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all pårkering forbudt i gatene. Det er også fagmenn som trådbusser og alminnelige bybusser. Ved landevegsbusser 
hevder at dette må bli utviklingslinjen i byene, etter hvert som er innrettet bare på sitteplasser, kan høyden nok være 
som trafikken øker, for at den overh_odet, skal kunne maktes 2 m, men ved busser ·som trafikerer lengre strekninger,. bør 
uten å overbelaste gatene og uten å kreve uforholdsmessige også her høyden være større for å få et bedre kubikk1nn-
utgifter til utvidelser. hold av vognen i forhold til passasjerantallet. Vil en bruke 

Det er klart, at når en skal søke mest mulig av person- hyller for rj!is�g�ds, taler dette også for en større høyde. 
befordringen ført over til de rutegående ferdseismidler, . En Jneget viktig faktor .for bekye1:1meligheten er, at det 
gjelder det å utforme dem så de blir bekvemmest mulig for ikke brukes for stor skynding og saktmg ved igangsetting og. 
det reisende publikum, så det finner seg tjent med å bruke stopp eller ved andre hastighetsforandringer. Ved jern� 
dem. Dessuten gjelder det å øke yteevnen opp til øverste baner og forstadsbaner (også undergrunnsbaner) regner 
grense og derigjennom og ved materiellets innretning og en at sakfingen ikke bør gå over 1 m/sek2, når en har stå. 
trafikkens ordning å minske selvkostnaden og derigjennom plasser, og den samme regel bør også gjelde for sporveger 
billettprisen, så langt råd er.. . 

' trådbusser og alminnelige busser !,lled ståplasser. Skyndinge1� 
Med omsyn til publikums bekvemmelighet er det i første (akselerasjonen) bør tilsvar�nd� ikke ov�rskride sai:n!lle 

rekke plassforholdene, romforholdene og inn- og utstignings- verdi. Imidlertid kjøres det ofte slik, at det bhr større verdier, 
forholdene foruten skyndingen og saktingen under bevegelsen særlig ved bussene. Jeg har personlig sett en .  dame med et 
(akselerasjons- og retardasjonsforholdene) som blir av- barn bli slynget overende ved uvøren bremsing uten nød-
gjørende. ' 

• vendighet, og jeg har sel,v med nød og neppe unngåt� det 
Etter hvert som trafikken er øket, har en gått til stadig samme, ennskjønt jeg jo er vel vant med den slags befordnngs, 

flere ståplasser i forhold til sitteplasser i kjøretøyene. Det midler. Alle kjøretøyer, både sporvogner, trådbusse.r og 
har til og med vært !-ltført sporvogner med bare ståplasser, alminnel\ge bu�ser, tiør derfor være utstyrt med _skyndmgs. 
som har vært satt mn under de sterkest belastede tids- og saktmgsmalere (akselerasjon- og retardasJonsmeter), 
perioder. Ellers ser en anvendt vogner, der sitteplass- som viser føreren hvo_rdan han kjører. Disse målere bø1 
prosenten går ned ti.I 30 og litt under (i Ziiri\:h 27 %), dessuten være selvregistrerende med innlåst diagram, så 
men som et alminnelig gjennomsnitt kan en kanskje regne kjøringen kontrolleres etterpå. 
35-40 %- Når ,en vil konstruere materiell med tilfreds- · For å øke de rutegåen�e f�rdselsmidlers yteevne j!,r det 

. stillende bekvemmelighet, synes disse sitteplassprosenter å forskjellige ting en �an gnp� t,11. En. av de mest nærliggencte 
·være for små. De kan bli nødvendige, når en er nødt til er, etter hvert trafikken �tiger, � bruke større vo�ner, og 
det for å øke yteevnen, men de bør neppe danne grunn- utviklingen har også stadig gått 1 denne retning. For spor 

laget for konstruksjonen av moderne bekvemme vogner. vegenes vedkommende har .dette ledet til, at en også kobler 
Det vil sikkert ø�e sporv·egenes tiltrekningsevne, når sitte- tilhengere (en eller fle:e). bl �otorvognene, særlig i rusings, 
pla�sprosent.en gJ�nnomsnittlig kan holdes omkring 50 tiden. Dette krever 1m1dlert.1d sterkere motorer og øker 
(svarende til nyttmgsprosente.n.) Dette gjelde-r også tråd- betjen�ngen, som e: ?en viktigste faktor i økonomien. 
busser og alminnelige bybusser. For romforholdene for Innskifting og utsk1ftmg av tilhengerne under trafikke11 
øvrig bør den frie høyde (fra golv t'il tal<) ikke være for snau. legger dessuten �eslag på personale og tid, som virker 
Det har v�rt anvendt høyder helt ned til 2 m og minµr�, ugunstig på utgiftene og mate�iellets utnytting. Den l 
men den bør neppe være under 2,3 m både ved sporveger, materiellet nedlagte kapital stiger også under disse for-
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hold. I seinere tid er en derfor helst blitt stående ved øking 
av motorvognens kapasitet, gjennom større vognlengde og 
bredde uten å bruke tilhengere. For breddens vedkom­
mende er en imidlertid avhengig av sporavstanden ved 
de ·dobbeltsporte linjer, men der denne er 3 m eller mer, 
gjennomføres alminnelig en bredde av 2,5 m, m�lt ut­
vendig over vognkassen .. Derve� k�n fåes � seter I b�ed­
den om en midtgang, som blir tilstrekkelig bred til å 
tillate ståplasser. Vognlengden gjøres nå ved moderne 
vogner fra 13 5 til 15,5 111. Med disse dimensjoner kan 
vognene romm'e 100-110 passasjerer, alt etter, ståplass­
prosenten, og får da et plassantall omtrent �om. en eldre 
vogn pluss en tilhenger. For å kompensere virknmgen av 
dette overfor eaenvckten og også for å minske motorens 
størrelse og vekt utføres vognkassen av lettmetaller, til 
dels som selvbære;1de konstruksjon. Derved har _egenvekten 
kunnet bringes ned til 129 kg/plass. Dette gJelder spor­
'vogner. Ved busser finner en ved selvbære1�de konstruk­
sjon uten ramme til og med vekter helt ned til 84 .kg/plas_s, 
men det kan være et spørs'"?ål om vognene da far en til­
strekkelig utmattingsstyrke I det lange løp. 

For ferdseismidlenes nyttev\rkning og ?gså fo� deres 
yteevne og økonomi er den mi_dlere befor,dnngshastzgh�t en 
faktor av avgjørende �etyd111ng. En øket �efordr!ngs­
hastighet gir en større indirekte nytt�, en større t1ltrekn111gs­
kraft overfor det trafikeren·de_ publikum, en _ bedre utnyt-· 
ting av personale og mat�r(ell ved å ,mmske omlopet 
(turnus) i trafikken, og de�1g1ennom forbedrer _den også-
økonomien. · . t· 1 t fl F Midlene til å øke befordnngshas 1g 1e en er ere. or 
det første gjelder det å drive �jorehastigheten så _ langt opp 
som mulig. Dette krever kraftige i:no�orer, særlig der det 
forekommer mange og sterke st1g�mger. �essuten en 
b r enhet av kjørebanen (sporene) 1 gateprofilet, som ut 
f

e igf afikksikkerhetens synspunkt kan tillate en $å stor ra . ri et som mulig. Aller helst bør derfor skinnegangenhastig 1 rve ene ligge på egen planering, �en. dette er somved sRike �ulig i de indre bystrøk, der trafikken er sterkest. oftest I bør kjørebanen (sporene) helst være henvist tile;11ers . 
en med kjørebaner for annen. trafikk på begge

gateJ111�; så vidt en ikke har et gat�prof1l av den bredde at
sider, f 

deles inn med en rekke kjørebaner, ordnett etter
det �an 

t om avtagende bevegelseshastighet ut til sidene.prins1p�e. Veg- og Jernbanebygging, 2. utg., s. 700, fig. 827.
Jfr. HeJ�-ringshastigheten er imidlertid i ennå høyere gradBefo� av avstanden mellom og antallet av holdeplasser. avheng ig 

holdeplasser og større avstand melloi:n dem, _dessJo ferri fordringshastighet ved samme maksimale kJøre­stør�e e 
Forhofdet er for så vidt det samme som ved �ast1ghet. 
_ en stor befordringshastighet krever ferre,Jernbaner 

er trafikken. Imidlertid er de rutegående ferdsels­St?PP und 
gave i byene fortrinsvis å formidle lokaltrafikken,midlers 0Pl\teresser setter sterke grenser for avstanden mel­og dennes 

:stedene men som en regel gjelder det å økelom stopp 
å m � som beliggenheten av knutepunkteneavstande •1e� tilliter. Derfor vil den også måtte bli noksåfor f�rri�e 

etter trafikkens konsentrasjon og gatenettets ut­
_f?rsk_Je igUnder krigen har en på sine steder som en nødsåt­formtnt t den midlere holdeplassavstand, som nevnt for­gjerd

t.f o
e
ver 500 m, mens den normalt tui;de ligge melloman, 1 

250----400 
rr;· viktig forhold er å innskrenke oppholdet vedEt anne
ne så langt råd er. Her er naturligvis trafikkens 

hotdeplass
(
e 

t'allet av inn- og utstigende personer) en be-t rrelse an å . t . . s ø mende faktor, men ogs vog�en_s tnnre mng og ordntn-
sterJl feFdselen ved inn- og utstignm�(in er av stor betyd­
g�n aoe eldre vogner, og ti_l d�ls og�a nyere, ha: dører _til n111g. uk ved inn- og utstignmg, sa at f�rst skJer_ utstig­f�lles b� så innstigningen. Særlig under sterk trafikk harnm�en'til 'øtge at vekslingen av passasjerene sterkt �in�es,de�te 

i ende presser. på og hindrer den raske avstigning,da �
åst 1en blir jo oppholdstiden ved holdeplassen dervedog es;�• av inn- og utgangstid. Denne kamp ved inn- ogsum!11 in en føles av d,et trafikerende publikum også

�t
t
:i�1

n 
ge�erende. Ved helt moderne materiell innføres der-

for passasjersirkulering (traf ikksirkulering), som består i 
at ut- og inngang skjer samtidjg. Dette krever egne dører 
for inngang, henholdsvis utgang, og de reisende må derfor 
passere vognen fra inngang til utgang. Det oppstår derfor 
en strøm av reisende i denne bestemte retning. Ved større 
og lengre vogner har en da ofte en inngang og to utganger, 
særlig når utgangen befinner seg midt på vognen. En full­
stendig og konsekvent gjennomføring. av dette prinsipp 
kan naturligvis ha ulemper for reisende med tung og større 
bagasje eller f. eks. med barnevogner, og her bør en da 
gjøre visse avvik fra regelen, også av omsyn til de stående 
i midtgangene. Dette må i tilfelle reguleres av konduktøren. 
En viktig faktor for oppholdstidens begrensing er også at en 
har tilstrekkelig lange holdeplasser, så vognene ikke behøver 
å vente for å komme til ved ekspederingen. 

Som nevnt foran er kostnaden av betjeningen - på 
liknende måte som ved jernbanene - den viktigste faktor 
for driftsøl<onomien. Dette har ledet til forsøket med 
enmannsbetjening ved vognene, så at føreren o�så �r k�n­
duktør. Sammen med dette kon1mer en natur!Jg til prm­
sippet med enretningsvogner, dvs." vogner som har bare 
en førerplass, og som ikke skifter bevegelsesretning ved 
linjens endepunkter, 1:nen går rundt i sløyfe. 

Systemet med enmannsbetjening er, så vidt vites, opp­
stått i Amerika, men har nå i lengere tid også vært anvendt 
i Europa, bl. a. i Trondheim, Bergen, Malmø, Amsterdam 
og Arnhem og seinest også i Stockholm og Oslo (ved tråd­
busser). Det har vært brukt ved vogner med et plassanta}l 
helt opp, til 70 (Arnhem), men det kan være et spørs1_nal 
om en ikke da på grunn av kontrollen e.r g_ått n_oe for vidt. 
Antagelig bør grensen for enmannsbetJen!ng hgge ve� �t 
plassantall av ca. 55. Ved større vogner ma det anses nkhg 
å ha en betjening av en fører og en fast ko�duktor med fast 
plass ved inngangen i vognen, som alle rna pa�sere, og �er 
billetten ordnes eventuelt i samband med b1llettmaskm. 
Erfaringen vise; at en fast konduktør har den dobbelte 
yteevne ved arbeidet enn en konduktør, som må bevege 
seg rundt i vognen, og naturligvis blir anstrengelsen ved tjenesten etter den førstnevnte ordning vesentlig mindre. Ved enretningsvogner, innrettet etter de foran nevnte systemer, oppnår en flere fordeler. Trafikksirkuleringen bidrar til at de motgående strømmer av reisende så vel inne i vognene som på plattformene og det derav oppståtte kaos kan unngås. Oppholdstiden ved holdeplassen kan derved minskes, og alt i alt øker dette beford,ringshastig­heten i vesentlig grad. Mens den ved eldre materiell i 
gje1_111omsnitt ligger ved 13-15· km/h, skulle den ved e� 
rasJonell utforming av materiellet, som nevnt, kunne ga 
opp til ca. 17 km/h og kanskje mer. Dette skaffer en bedre 
u_tnytting av personale og materiell ved å mins�e omløJ?s­
tiden. Det har også vist seg at den større befordnngshastig­
het bidrar til å skaffe øket trafikk.' Alle de foran nevnte 
forhold virker til å bedre driftsøkonomien. 

En forutsetning for å oppnå de antydede forde\er i full 
utstrekning er imidlertid at alt materiell og trafikken er 
innrettet etter disse mod�rne prinsipper. Går_ det vogner av 
gammel konstruksjon i trafikken, vil disse bh, bestemmende 
for befordringshastigheten. For å rette på dette m� e!lt_en 
det gam_le materiell ombygges, -eller det kan_ samles pa l�nJer 
med mmdre trafikkbelastning, og soi:n ligger shk til at 
vognene, ikke går inn på fellesstrek.nmger med moderne 
materiell. Men det gjelder naturligvis å la overgangen skje 
så �urtig som mulig ,på alle l(njer for å få den fulle nytte i 
trafikken. 

I fig. I 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 høyde fra golv 
til tak av 2 3 �- Plassantallet er normalt 105, hvorav 
50 sitteplasse�, forqelt med to plasser på hver si�e av midt­
gangen, som har en bredde av 0,5 m. Ryggen av benkene 
er skrånet av, så denne bredde i høyde med overkant av 
ryggen.er 0,7 m. Derved skulle det bli nokså god plass for 
de stående og for ferdselen gjennom vognen. Dessuten er 
arrangert et større åpent rom med 23 ståplasser ved inn­
gangen, og her har den .faste konduktør sin plass. I tilfelle 
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det viser seg nødvendig, kan det settes opp det antydede 
rekkverk for å 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, en· i hver ende (alt. I) eller med 
inngangen i den bakre ende av vognen og med to utganger 
fomver (alt. Il). I begge tilfelle er plassantallet det samme. 
Alternativ I antas å være å foretrekke, da det gir en gjen­
nomsnittlig mindre lengde å tilbakelegge fra inngang til 
utgang. Det gir også høve til å dele. opp vognen i av:delinger 
for røykere og i!<ke-røykere. Til støtte for de stående er 
ordnet faste håndtak i taket (eventuelt sammen med 
bagasjehyller) og i ryggen av setene, så det kan skaffes 
rikelig og god holdeplass. Setene er ikke forskutt, slik en 
undertiden gjør det, for at de to plasser i b!!nkene kan bli 
sammenhengende. Derved kan plassene på !Jver benk økes 
fra normalt to til tre (tre barn eller til nød en voksen og 
to barn), når ferdselen krever det. Hvis en foretrekker· det, 
kan en da også gjøre seteryggene omslagbare. Kontrollen 
av at utgangen ikke brukes til inngang, deles mellom kon­
duktøren og føreren, så denne overvåker ,den utgangen, 
som ligger ham nærmest. Det i figuren viste eksteriør 
refererer til alt. I. For alt II blir eksteriøret omtrent som. 
vist i fig. 3, men med to utganger. 

I fig. 2 er vist en oversikt over traksjonsjorholdene ved 
denne vogn. Egenyekten forutsettes ved anvendelse av 
lettmetaller (al.) a 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 på hori�ontalen 

.�l·�
�

,.. 
r· 
i 

Fig. 2. 

,!?T-
---

�lo 8 

er regnet lO kg/t. og den eksponerte flate for vindtrykk = 
7,5 m2

• 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 altså lik vognens 
vekt. Traksjonsforholdene er undersøkt for 3 motorstyrker, 
tilsammenlagt 200, 170 og 140 hk og i for�kjellige stig­
ninger opp til 0,070, og dessuten i kurver med radius 20 m. 
Resultatene vil ses av tabell 1 og for øv:rig også av figuren. 

Ta b e l l  1. 

Samlet På horisontalen l I stign. 0,0 10 Imotorstyrke - Rettlinje / 20 m kurve . Rettlinje / 20 m kurve 

I 200 hk 86 50 68 40 
170 -

I 
78 42 60 35 

140 - 70 35 51 29 

Etter denne beregning skulle altså en motorstyrke av 
200 hk kunne gi vognen i full lastet stand en hastighet 
på horisonten helt opp til 86 km/h. I 70 pro mille stigning 
skulle hastigheten kunne bli 23 km/h, 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 går ut fra e� tver�­
fall i gateprofilet av 1 : 35, og en forutsetter en t11latehg 
sideakselerasjon av 1 m/sek2

, blir hastigheten som kan 
tillates i kurven, 18,2 km/h. Om sideakselerasjon se Heje:
Veg- og Jernbanebygging, 2. utgave, s. 817. 

På dette grunnlag må ,det antas, at det ikke skulle være 
nødvendig_ å gå til en motorstyrke av 200 hk. Selv om 
en motorstyrke av 140 hk skulle kunne synes å være til 
strekkelig, er det likevel rimelig at en ikke b.ør gå lengere 

Ha s t i gh e t  I k m/h 

I stign. 0,030 

l 
I stign. 0,050 

\ 
I stign. 0,070 

Rettlinje / 20 m kurve Rettlinje 120 m kurve Rettllnje 120 m kurve 
' 

42 28 29 22 23 18 
36 24 25 19 19 15 
30 20 21 16 16 13 

ned enn til 170 hk. Med noe overb,elastning av motorene 
skulle denne motorstyrke uten vanske kunne skaffe den 
nevnte hastighet av 18,2 km/h· i 70 pro mill\! stigning og 
20 m kurve. En bør også være merksam på at det både ved 
170 og 140 hk motorstyrke er regnet med den samme egenvekt av vognen som ved 200 hk med de tyngre motorer. 
-I lågere stigninger enn 0;070 og på horisontalen må hastig­heten i 20 m kurver bringes ned til nevnte 18 2 km/h underforutsetning av tilsvarende forhold med orn'syn til tverr­fallet i gateprofilet. 

For så vidt de� kons�ruktivt hensiktsmessig lar seg løse,og det er _no� å tJ�ne pa det, skul_le �et på horisontalen og
i svake stigmnger ikke være noe t!.! htnder for å bruke bare
det ene sett av motorer (tilsammen 85 hk). Hastigheten
på 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 framgå av tabell 2.

Tab e l  I 2. 
, 

' I 
I Golv- Rom- -Antall plasser Plass pr. passas. Egenvekt Motorstyrke 

Sporvo g n  Lengde Bredde Høyde flate innhold 
Sitte Im m m m• m• 

' .

Gåvle (1940) ..••. 
\ 

14,28 2,2 2,32 31,5 72,5 40 

Zurich (1940) . , . 13,5 2,2 2,30 29,7 68,5 27 
Oslo (1'937, 38, 39) 15,4 2,5 2,27 38,5 87,0 48 
Fig 1 . . . . . . . . . . 14,5 2,5 2,30 36,3 83,� 50 

I tabellen er arealet og rominnholdet- av vognene overalt 
beregnet uten omsyn til deres spisking og med et rektangulært 

I I Tonn lkg/plas. I' 

Ihk/pas. Stå Sum m• m• hk hk/t sasjer 

45 85 0,37 0,85 17 200 230, 13,5 2,71 
73 100 0,297 0,685 12,9 129 200 15,5 2,0 
52 ioo 0,385 0,87 15 150 200 13,4 2,0 
55 •105 0,346 0,80· 14 133 ]70 12,2 1,62 

tverrsnitt lik bredden ganger den største fri høyde mellom 
golv og tak. 
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S m tabellen viser skulle den i fig. 1 viste vogn gi meget
gun�tige forhpld, båcte ,med omsyn til plass, vekt og rnotor-
str��: 3 er vist �n t�ådbus�, konstruert etter de_ s�mme

·nsipper for traflkkstrkulenng som sporvognen , fig . 1.
t{'n samme konstruksjon kan også brukes for alminnelige
bisser for bytrafikk, når en anvender tallerkenmotor,
anbrakt under vo�ngolvet.. . 

Planotdningen i grunnriss kan skJ.e etter . d� _samn�e 
alternativer som vist i fig. 1. Pl�ssordnmgen bhr 1midlert1d 
noe forskjellig på grunn av hjulenes • høyde, som krever
utsparinger i og over vogngolvet. Ogsa her antas �lt.erna­
tiv I å være det gunstigste av grunner som nevnt ttdhgere. 
Eksteriøret av vo.gnkassen er tegnet .for., �lternativ Il. 
For alternativ I bhr det omtrent .�om vist ,1 ftg. I. Under-
tellet har 3 aksler, de to bakre t 1,25 m avstand og ens 

ksel n1ed 6 5 m avstand fra midten av bakakslene.fora ' , d · tt · ' · D ne sekshjulede or ntng er e er de forel,1ggende erfann-en 
gunstig for friksjonsforholdene ?g også gunstig forg

i� ene og vedlikeholdet, saf!lmenh_gnet med tvilling­
r. g 

er og to aksler. Som regel vil det 1�ke være nødvendig00J ctem å bruke snøkjettinger, som �Ir større bevegelses­
ve tstand og slit�r på ringene. !)e� gir dessut�n en jamn mo bedre overførmg ·av lasten ttl nngene og virker derfor og • skånsommere på gatedekket. Begge bakaksler er driv­otsfer med hvert sitt differensial. Største trekk-kraft er
føi�elig beste1;1t . gjen no� . den vekt som hviler på bak-

kslene og fnksJ onskoeff1Sienten mot gatebanen. a / • '-
Tverrs.nittsdimenSJOnene er de samme som ved sporvognen 

i fig. l . mens lengden over vognkassen er innskrenket til 
12 m. o'erved blir plassantallet i vognen noe mindre, nemlig 

3? sitteplasser og 42 ståplasser, i. alt 78 pla�ser. En øking 
av plassantallet utover dette ved a gjøre vognlengden større 
·er neppe heldig for en vogn, som skal bevege seg mer frit{
til siden i gateferdselen og skal kunne vike helt ut til fortau­
kant også under sterk kjøretrafikk i gate11. Økingen av vogn­
størrelsen måtte i tilfelle skje ved en dublering også av 
forakselen som ved enkelte engelske busser. Ved dette 
kunne en komme opp i en vognlengde av 14,5 m som ved 

li /onn 

•Fig. 4. 
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fig. 1, men konstruksjonen blir derved naturligvis mer inn­
viklet og kostbar og er også av denne grunn neppe berettiget 
ved disse vogner. 

Traksjonsforholdene for den i fig. 3 viste vogn vil framgå 
av fig. 4. Vognens egenvekt forutsettes ved utføring med 
lettmetaller i vogn kassen å kunne settes til 11 tonn og med 
80 (78 + 2) personer og reisegods skulle dens vekt i fullt 
lastet stand bli 17 tonn. Denne vekt bør fordeles slik (ved 

plaseringen av motorene) at 6 tonn kommer på hver av 
bakakslene og 5 tonn på forakselen. Motstanden på horisontal 
bane er regnet = 30 kg/t. Undersøkingen er for øvrig 
gjennomført for 3 motostyrker - 290, 240 og 200 hk og 
i forskjellige stigninger opp til 0,070. Dessuten er undersøkt 
hastigheten i 20 m høyrekurve (regnet mot stigningen) i ele 
forskjellige stigninger. Resultatene er sammenstillet i 
tabell 3. 

Ta b e 11 3. 

San.let -
motorstyrke På horisontalen 

I 
I stign. 0,010 I

Rettlinje 120 m kurve Rettlinje 120 m kurve 
,, 

290 hk 80 75 66 65 
240 - 70 66 57 55 
200 - 60 57 51 48 

Ved å sammenholde disse resultater med resultatene i 
tabell 1 synes det klart, at ved trådbussen, slik den e·r vist 
i fig. 3, vil en samlet motorstyr�e av 200 hk høve 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 på horisontalen viser sporvognen større 
hastigheter, ved sterkere stigninger er trådbussen overlegen 
med omsyn til hastighet. Men da.de beregnede hastigheter 
ved trådbussen på horisontalen og- svakere stigninger skulle 
være fullt tilfredsstillende for vanlige driftsforhold, synes 
200 hk å være tilstrekkelig. Den er også relativt større enn 
ved utenlandske konstruksjoner, se tabell 4. I 20 m høyre­
kurve kan denne motorstyrke prrstere en hastighet, som 
overskrider den foran nevnte og 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-

Ha s t i ghet i km/h 

I stign. 0,03Q 
I 

l stign. 0,050 I I stign. 0,070 

Rettlinje 120 m kurve Rettlinje 120 rn kurke Rettlinje \ 20 111 kurve 

52 46 42 36 34 29 
44 39 35 29 28 24 
37 33 29 25 23 20 

vekten og friksjonskoeffisienten, er ved trådbussen rela­
tivt liten. Hvis en regner at friksjonskoeffisienten ved glatt 
føre kan gå ned til 0, 10, en det så vidt at trekk-kraften er 
tilstrekkelig til å føre vognen i fullt lastet stand fram i 
70 pro mille stigning. En må derfor under særlig ungunstige 
forhold være forberedt på å treffe rådgjerder for å øke 

. friksjonen, f. eks. ved sandstrøing. Det vil herav også 
framgå, at en bør innrette seg på å fordele' egenvekten ved 
plasering av motorene, så en ·under alle forhold får d,en 
driva�se�vekf, som er nødvendig ved glatt føre. A gå til 
kunstig a øke egenvekten

! 
'SOm en har eksempel på er gjort 

ved sporveger under spesielle forhold (Zilrich), bør en søke 
å unngå, da dette naturligvis virker ugunstig på drifts-

. kostnaden. 
En oversikt over en trådbuss, utstyrt som foran nevnt 

sammen med et par utenlandske konstruksjoner vil framgå 
av tabell 4. 

T a b  e 11 4. 
' 

Antall plasser . Plass pr. pass. Egenvekt Motorstyrke Golv- Rom-Lengde Bredde Høyde Trådbuss flate innhold 
�itte \ Stå ,

\ su,rn l m m m m• m• m• m• Tonn \kg/pl as. hk I hk/t I hk/�as-
sasJer 

-
tockholm (19401) s 

B 

F 
erlin (19392) ••• 
ig. 3 .......... 

9,5 
li 
12 

1 4 hjuler. 2 6 hjuler. 

2,3 
2,5 
2,5 

2,0 21,9 43,8 28 
- 27,5 - 36 
2,3 30 69 36 

Som det vil ses, har den i Stockholm anvendte trådbuss 
e.n noe mindre plass per passasjer enn trådbussen etter
fig. 3·, mens forholdet mellom ståplasser og sitteplasser
er så noe�lunde li�t. Berlinerbussen har noe større plass 
per passasjer, fordi den har vesentlig flere sitteplasser i 
for�old til ståplassene enn de andre. Av samme grunn er 
ogs� egenvekten per plass her større. For motorstyrkens 
vedkommende har Berlinerbussen den minste trekk-kraft 
både. per tonn og per passasjer. Det kan ha sin grunn i at 
den ikke _er beregnet på å trafikere i sterkere stigninger. 
Den relativt s�ørst: trekk-kraft l}ar trådbussen etter fig. 3. 
Den er ønskelt�, _nar gatedekket og føreforholdene gir større 
motstandskoeffis1ent, og en har sterkere stigninger, sli.k 
som en må . regne n:ied l)os oss. Som tidligere nevnt, er
motstanden I dette tilfelle .regnet til 30 kg/t på horisontal 
bane. 

Hvis en sam1:11enholdeJ de beregn'ede resultater ffir 
sporvogn etter fig. I (tabell 2) og trådbuss etter fig. 3 
(tabell 4), v}l det. sees, at plassforholåene ved de to vogner 
(per passasjer) i�ke er meget forskjellige. Egenvekten 
per plass er noe mmdre ved sporvognen enn ved trådbussen. 
Det samme er tilfelle for motorstyrkens vedkommende, 
regnet per tonn av egenvekten eller per passasjer. Dette 

. 
34 62 I 0,354 0,707 8,8 142 135 15,3 2,"18 
29 65 0,423 - 10, 1 156 135 13,4 . 2,08 
42 78 0,385 _0,835 11 ·141 200 18,2 2,56 

\ 

leder til relativt større kraftforbruk, og en regner her 
vanlig ca. 30 % større strømforbruk per tonnkm ved en 
trådbuss enn ved en sporvogn. Dette skriver seg fra den 
større bevegelsesmotstand ved trådbussen. Også betjenings­
kostnaden per passasjer viser et liknende forhold. For

, trådbussens vedkommende har en dessuten luftl�dningen
for tilbakeledning av strømmen, som k�mmer bl utgift.
På den annen side krever sporvognen skmnegang, som er
meget kostbar. 

Alt i alt er anleggsutgiftene større _ved sporvog� enn ve_d
trådbuss, mens driftsko.stnaden er mmdre. Det bl_ir �ølgehg
et liknende forhold• som en har ved sammenhgnmg . av
elektrisk drift og dampdrift.ved jernbaner. Ved ste�k traf�kk
blir sporvogne11 den gunstigste,. ved svakere. traftk� tra�­
bussen. Da denne har større faste utgjfter enn alm111nel_1g
buss men mindre driftskostnad enn denne, får en et �11-
svar�nde forhold ved sammenligning av trådbuss og '!hntn­
nelig bwss. De tre former ·av ferdseismidler kommer ��led�s
til å ranger.e i rekkefølgen sporvogn, tr�dbuss o� almmnehg
buss etter trafikkens styrke. pette gir forklaring på den
regel at en regner sporvegen som den me�t økonomiske. og
fordelaktige ved tettere trafikk med 10 mmutter� :vogntids­
avstand eller minqre, dernest trådbuss ved en ttdsavstan4

[ 
f 
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av 10-20 minutter mellom vognene, og til sist alminnelig buss ved større tidsavstand: I hvert enkelt tilfelle må en naturligvis ved overslag undersøke dette ved en beregning, d�r så vel kapitalutgifter, vedlikeholdskostnad og driftsut­gifter føres inn. 
• Med omsyn til bekvemmelighet kan en si, at disse ferdseis-­midler står likt når de er. dimensjonert på grunnlag av 

de samme grunn�nheter (plass og rominnhold per passasjer), 
men sporvognene har i alle høve den fordel, at bevegelsen 
foregår mer jamt og behagelig uten den sterkere dirring �g 
rysting, som en har ved bussene, og som kan være temm�llg generende. Som tidligere pekt på, bør e� ved alle d1s�e 
ferdseismidler sørge for at skynding og saktmg under vanlig drift ikke overskrider I m/sek2

• Når en da går ut fra at . avstanden mellom holdeplassene er den samme og b�­
fordringshastigheten like stor, skulle det være grun_n til 
å anta, at sporvegen i moderne form så langt fra vil st� 

, tilbake for de andre, men tvert .o� sku!le rangere høyere 1 

publikums gunst. Bussene har 1m1dlertJd ·den �orde! at ?e 
kan holde ved fortaukanten, men . dette kan 1 mange til­
felle virke ugunstig for .gangtrafikken:. For tråd�ussen� 
vedkommende kommer til dette at nar sporet ligger 1 
gate- midte, kan dens sidebe:vegelser ved sterk _ferdsel på 
kjørebanen bli hindret og virke forstyrrende I gateferd-
selen. f f d I "dl . 

1 det hele har disse tre ormer av sam er se smi er sm 
bestemte plass som ledd i '-!tviklingen. Ved sva�ere trafikk 
kommer først de alminnelige busser. �år _trafikken øke_r 
til en  bestemt grense, kommer turen til tradbus.sen og til 
sist til sporvegen. Overgangen fra _trådbus_s til sporv�g 

er forholdsvis lett, da en allerede har kJøreled111nge11. En shk 

Uoo 

Fig. 5. 

utvikling krever imiderltid at en har gateprofiler som passer for den. Fig. 5 viser et sånt profil. Jfr. også fig. 823 i min bok: Veg- og Jernbanebygging, 2. utg. Rutene bør derfor, om mulig, legges og opparbeides i gater, som har den viste bredde av kjørebanen (15 m). Da vil det være mulig, når ønskelig, å gå over til sporveg med øyer (plattformer) på den mot fortauet vendende side for hvert spor. Ved større -gatebredder kan det terikes et profil med dobbelt kjørebane i midten, dernest trådbuss i 6 m avstand fra midt av vogn til fortaukant (som på fig. 5) og til 'sist kjøre­.bane mellom dette og bussen. K.if!rebanens hele bredd� 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 HENGEBRUE�R1

Av overingenior Olaf Stang. 

· 
Ielser fra Vegdirektøren nr. 5, 1945 har jeg i I M_edd1 ngitt 2 tabeller med momenter for avstivnings­

en artJkke a 
last p = I i punkt 8 ( = 0,2 l). Disse tabel­bjelken fo

b
r e

k
n
es for opptegning av tilnærmede influens-ler kan ru 

linjer. · i artikkelen kan undertiden et annet be-Soi:n nevnt 
t enn punkt 8 gi noe større momenter,. oglastmngsp�n�or her angis enda en tabell for pilforholdetdet skal p _ 1 i punkt 7 (= 0,175 l), for I(= 0,05 til

I= l/8 og for p = I i punkt 6 (= 0,1? /) for/(= 0,375 

� = 0,3\ 0l for verdiene /( "'." 0,25, til K = 5 er ogsåhl K 
� t' e·n tabell for f? = I I punkt 20 ( = 0,5 l). utarbeide 

gamle tabeller kan en se hvordan beliggen-Av de nye 
f

g 
1aksimale moment· vandrer innover mot heten av de nkende mykhet av brua .. For meget myke '

bruenden ved !1 s·onen i momentene liten, og momentet bruer blir ��1�eJs å være konstant over hele bruas lengde.kan for � - :er til benyttelsen av' momentrekkene somGår v1 nå. fluenslinjer så gjentas fra første artikkel attilnærmede in 
egning av maksimalmomentet for P = ·16 t

en direkte b�r 
t . g,unkt 6 og 10 gfr en reduksjon "-' 0,8·% i pkt. 8 og I ;__, l,7 % for J( = 1,5 og." 2,2 % for J( = 3. for K = 0, 75 og! r det er god plass til flere belastninger For. K = 0,75 , 1�ftive intluensflate, er det nå utført eninnenfor den P0 

for belastning = 16 tonn i punkt 6 ogdirekte b_e�J::°fv punktene 2, 4, 8 og 10, 
0 

og . den gav. en12 tonn I maksimalmomentet = ...,_, 2,3 Yo I forhold til reduksjon . av 
en oking = ,.__., 0,6-% i forhold til tabell Itabell Il! o

k
g Jle gi ganske bra influensflate for så deltsom altsa s u 

belastning
_:_ 5 hvor jo

. 
ogs� punkt 6 skulle gi m�ksimum,FOI: K -dO'd·rekte beregmng av samme belastnmgsrekkefant Jeg ve 1 

1 Fortsettelse av-artikkel i Meddele.Iser fra Vegdirektøren
nr. 5, 1945. 

e_n reduksjon av maksiinalmomentet = � 2,4 % i forhold til tabell Ill og en okning = ,.__., 0,44 % imot tabell I. 
For K = 0,25 hvor dog farligste belastningspunkt skulle være,. nr. 7, fant jeg ved direkte beregning for samme be­lastnm�sre�ke (med 16 tonn i punkt 6 osv.) ...,_, 2,2 % redukSJOn imot tabell III brukt som influensflate og...,_, 0,8 % 

reduks1on mot tabell I. 
. Mindre belastninger, men i samme innbyrdes forhold og 1 samme rekkefølge gir. jo 'Samme resultater når mykhets­f�k.torene /( beholde�, og resultatet av det hel.e må bli at v1 ikke behøver å ta hensyn til andre tabeller enn de først angitte tabeller I og Il sålenge det gjelder bruer på sterkt trafikerte veger hvor hele den positive influensflate må u_tnyttes til store bela�tninger, men at det på den annen side ingen grunn er til å bruke andre tabeller for f = l/8enn den nye nr. Ill for avsides beliggende bruer som dimen­sjoneres for bare I 'vogn ad gangen (eller 2 ved siden av hverandre ved dobbelt kjørebane). 

Forskjellen ved overgang fra f = l/8 til f = l/8 kan , tas som forskjellen mellom rekkene i tabellene I og Il. 

. Overveielsene angående den ønskelige oppskruing er ikke så liketil, især med hensyn til valg av forutsetningene. Det gjelder ganske store momenter sett i forhold til momen­tene etter de anførte tabeller, og det er egentlig litt ned­�lående at man må slå sammen resultatene av de løse opp­skruingsberegninger og de i alle fall meget sikrere beregninger etter tabellene, men denne vanskelighet synes det ikke mulig å komme forbi. 
Heldigvis er det ikke så vanskelig i det enkelte tilfelle å bestemme seg for en passende oppskruing - den største usikkerhet dermed er egentlig ikke større enn usikkerheten ved å velge passende belastningsklasse i det hele tatt. Jeg skal søke å belyse spørsmålet ved et e�sempel og velger Framnesbrua, l = 150 m og f = l/8, belastningsklasse 11, kfr. M nr. 11, 1934 s. 177 m. m. 
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Ta.6eller fr.r n,omenl-. M / · ov�l/,,ninf!�'el/.ren ved hen.fl.ebruer. 
·' Nomen/ene er ufregnef /or_ spennvidde I"' .Zoom og- P= I fonr? i pvnlr/-er oom

er onfpJf i la,be/lene. ror en onnen '"l°ennv/dde I enn 200 m og en onnen be/0-.5/,,, 
ning P enn I !onn �å. rnomenffollene ( /-c;/;ellverdine) ,rnv/1-�l/seres /}?ed � ·P,I. •
Afomenfene er angdl'· 1 reir/rer eller brua� ,, mylrhef..,-/akfor k= 25 1 /!{!'/ll. hvor I er 
den v/r/r-e/;ge s_pennVJdde i m og f/rg,,.p) i !onn er lrobellr-ra/len� Vannrelfe lrompo:: 
nenf for egenvelr/- og .be/0.:,lnin.9' P, ntfre,, noir- A-on .5ef-l-es Hrg +-pJ" Hg+ o( P. 
E 1nn/ores med 7'crn2 og .J med crrf. 

·Tabell ..ll'l. ko.be/P-if._,[__::: �. lic9+_p) � /19..+oCr' hvoro<. .:0,85 /or P 1·pkf 7 og:_ 0,7S tP-.kf 6.

For fr= 0.0!- O.lo Q/5 a20 0,25 0.3o 0..3-S 0,37j a5o 'o.�21. 0.75 /JA7� /oo /,/2- /.25 /.,375 /.5o l.75 :2oo 250 .3oo .J.5o '9.oo 4.50 5.oc 

P= / fon, i ,D f: n, 7.· ) fp"' ?.85P p�lh /Jl'J I ,t,/r) /'Jr. I (' /,J. ,0 ;.; 1(3 I,) ; P'* 0.751P 
i.okbt-1:c-o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

• I l.."14 a92 a66 049 a.36 0.27 0.20 d�o a25 (),/6 0,/o 0.06 0,o2 .0,01 ao2 · 0,03 0,0� 
•2 2 7" /.99 U9 1.14 0.9o O?I P.57 aaa 0.68 (J,,f9 O..'J6 t>.26 0,/9 ol4 0./o /JO'i 0.tJ.J_ Q ·ao.3 •ao5 +Oo7 :o.o& 
• .3 4.43 �26 2.52 2.02 /,65 1..n I.IS /,8/ /,.36 !.o7 ass a6!l t257 o.4a Ofo 0,34 0.29 0,22 0./6 0,09 0,05 O.o/ .;-0,0/ >tl.02 1+0.oa 
·4 624 4. 74 -�-� .V2 263 226 l.97 295 '.J.'7 /.96 l.65 142 /.?& I.lo a98 0,Jlll (U9 ;o,,;5 0.54 nfo 0,31 0.24 0(/1 Q/4 ni? 

·5 8.24 6&.a .-S:34 "'-5� 'la, .34/J 3./2 4.59 3.8.3 .3.32 2.� 2.� 2.4t:J 220 ::?o3 /.89 l._7� 1.56 1.39 /./5 098 085 0,75 tJ.67 0,60 
·A lo5"J 8,5/ 7.25 6.-M ·5.1,7 5.15 4.7.3 6 ?/, 5.96 5.40 ,;_97 '66.a 4.iJ6 410 .-3.94 3,77 J,62 337 315 2.83 2.60 :.243 228 215 2o!J 
• 7 l3o'5 I0,9/ 951 .!63 7.92 7..36 69/ 467 3,94 .3.41 ,J,o2 g,_7� '2,,(7 226 2,o9 /,95 l._[!_3 /,62 1.45 1.20 l.o.J 0,90 0,79 0,71 0,64 
·A l!o.84 ,'l '.il:, 7.41! �46 5,78 5,2.5 4.82 -� /7 2.55 2.12 /.80 /,55 1.36 1.21 /,08 0.97 atJ8 0,74 a63 047 o • .37 0,30 0.2� 0.21 ()./? 

·9 ARR 6.83 S:60 4.76 4.13 31,5 au 2.o9 1.59 1.24 l.oo 0.84 0 71 0.60 05" a43 0.38 0,30 0,2� 016 0,// O.o7 o.o� O.o.J 0.02 
·/0 7.15 5,:M 4.14 .3.4o 2.86 fU6 215 1.31 ag,j o." o.48 0.38 O�I a21 0,/IJ 0,/9 0.1/ 0,07 0,04 o,o/ .;-aol . at>.J :aoi lf-0.0Y 1-:-0,09 

• li _;;57 �'" .,,,,. 2.44 l.9o 1.57 /. ""' 0.71 0.4.<l a2iJ 0,/? 0./1 o,o; 0.02 0 .;-ao2 .,.,, of .;-aoj H-0.05 .;-O.o.<l 
• 12 4.24 2,?• l.96 l.'/6 /,/2 O.M 0,7o 0..,, 0.12 o,o< "-0.o.<l :ao7 ·o,o9 .;-O./o : O.lo 
. /.� ·"'·"� 1.78 /./5 a1.s 0,5'/ 0.35 tl.24 0,0' -..0,11 . 0./5 ·-
• /4 /.9!:l a!J4 a4d O,ZJ ao.5 :0.06 ..;a12
• IS /.t>I 0.23 : O,o7 +423 :a,n
• 16 0,/4 :Q,�? 

• /7 +0.76 
OMr 0,/4 0.20 0,24 0.27 0..3t:J 0.34 0..-'6 0,37 af2 af6 0.51 o.5.5 asa 0,60 062 a65 a68 o.72 0. 77 0.85 0.9/ o,94 0,99 /.09 /.o7 

dMr iJelegner alen del av /7Jomenl-en,2 /or l:,e/a�ln/rJg-spllnldels nabo,cunlr-ler son, ov.;r6'�re.7 mel� 
/on, mon?en/-ene , · d!s.1e _,.cx/l?h'fer og lonye/7/-ene far be/a,5/-n,ng-6/){�nkl-ene, 

/ 

Fork= 0.25 0,50 0,75 l.oo 1.25 1.50 /.75 2.oo 2..5G .3,oo 4,0{) 5.oo 
,",olrÆx•klt. +O. /.5 +032 

•16 o.64 P,17 .0,02 +0,/1 +0,/S +0,/6 -0,17 �o.18 
•/7 /.6? 0,90 05/; 0.34 o.22 o.14 o.oq an� +O +o.o4 :0.06 :oo7 
•/fl iJ.oo 1.9" /..:JQ l.o7 o,BS o,7f:! o.59 050 o.37 0.28 0,/7 0.11 
•/9 ..t;,72 iJ4/ 270 227 /,96 1.72_ 1.5.:J l.å8 l./5 0,9§, 0, 77 o,62 
.,,,� 6a.t, 5.51 .4. 7� 4.22 .'JA.<; iJ.5'J -� �4 3.14 2LJ"t 262 2.2� 2o7 
• 2./ 4.72 .:J&, 970 2.2? l.96 l.72 l.5J l.08 Z/5 o,q,; 0.7'} 0.62 
•22 .:J.oo 1.9.!J /,.,Q /.o7 C,8'5 O,ZJ, 0,5!', o,5o 0.37 0.28 0,17 0,/1 
-2a /,67 090 0.5"4 Oå4 0.22. 0./4 o,o9 o.o.5 +o -.;-0.04 ;,O,Otl +O.o7 
·24 P.64 0. /7 :ao..:, .;-0,11 :o,/5 t+0,16 +0.17 +a/8 

. "'" "o,/5 +a.32 

'Tol,e//ene.:; ,n;,,nenlrekker Iran brukes so,rn liln=r.-nede 1n/luenslt/?/er /or en bru /ned 
�.,04'/?/?V/dde =I nd'r a/le n1ornenlene ('la.bel/v__erd/ene) ',rnu/f0!t'.5ere.s ?'ed�-!. 
Hrg�EP) 1nr,/"ores ,,·fonn/en /or r( llJed 1-/g+a(EP hvor �per ,5urnrnen QV de .he = 

lo�ln/nger . som plasere� po0 ;n/f uensliryen og o( er den lron�!-anr ,50/'n oven­
far er an:71rl /or veq'konvnende .6elosln1ng-spunlrl'. 
Mo,rnen/-er ,/'or lrabelulndel.5en, ren?peralvr 09 o,,op.:1lrru10:7 er /lrke /-of/- med '

l-o.6ellene. 

Belastningene er her valgt litt annerledes. 
I= 129 20(') cm' (inkl. betongen) ....... W0 = 6100 erna 
(alt brutto) .... , .......... , .... , . . . . . . W u = 4490 ,, 

72 
g = 1,6 t/m bærevegg og Hg= -- g = 150. 1 16 = 240 tonn 

. 8/ 
Belastning I= 6 tonn i hvert av punktene 5, 6, 8, 9, t 1 og 12 

(3 vogner å 12 t) 
Belastning II = 10 tonn i hvert av punktene 6 og 7 (en 20 t 

vogn). For I fåes H (g + I: P) = 276 tonn og vi får 

1'502
• 276

K = 25 . · = 0,559 og for Il H (g + }:; P) =
2150 · 129200 

255 tonn og K = 0,517. 

M maks. for I (etter tabell I) = 

= 
150 

. 6 ("' 1,18+2,21 +5 . 64+ 3 · 60 + 1,30 + 0,64) = 
200 

= 65,16 mt. 
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150 
og for li (etter tabell III) = 

200 
. 10 (5,88+3,87) = 73, 13 mt

og altså 
011 = 1451 kg/cm2 brutto for belastning I} uten oppskru-

og au = 1629 -,,- -,,- Il ingen etc. 
o

0 
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 
nå anbrakt overalt på brua unntagen over den positive,
influensflate, og vi får :EP = 108 tonn pr. bærevegg 
svarende til 216 t vognvekt på brua i bestemt avgrenset
stilling (altså en respektabel belastning for belastnings­
klasse 1 I. Sannsynligheten synes ikke stor i forhold til 
sannsynligheten for at et par vogner kan bli betydelig over­
l;>elastet i forhold til forskriftene). 

(Alternativt regnes det halve antall 12 tonns vogner.) 
For � P = 108 t blir H (g + � P) :::::::: 348 tonn og 

I( = 0,704 og etter tabell 1 fåes 
150 (0,06 

- Mmal<s. � 200 · 
4 -2- + 0,33 + 0,86 + 1,72 + 3,02 +

5 08 + 3,08 + 1,82 + 0,99 + 0,45 + 0,05) = 52,29 mt og
0� = 857 kg/cm2 brutto og alternativt l: P = 54 tonn og

150 
!-f<c + � P) = 294 t og J( = 0,596 samt - M � 

200 
· 2 (0,07

+ 0,47 + 1,09 + 2,00 + 3,38 + 5,48 + 3,44 + 2,12 +
1,20 + 0,58 + 0, 17) = 30 mt og 00 = 492 kg/cm2 brutto.

Etter prøvebelastningen for Framnesbrua, ldr. 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 prøvebelastningen ble oppbrukt 
for langt lavere belastninger. 

En oppskruing � ± 400 kg/cm2 synes moderat for sterkt
trafikert bru og mer� ± 600 kg/cm2 eller ennå mer for
avsides liggende bruer. 

Selve oppskruingen foregår under montering av jern­
delene før brudekket er støpt, men under hensyntagen
(ytterligere) til kabelsvikten for temperatur og belastninger. 

Vi regnet før parabelformei: oppskruing (for kon.stant 
tillegg til alle hengestangskrefter), men gikk senere over 
til konstant oppskruingsmoment over hele brua frambrakt 
ved litt øking av hengestangskraften i noen av de lange 
hengestenger nærmest bruenden. 

Trykkfeil i artikkelen i Meddelelser fra Vegdirektøren 
nr. 5 , 1945 som bør rettes: 

På første side i annen spalte nr. 2 på 3. linje og et ord av 
fjerde skulle stått: ,,kan regne alle hengestenger omtrent 
vertikale og i riktige innbyrdes". 

EN BRUMONTERING 

Av ingenior Thorstein Olsen. 

Ved byggingen av df:n nye Birkeland bru ti r.iksveg nT. 
400 (Set.esdalsvegen) ! ,Aust..Agder, ble de.t nyttet en 
rnonteringsmåte som viste seg å -være ganske 'brukbar 

nder de forhold en hadde der. 
u Da e.n liknend� montering, så vidt jeg _vet, ikke. tidligere
1 ar vært omtalt 1 «Meddelelser fra Vegdrrektøren•» iallfall 
\�ke i de senere år, kan følgende kanskje ha 'en viss 
interesse: 

Bi,rkeland bru fører over Otra ved Evje stasjon og be­
står av to løp: ett fag:verkspenn med teor. spennvidde 
38 o meter og et stålbJel-kespenn med teor. spennvidde 
15

170 .meter (fl_omløp). Mell.om de �o løp er en ca. 20
m�ter lang •fyllmg over en hten øy I elveløpet (fig,. I). 
Begge bruene er bygget for l·astkJ.asse I med kjørebane­
bredde 5,0 meter + 0,75 meter 'fortaug på hver side. 

Ved brustedet er dypden i elva ganske stor {på mid­
delvannstand ca. 8,5 meter på det dypeste), likesom 
trømmen som oftest er sterk på dette stecl. En regn.et 

�.erfor med at bygg!:ng av fas.t monteringsstillas vil 
være forbundet med -visse vanskehg,heter. I fløtmngstiiden 
fører elva dessuten ganske store mengder tømmer. ,Det 
var derfo·r øn�kelig i størst mul!g u.tstrekning å unngå 

rbeider ute I elveløpet, og stillaskonstruksjoner som a.lle iinnskrenke løpet i særlig grad. 
.VI • f Etter å ha overveiet orskjellige monteringsmåter, ble 
man .til slutt stående ved a� a_lle forhold tatt tl betrakt­
'ning, ville følgende hovedp�1ns1pp for monteringen være det fordelaktigste: Brua khn:kes �ammen 'på land; ,hvor­
etter den trekkes over elva ved ihJelp av en flåte. Ut fra dette prinsipp ble. det utarbeidet detaljerte p_laner, som ble forelag! Vegd1rek:tora.tets "brukontor, som ikke hadde 
noe vese�thg å bemerke. 

Monteringen ble utført ved at fagverkskonstruksjonen 
ble k[,inket sammen på land over to glidebaner, en under 
hver bærevegg. Glidebanene var lagt ut på fyll·ingen 
-mellom de to løp og over bjelkeløpet. Som understøttel­
ser for glidebanene over bjelkeløpet ble ny.ttet to av de 
tre stk. DI.P. 80 som senere skulle nyttes som bærebjel-

ker over dette løp. Hiver glidebane besto av 3 stk. 61
' X 

9" fu.ru lagt ved siden av ·hvera:ndre og boltet sammen
med �" ø !bolter, med bolteavstand ca. 1,25 meter. Glide­
banene, som var avsti'Vet ,innbyrdes, var ikk.e ,særskilt 
forankret til underlaget. Fø-r over.trekkingen :ble glide­
banenes toppflater høvlet. 

Flåten ble bygget ved brustedet. Den besto av 4 stk.
pontonger hver 6,0 meter lang og 2,0 meter i diameter. 
Ytterflatene ( .cylindervegg,ene) ,var ,høvlet ut av 2112" 
p'lank med radiielt rettede sideflater, og med ca. 5 mm 
kileformet not og fjær. Ca. en tredjedel av plankene ti 
sideflatene måtte skjø.tes. Skjøtene ble utført på den måte 
at det i hver av de sammenstøtende plan.keender ble gjort 
et ca. 1,5 cm dypt sagsnitt, !hvori d�t så ble drevet inn 
en skjøtetunge av båndjern. Over skJøtene, som ble Jagt 
vekselvis og som alle lå i to snitt, ble det lagt et �" 
X 2" •flattjernsbånd med strammesko. Rundt 'hver pon­
tong ble dessuten lagt 8 stk. strekkbånd av 16 mm ø 
rundtjern . 
. Pontong.enes bundsirkler va·r utført av 2Y.l' pløyet 

plank. Innvendig var pontongene forsynt med to skot.t 
av to lag 21h" pløyet plank, som var krysslag.t. Skottene 
.hadde huller for vanngjennomgang. Hver pontong had­
de tre inspeksjonsluker på 0,50 X 0,50 meter. 

De ferdige materialer ·rn pon.tongenie, eksklusive de 
sistnevnte strekkbånd, kostet pr. pontong kr. 1 475,­
f.o.b. Oreåker. 

Ponfongene ble montert i sjablon�r og bygget sam
;:­men to og to � ramme-r. Sammenbyggrnge� fant s�ed pa 

en enkel slip.p med slede, bygget for anlednmgen (flg. 2). 
tSlippen va·r bygget med stigning I : 8, som imidlertid 
viste seg å være i minste laget. ,Farten ble .nemlig litt 
for liten- til at tvill-ingpontongene ved sjøsettii,ngen fløt 
helt flott. Før ·sjøsettingen ble slippen smørt med grønn­
såpe. 

Efter at . tvillingpontongene var sjøsatt, ble de bygget
sammen til en flåte som ble på•bygget stillas til nødven­
·dig høyde. 
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Fig, 1. 

Etter å 1ha li,gget medsunket et par dager n,,.iste poniton­
gene seg å være pratktisk talit ihelt tette. 

På fl.åten ble montert to stk «Uni» centrifugalpumper. 
Hyer pumpes sugeå:pning var forgrenet tii•l to pontonger. 
Som reserve ,hadde ma-n en- «Rex»-pumpe. 

Av •hensyn til dypdefor.holdene v.ed vestre landkar var 
det der nødvendig· å bygge et 4,0 meter langt stillas ut 
fra •karfronten. -Etter at fag,verkskonstrnksjonen var 
klinket sammen rble .den 1sen·ket ned på fire stk. sle­
der, som var plassert som antydet på fig. J. Hver slede 
besto av 2 stk. 1,0 meter lange 9" X 9" eik holdt sam-

Fig, 2. Tvi!olingpontong ferdig til sjøsetting_ 

( . 

men me.ct %, " Ø bolter. Sledene var forsynt med styrmgs­
klosser a.v 4" x 4" eik. Nedsenket på sledene lå ko_n­
struksjonen i rikt·ig høyde. Stållko,nstruksjonen veiet 
47 .tonn. IBelqstningen på sledene var henholdsvis 6,0 
tonn og 17,5 tonn pr. sle.de. · 

Før sledene ble plassert var gl,ideba:nene satt godt inn 
med grønnsåpe. Den nødvendige trekk-'kraft opp.nådde 
man ved hjelp av to stk. 3 tonns k•rabbekraner fuontert 
på brua, med .trekktaug over blokker (lossehjul) ,på det-­
motsaf.te ,(øst,re) landkar, og med to stk. 5 itonns «Beebe» 
kra:ner montert på land ved vestre landkar og med trekk--

Fig. 3. Slede i tredjedelspunkt. 
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taug bakover til vestre opplagerpun•kt. Det var bare unde·r 
trekkingen det første sty·kket over land at det ,var nød­
vendig med alle fire ·krnnene. For .trekkingen over elva 
var det fullt tilstrekkelig med de to førstnevnte k-ranene 
som var montert på brua. 

Da man, et par dager etter at stålk_onstruksjonen var 
senket ned på sledene, skulle prøve å ta det første «flytt», 
viste det seg at sledene hadde ·bitt seg fast. Da glidnin­
aen begynte, ble ,det ene sledepar stående ifast, og stål­
:konstruksjo.nen gled på dette s!edepar. ('Det_ annet slede­
par under opplagerpunktet var konstruert slik at sledene 
måtte følae med). ,Det førstnevnte s!edeparet ble derfor 
forankret

°
med kjetting.er (fig. 3). Ved å slå på sle­

de;e med store slegger samti�ig som man dro 1,11e_d kra­
nene ble sledene løsnet,. og I løpet av 'Ca. 20 mi1mutter 
j)le så konstruksjonen flyttet 13 imeter. 

Et par dag.er senere (,15. september 1943) fant over­
trekkin aen sted. iJ3å,de vær-, strøm- og vannstandsfanhold 

t, • 

var gunstige. 
For å ku;nne dirigere konstruksjon,en sidevegs hadde 

man tre drag oppstrøms .og to drag nedstrøms. 
Det var ingen vanskelig:het�r forbundet med å •holde
b a på plass sidevegs. Hertil ·bidro også den forholdsvis
' rue friksjon mellom sleder og glideba'lle. Dette for-
1�0�� sammen med -den enk!e konstruktive løsning gjorde 

t det ble valgt sleder og dc.ke rnller. 
a 

Etter at flåten var plassert og forankret ,t,il brua og
'ntongene denset, tok �elv,e over-trekkingen ov�r elva 

�o rni·nutter, ink!uder.t .hvilepauser. _1qet var nemlig bare 
« ·en,g» i krane�e. Og d� svervmgen var tung, var 

��t fJrfor n!iJdvend1g med hvilepauser. Tu-ren over elva 
På .ca 22 meter. 

var· · 
tJ der trekkingen over elva v_ar belastningen på flåte·nn 

nn og på hver av sledene I de ·bakre opplagerpunk-
28 t3 5 ton•n. Pon,tongene va·r dykket ca. 1,30 meter. 
terAA 'ntel"ingen kostet i alt kr. 27 000,- •(rappontens titra
. J''.i3et ,ble nyttet forihøye<le lønnssatser. 
1) · ·ble satt under trafikk den 17. jun·i I 944

e�a 
Fig. 4. Flåten plasert og lensingen av 

pontongene begynt. 

1.1 

·SPAR PA BILGUMMIEN
Fra «Bilteknisk Fagblad».

. e ord kunde vel i første rekke se ut som om de 
iD 15!ttet til bileieren, og det er de også, men inn­

y�r �e gjennom ver�stedene og servi_ce_stasjonene. Gode 
.d1rek ' sakkyndig bistand ydet en bde1er så at han kan
råd og 

sitt materiell bedre, er av større verdi for verk­
ytnytte 

enn salget av nye dele'. til _ers!atning for gamle
stedeiar vært utsatt for unødig �hta.sJe.. Om man kan
som noe å selge kan -for øvng I disse dager ofte
skaffe 

er ertn problemat-isk. 
være m 

·i mi""iens levetid. 
Bt gu ,,. 

avhenger av mange forhold, så som vegdekkets <Den
ft het luftens temperatur, vognens vekt og last beska e� . 'gene den måte vognen blir kjørt på O ' 

trykket. 1 {1�m f�rhjulsinnstillingen er riktig. ' g
ikke mins' 

temperatur har en. stor innflytelse på gum Luftens · -

raturens inrrflytefse på_ gummislitasjen vedTempe 

· 

forskjellige hastigheter. 

-- Kjørehastighet i krn/t 
Luftens ternP· 

celsius 50 65 

Slitasje Slitasje 

50 100% 120% 
15 ° 201 % 254% 
25 ° 340% 430% 
35 ° 498% 663% 

80 

Slitasje 
154%338%564%950%

miens slitasje, som vises av tabellen basert på under­
s�kel�er foretatt i Tyskland, og hvorav det framgår· ·at 
slitasien er meget større om sommeren enn om vinteren 

For å utny-tte dekkets levetid så godt som mulig skai 
man legge merke til følgende: 

1. ''Unngå o,verbelastn'ing. 
Fra tab�ller utgitt av dekkfabrikantene kan man finne den maksimale tillatte belastning for de forskjellige dekk,størrelser og typer. Hvis denne overskrides får dekket for stor anleggsflate mot vegen, dekkets side­vegger ?ule� ut-over, og cordv,evningen får en alt for stor J?åkJennmg·. Tegn på overbelastning er ,sterk slitasje av sltt.ebanens ytterkanter, og den st-erke varmeutvikling som_ tmner sted ,når dekket bules ut unormalt .på siden forrmger cordvevningens motstandskraft. 
Av tabell�n kan man se. i hvilken grad dekkets levetid forkortes ved overbelastnmg eller kjørincr med for lav• lutftrykk. "' ' ' 

Dekkets lei1efid ved overbelastning eller kjøring
med for lavt lufttrykk. 

Belasning 

} '""

20 % 40 % 60 % 80 % 100% Normal over- over- over-. over- over· belast- belast- belast- belast- belast-ning ning ning ning ning 
Lufttrykk 100 % I 80'% I 71

1 % I 64 % I 56 % l 45 % 
Lev�tid ... ' ... . ,Normal j 10 % \ 50 % \ 39 % \ 31 % \ 25 %
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2. Kontroller lufttrykket.
Minst en gang om uken må man se etter at trykket

er det som er anbefalt av bilfabrikken, eller . eventuelt
dekkfabrikken. Som det foamgår av tabellen økes
slitasjen ettersom trykket synker, og følgene for dek�ets
vedkommende blir det samme som ved overbelastmng.

- Men trykket må heller ikke være for høyt. .-Dette :har
til følg� at slitebanens ·anlegg mot vegen blir .-mindre, og

--b�las�mngen pr. flateen·het altså større, og dermed også
s!JtasJen. Med tvillinghjul må man passe på at begge
dekk på ·samme hjul er omtrent like meget slitt, så at 
-ikke bare det ene dekk får •hele belastningen på denne
side av vognen.

3. Kjør ikke med for stor hastighet.

Jo fortere man kjører, desto større -blir gummislitasjen,
se tabellen, slitasjen på ringene øker omtrent me� kva­
dratet, (2. potens). av hastigheten·. Dette beror til dels 
på den store kraftytelse som skal til for å dri:ve vognen, 
og som overfør,e-s gjennom ringene, og til dels på den 
øked� friksjon mot vegbanen og ·den dermed forhøyede 
temperatur. 

Altså: Kj�r. aldri fortere enn høyst nødvendig. 
4. Aksellerer ikke for fort under igangsettingen, unngå

vo{dsomme bremsinger, og la ikke vognen skli rundt 
svinger og under brems-ing. 

Ved altfor kraftig igangsetting oppstår der sterkere 
strekkpåkjenninger 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 spm framkommer på en asfaltveg etter en 
kraftig bremsing, består for en stor del av gum'mi fra 
dekk-�nes slitebane. En bråbremsing kan være nød­
vendig, men den skal kun �enyttes i nødsfall. 

5. Reparer oppståtte skader i tide. ,
Et kutt i banen, eller et hull som har oppstått i forbin­

delse med en _punktering, kan se ubetydelig ut, men hvis
sand og fuktig,het kan trenge in·n, varer det -ikke lengefør ba-nen begynner å løsne rundt såret.

Altså: Reparer a\,le skader i tide se.Jv om de ser ube-
tydelige ut. ' · 

Oe ov·ennevnte råd er i første rekke rettet til bifeiere 
og· sjåfører, mens det følgende hovedsakelig er rettet 
til verkstedene. 

6. F orhjulsinns-tillinge-n.
�- . Uforholds�essig stor slitasje skyldes ofte at hjul­

sp1ss1ngen (toe mn) er for stor. eller for liten. 

Når spissingen er for stor, har hjulene en tendens til 
å_ vri seg innover, men da vognens styremekanisme 
h!ndrer dette, vil dekkets bane slepe mot vegen. Under 
disse forhold oppstår en ujevn slitasje av mønstret i 
banen; str.yker man med håndflaten over banen innover 
mot_ vognens midte, kjennes den ut som om de

1 

er glatt 
og Jevn, men når man stryker den annen veg, kjenner 
man at mønstrets kanter på .innersiden er skarpe og trer 
fram over resten av banen. 

Når spissingen ·er for liten, eller negativ, dvs. at �1ju­
lene peker utover i forkant istedenfor innover, vil de vri

seg utover under kjøringen. Slitasjen •blir da også ujevn 
som den foran ,nevnte, men i motsatt retning. 

'

b. <wforhju(ss�immy» på _g,runn av for sto;t spill,
eller annen fell ,1 styremekanismen, -eller gal hjulstilling. 

iDett� er en m�get alminnel_ig årsak til stor slitasje. 
Alle s!Jtt·e deler I styremekanismen skulde 6kiftes ut i 
tide, og alle vinkler og mål i forhjulsinnstillingen kon­
trolleres nøye. tDenne slitasje er •ikke jevn, men viser 
seg som runde eller ovale .nedsl,itninger, jevnt fordelt
rundt hel·e slitebanen) og som hurtig spiser seg inn til
c.ordlagene.

c. Camber..,vinkelen er gal.
Hvis camber-vinkelen er gal, slites banen mer på den

ene side, på yttersiden hvis vinkelen er for stor på
innersiden hvis vinkelen er for li.ten. ' 

d. Kingboltens v,inkel, sett forfra, er ga.J.
Denne feil ,henger gjerne sammen med at fo11hjulspin­

delens vinkel er gal, eller at spindelen selv er skjev og bevirker at •banen slit-es ujevnt. '

c. Hjulenes stilling i kurver er g,al.
:Som ,kjent 6tår ikke forhjulene parallelt med hverandre

når man kjører i kurver, men inntar •begge forskjellig
,yinkel i forhold! til vognens lengdeakse. Hvis styre­
armene er blitt bøydde eller sitter løst, eller hvis der er
for meget spill i leddene, kan disse vinkler forstyrres.
Denne feil kan bevirke en meget -kraftig slitasj·e.

7. Avbalansering av dekker og hjul.
Etter en reparasjon kan dekket komme ut av balanse.

En felg eller et ,hjul kan også være ute . av balanse.
Dette kan for furhjulenes vedkommende bevirke en eller 
annen form for -«shimmy» eller 'hjul-«tramping». For 
alJ.e :h•julenes vedkommende har det som føl-ge en støtende 
bevegelse av hj-ulet, som bhr desto kraftigere jo fortere 
man kjører, og som utsetter dekket for en kraftig sl-itas1e. 

Undersøk derfor nøye om ,hjulene er avbalansert, helst 
hver gang man monterer et dekke. 

KJØRING I KURVER M. V. 

På !bilbanen Dresden-Chemni,tz har man ·etter et snø­
fall kunnet studere hvordan sjåførene styrer sine, biler. 
P� den brøyt-etle kjørebanen hadde det nemlig under 
6bgende _temperatur fa:lt en løs og våt snø, som ble 
k_astet ve�k av bilhjulene, hvoretter frosten kom og 
fikser.te bilenes kjøremåte (f.ig. 2). 

D�n. bare sp?rremse er 2,2�3,0 m bred, og de ligger i 
rettlmJe med sm venstre side ved kjørebanens midtl)'nje. 
F•oran venstrekurver går sporet mot kurvens innerside og 
,passe�er kiurvens begynnelse med en tydelig rettlinje 
{se hg. 1, B--C). Sporet ligger i kurven en del for­
skutt ov:e� mi�tlinjen for l\tt etter _litt etter å ha passert 
kurven 1gJen a løpe kant I kant med midtranden. 

,I høyre kurve ·derimot fulgte sporet midtlinjen i hele 
kurven. 

<Det blir torklart på f,ølg,ende måte: 
Sjåførene følger i rett-linje midtlinje·n for å •ha en 

orien1eringslinje. Kjøl'ebanens kant var nemlig dekket 
av snø. 

P. g. a .. tv-errfallet som er 15 O/oo 'har bilen rt:e.ndens
til å gå mot vegkanten til høyre. Dette, må motvirkes 
av sjåføren. F·dran kurven forandres tverrfallet mot 
høyre til .tverrfall av 30--60 0/oo mot venstre. Da denne 
forandring for,egår på rettlinjen vil også her bilens ten· 
dens til å løpe mot høyre forandres til en långt sterkere 
tendens tH å løpe mot venstre. !Bilen vil plutselig av seg 
selv løpe inn mot vegmidt-e (-fig. 1, pkt. R) og sjåføren 
vi-I svinge til høyre og passerer kurvens begynnelse i en
rettlinje. Denne ufrivillige rettlinje må han så forlate
for ·å gå in·n i ·en kurve med skarpere radius enn veg­
byggeren har forutsett.

i 
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Fig 1 Bilsporet i høyre kurve. 
Len.gden 10 ganger, bredden 100 

. ganger forstørret i d'orh.old til ra­
dien Bli-det viser. bare den ene 
av de to kjørebaner på riksvegen. 

Fig. 2. Snøsporrense på. riksbilvegen. 

I høyrekurven forekommer jngen slike vekslinger sidekreftene på bilen. 
Disse forhold ved venstrekiurver bør motarbeides vedå legge inn tilstrekkelig lange overgangskurver hvor tverrfallet forandres i relasjon til overgangskurvens radius. 
En annen iakttagelse som ble gjort var at sporets be­liggenhet merkbart ble påvirket av bygninger eller lik­nende beliggende nære kjøreba·nen. Man kunde tydelig se at sporet flyttet seg fra vegkanten her, likeså ved 

rekkverk, oppslagstavler og •høye vegbanketter. 
På samme må,te vil- vel sjåførene på norske ·veger ha 

-en sterk usikkerhetsfølelse ve.d stabberekker, de smale og
korte bruene enkelte stab·ber e1ler korte rekkverk over
stikkrenner �. v. 

Ovenstående er hentet fra Svenska Vagforeningens
T•idskrift nr. 2 - I 946 etter en artikkel i «Die Strasse».

KORTE ·KURSER FOR VEGFOLK
\ 

Kan og �or våre veg/ olk ytterligere dyktiggjores ved korte ·kurser?
et spørsmål som jeg har tumlet med i mange oette. er 
er etter hvert kommet til at spørsmålet må 

år, og Jeg 
ed et absolutt ja, dvs. forutsatt at en kan være besvare\m

å legge kursene riktig an - at en kan . finne istand ti 
ledere og de rette •«lærere». . ele rette 

1 dager» var ikke tempoet så oppJaget og veg-1( «gam e 
beid var heller ikke så differensiert og fram­vesenet�. ar
e så mekan.isert �om de� nå er. (Når det erfor alt ikk 

e'kaniseringen sa tror Jeg trykt at en kan sisnakk om m

d bare så smått er begynt.) 
at denne en

d
a 
ger» hadde de yngre langt bedre høve til11 «gamle 

�Idre . Nå er det ik�e tid til dette. Og såå lære. av de 
om vegvesenets a�be1d etter hvert er blitt,spesial!�ert 5 

som kan beherske alle områder. Alle harer ·det 1_ngen.hov for å læ,re mer og for å lære av hver­i rnidlert1d f \e av andres erfaring og spesiell.e innsikt. andre - æ 
gnet til å lede utviklingen, men mange harIkke alle �r. e

er og er �rlig dyktige . på spesielle om­rike erfaring . Ider så vidt mulig å g1 andre høve t:i[ åråder. Det gJe 

oe av denne viten. 
ny·ttiggjøre seg n, være disse kursers formål. Dette skull e da

en rekke forskjelHge kurser. .Det kanDet �ør v:o�e

s· Kurser for veg.v.o'ktere, for veghøvel­foreløp1gf 
ne 

opps
.
ynsmenn, for tekn1kkere, for kontorfolk• , J<;jørere, . oreniører. Hvert kurs for konto_rfolk og forog for ,ng

b rde antagelig omfatte halve eller hele landeti ngen.iør er 
s

u 
nsmenn 3-4 fylker og for vegvoktere 2-4, - for oPP 1{ etter forholdene av avstandene. 

herreder, a 
f emst må selvsagt teknol'ogisk institutts kur­først .og . \es f eks. kursene for sveisere, bilme:ka­ser nyttiggJø 

'bei
.
dere osv. 

nikere, betongar 

Men når det gjelder vegvesenets spesialiteter bør nok veg.vesenet selv ordne kursene og ved. hjelp a,v egne «lærerkrefter» idet det her gjelder en v,1dere meddelelse av vegvesenets egne erfaringer og 1;1etoder. 
Kursene bør være kortv-arige - 2 a 3 dager, �g besta 

av demonstrasjoner, samtaler, f�redrag med lysb1l�er og film, og avslut,tes med selskapelig samvær.. Det s1ste er 
ikke det mjnst viktige for et godt samarbeid. 

Utgi'ftene må ikke bet,astes deltakerne, men det he!e 
ordnes således at det blir ansett som en ære og en pa-
skjønnelse å få lov til å delt-a i et slikt kurs. . . Som leder av kursene bør utpekes ·en yngre mg.en'IØr 
med alsidige interesser og god J?fa•ksis, og så får de� bli 
Ie·cternes.sak å peke ut meqarbe1dere. og «lærere)>. (D�t 
burde kunne bli en utmerket anlednm� for de yn,gre tilå v.ise hva de duer til.) . . 

Noen stor post på utgiftsbudS>Jettet s1rn!le shke k�rs�r ikke behøve å bli. En bør begynn_e be,skJe�en-� og 1 ttl­
•f.elle det fi.nne·s lønnsomt, vil_ de.t s1k·kert bh mtdler å få ti.! den nødv.endige økning av v1rkso�heten .. 

iDet behøv-es en u·hyre liten pr.osen,tv1s øknu�g av eifek­
tiviteten av v-egvesenet-s virke for å betale disse kurser. 

Om en f. eks. •kun ten·ker på bruk o_g pass av veg­
vesenets kostbare maskinp·ark, så er det. mnlysende at en brøkdel av en prosent bedre utnyttelse vil betale en re�·ke sHke kurser. . Eller om en tenker på k'ontorar,b_e1det. Kurse_r forkontorfunksjonærene bu,rde . kunne bidra mege! til ra­
sj•onalisering av kon,torordnmgen og kontorarbeidet. 

Eller et kursus for de yngste in�eniører i veg stiknin·gville utvilsomt være den b.illigste, sikreste og mest effek-
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tive måte for å lære disse en stor del av det de ikke kan 
om disse ting når de forlater høgskolen - en lærd'om 
som det ellers tar år å ervepye med stor kostnad for det 
offen.tlige. 

Hvordan sa'ken r-ettest skal gripes· an· skal jeg ikke 
k_unne si. '�uligens bør det ne'd_settes en fåtallig nemnd 
til å utarbeide program for slike kurser - muligens 
kunne denne nemnda sty,re kursene. 

,Det bør selvsagt bli høve til å yte et passende honorar 

Nr. l - 1946 

til «lærerne» for utarbeidelse av foredrag, demonstra­
sjonsprogram etc. 

Min hensikt med denne lille artikkel er å få satt spørs­
målet under debatt. iDet greieste ville kanskje være 
om flest mulig vegfolk ville skrive til undertegnede å si 
sin mening om saken. I tilfelle elet kommer mange hen­
vendelser om saken, hvilket en håper - vil et kort 
resyme av de fo�skjellige uttalelser for og imot kunne 
bli inntatt i «Meddelelser». Johs. Eggen.

OM NAGLEPRØVING M. M. 

Avdelill'gsingen,iør Frøholms artikkel i Meddelelsene 
nr. 11 for 1945 handler om· nag·lepnwing m. m., og det 
kreves faste normer for deHe arbeid. Artikkelen inn·e­
holder sitater fra Norsk Standard 424, «Bygningskon­
struksjoner av stål» og som rime1'ig kan være fra de 
svenske «N ormalbestammelser for Jarnkonstruktioner till 
Bygnadsverk». De førstnevnte forskrifter har vært 
reklamert til salgs fra 1935 og kan kjøpes av interesserte 
hvor som helst. •Forskriftenes gyldighetsområde omfatter 
im1dlert.id ikke vegvesenet som bl. a. har sine egne «Reg­
ler for kontroll med montering og maling .av jernbroer»., 

hvor. en. vil finne de nødvendige bestemmelser om nagle­
prøvmg m.m. m. Reglene har tilføyelser i 1913, 19211 og 
1934. Hvis naglene i vegvesenets stålbruer blir kon·trol­
)ert. samvittighetsfullt etter de retningslinjer som er gitt 
1 disse forskrifter og av .en .skikket kontrollør, er det 
ingen fare på ferde. 

Verkstedsbearbeidelsen av bruene kontrolleres for øvri.g 
av brukontorets ingeniører og blir tilstrekkeli'g ensartet 
med de regler en har. Så vidt bekjent er det ikke inn­
kommet klag.er fra verkstedene over at kontrollen har 
vært strengere for det ene enn for det annet av disse. 
.. Ved . de a_rbei_der det her er spørsmål om, lar det seg
ikke gJøre a stille opp skjematiske bestemmelser om ut­
førelsen, slik at �den ind·ividuelle bedømmelse blir sjaltet 
ut. Kontrolløren som skal være en teknisk ](yndig mann 
�å sette s�g inn i sitt arbeid og skaffe seg den nødven� 
chge over;>1kt p� grunnlag av _det for:eliggende materiale. 
Han må også vite å kunne skjelne mellom det vesentJioge 
og uvesen-tlige. 

Ved_ brukontoret er det und'er krigen utar.beidet for­
slag til mod�rnis_ering av vegvesenets monte'rin,gsregler. 
1�Y ut�ave vil bit sendt ut så snart en bl. a. får anled­
nmg t11 sammen1'ikn•ing med andre etaters og andre lands 
nye forskrifter på samme område. 

•En håper at dette vil kunne skje snart, men foreløpig
er det �ndre oppgaver som det haster mer med. 

11 yegvesenets gamle bestemmelser foreskrives nagle­
prøvm.g utført ve.d at en slår på det ene naglehode med 
e_n lett hammer, mens en holder på mot-satt hode med en 
frng�r. Om nødv.endig slås og_så på begge hoder. Den 
av mg. Frøh,olm beskrevne framg,angsmMe er nevnt i 
de gamle tyske forskri.fter fra 1912, og er den enkleste 
og i_nest brukte me!'ode for mindre. øvete kontrollører 
sær!J�. der hvor en vanskelig kan nå det ene na·glehod� 
sa�tid1,g mens en slår på det andre. Eksempelv·is ved 
skip _og _beholdere�m. v. Øvete kontrollører som vesentlig 
bes�Jefhger seg med n•agleprøving kan ined et enkelt slag 
avgJ�r� om naglen er tiHredsstHlende eller ikke, uten 
samtidig å b�rør.e naglehodet hver-ken på den ene eller 
6en annen side. _I de' nyere forskrifter av 1929 fra 
Tysklan;I e. den I iorskrHtene av 1912 nevnte fram­
gang.smate sløyfet, mens den fr.amgan·gsmåte ·som er ap­
ført 1 de·nors-ke regler, er for.eskrev.et. Hvilken av de to 
metocl.er som _-er. best, er en skjønnsak. Ingen av dem 
er 100 % P.�htehge. Skulle en være mest mulig -sikker, 

ville det antakelig være best å kombinere begge metoder. 
Hv,is de fleste nagler i brua skulle kontrolleres på denne 
måte, ville imidlertid kontrollen av naglene bli svært 
omstendelig. 

Det hender jo ofte at når en skifter ut en nagle som er 
dårlig og får denne tilfredsstillende slått, så reduseres 
fastheten av naglene i nabola·get. ,Forskriftene krever 
derfor at de verkstedsnagler som ligger nærmest en 
skjøt, skal kontrolleres sammen med monteringsnaglene 
selv om de ,har vært prøvd før. .Enkelte lands forskrifter 
forlanger endog a1 samtlige verkstedsnagler skal kon­
trolleres etter monteringen på tross av at de er prøvd før. 

Det er riktig nok at nagleforbindelsen er en vikti.g 
detalj i en stålbru, men den er ikke den viktigste. Det 
regnes med lave avskjæringspåkjennill'ger på naglene i 
vegvesenet, og materi'alet er mer deformerbart enn det 
øvrige materiale i brua. Friksjonen mellom de sammen­
klin·kete deler som i mange tilfelle opptar hele kraften 
regner en overhodet ikke med. '

,En har da også tilgode å høre om en riktig konstruert 
v.egbru av stål som er styrtet ned fordi nagleforbindelsen 
har sviktet. 

1Dette forhindrer naturlig.vis ikke at naglearbeidet skal 
gjøres så godt som det er påkrevd å ha det. Det kan 
imidlertid oppnås uten at en stiller opp flere regler enn 
de en allerede •har. 

Med hensyn til de·t som er· nevnt av in,g. F�øholm 0111
sveisete bruer som har falt ned, bør det gJøres opp­
merksom på at disse uhell mer skyldes ·konstruksj.ons­
måten og et lite! sveisbart materiale enn selve sveisefor­
bindelsen. Med van,Jig St. 37 og en mer alminnelig kon­
struksjon er det sannsynl.ig at uhellene ikke ville ha ,inn­
truffet. Ved en vanlig klinket bru må en bore huller i 

. stavene, ·og denne svekking kan .g,å opp i 10-15 % eller 
mer av tverrsnittet. Ved sveisef9rbindelsen unngår en 
denne svekking av tverrsnittet, men får til gjen·gjeld den 
usikkerhet som oppstår som følge .av strukturf9randrin­
gen av materialet i overgangssonen mellom sveisen og 
grunnmaterialet. IDette forhold er vel det eneste som nå 
forhindrer at en kan gå ,helt over til sveisete forbindelser 
i vegbruer av vanJig St. 37. Betydelige materialmen·gder 
kan spares, o.g konstru'ksjonen blir renere, og lettere å 
vedlikeholde ved en sveiset :bru enn ved en klill'ket. Når 
en ser at helsveisete skip ut.føres i stor målestokk og god­
·kjen,nes av kontrollmyndi·ghetene, kan en spør�e hvorfor
en ikke like godt. skulle kunne utføre hel�ve1sete.. veg­
·bruer. iDe dynamiske påkjenninger i et skip er sikkert
Hke farlige og mer ubestemmelige enn 1:7e� en bru .. De 
seinere års framskritt i elektrode,framstillm,gen bevirker 
at sveisearbeidet lettere ka111 utføres på en sikker og for­
svarlig måte, og en er ikke lenger så avhengig av den 
enkelte sveisers dykti.g;het som ti'dligere. 

En kan vel gå ut fra at det nå ikke vil gå så svært 
mange år før sveising blir en alminnelig framgangsmåte
ved utføring av forbindelsene i stål·bruer. 

R. I.
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FASTE OG LEIRSTABILISERTE 

VEGDEKKER PR. 1. OKTOBER 

1945 

Ti) tross �or at det p .  g .  a .  manglende mater·iale og
arbeidskraft ikke har vært lagt faste dek'ker de senere år 
har en likevel innhentet oppgaver for 1945. 

' 

Disse oppgaver er som ventet stort sett uforandret f.ra 
foregående år. Noe.n, små �g. uves�ntlige forandringe"r 
skyldes dels kor�eks1on av tidligere rnnsendte oppgaver 
dels at vegstreknrnger som tidligere va,r bel,agt med fast� 

Ta b e l l  I. 
Lengden av faste dekker på offentlige veger pr. 1110 7945,

fylkesvis fordelt. 

a b C=a+b d e=c+d 
Fylke 

Riks Fylkes Hoved Herreds I alt pr. 
veger veger veger veger l /10-45 
km km km km km 

Østfold I I I 

Akershus· : : : : : : 
115,24 32,94 148,18 6,11 154,29 
304,95 24,73 329,68 232,75 562,43 

Hedmark ..... 63,94 1,26 65,20 0,34 65,54 
Opland 137,73 7,03 144,76 0,54 145,30 
Buskerud ..... 62,10 2,35 64,45 0,50 64,95 
Vestfold ...... 128,81 25,37 154,18 12,93 167,11 
Telemark 36,29 2,30 38,59 - 38,59 
Aust-Agder .... 21,41 - 21,41 0,15 21,56 
Vest-Agder .... 82,38 0,71 83,09 '2,15 85,24 
Rogaland ...... 62,83 ' 0,87 63,70 1,31 65,01 
Hordaland .... 34,28 11,98 46,26. _4,51 50,77 
Sogn og Fjordane 31,95 0,10 32,05 1,50 33,55 
Møre og Romsdal 18,24- - 18,24 0,55 18,79 
sør-Trøndelag . 64,85 1,54 66,39 1,52 67,91 
Nord-Trøndelag 10,18 - 10,18 - 10,18 
Nordland . · · · · 

- - - - -
Troms · · · · · · · · 3,40 - 3,40 - 3,40 
Ffonmark ... · 0,50 - o,5o I 0,50 

-

Hele landet, . · 11179,081111, 18 11290,26 \ 264,86 \1555, 1 z' 
-,,- pr. 1/10 

44 1183,28 110,96 1294,24 263,36 1556,60 

Ta b e 11 2. 
Leirstabiliserte dekker: Utfort arbeid 7944 og 7945 samt 

Lengden p,;. 1/10 1944 og 1945, fylkesvis fordelt.

Utført ·arbeide i 
Lengden alle veger 

pr. '/io 
Fylk e ' 1945 

I
1944 1945 

I
1944 

' km �!Il km km 

Østfold , .......... - - 1,20 1,20 
Akershus ......... - - 14,00 14,00 
Hedmark ........ 11,73 16,70 82,19' 70,46 

Opland .......... - 3,66 16,04 '16,04 
B'uskerud ........ - 8,56 23,42 23,42 
Vestfold ......... - 19,30 47,76 47,76 
Telemark ........ - 4,60 14,02 14,02 
Aust-Agder ....... - - 49,20 49,20 
Vest�Agder ..... .. - 0,70 4,00 4,00 
Rogaland . ....... - 5,30 18,50 18,50 
Hordaland ....... - - 50,77 50,77 
sogn og Fjordane . - - 33,55 33,55 
Møre og Romsdal . - - 18,79 18,79 
Sør-Trøndelag .... - - 5,30 5,30 
Nord-Trøndelag ... - - - -
Nordland ........ - - - -
Troms ........... - - .. _ -
Finnmark ....... - -

'

Hele landet ...... \ 11,73 ! 58,82 I 378,74 ! 367,0l 

, 

dekker er blitt ødelag,t i 1945 og erstattet med grus­
de,kker. Som følge derav er de ikke tatt med i forteg-
nelsen. 

Veger med leirstabiliserte dekker er øket med 11,73 km 
(i Hedmark). Tallene her e,r j,!llers også uforan·dret 
fra 1944 . 

.oEn viser til tab . og 2, o·g til de mer utførlige tabeHer 
for 1944, inntatt Med. f. Vegd. nr. 12, 1944, side 
145-,146 . 

MINDRE MEDDELELSER. 

HYORAUILISK J(,R:AFTOVE•R,FØRLNG SYSTEM 
L YiSHOLM-S,MJTlH 

1De f'!este vil vel erindre at de siste busser som NS 
Strømmens Verksted leverte til Oslo Sporveier før kri­
gen hadde en r.ask akcelerasjon under start uten de 
rJ'k'k som gjerne ledsager vanlig gearing . 

Disse busser 1Var nemlig utstyrt med en hydraulisk 
kraftover'før·ing av Lys'holm-'Smirhs system. Under kri­
gen har denne fått-økt anvendelse ikke minst i U. S. A. 
Det kan nevnes at Bergensbanens Z(X)(} hk dieselloko-

Hydrp.ulisk gir med direkte dri.ft av bakgir for buss. 

motiv som ble levert i 1942 har sådan kraftoverføring. 
Lysholm-'Smi�h-anor,dningen består av et centrifugal­

pumpehjul og et turbinhjul som er sammenbygd konsen­
trisk i samme hus. Turbinen· arbeider i 3 trin .og er 
derfor forsynt med 3 skovlringer T1, T2 og T3 mellom 
disse er anordnet 2 faststående ringer med ledeskovler 
L1 og L2 for å gi vaskestrØ't11men d�n . riktige retning 
før den trer inn i den 2 .  resp. ·3. turbmnngen. . Væsken 
seMes i bevegelse av pumpe'hjulet P og Pil:sserer gjen1:-0m 
turbinskovler og ledeS'kovler til"ptl'�pe'hJulets sugeside.  

,Væsken består av ren petroleum iblandet 5 % smøre­
olje. Den holdes avkjølet' ved en radiat-or og en eks­
pansj,onsbeholder sørger for at .aggregatet aHtid er fylt 
av væske. Virkningsgraden var!erer med for·holdet mel­
lom pumpe- (pr·imær) og turbin-· �sekund<f:r) turtallet 
og n.år si,tt maksimum ca. 85 %, nar det. sistnevnte er 
-ca. 4'5 % av det førstn�vnte. Ved v;idbare tur,binskovler 
�an virkningsgraden holdes mer jevn, ved de . f.orskjel­
hge omsetningsfor,hold. Dette system brukes gJerne ved 
større aggregater, f. eks. ved die.sellokomotiver. . [)�t 

oppnåes en øking av sekunqærdre1emomentet på inntil 
4-6;5 ganger primærdreiemon:en.t_et. . 

Den type som bmkes mest pa b1ler er kombme·rt m'ed 
direkte drift. il)en består da av en hydraulisk moment­
omformer, som tidligere beskrevet, dess'uten en lamell­
kobling med 2 skiver, K, festet på den gjennomgående 
aksel f.or direkte drift og R på den hule pumpeaksel for 
hydraulisk drii-ft. Fri!h1j,uJ.et F er innkoblet mellom den 
hule turbinaksel og den gjennomgående aksel således at 
turbinen frikobles ved direkte drHt. Da pumpehjulet 
også er stillestående ved direkte drift unngås hydrauliske 
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tap. -Vi�ere er det anbragt en reverseringsanordning R 
av  tann1hJulstypen. 

,Ut"'.ilsomt. har den hudrauliske kraftoverføring store 
framt1dsmul1gbeter. 
. 1(,Etter civi1'ing. Per Ri-nmann, Hydraul-isk kraftoverfø-

ni:g system Lysholm--'Smith i. motorfordon. Teknisk 
T1dsknft nr. 33, 1945.) Th. W. 

970 ,K,M PR_ TIME 
Vi lever i fartens tidsa'Ider. Båt, bil, fly og bane kon­

kurrerer om toppfarten. Før var det bilen som var den 
raskeste, nå er det flyet. Nedenstående tabell, som e-r 
hentet fra «Svensk Motor» gir utviklingen for flyenes 
vedkommende. 

Motorstyrke Hastighet A, 

50 hk 77 km/time 1909 
100 » 133 1911 
300 » 313 1920 
400 » 358 11921 
600 » 429 ,1923 

1 600 )) 755 •1939
12000 » -970 11945 

Raskeste bil er etter samme •kilde 595 km/time. 

V1EGViEDLl!KlEJHOLD1ET OM WNTBREN •I S.Y;E,RI-GE 

Det er truff�t en avtale mellom Vag-og Vattenbygg­
nadsstyrelsen og lastbileierforbundet om leie av biler for 
vintervedlikeholdet. Avtalen som omfatter hele landet 
bygg�r ipå .. visse normer for tinn og akkordsatser som 
skal ligge til grunn for de lokale op;pgjørene. Timesatsen 
er sat.t til 40 % oyer den vanlige ,leietakst, pluss ekstra­
&"odtg,Jørelse f�r hJelpeme.nn. For akkordsatsen gis ytter­
.J1gere 20 % tillegg. I tillegg ·hertil kom mer en bered­
s�apsgodtgjørelse. Dette innebærer at en hver lastebil­
eier som . har påtatt seg vedlikeholdet for en 'bestemt
vegstr�knm.g for erstatning, dels for at han alltid må 
•være 1 ·be_redskap og likeledes for at han alltid må ha
plogm.at�r!elle-t klar til Ibruk. .Avtalen om fatter ca. 1000 
lastebileiere. (Svensk !Motor.) 

PERSONALIA 
Anse.ttelser i vegvesenet. 

Konto_ristene Ivar Opøien og Per Jellli'm'er ansatt som 
fuUmekt1g av kl. I resp. kl. 1,1 i Nord-�Trøndel·ag fylke. 

Kontorist I i Østfold, frk. Margareth K. Lund og i 
Vest�old, tr,k. Alfhild Hofgaard, · er ansatt som full­
mektig Ill 1 vedk. fylker, og kon-torist I Trygve Lyngdal
som fullmekfrg I i Aust-Agder fylke. 

1 
Som tekniske assi,stenter e; tilsatt: Jen,s Kjølen i Op­

_xnd fylke, Oscar Hocf.ne i Hordaland fylke og Edvard 
f 

n
1
dersen i Sogn & Fjordane fyJ.ke, Joar Børstad i Øst­

o d  fylke. 
Ved vegkontoret i Hedmark er frk. Lilly Zac/zariassen,

ansatt som konfor-ist av kl. Il. 
Oppsynsmann i Nord .... Trøndelag, Ole. Kjerkol er etter 

?PPnadd aldersgren,se meddelt avskjed fra sin stilling 
1 vegvesenet fra og medi 19. januar 1946. 

Nr. t - 1946 

LITTERATUR 
Professor K. Heje: Veg- og jernbanebygging. 
2. utgave. Aschehoug & Co.s forlag. Oslo 1945 .

Pris kr. 59,00 + omse-tn'ingsavg-ift. 
. Oven nevn-te bok· fo.religger nå i 2. utgave etter i lengre 

tid å ha vært utsolgt. 
t2. utgave er ennå fyldigere enn 1. utgave, selvom opp­

byggin.gen med omsyn til kapitler og paragrafer er den 
samme som tidli·gere. iDet er kommet til en hel del til­
føyelser som særli� knytter seg til vegbyggingen, men 
ellers fordeler seg Jamt over hele teksten. 

·Av ting av særlig interesse for vegvesenet som er blitt
utførligere behandlet i den siste utgave kan merkes: La­
�oratorieundersøking av jordprøver, avsluttende behand­
lJ�,g av telehivin.gsspørsmålene og gravingsdjup ved led­
ninger og renner, veg- og gatedekkers bæreevne, prøving 
av veg- og gatematerialer, maskiner og maskinelle anlegg 
for veger o-g gater, betongdekker, gatesignaler og ferd­
seisregulering m. v. 

Boka er som tidligere trykt på et, meget godt papir 
og framtrer med et meget, tiltalende utstyr. 

Den anbefales som en meget nyttig oppslagsbok når 
det gjelder tekniske spørsmål av særlig interesse for 
vegvesenet. 

Sv-enska Vagforeningerrs Tid-skrift nr. 10 - 194·5. 
,Innhold: Vid årsskiftet. - Bilt-ra'fikens fredsproblem. 

- Några meddelanden från en undersokning av orga­
nisation'en for och det praktiska bedrivandet av anjagg­
nings- oc-h underhållsverksamhete!l in•om det statliga vag­
vasendet. Foredrag vid Svenska vagforeningens · sam­
montrade den 29 november 1945 av Generaldirektor A 
Granll'olm. - Referat från sammantradet. - Diskussion· 
- Ra ttsfall, re-fererade av t. f. Kanslisekreterare C.-A ·
v. Scheele. - Boknytt. - Person-notiser. - Notiser:

Meddelelser fra Vejlaboratorie.f nr. 29: «Vejlabora­
toriets virksomlhet i tiden fra 1 april 1943 til 31 mars 
1944». Køben1iavn 1946. 49 sider. 

NUMMERERTE RUNDSKRIV· 1946

Nr. 1. 7. jan. 1946 til overingeniørene og de bilsak­
kyndige ang. skjemaregninger. 

,Nr. 2. 9. j.an. 1946 til overingeniørene ang. dispensa-
sjoner fra ve·glovens § 36. 

Nr. 3. 12. jan. 1946 til fylkesmennene an_g. statsveg-
1budgettet 1945-46. 

tNr. 4. 12. jan 1946 til fy•lkesmennene og overinge-niø­
rene ang. statsvegbudgettet 1945---46 - veger i sjø­
bygdene. 

tNr. 5. 14. jan. 1946 til overingeniørene ang. off. vegers 
framfør.ing over private planoverga-nger m. v. 

Nr. 6. 15. jan. ·1946 til overingeniørene ang. lønns- og 
arbeidsvilkår ved stat.ens vegarbeidsdri'ft. · Betaling for 
leid bil med sjåfør og leid hest med mann. 

rNr. 7. 18. jan 1946 til overingeniørene ang. ansettelser 
·i vegvesent under okkupasjonen. 

rNr. 8. 19. jan. J,9#i til over-ingeniørene ang. ferjastati­
sti.kk for året 1946. 

Nr.•!. -M. 8. jan.' 1946 til ov.eringeni.ørene ang. bilrute­
statistikk 1-945. 

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD OSLO 
"A1bonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: lfi side kr. 100,-, Y2 side kr. 50,-, 1/4

1 

side kr. 25 -: 
Ekspedisjon:· Jngeniø!enes J-Ius. Telefoner: 20093, 23465. 
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