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OVERINGENI@R P. BOYE

Forhienvecrende overingenior ved veivesenet i

Nordland fylke. Peter Christen Boye dede den 25.
Han

september . Q. var fedt 4. januar 1857 og

blev saledes noget over 80 ar gammel. Sin ingeni-
grutdannelse fikk han ved Trondhjems tekniske
leereanstalt og ved den tekniske heiskole i Hann-
over. Han var ferst beskjeftiget en kort tid i
havnevesenet, var derpa nogen ar i privat virk-
somhet og begynte i veivesenet i 1891, forst i

Nordland og var senere i andre distrikter og ved
Veidirekterkontoret.

1 1893 blev han fast knyttet til Nordland iylke
som assistentingenior og allerede i 1898 blev han
overingenior (amtsingenior) efter at han et ars tid
hadde veart konstituert i stillingen. Pa denne post
blev han stdende inntil han tok avskied fra vei-
vesenets tieneste i 1925 eiter opnadd aldersgrense.
Overingenior Boye iolte sig personlig sterkt bun-
det til Nordland og han eonsket ikke & iforlate
distriktet selv da ‘han i sine yngre dager som
assistentingenior ‘hadde anledning til & avansere i
andre fylker.

Veibyggingen i Nordland begynte i 1880-arene
a utvikle sig i et noget raskere tempo enn tid-
ligere, og denne okede veibygging fortsatte under
jevrn fremgang i den tid, da overingenier Boye
hadde ledelsen av iylkets veivesen. Blandt annet
fikk man i denne periode gjennemiort den plan
som hadde foreligget helt siden 1860-arene, nemlig
a bringe Vefsendistriktet i sammenhengende for-
bindelse med veinettet i det sydlige Norge. Ialt
blev veinettet i Nordland oket med henimot 900
km i overingenior Boyes funksjonstid.

Personlig var Boye en loyal og behagelig manm,
som efterlater sig et godt minne blandt kolleger
i veivesenet.

VEIVEDLIKEHOLDET I OSTFOLD

Veienes vedlikehold ved hjelp av faste veivok-
tere og annen leiet arbeidshielp har tidligere vecrt
anerkjent som det mest rasjonelle vedlikeholds-
system. De forandrede trafikkforhold har imid-
lertid medfort at det ikke lengere passer overalt.
Ffterhvert som man i sterre utstrekning bruker
maskiner til vedlikeholdsarbeide og grusutvinning,
er en vesentlig del av det arbeide som tidligere
pahvilte veivokterne bortfalt, saledes at antallet
av disse i mange tilfelle kan innskrenkes.

[ Ostiold fylke gav ifylkestinget allerede i 1926
administrasjonen bemyndigelse til a ga til en om-
legning av vedlikeholdsarbeidet eiter en plan som
forutsatte inndeling av fylket i storre vedlike-
holdsdistrikter, hvor arbeidet skulde utfgres av
arbeidslag og et mindre antall veivoktere i for-
bindelse med bruk av biler og maskinelle vedlike-

holdsredskaper. Man fant det dog riktigst a se
den videre utvikling noget an hvad si vel trafikk-
som vedlikeholdsforholdene angir for man gikk til
giennemiorelse av denne reform. Efter beslutning
av fylkestinget i 1932 blev imidlertid det nye ved-
likeholdssystem innfert hesten 1932. Det har séa-
ledes nu virket nogen tid, og overingenior Danne-
vig har efter anmodning gitt nedenstiende oplys-
ninger om hvorledes ordningen er gjennemfort og
de erfaringer man har hestet hittil.

Det nuveerende vedlikeholdssystem i @stfold
gar ut pa at hver veivokter skal veare utrustet
med en maskin, enten bil, motorveihgvel, plan-
skrape eller lignende, da en veivokter lite kan ut-
rette med bare spade og rive. Eventuelt arbeide
med sistnevnte redskaper blir utiert med leiet
hjelp. For neerveerende stir man ikke helt fritt
i utevelsen av det nye system, da man er moralsk
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forpliktet til & beskjeftige en del veivoktere som
blev overiledige ved gjennemforelsen av det nye
vedlikeholdssystem. Det er imer enn nok av pa-
krevd arbeide for disse i den torre arstid, men om
vinteren betyr deres beskjeitigelse utgifter som
man under et snaut vedlikeholdsbudgett strengt
tatt kunde spare. Det vil dog uten videre vecre
innlysende at disse utgiiter var like store efter
det tidligere system.

For vedlikehold av 555,6 km riksveier og 262,3
km fylkesveier, tilsammen 818 km, er der for
narveerende ansatt 37 faste veivoktere, d. v. s. at
det gjennemsnittlig blir ca. 22 km pr. veivokter.
Til disposisjon for disse har man 21 biler, 9 mo-
torveihevler, 5 planskraper med tilherende Ford-
son traktor samt en Odin veihovel.

Veivokterne lennes pr time og de fleste har ar-
beide .sd vel pa riks- som fylkesveier, da det ikke
alltid er praktisk giennemforlig a tildele en vei-
vokter bare riks- eller bare iylkesveier. Dette er
en av grunnene til at veivokterne lgnnes pr. time.

Da oplysningen om at det blir ca. 22 km vei
pr. veivokter kan misforstaes, skal ennvidere rede-
giores for hivordan opdelingen er foretatt.

Hele fylket er opdelt i 8 distrikter, hvert med
en fast stasjonert motorveihovel. Den 9. motor-
veihovel brukes som reserve og for spesielle ar-
beider i forbindelse med faste veidekker etc. Ved
npdelingen i motorheveldistrikter har man sekt
4 fordele arbeidsmengden nogenlunde likt pa hver
hevel, men man er dog i nogen grad bundet av
lensmannsdistriktene.

De 5 planskraper er ved siden av motorhevlene
plassert i de distrikter hvor det er mest hensikts-
messig 4 benytte planskrape.

De egentlige veivokterdistrikter er basert pa
antall biler og der blir siledes 21 sddanne. Den
giennemsnittlige veilengde pr. bil-veivokter blir
ca. 36 km, da ca. 65 km av de ovenfor nevnte 818
km vedlikeholdes av entreprenorer.

Lengden av disse bilveivokterdistrikter er ogsa
meget variable, da de forst og fremst nedvendigvis
ma avpasses efter lensmannsdistriktene og der-
neest ogsa ma avpasses efter arbeidsmengden.

Efter som legging av faste veidekker skrider
frem vil grunnlaget for den oprinnelige opdeling
i veivokterdistrikter forrykkes og omregulering
foretas. Da man ikke straks kan kvitte sig med
de fast ansatte veivoktere, vil man heller ikke
straks opna den fulle effektive nytte skonomisk
sett av de faste veidekker. Jeg kommer i denne
forbindelse stadig tilbake til spersmaéalet om at
alle offentlige veier, ogsa bygdeveiene, burde veere
underlagt veikontoret. Eftersom faste dekker blir
lagt pa riks- og fylkesveier kunde motorhevler
og veivokterbiler i storre utstrekning anvendes
pa bygdeveier, mens man forelshbig ma neie sig
med enklere redskap pa disse.

Det vil veere innlysende at jo kortere veivokter-
distriktene er pa riks- og fylkesveier, desto sterre
vanskeligheter meter man med hensyn til 4 be-
skjeftige veivokterne ndr faste dekker er lagt.

Det i QOstfold innferte system betyr derfor en
fordel i denne henseende.

Nir man for ovrig skal behandle systemets
tekniske og okonomiske sider ma erindres at man
ved overgangen fra det gamle til det nye system
sokte a4 veaere minst mul_lg «hard]}endt», d. v. s. at
man forsekte 4 utleere flest mulig av veivokterne
til bilferere. Like s& galt som det vilde vaere om
veivokteren var ensidig motormann, like si galt
vilde det vzcre om han absolutt ikke kunde egne

sig som bilferer.

10 - 1937

Pa ia undtagelser necr ser det ut som om de vei-
voktere som blev fast ansatt eiter det nye system
har maktet opgaven, idet bare et par av dem blev
iratatt bilen efter provetiden.

P4 den annen side kan visstnok anfeores eksemp-
ler pa at bilen er blitt behandlet med sid stor omhu
som om den hadde wvert veivokterens egen, ja
kanskje mer, da veivokteren i motsatt fall kan ri-
sikere &4 bli fratatt bilen.

Kan man derfor pa grunnlag herav ga ut ira
at bilen behandles sidan at vedlikeholds- og drifts-
utgiiter biir ordineere, gienstar i grunnen bare
sporsmilet om bilen blir benyttet s meget at ka-
pitalen forrentes. Det har vist sig at vier- og
foreforholdene i Ostfold har veert siddanne at bi-
lene er blitt brukt s& meget som det kan for-
langes.

Om sommeren foregar all mulig slags kioring
av forskjellige veidekksmaterialer, grus, drens-
ror, mose, gresskanter, klorkalcium, bitumen etc.,
utover hosten foregar gruskiering pa spreng, litt
senere skal alle sneskjermer etc. utkjores og op-
settes, om vinteren er det grus- og sandkjoring
eller snebreiting. Utover varen blir det igjen
mer gruskjoring, sneskjermene skal nedtas og kje-
res etc.

Samtidig med all denne kjoring lolder veivok-
teren sig forvisset om at veien er i forsvarlig
stand og utferer de fornedne flikningsarbeider.

Det har derfor veert fullt op av kisring for vei-
vokterbilene.

[ og med at veivokteren har sin egen bil blir
hans arbeidstimer mer effektivt utnyttet. Setter
det inn med sueioike en vinternatt, har veivokte-
ren ‘bilen for hdnden og han kan kjore ut nar som
helst. Det samme er tilielle om isholke inntreffer,

Skal man leie en bil gér alltid en del tid tapt
med 4 fa tak i bilen, seerlig hvis ikke denne stir
sa fullstendig til veivokterens disposisjon at den
leiede bileier ikke lhar stort annen kjgring, men i
sa fall kan jo veivokteren Dlike sd godt ha sin egen
bil. Skal man leie bil md han som veivokter og
leder av arbeidet allikevel vaere med og der blir
siledes 2 mann pa bilen mens man som oftest
greier sig med bare én.

Veivokterbilene i @stfold har for evrig en del
spesialutstyr. De har hver sin forplog for sne-
breiting og de ‘har spredekasse for stroing av
sand om vinteren og klorkalcium om sommeren.
Enkelte har skrape montert under bilen hvorved
hevling av veibanen hyppig kan foregi, eksempel-
vis ogsa under selve gruskisringen og flikningen
av veibanen, da det uten bilskrape lett vil bli
smahauger og ujevnheter.

Ennvidere vil nogen vere innrettet for vann-
tanker, andre for tjerespredetanker etc. Alle
biler har tippanordning. Man kan selvsagt inn-
rette sig saledes at de leiede biler kan tilpliktes
4 holde s&dant utstyr eller i hvert fall veere tilpas-
set for det, men man blir da lett s& avhengig av
disse eller s& bundet 1 sin anbudsinnhentelse at
vinningen lett gar op i spinningen og vel sa det.

Enten vil man nemlig i sidanne tilfeller matte
benytte bilen s meget at man like godt kan ha sin
egen eller ogsa vil man fa sveert mange ikke effek-
tive arbeidstimer og adskillig tidsspille.

Ennvidere ma man anta at veivokteren nar han
selv kjerer bil i langt heiere grad vil vecre op-
merksom pa og forstd veiens mangler.

Betingelsen er selvsagt at man skaffer sig dyk-
tige, palitelige veivoktere og at man finner den
biltype som passer best. Under disse betingel-
ser skulde det vaere all grunn til at systemet ogsa
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okonomisk sett, d. v. s. utgiitene pr. anvendt bil-

time skulde bli rimelige.

For de i Ostiold i 1932 og 1933 anskafiede 16
stk. Commerbiler har utgiitene til utgangan av
1935 stillet sig saledes:

Sum |
it ;
Ved- Bensin Sum Anmor- mg,‘, r- Ugi’:_ln
likehold | og olje | utgift | tisasjon ,mor. | beids- | grifts-
pr. ar pr ar pr.ar pr.ar tisasjon timer time
’ pr.ar | bt ar
Kr. Kr. Kr. I<ae Kr. Kr.

\
24000 7337628550 2,57

\
22 168 | 27 208 49 376

FFor disse bilers vedkommende er det det a be-
merke at de har utiert adskillig skrapearbeide og
har hatt en stor del kjering med tilhengere, hvil-
ket betyr eokede utgifter pr. driftstime, men ennu
stsrre ydelse.

Av oversikten fremgir det at utgiiten pr. drifts-
time blir kr. 2,57.

Veivokteren lonnes som
pr. time.

Bil med farer koster altsd kr. 3,82 pr. time.

hilferer med kr. 1,25
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Commerbilene har veert som 2—2%
tonns.

Efter den utvikling som har funnet sted ds siste
ar pa lastebilmarkedet skulde man vel idag kunne
il like hensiktsmessige biler med tilsvarende nyt-
telast til sd pass rimelige priser at de totale drifts-
utgifter skulde bli mindre enn de ovenfor ut-
regnede.

Seerlig er vel dette tilielle nar man ved anskai-
relse av nye biler bytter inn de gamle.

Her i @stfold kan man i hvert fall ikke nu tenke
sig 4 ga tilbake til det tidligere system.

Det utstyr man har anskaffet kan overfores til
nye biler.

Jeg kommer til slutt tilbake til det ioran nevnte
problem om beskjeitigelse av veivokterne eftersom
legning av faste dekker skrider frem.

Det vil uten videre veere innlysende at jo ferre
veivoktere man har, dessto lettere blir overgan-
gan. men jo lengere hvert veivokterdistrikt er,
dessto mer avhengig blir ogsa veivokteren av a
benytte bil.

Alle forhold tatt i betraktning, bade de nuvee-
rende og de som antas a gjore sig gieldende i den
naermeste fremtid, synes det som om det i @st-
fold innferte vedlikeholdssystem er a anbefale.

betegnet

LITT VEIPPRAT

Av mannen ved rattet.

For en meget veiinteressert bilist er det mor-
somt 4 se hvor store fremskritt veiene har gjort
i de senere ar. Det er nu 8 ar siden jeg var i de
trakter jeg kommner til & behandle og somme ste-
der kiente jeg mig slett ikke igien.

Jeg hadde ikke tenkt & snakke om veidekkene.
Pa grusveier er veidekkets godhet meget avhen-
gig av nar det sist var hevlet og hvordan veret
har vert, sa iakttagelsene fra en enkelt tur er
av mindre interesse. Darlige var forevrig ikke
veidekkene vestenfiells, og flere steder iseéer gsten-
fiells arbeides jo pa harde livet for 4 erstatte
grusen med noget bedre.

Ruten gikk i store trekk Oslo, Drammen, Hokk-
sund, Kongsberg, Geilo, Haugastel, Ringsy, ferie
til Qystese, Bergen. Avstikkere pid Radey og
Santorgy. Dampbat til Lavik, Dale i Sunnfjord,
ferje til Sveen, Heyanger, Forde, Loen, Grotli,
Lom, Otta, Lillehammer, Gjovik, Heikorset, Oslo
med en mengde avstikkere.

Fra Drammen kjonte vi pa sydsiden av Dram-
menselven til Hokksund, og nar denne vei blir
gjort adskillig bredere og et par stygge plan-
overganger kunde slgifes, vilde det bli en bedre
giennemgangsrute enn den nuverende pa den an-
nen side av elven.

1 nerheten av Kongsberg var store utbedringer
i gang og den for sa sterkt S-sete vei ser nu ut
til & skulle f& en mer rimelig trassé. Det er ennu
for tidlig for mannen ved rattet a4 uttale sig om
resultatet.

Veien fra Geilo til Ustaoset var ikke til & kienne
igien. Fer var den en ren lidelse som man kun
nedtvungent utsatte sine ringer og fierer for.
Nu var veidekket talelig bra selv om der ennu
er enkelte uventede huller og en trassé som min-
ner oin en setervei bygget for bilenes tid.

Den nye vei fra Ustaoset til Haugastel var en
meget behagelig overraskelse med en pen kur-
vatur. Der var imidlertid en undtagelse, en S-
kurve, hvor det for mig s ut som om man uten
urimelige merutgifter mmdatte kunne fa S-en erstat-
tet med en meget slakkere kurve, og forhapentlig
blir dette overveiet. Jeg har da gatt ut fra at
en stiv kilometer nermest Haugastsl med tiden
vil bli helt nybygget. Den nuveerende vei her er
visstnok en eldre hyttevei, og dens trassé er helt
uskikket for en moderne gjennemgangs-riksvei.

Ogsa nybygningen Bu—Erdal var en meget be-
hagelig overraskelse hvad trasséen angar. Det

cer den mest «ziigiche» vei jeg har oplevet a se

i Hordaland, men bredden synes jeg var meget
snaut tilmalt, likeledes mateplassene bade hvad
antall og sterrelse angar. Det star for mig som
det pa dette punkt ma gjores betydelige forbed-
ringer snarest.

Strekningen fra @ystese til Fyksesund bro var
under anlegg og jeg frykter for at man her har
folt sig for meget bundet av den gamle skralle
bygdevei og at trasseen denfor pa denne strek-
ning blir mindre tilfredsstillende. Honrdaland har
jo hittil veert et seerdeles kurverikt fylke og da
er deit ikkce sa lett a bli rettliniet.
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Fig. 1. Grind pa riksvei nr. 5341 pd Radoy.

En fortvilelse var grindene. Vi forte bok over
disse og iglgende tabellariske sammenstilling taler
for sig selv:

Antall passerte grinder pr. dag.

Km “
| kjort 'grinder| grind

Antall | Km pr.

Bergen—Radey og retur, inkl.

alle sideveier ............. 181,3, 99 1,83
Bergen store Sarlor og retur, i |
inkl. alle sideveier......... 118,6 = 48 2,42

Lavik—Befjord—Dale i Send-
fjord, inkl. alle sideveier ... ' 182,1 | 151 1,21
Sveen—Hgyanger—Forde, inkl. |

en del sideveier........... [162,9 ! 16 10,2
Forde—Loen, inkl.endel side- ‘ |
VEIEE « oo = oo - edd 56 2% ne 204,0 . 50 | 4,08

Loen—Grotlid, ingen sideveier 78,2‘ 3 26,1

Og der var grinder og grinder; fig. 1 viser en
grind ira riksveienm pa Radeya, straks nord for

Alveersund; men det var vel ogsd den verste vi sa,

jallfall pa riksvei. Rent trist var det a se at selv
pa helt nye veianlegg hadde man tillatt grinder
enda dette strengt talt vel er likefrem ulovlig.

Rikswveien pd Sotra var temmelig kurverik, og
den pa Radoya for det meste meget lite riksvei-
messig hvad trasseen angar.

Ferjeme til Bratholmen (Sotra) og til Lindas-
halveya og Radeya (2 stykker) var alle av bruks-
motorbéttypen tillempet som ferjer. De tok 3—4

biler med tverrskibs inn- og uwtkjoring. Ferie-
kaiene var enkle men praktiske wndtatt den pa
Alveersund, hvor det var meget trangt og anta-
gelig vanskelig a komme ombord og iland ved
visse vannstander.

Ferjetrafikken til Lindashalveya m. m. blir imid-
lertid sikkert snart sa stor at man bor gisre det
yiterste for 4 i ferjedistansen kortest mulig ved
anlegg av nye ferjesteder like ved nessene. og
moderne spesialbygget ferie.

Fra Bergen tok vi dampskib til Lavik i ytre
Sogn og kierte over fiellet til Bofiord.

Bygdeveien fra Lavik til Alvern hvor det er
en stilig gammel hovedbygning, er helt uskikket
som et ledd i en vordende giennemgangsrute.
Veien over fiellet var bygdevei i hade navi og i
gavn. Meget smal og stykkevis helt uten mulig-
het for 'mating og enkelle steder sann at wman
nesten ikke skjonte hvordan lastebilene greide &
ta sig frem.

Den nye vei fra Lervik til Skor hadde delvis
pen trassé, men bygdeveien op igiennem Gud-
dalen var fremioralt kurverik og narmest helt
uskikket som giennemgangsvei; i regnveer er den
neppe ufarlig.

Veien Vadheim—Hoyanger hadde enkelte stygge
skuffelser for en bilist, forhapentlig blir noen av
de verste avhijulpet. Jeg ser da helt bort fra de
gamle strekninger som skal helt nybygges.

Veien Vadheim—Ullebs var meget interessant
og hadde en utsikt av de sieldne.

)
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2. Ferjen i Sartor med derickaien ved Alvoy.
4. Utsikt fra nordre del av Radoy.

Veien Vadhzim—DBreim var under omlegning og
var mange steder ikke til a kieune igjen, sa rett-
liniet var den blitt, men fremdeles er delt mance
uoversiktlige partier, 1. eks. nedstigningen til
Forde.

Den nye vei over Utvikfiellet var stort sett me-
get tiliredsstillende, og det sammme gielder den
nye vei Innvik—Olden. Serlig den vestlige halv-
del var seerdeles pent stukket og hadde et rekk-
verk som virket megat solid og ufarlig, sett fra
en bilists standpunkt. Den i Hordaland brukte
metode med avpussing med cement virket dog
kanskie psykologisk enda imer beroligende. Pa
wstsiden var det brukt et eiendommnielig rekkverk
av jern som ikke virket si betryggende og be-
roligende. Pa strekningene Innvik—Utvik og Ol-
den—Grotli—Skjak gienstar der ennu meget for
kurvatur og bredder blir tilfredsstillende.

Matte det kanskje tilslutt veere tillatt a giore
opmerksom pa enkelte punkter hvad stikningene
angar.

1. Kurveradier. Disse ber alltid gjeres storst
amulig. Det kan veare riktig nok at den minste
kurveradius pa 300 meter idag forekonmner mange
som seerdeles tilfredsstillende, men veiene bygges
pa lange sikt og det er ingen grunn til ikke &
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Feriekaien ved Stenesta og begee derjenc.
Vestlandsk slyng pd Sartorovveicn.

S [IeV)

bygee en kurve med 2000 meter radius om dette
lar sig gjore, fordi om ian synes at en kurve-
radius pa 300 meter er tilfredsstillende idag. Husk
pa at S-er ikke burde eksistere sett fra chauf-
forens standpunkt.

2. Overheider. Det later til a veere en meget
inngrodd opfatning at overheider kun trenges i
de skarpeste kurver, imen det mener ieg er helt
feilaktig. Selv i en kurve med 5 km radius, og

Fig. 6.

Voringsioss sett ovenira.
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dem finnes der visst ikke mange av i Norge. bor
der anvendes overhoider pit i. eks. 2 %. | slyng
brukes i utlandet op til 15—20 % overlioide. For-
skiellen pad 4 kiore en bil i en kurve med og uten
overhgider er sa uirolic at den som ikke selv
har provet det simpelthen ikke vil tro at det er
sant, og dessverre ma jeg konstatere at ice pa
wren fant ikke bare mange kurver uten overhoi-
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der, men endog kurver med direkie underhoider,
3. Nodvemdigheten av store Kkurveradier pa

bakketopper ior a ia tilstrekkelig sikthoide syvnes

man o veere nesten ubekjent med. men om dette
sporsmal er der skrevet sa meget ganske nvlig
at deg noier mig med a henvise lierul. L) B
«Meddeleiser ira  Veidirektorens nr. 4 — 1937.
s. 30—33.

BIDRAG TIL L@OSNING AV SPORSMALET OM RIFLE-
DANNELSER PA LANDEVEIER

Av ingenior Ivar Oftedahl.

Denne utredning cr et forssk pa ad teorctisk vei
a komme til en bedre forstaelse av arsakene til rifle-
dannelsen pa vére veier. Den grunntanke som jeg
har bygget alle beregninger pa cr at hovedarsaken til
rifledannelsen skyldes den periodiske forandring av
hjultrykket som opstar som felge av at bilenes

akslingssystemer kommer i svingninger. Disse
svingninger kan tenkes a4 ha flere drsaker f.cks.:
1. Ujevnheter i veidekket. Disse vil jo alltid

forekomme selv pa et i alle deler utmerket veidekke.
2. Bilenes bremsning og aksclerasjon.

3. Av ujevnheter i
reparert dekke.

bilens gummi. F.cks. ct

Det er en velkjent sak for alle chaufferer, at kjorer
man pa en vei med rifledannelser gis der en bestemt
hastighet, som regel mellem 30 og 40 km, hvor
rystelsene blir sa kraftige at det mangen gang kan
rere vanskelig & holde styring pa bilen. Setter man
sd hastigheten op eller ned blir rystelsene ikke pa
langt n@r sd generende. Det ligger da ner 4 anta
at nar rystelsene blir sa altfor sterke skyldes dette
at der opstar resonnans mecllem svingningene som
blir patvunget bilens akslingssystemer av riflene og
akslingssystemenes egensvingninger.

Hvis de anferte betraktninger er riktige kan rifle-
dannelsen tenkes & opstd pa felgende mate:

Idet bilens hjul gar over en ujevnhet i veien kommer
hjulet og akslingen i svingninger. Under sving-
ningene kan hjultrykket komme til & variere sterkt,
der opstar da sd & si slag i veibanen og disse slag
deformerer veidekket noe. S& kommer neste bil og
det samme gjentar sig med den. Hvis nu de biler
som trafikerer veien har akslingssystemer med noe
ner samme svingetid, kan det lett forstdes at rifler
kan opsta i lopet av forholdsvis kort tid, hvis der er
tilstrekkelig trafikk péa veien. Selvfelgelig kan man
innvende at alle biler ikke kjorer like fort sa at en
begynnende rifledannelse av neste bil skulde Dbli
jevnet ut. Hertil er imidlertid & bemerke at de fleste
biler (iallfall lastebiler og busser) pa en og samme
veistrekning som oftest kjorer med omtrent samme
fart idet veiens trafikkforhold bestemmer en maks.
hastighet som en god chauffor i almindelighet ikke

overstiger. Som regel ligger denne hastighet mellem
30 og 30 km pr. time.

Jeg gar nu over til beregning av et akslingssystems
svingetid.

Der gas ut fra den forutsetning at underbygningens,
overbygningens og lastens vekt er sa store i forhold
til asklingssystemets vekt at de ikke utover noen
storre innflytelse pa  akslingssystemets svingetid.
Der gas med andre ord ut fra at under en serie sving-
ninger av akslingssystemet folger de andre deler av
bilen sé lite med at det kan scettes ut av betraktning.
At dette stemmer sd noenlunde med virkeligheten
iallfall for de tyngre biler kan man overbevise sig om
ved & betrakte en bil som kjorer pd ujevn vei. Det
ser da ut som om bilen er fullstendig i ro og bare hjulet
svinger op og ned.

De krefter som virker pa akslingssystemet under
svingningenc er fslgende:

I. Fjerens motstand mot nedboiningen.
Denne kraft lar sig uttrykke ved formelen

pSziBtdch
&
hvor E = elastisitetsmodulen
| = treghetsmomentet for ct plad
{ = fjerens lengde
n = antall fjerlag
y = fjerens nedboining.

2. Gummiens reaksjonskrajt mot synkningen,

Lengden av den flate som kommer j bergring med
veien under en bestemt synkning sy plir: (Fig. 1.)

idet A y2 ved de praktisk forekommende synkninger
blir meget liten i forhold til D Ay,

Er gummiens seksjonsbredde d sa faes for bredden
av beroringsflaten mellem veien og gummien den
samme formel som for lengden ndr man ombytter
D med ¢. Bredden blir da:

2%, =2Vday
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For nye dekker ser det ut som om bergringsflaten
nermest blir en cllipse, mens den for mere slitte
dekker n@rmer sig et rektangel.

Fig.l

ay
2x

For ikke altfor nedslitte dekker kan altsé sterrelsen
av bergringsflaten settes til

F=aVDiyVdsy=aVDd-ay

Det sier sig selv at formelen bare har gyldighet
sd lenge dekket er i beroring med veien. Hever dekket
sig fra veien mé dette ledd gad ut av betraktningen.

Gummiens reaksjonskraft blir

P=Fp=alVDd.-pay
p = ringens lufttrykk i kg/cm?

3. Treghetskreftene.

Disse virker overalt p& hver liten del av aksling-
systemet. Deres storrelse er x dm hvor g er masse-
partikkelens akselerasjon og dm dens masse. Hjulets
masse betraktes som koncentrert i hjulets centrum

og akslingens masse som jevnt fordelt over hele
akslingens lengde.

For hjulene blir treghetskreftene Py, = 9 & 0g
4

!
for akslingen Pq = [ dm s
0

G = et hjuls vekt.
g = 9,82 m/sek>.
4. Friksjons eller dempningskrefter.

Det forutsettes at disse krefter er proporsjonale
med hastigheten v. Altsa

P=fv

hvor f er en koeffisient.
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Opstilling av bevegelsesligningen.

Fig. 2 viser et akslingsystem som av en eller
annen grunn er kommet ut av sin likevektsstilling.
Venstre hjuls hevning eller senkning betegnes med
Ay, og heire hjuls hevning eller senkning med Ay,

Fig.2

—
-—
-—
——

sy, ayy

P sl -3 12

a I

Forutsetter man nu at akslingen er sa stiv at dens
beining kan settes ut av betraktning si far man:

a a—+1{ B a-—+ 1
= % Y Ay
Ay, AYp ’ x a b

Hevningen eller senkningen for et vilkarlig valgt
akslingspunkt blir

Q 2=k

Ay, = AVy

Er akslingens vekt pr. lengdeenhet ¢ sa faes:

1 1 !
2.}‘\"
Idmy:f dx;z:fi— ~ T dx
[ dt?
0 0 0

Man har nu uttrykk for de krefter som virker pa
akslingsystemet og ved & anvende det d’allambertske
prinsipp fdes bevegelsesligningen

Q|

/= , 32EI
+|zp) Dd + — A}f,,—‘rAy;,) S

-‘—\dyv Adyh‘
F =0
+ dt i dt f

Nu er
a+ 1
Ayp = Ayy
g ; 2 A Y 2
g dAy,,=a+l day, - d2A vy =a+l d2 Ay,
dt a dt a2 a dt?

Videre faes pd samme mate

Ay, _a+x d*ay,

di2 a a
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Innsettes dette faes

G @Ay, (1 ;a_j:l) L g d*ay, <l—:—f~ ) i
g dr a g de 2a
\ ( ;/,»E+S2Eln> <1+a-:-l> '
Ayy |7 t - = <
+AYy (7P B - :
d\y a+1
+ = | (1 T >=0
dt a
.. a "
Divideres denne ligning med 1 + féces:

d*ay, (G gl Sy REIN
T ngg‘)T-—\}l' zp ! Dd + A )‘f‘
d Ny,
-+ = =0
Codt !
Seties
G ql 3ZELD _
— k- =C g :szDd-:——[s— ‘
t=3 -S>
sa faes
dz Ny dNy
L oAy + i =
dt? ’ dt

Denne differensialligning leses ved a sette

ot

y=e e=2718....

Man far da ved & innfere i differensialligningen
folgende ligning til bestemmelse av o;
dc+a+fo=0

hvis lesning er

VE

gy i «
2.6 ¢

Den fullstendige lesning av differensialligningen
blir da

Ay = Al eolt Lt A2 862{

< a,sin | f

Denne ligning bestemmer cn periodisk bevegelse
med svingetid.

T = e =
8273

2
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Betingelsen for at der i det hele tatt skal opstd
svingninger og ikke en aperiodisk bevegelse er at det
forste ledd i kvadratroten er mindre enn det annet
ledd, altsd at kvadratretens verdi er en kompleks
storrelse. Man setter altsa for &4 kunne regne videre:

4(:2_![7__ Y
- =0wn 1~_l—]
i (4
altsa
o : I
(71:0—‘-[7’, (72=J—11“ Ty —
€

man far da

Ay = th(AleiTl e Ac(_’_i”)

Nu lar ¢! og e ™' sig uttrykke ved folgende
ligninger
e = cos Tt - i sin Tt
e~ 'l =cos tt—isintf

Nu faes
Ay= e?! [(A, + Ay) cos 7+ (A, — A,) i sin ]
For & fi losningen i reclll form forutsettes at

starrelsene A, og A, somer helt vilkarlige er konju-
gert kompleks. Altsd setter man:

1 .

5 a, 4+ a,

ay=e?"[a, cos(rf) + assin (z1)]

1 A
A = = (czl—agz) og 4, =

Ved a innsctte faes

a, og a, bestemmes av randbetingelsene. Den ene
av disse cr at pa tidspunktet £ = 0 er Ay = 0, idet
mélingen av Ay da begynner. Dette gir a, = 0.
Tilbake blir da

Ay = e?! a, sin (zt)

a, er avhengig av impulsens storrelse.
Innscttes for o og  faes

T e \
7332Ejrzfp:tl/Dc[ s
- m 4(M ‘ m")z
2 T

For en bestemt bil kan alle konstanter med und-

tagelse av f males og T beregnes.
*

Med hensyn til dempningskonstanten f’s storrelse
sd er det vel uten ved noiaktige malinger ikke mulig
& bestemme dens verdi.  Er j= 0 blir alle sving-
ninger like store og vil, da ingen friksjon eller demp-
ning er til stede aldri ophore.
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Er f sid stor at nevoeren i uttrykket for svinge-
tiden blir 0, blir svingetiden uendelig stor, d. vs.
der opstar ingen svingninger, men en aperiodisk be-
vegelse.

Nu vet man jo at svingninger opstdr, og j ma da
ligge mellem grensene

| F82 e m
vog2Y 5 EJjn+pal) Dd)[M + -

Forutsetter man at f ikke er altfor stor, sd over
den liten innflytelse pa svingetiden.  Amplitudenes
storrelse er derimot fullstendig avhengig av j.

Scetier man rent folelsesmessig forholdet mellem to

pa hinannen folgende amplituder til f. cks. 3 til 2
sa fdes:

N
v+ 1

IS

7 beregnes forst uten hensyn til dempningsleddet
og man kan da beregne f.

Jeg vil nu beregne svingetiden for noen biltyper
av de mest forckommende storrelser.  Jeg gjor
apmerksom pa at det ikke har viert mulig & fa
npiaktige opgaver over vektene, men disse er satt
efter beste skjoinn.

21, tonn lastebil.

Gummi 34 x 7 lufttrykk 6,5 kg/cm?, hjulvekt
80 kg, akslingens vekt 100 kg, hjultrykk 1500 kg.
Fjerens lengde 120 c¢m, bredde 214”7, tykkelse 3/
og antall fjerblad 12.

»

D =34 .254 =86 cm d=17.254 =13 cm

paVDd=065-314 )86 . 18 = 505
Fjerens treghetsmoment blir

6,35 - 21 - 0,96"

I . n 12

= 5,6 cm?

med E = 2 200 000 fécs

32E1In 32 .2200 OOO-_5,G -
' [: - 1208

~ 230

Man far da uten hensyn til dempningsleddet:

6,28
805 -+ 230
/o , 100

80 + -,

- 982 = 0,071 sek.

Vil man nu prove den ovenfor nevnte metode') til
bestemmelse av dempningskonstanten f’'s verdi sé
facs:

1) Efter denne metode matte antagelig j kunne
bestemmes ved direkte malinger.
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— 0 - 1
1{5 =¢ 2 e
L’Q 3
som logaritmert gir
T —
f I
m1,5+02=0; 0,41 — 0,07 e
26 2
130
0,41 - 4. —
[ 980 2
- o0t Y

Det annet uttrykk under kvadratroten i formelen
for T Dlir da:
2 33

f—— n o = 131
4(/\4 + "1)' 4('30)' -
2 982

Det vil herav seces at j innenfor temmelig vide
grenser har liten innflytelse pa svingetiden.

Dette var for bakakslingen. For forakslingen fies
med folgende data:

Gummi 6,00 — 20 hjulvekt 45 kg, akslingsvekt 60 kg.
Trykk i ringene 3,25 Kkg/cm®.
80 cm, bredde 6,35 cm.
lag 8.

D =32.

Fjerenes lengde er
Tykkelse 0,8 cm og antail

2,54 =81 cm. d=6.254=15 cm.

p.aVDd=325.314V81.15=235
$.6.35.0,8
12

32 Ein

n = = 2,16 cmt; ——
[3

= 208

6,28

y -
208 + 410
45 + 30

—— = 0,070 sek.
- 982

[e2)

Lastebiler med disse dimensjoner er meget alminde-
lige og det kan vel antas at minst 50 °; av de laste-
biler som trafikerer vare veier vil utvise svingetider
som ligger ner op til de her beregnede.

Med en hastighet av 30 km pr. time blir da lengden
mellém riflenc

, _ 30000 0,071

3600 =0,59m

og med en hastighet av 30 km pr. time

, 50000 - 0,071

3500 0,99 m

Nedenfor er anfort svingetidene for noen andre
storrelser av lastebiler.

J tonn lastebil.

Bakaksel: Gummi 36 % 8, lufttrykk 7.75 kg/em®.
Hjulvekt 95 kg,  Akslingsvekt 125 kg, Fjerer [ =
140 cm. Bredde 37, 8,9 em, tykkelse 7/, = 1,1 cm.
12 lag.

T = 0,069 sck.
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Foraksling: De beregnede svingetider synes & bekrefte an-

Gummi 232 x 6 lufttrykk 5.75 kg/em?. Hjulvekt tagelsen om at de forskjellige bi.lers aks]ingssystemer
65 kg, akslingsvekt 70 kg. Fjerer: (=90 cm. har omtrent samme egensvingninger. For lastebiler

Bredde 2" tykkelse 3/”.
T = 0,068 sek.

1Y, tonn lastebil.

Bakaksling: Gummi 32 x 6, lufttrykk 5,75 kg/cm?2.
Akslingsvekt 100 kg. Hjulvekt 60 kg. Fjerenes
lengde 110 cm. Bredde 6,35 ¢cm. Tykkelse 0,8 cm.

T = 0,074 sek.

Foraksling: Gummi 6,00 — 20 lufttrykk 3,25
kg/cm?, hjulvekt 40 kg. Akslingsvekt 50 kg. Fj@rens
lengde 90 cm. Bredde 4,45 cm og tykkelse 0,63 cm.

T = 0,078 sek.

7 tonn lastebil.

Bakaksling: Gummi 7,00 = 20 lufttrykk 3,85 kg/
cm?, hjulvekt 55 kg. Akslingsvekt 80 kg. Fjerer:
{ =120 cm, bredde 214", tykkelse 3/y. 9 lag.

T = 0,079 sek.
Foraksling: Gummi 6,00 — 20 lufttrykk 3,25 kg/

cm?.  Fjerer 90 cm lange, bredde 214", tykkelse
516", 6 lag.

T = 0,073 sek.

For personbiler av de mest forekommende sterrelser
faes:

Bakasksling: Gummi 5,50 — 19 pa alle fire hjul,
lufttrykk 2,25 kg/cm?, fj@rens lengde 130 cm, bredde
4,5 cm, 6,3 mm tykke. 9 lag. Hjulvekt 35 kg. akslings-
vekt 70 kg.

T = 0,105 sek.

Foraksling: Lufttrykk 2,1 kg/cm?.  Fjerenes
lengde 80 cm ellers som for bakaksling men med
6 lag. Hjulvekt som for bakaksling og akslingsvekt
45 kg.

T = 0,086 sek.

For en buss med 21 sitteplasser faes:

Bakaksling: Gummi 9,00 — 18 Ilufttrykk 4,5
kg/cm2. Hjulvekt 85 kg, akslingsvekt 120 kg. Fje@rens
lengde 160 cm. Bredde 6,35 cm. Tykkelse 0,78 cm.

T = 0,091 sek.

Forakslingen: Gummi 7,5 — 200 lufttrykk 3,85
kg/cm?2 Hjulvekt 60 kg, akslingsvekt 80 kg. Fjerens
lengde 90 cm. Bredde 6,35 cm. Tykkelse 0,63 cm.

T = 0,080 sek.

som vel er de biler som fordrsaker den sterste de-
formering av veidekket er som det sees forskjellen
pa svingetidene ganske liten. Regningen bekrefter
altsd at arsaken til den hurtige opstden av rifle-
dannelsen skyldes resonnansvirkninger mellem rifle-
dannelsen og akslingssystemene.

Det er klart at under svingningene varierer hjul-
trykkene sterkt. Tar man for sig den 234 tonn bli
med svingetid som beregnet og regner ut sving-
ningenes stoerrelse efter den angivne formel sa far
man et billede av hjultrykkets variasjon idet jo
dette er direkte proporsjonal med utslagenes sterrelse.

Forutsettes at bilhjulet kjerer over en ujevnhet
i veien som gir hjulet et sa stort slag at det hever sig
s& meget at det bare savidt bererer veien (hjultrykket
er da = 0) sa er med et hjultrykk av 1500 kg

1500
=—— =186 cm
805

Til bestemmelse av a, har man da felgende rand-

betingelse.

T 0,072

Ay=18cm;t= = 0,018 sek.
4 4
altsa
1,86 = e20018 4 <in e
2
3
9=—L = — ———=—113
2¢ 130
" 982

a, = 1,86 . ¢!1,3 - 0,018 — 298
Ay =228e— 11,31, sn¢.86,8
Regner man nu ut Ay for et intervali lik !/, av

svingetiden d.v.s. for 360/10 = 36 grader sa fées
felgende tabell:

Vinkel ! t 113t | ell3t sin Ay
[
90 ! 0,018 | 0,204 | 1,227 | 1,00 1,86
126 | 00252 | 0285 | 1,330 | 0,800 | 1,38
162 | 0,0324 | 0,366 | 1,443 | 0,309 0,49
198 | 0,0396 | 0,447 | 1,565 | 0,309 | 0,45
234 | 0,0468 | 0,528 | 1,697 | 0,809 | 1,09
270 | 0,0540 | 0,610 | 1,841 | 1,00 | 1,24
306 | 0,0612| 0,691 | 1,996 | 0,809 ‘ 0,92
342 | 0,0684 | 0,772 | 2,165 | 0,309 | 0,33
18 | 0,0756 | 0,853 | 2,348 | 0,300 ‘ 0,30
54 | 0,0828 | 0,935 | 2547 | 0,809 | 0,72

Verdiene i tabellen er satt op i fig. 3. Da hjul-

trykket ifelge formelen P = = Vﬂd p- AY er proposi-
sjonal med Ay sa gir ogsa kurven et direkte billede
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av hjultrykkets variasjon. Malestokken bestemmes
av de gjorte forutsetninger at nir Ay =0 er hjul-
trykket = 1500 kg og ved svingningens begynnelse
= 0. Som det sees varierer hjultrykket som for rolig
kjoring belsper sig til 1500 kg i lopet av ca. 0,035 sek.,
det vil igjen si med en fart av 36 km/time, pa en
strekning av 35 cm fra O til 2500 kg. Det fremgar
herav at der skal et meget kraftig veidekke til for
4 kunne utholde slike variasjoner i belastningen
nten a deformeres varig.

Boggisystemers svingninger.

Det forutsettes at konstruksjonen av boggien er
sadan utfert at vedstdende systemskisse, fig. 4 kan
legges til grunn for beregningene. Dennec forutsetning
holder ogsa stikk for sddanne systemer som er forsynt
med to fjerer som er dreibare i punkt a, og b. Fig. 5.

Betrakter man nu hvert hjul for sig sa virker her
akkurat de samme krefter som for et system med
bare et hjul og man kan stille op en bevegelsesligning
for hvert hjul. Imidlertid er hjulenes bevegelser pa

Fig. 4

aksal- ksel

Fig.5

grunn av den felles fjer og det faste punkt som
fjeren dreier sig om til en viss grad avhengig av
hinannen.

Betegner Ay, synkningen eller hevningen av
venstre hjul og Ay, det samme for hoeire hjul (forreste
og bakerste hjul) s& er ikke som for hele Ay; ogsé
nedbeiningen av fjeren. Denne er bare en del av Ay,

Betegner den strekete linje (fig. 6) fjerens statiske
likevektsstilling sa bevirker en hevning av heire hjul

Fig.6

under den forutsetning at systemets felles fjer har
et uendelig stort treghetsmoment en like stor synkning
av venstre hjul. Nu er imidlertid ikke fjeren full-
stendig stiv og gir som fglge herav efter et stykke
ayy uten at derved Ay, forekes. Det fremgar da av
fig. 6 at den synkning som bevirker fjerens spenning
blir
Ay = Aayn(=ay) = Ay + 4ayy

For en fjer som er oplagret pd denne mate blir
fjerkraften

E]rz,
13

Nu blir den reaksjonskraft som fjeren yder under
bevegelsen

Eln
&

(A Yn + A)’v)
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Nu kan der opstilles folgende bevegelsesligninger:

For venstre hjul

A, Ein
= +(pn VDad+ = ) iy =
dez 3
Eiln day,
e AV, - T f=0
ey i !

For heire hjul

[[?‘A E[”
C l"._;_(p:zVDcl+—[3 ) Ay +

e
. Eii'_l - ff% [=0
Med p= VD:I—;— El:” =oa og E_II‘L’ = f} faes
n cE L anpy +Bpt o =0
2 ¢ di;—f—” +adyy+ Ay + dfi?'" =0

Lesningen av disse to simultane differensial-
ligninger gir da et uttrykk for de bevegelser som opstar
i form av to ligninger med ¢ som parameter.

Multipliseres ligning 1 med « og ligning 2 med f#
og subtraherer man de to ligninger sd elimineres Ay,

Man far

ldzi}'v [[2—\}’11 )
T U= CT+ (2= f2) Ay, +
3 ( ac a P (42 = %) 3y

dAyp diyy )
g — = ] i=0
- ( T U Pl

2 RESE d—\}'u
For nu & eliminere 7
t

Man far:

cBAYy e TEY B dAyn
a0 at ! at

. d*Ay,y

—_ =0
Code !

Herav fées:

dxy, Ny, N d ,3)11, o N8
t a2

] i

di ar at
»0m innsatt i 3. gir.

differensieres ligning 1.

dzay, ( ) ) d*ayy,
" lac 4 ) —— """ fc - (0 F2) Ay, 4
de ' ar ! 8 =) 5

. SEad Ay L C Ay,
T W T e

Ved & differensiere ligning 1, to ganger faes:

1A d*Ayy (GRS Ay,
= ig O e =] =40
dt e dt* de
og herav
d? dtay, 12 Ay S
—ﬁ" f‘,Vn - A}l *1*”-( A-1l :_ [IA}I )
dte dtt de? dae

Dette uttrykk innsatt i ligning 4 gir

2 day, o @Ay Eay )
ap T T T T \PETT) T

dAy,
+ el (@ =) Ay =0

Denne ligning loses ved & sette
Ay, = e = 28I, ..

Man far da til bestemmelse av o fulgende ligning:
ot L2+ Rac+ )P +2fa0 - at—f2 =0

Betegner 6y, 9, 5,4 ligningens rotter si er

S, =4 el - A e Age™!t 4 Aot
den fullstendige losning av difterensialligningen.

For det annet hjul fdes ved & innsette i ligning 1

Ayp= A, eNrt Azc’oi'!—A'leniit—Adco-l’

Losningen av ligningen til bestemmelse av o
leverer folgende rotter:

I )
weT e e e

i a8
WITTETrAd 7

Anvendes den samme fremgangsmate som for
for en almindelig aksling s& far lesningen av de to
differensialligninger fulgende form:
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| atf P «+p
A =do opad a, cus lv !—,_).J_ u.,sin(i\[ P_L)
¢ 4 ¢ - ) : 4.t

a—p ' Vaep 2
— @y COS ([‘/ f _ — a, sin (z \ 23 P - /ﬂ
\ ¢ 4 3

¢

¢ 4t/

Begynuer man med tidsmadlingen fra det tidspunkt da et av hjulene begynner a svinge sa er for ¢ = 0.
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Av disse ligninger fremgar det at et boggisystems
aksler svinger med en svingning som bestir av to

overlagrede svingninger. Nemlig en med svingetid
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Det avhenger nu fullstendig av impulsenes art
og storrelse hvilken av de to svingninger som blir
de mest fremtredende.

Av ligningene kan man direkte avlese folgende:

Er impulsene sadan rettet at begge hjul samtidig
far en like stor hevning sd fdes ved & summere
uttrykkene for Ay, 08 AVt
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Da — TJ_ er den kraft som far en fjer avilengden/,
3
og som er fast innspent i den enc ende, til a boie
sig om cn lengdeenhet sé folger at denne svingning
er identisk med den svingning som opstar i et aksling-
system som vist i fig. 7.

Er impulsen sadan rettet at samtidig Ay, — \yy,
sd fdes ved & subtrahere de to ligninger
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Hermed antar losningene folgende formi:
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Det fremgar herav at fierens virkning nu er helt
forsvunnet og den fjerende kraft som holder sving-
ningene vedlike leveres bare av gummien. Hvert
hjul svinger som om det ikke skulde ha forbindelse
med det annet.

[ det forste tilfelle kan man si at svingningene for
forreste og bakerste hjul er i fase med hverandre,
mens de i annct tilfelle er forskjovet 1380 grader.

For Rogaland veivesens Tornycroft lastebil far
man: (vekten av hjul og akslinger er skjonnsmessig
ansatt).

Gummi 36 x 7, lufttrykk 6,5 kg'cm?, hjulvekt
100 kg, akslingsvekt 250 kg (for hver aksling).
Fjerer 2 [ = 122 c¢m, bredde 2!, tykkelse 3"
16 fjarlag.

’

T, = 0,085 sck. og T, = 0,102 sek.

Dempning er ikke medregnet.

For & fa et billede av svingningené og hjultrykkets
variasjon i ct bestemt tilfelle er disse optegnet grafisk

Fig.7
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i likhet med hvad som blev gjort for et almindelig  Nu er
akslingsystem. Herunder er der gjort felgende 1500 1500
forutsetninger: Det antas at en bil med boggisystem Ay, — = 1,79 cm.

(Tornycroft) kjerer pa jevn vei uten rifledannelser.
Med en fart av 36 km pr. time kjorer forreste hjul og
umiddelbart derefter bakerste hjul over en ujevnhet
i veidekket som far forreste hjul til & lefte sig sa
meget at hjultrykket nettop blir 0. Hjultrykk
1500 kg.

Tidsforskjellen mellem impulsene for forreste og
bakre hjul blir

3

10

A,

0,122 sek.

Setter man for f den samme verdi som blev brukt
for en almindelig lastebil (f = 3) s& blir uttrykket
3.982
2.225

/ "
—2~C —6,35

Forutsettes det nu at impulsen ikke har vart
altfor hastig (kvass)') s at det hgire hjul har fatt tid
til & synke sd meget som svarer til fjerkraften
sa faes til bestemmelse av A y, i det sieblikk Ay,
= 1,79 cm
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1) Dette er naturligvis helt vilkarlige randbetin-
gelser.

T apVDd 314.65V095 .18

Nu faes

Ay, = — 0,17 cm.

Settes tiden for impulsens opher til fjerdedclen

,095

. 0 . P
av T, faes t = - Setter man disse verdier inn

i ligningene sa kan konstantene a, og ay lett utregnes.
Man far

a, =095 og a, = 1,16.

Med disse verdier er nu svingningsforlgpet punktvis
beregnet og optegnet.

Kurvene for for- og bakhjul er i fig. 8 tegnet op
séledes at de viser synkninger og hevninger p4 samme
sted av veien, mens de pa fig. 9 er tegnet sdledes at
de viser hjulenes vertikale bevegelser pd samme tids-
punkt. Den strekede kurve er for bakhjulet, mens
den optrukne er for forreste hjul. De kraftig optrukne
kurver viser den resulterende bevegelse, mens de
svakt optrukne er de svingninger som vilde opstatt
hvis det bakerste hjul ikke hadde fatt noen impuls.
Det fremgéar av kurvene at de resulterende svingninger
av forreste og bakerste hjul er helt i fase med hver-
andre og vil forarsake bglgedannelser.. Derimot er
de svingninger som blir patvunget bakre hjul av
impulsen pé forhjulet helt ute av fase med de sving-
ninger som opstar i det bakre hjul som felge av
impulsen p& bakhjulet. Dette mildner da ststet og
derav kommer det at amplituden av bakhjulet
umiddelbart efter impulsen pa dette er mindre enn
for forhjulet. Det omvendte er imidlertid tilfelle
med forhjulet. Her er begge svingninger nesten i fase
og en forekelse av amplituden er felgen:
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Dette er naturligvis bare en mate hjulene kan
tenkes & komme i svingninger pa; men det ma vel
ansees for & veere et almindelig tilfelle som ofte vil
forekomme.

Efter dette ser det ut som om et boggisystem av
denne konstruksjon ikke er stort bedre med hensyn
til riflenes opstien enn et almindelig system. Det
cneste matte veere at pa grunn av de storre vekter
hlir belgelengden noe lengre, enn for et almindelig
system. Imidlertid har dette den bakdel at den
uvavfjerende vekt fremkaller en sterre stigning i
akseltrykket Inder svingningene. (Sammenlign fig. 8
og 9 med fig. 3.)

De foran utforte beregninger av akslingsystemers
svingninger er ikke de eneste svingninger som kan
tenkes & opsta.

Ligger punkt P (fig. 2) pa cller i forlengelsen av
akslingen opstar bare vertikale bevegelser (bare sma
bevegelser kommer i betraktning). Ligger imidlertid
P ct hvilket som helst annet sted opstar der ogsé
bevegelser i sideretningen: De krefter som betinger
denne svingning er forst og fremst fjerens sidestivhet;
men ogsd gummiens motstand mot forskyvning
sidevis. En beregning av denne horisontale svingning
kan prinsipielt gjores pa samme mate som for de
vertikale svingninger. Da gummiens sidestivhet ikke
uten videre kan uttrykkes i formler matte man ferst
foreta forsok for & bringe denne pd det rene.

Om disse svingninger har noen del i rifledannelsen
er det nu ikke mulig & uttale sig om. Dette sposrsmadl
matte antagelig forst belyses ved forsok, men det
er & anta at disse svingninger forst gjor sig gjeldende
ved storre  hastigheter da  bilenes  sideslingring
antagelig vokser med denne.

Imidlertid er alle svingeingsmuligheter ennu ikke
nevnt. Det kan nemlig ogsd tankes at hjulene kan
svinge i bilens lengderetning. At en sadan svingning
er mulig fremgar uten videre av akslingsystemenes
konstruksjon.

Det ma nok ansces som sikkert at det er de vertikale
svingninger som er av avgjerende betydning for
riflenes dannelse. For & bringe de andre svingningers
virkning pa det rene matte man antagelig foreta
omfattende forsok.

Veidekkets og undergrunnens
dannelsen.

innjlvielse pa bolge-

I de foretatte beregninger er der intet hensyn tatt
til veidekkets og undergrunnens beskaffenhet, men
stilltiende forutsatt at underlaget er sa fast at det kan
betraktes som udeformerbart. Dette er kanskje
tilnermet tilfelle for betongdekker, mens det f. eks.
for grusdekker ma antas at deformasjonene vil ha
innflytelse pa svingningene og svingetiden. Det
skulde ikke by pa noen serlige vanskeligheter,
safremt veidekkets elastiske egenskaper er tilstrekke-
lig kjent, & ta veidekkets innflytelse med i svingnings-
ligningene. Forutsetter man at deformasjonene er
en funksjon av trykket i ringene og gummiens
synkning altsd f(p, Ay, sd matte man istedetfor
leddet «.yy i bevegelsesligningene sette

[« 3y =1 (o1 2w
Da der imidlertid mig bekjent ikke foreligger nok
forsgk til bestemmelse av denne funksjon er det til
liten nytte & ta disse forhold med i beregningene.
De samme betingelser som her er gjort for veidekket
gjelder ogsa for undergrunnens virkning pa rifle-
dannelse,
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Hvorledes den ovennevnte funksjon enn er bygd
kan man si at jo mer elastisk veidekket og under-
grunnen er jo sterre ma svingetiden bli og jo mindre
vil hjultrykkene variere. 1 en fjellskjering hvor
det hele slag av hjulet ma optas av veidekket mens
undergrunnen ikke gir det minste efter ma det antas
at der hvis forholdene ellers er like vil opsta rifle-
dannelser hurtigere enn f. eks. i myrterreng. Imidler-
tid spiller her si mange forhold inn at der sikkert
trenges omfattende forsek for & komme til en klar
forstdelse av alle faktorers innflytelse pa rifledan-
nelsen.

De foran utferte beregninger tar n@rmest sikte pa
a forklare riflenes opstden. Det en den hele tid
stilltiende forutsatt at bilene kjerte pa et dekke som
var sa jevnt som mulig. Jeg vil nu i ganske grove
trekk forseke a forfslge hjulenes bevegelse nar der
kjeres pa en vei hvor der allerede er en belgedannelse.

Akslingssystemene blir da patvunget en svingning
som svarer til farten og de eksisterende rifler. En
sadan patvunget svingning har alltid samme svingetid
som den svingning som bringer systemet til & svinge,
men i almindelighet opstar der en faseforskyvning.

Bevegelsesligningen for en patvungen svingning
lyder:

day
dt

déA}’ @

A ke

= Rsint 23
dt? c ]g

NEN

27
Hvor VE er svingetiden for de impulser som bringer

akslingssystemene i svingninger.

Pa den fullstendige lesning av denne differensial-
ligning er det ikke nedvendig & komme inn. Det er
nok 4 betrakte det partikulere integral

Ay = Dsin (¢ Vz—r)

Innsettes denne lesning i differensialligningen sa
ma, da denne ma opfylles identisk, koeffisientene for

sin (¢ V?—y) og cos (t VE—)') vare overensstemmen-
de pa begge sider av likhetstegnet. Av disse betin-

gelser fées
3
D =— &= Rcosy

D%VE=Rsin 7

Av disse to ligninger faes

Lyve
R ¢
D = - r—— ; tgu=—
v 5 N fzt a__é_
VVC—G -I—Es c

Som det sees er stgrrelsen av de svingninger som
opstar direkte proporsjonal med D. D er igjen farst
og fremst avhengig av R som i sig inneba&rer virk-

ningen av de forhandenvaerende riflers sterrelse.
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Det fremgar av uttrykket for D, at resonnans inntrer

« - . . o . .
nar — = £ det vil si nar riflencs balgelengde svarer til
¢

akslingsystemets egensvingninger. Efterat resonnans-
punktet er nadd, avtar igjen D nar £ vokser, d. v.s.
nar bilens hastighet vokser. Hvis man altsd kunde
kjere uendelig fort vilde der ikke opstd noen sving-
ning eller stot. Dette forhold er det der gjores bruk
av nar farten settes op, under kjoring pa veier med
rifledannelser.

Ser man pa uttrykket for faseforskyvningen si
ser man at denne er avhengig av §. Lar man § vokse
fra O til uendelig varierer faseforskyvningen fra O til
180 grader. For resonnanspunktet er fascforskyv-
ningen 90 grader.

Differensialligningen for den patvungne svingning
gielder selvfslgelig bare sdlenge hjulet ikke lofter sig
fra veien. Hvis dette er tilfelle, folger den kraft som
holder svingningene i gang ikke lenger den enkle
formel R sint VE, men optrer i form av en rekke
avbrutte stet. Denne ligning matte vel da lpses pa
grafisk mate idet en almindelig lesning vilde bli
altfor komplisert.

For et boggisystem som kjerer pa veier med rifle-
dannelser eksisterer der, da dette system har to
svingetider ogsa to resonnanspunkter. Imidlertid ma,
forat fullstendig resonnans kan opstd belgelengden
av rifledannelsen og boggisystemets akselavstand
21 sta i et bestemt forhold til hverandre, nemlig

a
2i=n—
2

a = riflenes belgelengde.
n =et helt tall.

Dette er betingelsen forat begge hjul enten sam-
tidig passerer en belgetopp eller samtidig en belgetopp
og en belgedal. Hvis dette geometriske forhold er
tilstede og der kjeres med den rette hastighet inn-
treffer i begge tilfeller resonnans som for et almindelig
akslingsystem.

Faseforskyvningen bevirker at hjultrykket ikke
nar sine maksimale, henholdsvis minimale verdier i
bunn, henholdsvis pa topp av rifledannelsen. Ved
hastigheter som ligger over resonnanspunktet optrer
de for og ved hastigheter som ligger under resonnans-
punktet senere. Dette bevirker at med hastigheter
over resonnanspunktet vil hjulet pa vei nedover mot
en belgedal ikke folge med sa fort som belgedannelsen
tilsier. Hjulet gar da nedover mot belgedalen med
mindre trykk, men opover mot toppen stiger igjen
trykket. Folgen herav blir at hjulet pad vei nedover
kan komme til & skrape grus bakover og pa vei opover
trykker grusen fremover (gruskasting). Det ma antas
at denne flytning av grus fra belgedal mot belgetopp
er omvendt proporsjonal med grusens gode elastiske
egenskaper. Den storste gruskasting opstar antagelig
nar resonnanspunktet er nadd idet svingningenes
storrelse da er maksimum.
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Skulde man av det foran anferte forsoke a trekke
slutninger matte det vare folgende:

Rifledannelsen skyldes bilenes akslingsystemer som
kommer i svingninger og de dermed sammenhengende
store variasjoner i hjultrykket. Er der forst opstatt
antydning til rifledannelse sit opstar der lett resonans
mellem de svingninger som svarer til riflene og aksling-
systemenes svingninger. Under resonnansen varierer
hjultrykket sa sterkt at veidekket deformeres og
der opstar i tillegg hertil en forskyvning av grus fra
bolgedal mot bolgetopp. Regningen viser at svinge-
tidene for almindelige akslingsystemer er omtrent
like for alle lastebiler. Et boggisystem ma antas
4 ha vanskeligere for & komme i resonnans med de
forhindenvarende rifler. Det er a anta at rifle-
dannelsen i vesentlig grad skyldes lastebilene, for
det forste fordi disse har ct storre hjultrykk enn
andre biler, men ogsa fordi der her som regel anvendes
ringer med forholdsvis hoit lufttrykk og stive fjerer.

Dect er nok vanskelig av regningen a slutte sig til
hvad der ber gjores for & hindre rifledannelse mest
mulig, uten det at der ma bygges sa solide veidekker
at dc kan motsta de hoie hjultrykk som optrer
under svingningene, og at der ma anvendes sa god
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grus som mulig (grusens kornsammensctning og
bindemidlet). Men det ma antas at en overgang fra
de nu mest anvendte hoitrykksringer til ballon eller
superballongringer med lite lufttrykk vil virke
reduserende pa rifledannelsen. 1 samme retning vil
anvendelsen av sd myke fjerer som mulig virke.

Er der forst opstitt belgedannclser pa en vei er
det & anta at tendensen gar temmelig langt ned i
veien. For a fa denne tendens vekk ma antagelig
hele veidekket brytes op. Hovel eller skrape makter
neppe a bortta og jevne ut mer enn de overste topper,
og bolgedannelsen er der igjen efter fa timers forlap.
A bryte op veidekker med stenlag er naturligvis en
dyr affere, mens det pa et grusdekke kanskje er
mulig uten at det blir altfor dyrt. 1 sa henseende
har grusveier en fordel fremfor veier med stenlag.

En annen mate som kan tenkes a forhindre bolge-
dannelsen er a forsyne bilene med virksomme stot-
dempere, altsd ved & foroke dempningskonstanten j’s
storrelse. Men det matte vare virksomme stst-
dempere uten de mange ledd de nu mest anvendte
har. Disse ledd gjor at stotdemperne fort slites sa at
de efter kort bruk liten virkning far for sid sma
bevegelser det her dreier sig om.

VEIPROFILER FOR TROMS FYLKE
FLATE BANER, FLATE GROFTER OG FASTE VEIKANTER
Av avdelingsingenior Knut Waarum.

et lar 1 lengere tid veert en almindelig op-
fatning at veiprofilet pd rettlinjer skal bygges med
ubetydelig runding og at det i kurvene gis ensi-
dig helling selv om kurvene er meget slake. Nar
denme erkjennelse hittil ikke har satt det preg pa
veiprofilene som onskelig kunde vere, skyldes
det muligens i forste rekke tidens tann som hird-
nakket teerer pa veikantene og motarbeider vej-

vesenets bestrebelser for & holde korrekte vei-

profilel'.

En vil snart bemerke at veikantenes holdbarhet
er lwist forskiellig alt efter fyldmaterialenes sam-
mensetning.  Searlig darlige kanter fir man av
grovkornet materiale som ikke setter sig. Disse
veikanter blir &pne sir som er en skrekk for hver
hilist. Er kantene opbygget av sd finkornede ma-
terialer at de leses op av vannet, vaskes de efter
hvert ut, og kantene blir sa lese at hvis et kiore-
toi kommer med sterre belastning ut mot veikan-
ten. skjeerer det ned. Felles for begge disse ty-
per av veikanter er at de teeres fort ned, vei-
dekket glir ut, og selv fint justerte veiprofiler vil
pi ia 4r igien innta den velkjente runde form.

Da byggingen av stampejordhus for ca. 10 ar
siden var pd mote, bemerket jeg «stampejordens»
ganske usedvanlige evne til a tale bdde terke og
vann. Jeg giorde derfor en del prever med op-
bygging av Kanter av «stampejord» som er sam-

mmensatt av kornsterrelser som svarer til bind-

stofi.  Kantene hlev omhyggelig stampet, og var
straks sa hiarde at de tilte vanlige hiultrykk og
blev heller ikke oplest av vann.

Efter disse eriaringer utferes
som vist pa hosstiende tegning.

Kantene forsynes med dren i 50—100 m av-
stand, for a trekke ut vannet inntil veidekket er
blitt tilstrekkelig komprimert og forsvnt med pas-
selig binnstoif s det blir tett.

Som det fremgir av tegningen er tverrfallet pa
retlinjer 1:50. 1 kurver lages ensidig tverrfall
1:20, i alle kurver slakere enn 150 m. radius. Om
lhesten og forst pa vinteren er man i Nord-Norge
ofte i lange perioder plaget med sarlig generende
isbelegning pa veiene. Isen kan ofte vare vat
og plastisk sd kjettingene har vanskelig for a fa
tak. Man méa derfor vacre meget moderat med
overhioider i skarpere kurver, og man gar sjelden
til sterkere tverrfall enn 1:15. Det viser sig at
veier med liten runding i retlinjer og ensidig
tverrfall i kurver er lett a holde vedlike. Det er
like lett & kjere overalt pa veibanen, og man und-
gar sporkjering. Danner der sig slaghuller, viker
man lett utenom, og man undgdr serier av slag-
huller som man gjerne far nar bilene naturlig
holder samme spor.

Slitasjen pa bilenes gummi ser ogsd ut til A
bli mindre ved flate, faste grusdekker. Troms
[nnland Rutebilselskap oplyser at bildekkene gar

nu veiprofilene
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VEIPROFILER
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henimot 100 000 km. pa Troms innlands veier, til-
tross for temmelig hard kiering pa sterkt svin-
gete veier.

Veidirekteren uttalte i et interviu for et ars tid
siden at en av de viktigste opgaver veivesenet
for tiden star overfor er modernisering av vei-
profilet, og understreket betydningen av a fa fla-
tere profil ogsa pa grunn av isbelegningen pa vei-
ene. For at arbeidet med modernisering av vei-
profilet skal fa noen varighet er det av avgio-
rende betydning a4 fa solide veikanter som best
mulig kan trosse de nednivellerende krefter. Eller
man ma ga til bygging av tilstrekkelig brede ban-
ketter sa man far forneden innspenning av vei-
dekket.

Ved nyanlegg hvor der er tilgang pa brukbart
materiale. bygges kantene op med det samme der-
com fyllingene er lave og materialene forevrig
er slik at det ikke ®lir sterre synkninger. Kan-
tene ma da forsynes med apne vannavlep inntil
dekket legges for at ikke regnvannet skal samle
sig 1 «trauget», renne efter planeringen og ode-
legge denne.

Pa hoiere fyllinger og forevrig hvor man reg-
ner med sterre synkning, 0g nar der ikke er til-
gang pa materiale for opbygning av kanter, ma
planeringen utferes med forneden bredde for se-
nere opfylling, slik at bredden blir som forutsatt
pa toppen av veidekket.

I sistnevnte tilfelle bygges kantene op 2—4 ar

efter at planeringen er utfert, ecller sa sent at
man er sikker pa at fyllingene er tilstrekkelig
komprimert. Arbeidet utferes efter neiaktig op-
satte heider, og av et arbeidslag som gar noe
foran grustippen. Dette arbeidslag foretar sani-
tidig den siste avievning av planeringen fer grus-
efter helene.

Kantene fylles op lagvis, trakkes eller stampes
med jomfru til de blir faste og tette. Hopper man
ut i skraningen umiddelbart efter at kanten er
ferdig trakket, skal der ikke bli sterre merker
efter helene.

Skraningene klaes med god gresstorv. Hvor man
er utsatt for kreaturtrakk har det vist sig heldig
A legge en apen stenbeklaedning pa torven. Krea-
turene skyr stenbelegning og liolder sig borte fra
skraningene. Dessuten viser det sig at man far
en kraftig gressvekst mellem stenene. Torven
blir solid og danner en god stette for kanten.

Hvor dypt ned i fyllingen man ber ga med spe-
sialbygget skraningskant avhenger av fyllingens
art og vel ogsd av trafikkens sterrelse. Pa sten-
fylling, les sand, myr og lere gir man her ned
til 50—75 cm. under toppen av grusdekket. Det
har vist sig nedvendig & bygge sapass heie kan-
ter selv pa solide sten- og sandfyllinger for at
skraningen skal gressgro og kantene holde. Blir
laget for tynt, presses det ut.

Pa fastere jordfyllinger reduseres heiden efter
fyllmaterialenes soliditet.
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Ved valg av materialer til opbygning av kantene
bor man prove sig frem. Man vil da snart fa er-
faring for hvilke materialer lar sig stampe sa de
blir faste og tette. Det ytre lag i skraningene ma
ogsil vacre slik at torven gror godt til. Det ber
med andre ord ikke vaere «dodes (uiruktbare)
materialer som taes dypt i lendet. Searlig far det
betydning hvis man ikke har tilgang pad torv sa
skraningene ma tilsaes med gressire.

Omhyggelig justert opbygning av kantene med
skikkede materialer medisrer noen merutgiiter.
Men nfr man tar i betraktning at veidekkets so-
liditet og veiprofilets bestandighet avlienger av
veikantenes utferelse, er det vel anvendte penger.
saerlig nar man ser hen til den sikkerhet solide
kanter byr motorvogntrafikken.

VEIBANENS FORM M. V.

Den artikkel som herom finnes i dette nr. er
skrevet efter anmodning. Da Stortingets vel- 0%
jernbanckomité reiste giennem Troms i sommer
blev det gientagende hemerket at veibanene oite
var usedvanlig brede og «sikre» i kjore. Jeg fikk
ogsi gientagende sporsmal om hvorvid‘t vejvese-
net holdt en egen storre bredde for Troms eni
for landet ellers.

S vidt jeg kan skionne skyldes dette helt og
holdent den mate livorpa veibanen €r for.xpet, og
som synes 4 vwre si god som den _kem faes un-
der vire almindelig forekommende forhold.

De to fotografier er fra Hindoen.

Ved trafikktelling nordenfor Harstad of uten-
for tettbebyggelsen fra 4/8—17/8 1933 V.ZH g]fill"
nemgangstrajikken pr. dag 363 1110torkj?ret1§r.
Nu antas trafikken i vacre omkring 500 ]\-,!oreto?er
Pr. dag. Herav antas 70 % eller 350 kjeretoier

Vei nr. 795, Sama—C(iare, Grusdekke.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

. Anlcigget Strommen—Sandvik.
Undergrusen er lagi.

{ gd til Sama—Gare. Ca. 150 av disse trafike-
rer imidlertid bare 3,5 km av denne vei og tar av
ved veiskillet for veien til Temmerisen. Belast-
ningen pi resten av Sama—Gaare antas a vare
ca. 200 kjoretoier pr. dag.

EN OKONOMISK LOV
Av avdelingsingenior Fridtjov Moe.

Av nedenstiaende grafiske oversikt over akkord-
fortieneste og forskuddsbetaling ved jernbanean-
leggene samt over indekskurven for leveomkosi-
ningene, iremgar et forhold som er i overensstem-
melse med de ekonomiske lover, men som kanskje
er mindre paaktet. For jernbaneanleggene har det
adskillig interesse.

Det er 4 perioder da
konstant i lengere tid.
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imidlertid temmelig neiaktig indekskurven uavhen-
gig av forskuddslennen.

Meget interessant og karakteristisk er den kort-
varige, forsinkede stigning av forskuddsbetaling i
1925—26.

En viss utjevnende virkning har dog forskudds-
betalingen.

[ tidsrummet juli 1923 til juli 1925 har den kon-
stante forskuddslenn saledes gjort at akkordior-
tienesten er steget mindre enn indekskurven, mens
i tidsrummet 1927—31 den konstante forskuddslenn
har holdt akkordiortienesten oppe i forhold til in-
dekskurven. Tidsrummet 1914—19 er et kapilel
for sig. som jeg ikke her skal komme inn pa.

«Meddelelser fra Norges Statsbaner».

HVORLEDES AMERIKANERNE VURDE-
RER UNDERGRUNNENS BETYDNING FOR
MODERNE VEIBYGGING

[felge en rapport som veidirekteren har mot-
tatt fra en norsk-amerikansk ingenier, Harold N.
Brunvand i staten Michigans veidirektorat og som
vil bli inntatt i neste nummer, begynte man der
i 1925 med et sakalt «Soils Department» eller «<Un-
dergrunnskontor». Denne avdeling har giennem
arene utviklet sig fra 3 manns besetning til nu en
stab pa ca. 26 mann.

PERSONALIA

Som assistentingenigr ved veiadministrasjonen i
Nordland tylke er ansatt ingenier Karl T. Bjornsii.

Som avdelingsingenier A i Troms fylke er an-
satt avdelingsingenier Knut Waaerum og som av-

delingsingenior B sammesteds ingenier P. M. Mik-
kelsen.

Som avdelingsingenior B i Ser-Trondelag fylke
er ansatt ingenier Gunnar Petersen.

Som fullmektig I er ansatt felgende fullmektiger:
A. Hauge, Ostiold, A. Thoresen, Hedmark, A. An-
dersen, Aust-Agder, L. Braaten, Vest-Agder, M. Th.
Roe, Rogaland og T. Taraldsen, Nord-Trendelag
fylke.

Som kontorister H er ansatt Gunvor Gijellan,
More og Romsdal, @. Kigkstad og Mildred Soley,
Nordland, Lilli J. Pettersen, Troms og Caroline
J. Lebesby, Finnmadk fylke.

Som tekniske assistenter er ansatt Thv. Olsen,
Hedmark, Olav Strand, Vestiold, Rudolf Lind, Mere
og Romsdal og Ole Mowinkel, Finnmark fyvlke.
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BROER OG BOMPENGER OG FERJER KON-
KURRERER OM SAN FRANCISCOS TRAFIKK

Bompengene over broen ved Golden Gate (ira
San Francisco nordover over havneinnlepet) blev
den 26. august iar redusert til 50 cent pr. hil —
tom eller lastet — -+ 50 cent pr. tilhenger — tom
eller lastet.

Reduksionen skyldtes at ifergen hadde nedsatt
taksten fra 50 til 30 cent pr. personbil, og brotra-
fikken gikk derfor i uken 13.—22. august ned til
75 580 biler. mens den i uken 1.—8. august hadde
veert 98 742.

Broeierne har klaget til statsmyndighetene. idet
disse da de tillot feriene & redusere satsene hadde
regnet med en trafikkreduksjon for hroen pi 5 %
mens den faktisk den ferste uke bhlev 12 og den
neste 20 %.

Statsmyndighetene i U.S. A. er av den opfatning
at ferjene bor opmuntres da de vil bli nedvendige
hvis hroen skulde odelegges av naturulykker eller
krigshendelser. Derfor vil man tillate ferjene a
bruke lavere satser enn broene.

Ingineering News-Record.

VEIFORBEDRINGER 1 SPANIA

For a4 kunne imetekomme kravene om vejuthe-
dringer under den nuveerende situasjon har den
spanske regjering ved dekret av 7. juli 1937 he-
sluttet & anvende 20 millioner pesetas til bygging
og reparasjon av veier. Bevilgningen av et til-
svarende belep til elektrisering av jernbanene
Madrid—Avila og Madrid—Segovia er samtidig
inndratt.

TRAFIKKREKORD I NEW YORK

blev i august maned iar satt ved Holland tune-
len og George Washington broen. idet der gjen-
nem tunnelen kjerte giennemsnittlig 40 000 motor-
kioretsi daglig og over broen ca. 31000. Trafikk-
mengdene i tiden januar—august 1937 var len-
holdsvis gjennemsnittlig ca. 35000 og ca. 22000
pr. dag; en stigning pad respektive 13 og 15 %
fra foregiende Ar. Efter E. N.-R.

RETTELSER

I artikkelen «Studier og erfaringer med hensyn
til televanskeligheter» i «Meddelelser» nr. 9, 1937
er der nederst pa side 142 en trykkfeil. Der er an-
gitt folgende tall:

200 m
800 »
2020 »

Det skal vare:

200 m
800 »
1020 »

Sum 2020 m

Like nedenfor er angitt 1478 m.
1478 m?.

Det skal veare

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: */; side kr. 80,00, */. side kr. 40 00,
1/, side kr. 20,00.

Ekspedision:

Ingenierenes Hus.

Telefoner: 20701. 23465.

Trykt den 28. oktober 1937.





