
MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 

NR. 7 

En lettvindt beregning av hengebruer. - Den midlere vindfor
deling i Finnmark vintrene 1937-41. - En veiassistents arbeid i 
Danmark. - Selvantennelse i tre og trekull. - Mindre meddelel- JULI 1942 

ser. - Personalia. - Litteratur. - Nye karter. - Rettelse. 

-

EN LETTVINDT BEREGNING AV HENGEBRUER 

Av avdeli11gsi11genior Arne Selberg. 

I cten etterfølgende artikkel skal elet bli vist en hurtig 
og nøyaktig beregningsmetode for hengebruer av den typen 
som vanlig anvendes av Statens veivesen. 

I artikkelens første del er vist en sterkt forkortet og for
enklet fremstilling av det matematiske grunnlag for bercg
ningen,1) men elet er ikke nødvendig for bruken at man til
egner seg eller forstår denne utvikling, idet teorien er 
benyttet for beregning av influenslinjediagrammer, som 
igjen direkte brukes for opptegning av de nødvendige 
influenslinjer. 

Bruken av disse diagrammene og den praktiske gjennom
føring av beregningen er vist i et. utførlig eksempel. 

Hensikten med denne artikkelen er å skaffe den alminne
lige veiingeniør et redskap for korrekt . beregning av en 
brutype som vi her i Norge bruker svært mye på veier av 
alle klasser. 

Overingeniør Olaf Stang2) har i en artikkel behandlet 
beregning av vanlige hengebruer. Han konsentrerer seg
likevel bare om dimen�joneringen av avsti"'.ningsbjelken, og
clen tilnærmede beregnm&"sm_etode_n han angir for opptegning 
av influenslinjer for avst1v1�111gsbJelkens moment, er mindre 
nøyaktig enn den her angitte. 

For øvrig må man ved beregning av hengebruer erindre 
at primære bærende elementer er kabler, forankringer og 
tårn. De sekundære bærende elementer er avstivningsbjelke 
og hengestenger, idet et brudc! på avstivningsbjelken eller 
på en eller et par hengestenger ikke medfører en øyeblikkelig 
sammenstyrtning av bru_a. . . . 

Avstivningsbjelkens v1kt1gste m1sJon er å redusere og
fordele bruas deformasjoner under trafikken. For å få et 
inntrykk av avstivni�gsb_jelkene� virkning på dette om
råde, er det i fig. 6 gJ�ng:1tt et. diagram _for opptegning av
influenslinje for avst1vn111gsbJelke_ns . vmkeldeformasjoner 
ved bruendene. Etter en sammenlignmg med flere utførte 
bruer vil jeg foreslå at denne vinkelendringen tg cx0 holdes 

under visse grenser, for eksempel tg cxo < 25 
for bygdeveis-

I . . b V t < I bruer og tg cx0 
< 

30
for v1kt1gere ruer. ,,ravet g a0 

_::_ 
25 

I 
f t· . 

res1Jektiv - vil sette en nedre grense or avs ivnmgsbjel-
30 

kens størrelse, og ved hjelp av diagrammet for influenslinje 
for moment i avstivningsbjelken fig. 7 kontrollerer man at 
bjelken ikke får for høye spenninger. 

I diagrammet er angitt influenslinje for moment i punkt 
0,2 . l fra bruenden, idet det maksimale moment ved van
lige hengebruer vil ligge i nærheten av dette punkt og for
skjellen alltid vil være overordentlig liten og uten betydning. 

l) For en fullstendig teoretisk behandling med nøyaktig
hetsundersøkelse henvises til Arne Selberg: "Design of
Suspension Bridges".

2) Stang, Olaf: ,,Myke hengebroer på norske landeveier."
Meddelelser fra Veidirektøren" nr. 11, 1934.

Det er også angitt et diagram for 'beregning av influens
linje for kabelkreftene, fig. 5. 

Den praktiske beregnings gjennomførelse vil for øvrig 
framgå av det anførte beregningseksempel. 

* 

Ved beregningen går vi her ut fra følgende forutsetninger: 
Avstivningsbjelkens stivhet I E er konstant. 
Hengestangsavstanden J. er liten i forhold til spennvidden 

l, således at hengestengene kan tenkes erstattet med et 
teppe eller en vegg uten skjærfasthet. Videre ser vi her 
bort fra hengestengenes skråstilling og forlengelse. Kabel
ordinaten y er en parabel. 

Idet vi betrakter et element dx av brua, har vi, med beteg
nelser som vist i fig. I og 2, følgende likevektsbetingelse: 

g(x) · dx + p(x) . dx = - dQ - H (tg (•p + d 1.J1) - tg 1/J), hvor 
d Q = - q , dx = - I E . 17"" . dx og tg (1/J + d 1.J1) - tg 1p =
d tg 1/J. Her er egenvekten g (x), mobillasten p (x). Kabel
kraften fra egenvekt er Hg, fra mobillasten HP · H =

Hg +Hp. 
dQ = -;- I E ·ri"" dx er den av avstivningsbjelkens element 

dx opptatte skjærkraft. 
Bragt i ordnet form kan ligningen skrives: 

p(x) = IE · 17"" - g(x) - H 
d tg '1/J

(I)
d, 

JE 

i----x 

y y+dy 

+df

I 
I 
I 

I ?+d� MrdM 
Q+dQ) 

Fig. 2. 

fr.' 
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Ved betraktning av et kabelelement dL, fig. 3, fåes:

dy+ d71 dy dx + d17 dx- dyd; - d17 d; 
tg 'P = 

dx + d; dx2 - d ;2

og idet vi sløyfer ledd som er små av høyere orden: 

dvdx+d71dx+dyd; d; 
tg 'I' = , = y' + 1,' - y' --

dx2 dx 

og innsatt i ligning (I): 

d ( d;
)p(x) = I E · 71"" - g(x) -H . y" -H - 17' - y' -

dx dx 

På grunn av monteringsmåten har vi: g(x) + Hgy" = 0,
da egenvekten i sin helhet bæres av kabelen. Og ligning 
(I) kan skrives:

d ( d;)p(x) = l E · ,)''" - H y" - H - r]' - y' -P dx dx 
(2) 

Vi betrakter igjen lrnbelelementet d L fig. 3. Elementet
har projeksjonene dx, dy. Etter belastning av brua med
lasten p(x) har elementet forskjøvet seg strekningen ; od >/ 

i horisontal og vertikal retning, og på grunn av økningen 
av kabelkraften og forandring i temperaturen er elementets
lengde økt til dL + 6. dL og projeksjonene til dx + d;, 
dy + d17. Av uttrykket:

(dL + ei. dL)2 = (dx + d;)2 +(dy+ d,1)2 og dU = dx2 + dy2 

fås ved sløyfing av ledd som er små av høyere orden: 

. dL � ,:,.dL. dL = d� · dx + ctri. dy og d; = t:,.dL - - dri -
dx dx 

er E1, og F1c elastisitetsmodul og tverrsnitt av kabler,
t temperatur og e temperaturutvidelseskoeffisient, så er 
forlengelsen t:,. dL lik:

H dL HgdL 
t:,.dL = -- sec 1.JJ--- sec rp+ 

E1,F1, E1c Fk 

HpdL 
+ et clL = -- sec rp + El dL, 

EkFI< 

da V'= rp. Innsettes dette i uttrykket for d; og erstatter vi 
dL - med sec cp fås:
clx 

Hpdx
d; = -- sec3 cp+ et sec2 cp· dx - y' ct,7 

E1c F,, 

1 
sec2 rp = -- = J + (y')2 

cos2 cp 

(3) 

På grunn av forankringens uforskyvelighet må vi ha 
f d; = 0 når integralet utstrekkes over hele brusystemet:

K' K' I<' I<' 

I d; = __l!__E_ I sec3 rp dx + Et I secz rp dx -:- r .v' 
d

,; dx = o
J E1c F,, J j J dx 
K K K K 

J� I I 

Da f y' �i� <ix = - J v" . ,7 . ctx + k . ,{ = - y" f ,7 clx,

I< 0 0 

kan vi skrive: 
K' J<' I 

H
P - [ sec3 rp dx + et [ sec2 rp dx + v"

E1cF1c J J ' 
K I< 

f 17 clx = 0 (4)
0 

I(' /(' 

Eller idet vi innfører f seca rp ctx = L5 : f sec2 rp dx = L1: 

J( I( 

L
5 

j Hp--+etL1+y" 17dx=O
E1,F1c 

0 

(4 a) 

Dette er den alminnelig anvendte utgangsligning for 
bestemmelse av kabelkraftens økning HP på grunn av 
mobillast og temperatur. 

Vi vender igjen tilbake til ligning (l). Innfører vi herd; 
etter ligning (3) fås: 

p(x) = IE · 17"" -Hpy" -

-
el
d (r/ - y' ( .

H
P - sec3 rp+ r./ secz rp - y' . 1()) (5)

x E1,F1< 

Da (eddene for kabe_Iens utvidelse er små sammenlignet 
med siste ledd, kan v1 med meget god tilnærmelse sette: 

Eller : 

p(x) = I E 17"" - H p y" - H :x ( ri' (1 + (y')2))

p(x) = I E ri"" - H p y" - H :X ( 71' sec2 rp) (6)

Denne ligning skiller seg fra det alminnelig brukte uttrykk: 

p(x) = I E 17"" - H p y" - H ri", (7) 

ved forskjellen i siste ledd. Faktoren sec2cp i siste ledd i 
ligning (6) er et uttrykk for den reduksjon av deformasjoner 
og momenter som skyldes kablenes lengdebevegelse. 
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Da ligning (6) bare'Jlar seg løs_e _ ved meget tungvi1:te
numeriske beregninger,'l ,benytter v1 1 det etterfølgenqe lig
ning (7) som utgangsligning _for de videre beregni�gei:, _og
skal senere diskutere betydnmgen av faktoren sec- 'P 1 _hg
ning (6). 
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Løsning av ligning (4) og (7) når brua er belastet med en 
enkellast P i punkt x = z . l, se fig. 4. 

Momentet i avstivningsbjelken er M = - I E . 11". Lig
ning (7) kan skrives på følgende måte: 
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Hvor 
e111, - e- 111( 

Sin 11/( = -
e"I< + e- 111, 

og Cos li I( = -----
2 

(9) 

N,'\r belastningen p(x) er en enkeltlast P, vil p(x) være 
en diskontinuerlig funksjon med diskontinuitets punkt i 
lastpunktet. Vi har derfor to løsninger av ligning (9), en 
for hver side av lastpunktet. For bestemmelse av de 4 
integrasjonskonstanter, Av 81 

for 11 � z og A2
, B2 for

li� z, har vi følgende grensebetingelser: 

For u = 0 er M
1 

= 0, for 11 = 1 er M2 = 0, for 11 = z 
dM1 dM. 

er M1 = M
2 

og --- --- = P 
d(ul) d(ul) 

Etter løsning av ele 4 ligninger med 4 ukjente som kan 
oppstilles på grunnlag av grensebetingelsene, og innsetting 
av ele funne konstanter i ligning (9) får vi: 

og: 

I Sin I( (I -z) · Sin 1(11 
M =P- -t /( Sin I( 

l(u I( (I - u) 
Sin - . Sin----

16 / 2 2 
-H - , for li ,5 zp 1(2 I( 

Cos -
2 

l Sin/( (I - li) Sin l(z 
M. = P- --------1( Sin/( 

l(u I( (I -u) 
Sin-Sin ---

16 t 2 2 
-HP -1(-2 _____ /_( __ _

Cos-
for u > z

(10) 

(11) 

Ligning (7) kan også, etter 2 gangers integrasjon ledd for 
ledd, skrives på følgende form: 

Eller: 

- M
0 

= -M 1 ,2- H
p

y-H · 17 

Mo - MI 2 -H
p y

,7 = 
' 

H 
(12) 

hvor M0 er momentet i den fritt opplagte bjelke med spenn
vidde l belastet med lasten p(x). 

Innsettes uttrykkene for M1 og M
2 

i (12), fås følgende 
uttrykk for nedbøyningen 17 i punktet ul:

P 
( ) 

Pl Sin I( (1 -z) · Sin Ku , 
1/ =-/ 1-z li-- T t H HI( Sin/(

. !(li . I( (1-u) 
Sm - · Sm ----

HP !ti/ 2 2 HP . f > ( 13), -- y or li= z
' H /(2 K . H ' 

og: 

Cos-
2 

P Pl Sin Kz · Sin K (l -u) 
'72 = 

H l (l -u) z -
HK Sin K + 

1(11 1((1-u) 
Sin-· Sin 

H 2 2 p • 

K -HY,
Cos-

2 

for li > z. (14) 

Her er y = 4 /u (1 - u). 

Hvis vi nå ser tilbake på ligning (4 a), vil vi se at vi kan 
finne et uttrykk for Hp ved å innsette formlene (13) og (14) 
i ligning (4 a) og integrere denne. 

Vi finner: 

31 ( 

Sin 
Kz · Sin I( (I - z)) 

4 2 2 el L1 H 
P z (l -z)-

i(:i Cos /(/2 -
_ 4 / =-

4/ 12 
(

2 K 
) 

3 ! Ls H 
I -1- /( 2 K T

g 2 - I + 16 /2 Ek F k 

(l 5) 

Da Hp inngl1r i 
1( =li/ 1E ' hvor H = Hg -1- Hp må

H p finnes ved forsøksregning. 
Ved hjelp av de her utviklede formler (10) til (15) kan 

man foreta en fullstendig beregning av enkle hengebruer 
belastet med en enkeltlast P i vilkårlig stilling. 

I alminnelighet består den. a_kt�elle . be.lastning av en
serie forskjellige taster. Det. vil 1m(dle.rt1d ikke være tøi:in
somt å gå til en direkte løsnmg av llgnmg (8) for belastn11Jg 
med flere laster. 

Er laststillingen kjent, kan en direkte beregning utføres 
på følgende måte: Man innfører /-lp = summen av kabel
kraftøkningen for de enkelte laster P altså /-lp = �Hpn. 
Med denne verdi av H p innført i 1( regnes så videre etter 
formlene (10) til (15), idet man beregner summen av ele 
enkelte !asters virkning, som om hver last virket alene. 

Denne løsningen er matematisk korrekt, idet den tilfreds
stiller alle grensebetingelser for differensialligning (8). 

Er taststillingen ukjent, kan vi benytte de ovenfor ut
viklede formler (JO) til (15) for opptegning av influenslinjer 
for momentet. Vi må da i formlene innføre K = konstant, 
idet vi setter H = Hg + en anslått verdi HP· Hvis det 

tilstrebes en større nøyaktighet, kan det opptegnes to sett 
influenslinjer for to verdi.er av K, svarende til øvre og nedre 
grense for H = Hg + /-lp. Det vil imidlertid vise seg at 
metoden er lite ømfintlig for små feil i J( og H = Hg + H p. 

Dette kan ses av det angitte diagram for opptegning av 
influenslinjen for moment i snitt ul = 0,2 · l.

Da H p i alminnelighet er liten i forhold til Hg , vil en 
feil i Hp være av titen betydning for H = Hg -1- Hp og 

enda mindre for 1( = l v· H 
. En feil på JO% i verdien

IE 
H =Hg.+ /-lp betyr en feil på"- 5% for K og i ugunstigste 
tilfelle "- 10 % for moment M, men den antatte 10 %
feil i verdien Hvil normalt tilsvare ca. 100 % for /-lp . For 
å bestemme konstanten K er altså en tilnærmet (anslått)verdi H p tilstrekkelig. 

Vi har hermed fått en metode for beregning av enkle 
hengebruer belastet med en helt vilkårlig belastning. 

1 de aller fleste tilfelle kan man nøye seg med en beregninoved hjelp av de opptegnede influenslinjediagrammer. Diss�diagrammer er bygd på forutsetningen at kablene er udeformerbare. Feilen ved denne forutsetning er meget litenved bruer av den type som brukes her i landet. Diagrammet for moment er beregnet ut fra formlene (10) og (11)
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og diagrammet for kabelkraft er regnet ut fra formel (15). 
Idet en setter t t = 0, det vil si forutsetter normaltempera
tur og Ek Fk = oo, det vil si udeformerbare kabler. 

For kabelkraften Hp kan man også istedenfor diagram
met bruke den forenklede formel: 

3 I 
H p = p 4 · I . (I -z) z, (I 6) 

som stemmer helt for K = oo og ellers gir meget brukbare
verdier for alle verdier av K. For en jevnt fordelt belast
ning over hele brua har vi alltid: 

/2 /2 
H p = p 

8 / 
= 0, 125 . p . f . 

For å finne en ligning for de vinkelendringer eller vinkel
deformasjoner som brubanen og avstivningsbjelkene får 
ved mobillast, kan vi benytte oss av ligning (13) og (14), 

"d t . h dri 1 e v1 ar tg ei = - . Beregningen vil ikke bli gjennom-
dx 

ført her, men for en enkeltlast i punkt x = zl får vi ved
venstre opplager en vinkeldeformasjon: 

I 
( Sin K (I - z) tg ci0 = - P (1 - z) - P + 

H Sin K 

+ H p
4/ (!Tg: - I ) ) . (17) 

Ved hjelp av denne formel er influenslinjediagrammet for vinkeldef_ormasjonen ved opplageret bestemt.Som vr ser av formlene (10) til (17) går størrelsen K = 
l � igjen i alle uttrykk. Størrelsen K kan vi hensikts
�essig kalle for bruas "mykhet", og med K som er dimen
SJOnsløs er hengebruas statiske forhold helt fastlagt. Stør-
relsen K, spennvidden I, pilforholdet f og kabelkraften H

er de eneste verdier som benyttes ved opptegningen av 
influenslinjene, og influenslinjene er entydig bestemt ved 
dem. 

Vender vi tilbake til de to ligninger: 

og: 

d p(x) = I E 171111 

- H 
p
Y" - H - ('7' sec2 q,)

dx 

p(x) = I E ']1111 - H pY" - Hri",

(6) 

(7) 

ser vi at de med unntagelse av siste ledd er like. Da bereg
ningen hittil bygger på ligning (7), mens ligning (6) er den 
mest nøyaktige, idet siste ledd inneholder virkningen av at 
kablene også forskyver seg i lengderetningen ved belast
ning og ikke synker rett ned som ligning (7) forutsetter. 

Vi skal nå forsøke å få med i beregningen korreksjonen 
av siste ledd i ligning (6), uten at regnearbeidet blir nevne
verdig forøket. En direkte løsning av ligning (6) er ikke 
lønnsomt. 

Ved løsning av ligningen er det nærliggende å erstatte 
sec2

q, med sin middelverdi sec2<pm. På denne måten vil 
man imidlertid få den samme reduksjon av momentet i alle 
snitt som undersøkes og det er åpenbart ikke riktig. 

Ved beregning av momentene i avstigningsbjelken er det 
bare nødvendig å undersøke ett eller noen få snitt. Influ
ensflatens positive del vil også være meget kort, slik at 
alle laster er plasert i eller nær ved det snitt som under
søkes. Vi har heller ikke bruk for det videre forløp av 
moment eller nedbøyning utenfor det undersøkte snitt. 

Det skulle derfor være mer rimelig å crsta ttc faktoren 
scc2

q, med sec2 q,,,, hvor (Pu er hellingsvinkel i det under
søkte snitt u . I, idet vi da skulle få et forholdsvis riktig 
forløp av moment og nedbøyning omkring det undersøkte 
snitt. 

d d • Leddet H - ('7'sec2
q,) = (Hg + Hp)- (1( scc2,p) gar da

dx ctx 

over til (Hg + H p) sec2 pu 'J". Innfører vi derfor i alle
formler (8) til (22) H' = (Hg + H p) sec2 q.,u istedenfor som
tidligere H = Hg + f-1 p, så tar vi dermed med i beregnin
gene en meget enkel korreksjon for kablenes lengclebevcgelsc 
og derav følgende reduksjoner av momenter og ncdbøy
ninger. 

De med f-1' = (Hg + H p) scc2
<pu beregnede momen.ter �g

nedbøyninger er imidlertid fremdeles større enn de virkelig 
opptredende. For å få en full overensstemmelse må man 
gå til en mer utførlig undersøkelse av systemet enn her er 
gjennomført, blant annet må man ta med virkningen av 
hengestengcnes skråstilling1). 

Beregning av hengestangskrefter. 
Vi har hittil tenkt oss hengestengene som et teppe eller 

en vegg uten skjærfasthet. Kalles kraften pr. lengdeenhet 
i dette teppe for S(x), så kan vi sette opp følgende ligning: 

p(x) dx + g(x) dx - S(x) dx = - dQ = - M" dx, se fig. 2.

k2 Etter ligning (8) er - M" = - 12 M + fl p y" + p(x), settes

dette inn i ligningen ovenfor og løses med hensyn på S(x), 
fås: 

k2 
11 S(x) = /2 M- Hy 

Hengestangskraften s blir da: S = f i. S(x) · clx, idet vi

integrerer over en feltlengde J.. . . Normalt består clen belastning som gir maksimal henge
stangskraft av flere laster. M vil da ikke variere så sterkt 
innen det undersøkte felt og vi har: 

eller: 

J 
J. ,, I") S = . S(x) . clx ::::::- S(x) . i. = - (K2M - 1-1 y - .

). / 2 

}. 
S = - (K2 M + 8 / H)

12 
(18) 

Den endelige hengestangsavstand J. bevirke� en korrek
sjon av momentene i avstivningsbjelken. Disse korrek
sjoner kan nøyaktig nok settes lik: 

I J2 I 
t.M 1 � -S(X). i.2 = -·-(KZM + 8/ f-/) = S · i., (19)

24 24 /2 24 

for et snitt midt mellom 2 hengestenger. 

Og: 

I ,1.2 I 
l'iMn � -- S(x)-J.2= _ -(KzM+Bf f-l)=--12 S-i., (20) 

12 1212 

for snitt ved tverrbæreren. 
Ved beregning av betongdekker på hengebruer går man

fran:i på helt vanlig måte, idet man beregner �ekket for
bænng fra tverrbærer til tverrbærer, men man n;ia dessuten
ta med de momenter som kommer i dekket pa grunn av
at dekket og avstivningsbjelken virker sammen. 

-- -- - ---- -- --
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Bereg11i11gseksempel. 

Vi skal her foreta en undersøkelse av to bruer: I<veberg 
bru i Hedmark fylke og Otterstad bru i Hordaland fylke. 

Disse to bruer er bygd etter samme tegninger og dispo
sisjonen er vist i fig. 8 og fig. 9. 

Vi har spennvidde I = 89 rn; pil / = 9,0 rn; hengestangs
avstand i. = 3,8 111; avstivningsbjelke /NP 36; kjørebane
bredde = 2,7 m. 

Bruene er bygd for belastningsklasse 4, men skal her 
undersøkes for belastningsklasse 3. Ved denne smale bru 
regner vi ingen eksentrisitet for lasttoget, men vi regner 
full rystelse (T> over alt hvor dette virker ugunstig. Alle 
beregninger utfores pr. bærevegg. 

Vi har bruas egenvekt g = 0,355 t/m pr. bærevegg. 

a 12 0 355 · 892 

Hg = :::_ = ' = 39 tonn. 8/ 8 · 9 

Maksimale pi'1kjenninger i kabelen fås for jevnt fordelt 
belastning over hele brua, med snelast samtidig: 

<ll = 1 + --- = 1 06 
10 + 89 

I 
p +sne= - . 0,4 · 1 ,06 + O,l · 1,5 = 0,360 t/m 2 

(p + s) . 12
Hp + sne maks. = 8 / = 39.6 tonn 

Hmal<s = Hg+ H p +smaks. = 78,6 tonn. 

Kablene må dimensjoneres for denne kraft. Ved bru-
. p + (4 /)2 enden blir kraften I kabel Smaks. = Hmaks. - 12 = 35

tonn som kabelen må dimensjoneres for. 

Undersøkelse av avstivningsbjelkens vinkeldeformasjoner 
ved landkar. 
Hg = 39 tonn. For Hp antas 5 tonn. Hg + p = 44 tonn. 

92 v44 · I 164 
Sec2 <p = I + 16 - = 1,164; J(' =8900 ' 

= 9 9LI 892 2150, 1961 ' 

For denne verdi ·av }(' er belastningslengden /
0 

= 0,395 . I 
= 35,1 111. . . . . 

Vi tegner etter diagram. fig. 5 opp 111fluensl111je for HP
sor denne verdi av I<. se fig. !O. og plaserer lastencne slik 
som de skal stå etter 111fluenslm1en for tgo:0, som bør skis
feres opp for prøve. 

Vi får: 

88 ( HP= 1/2 . 
910 

. 5 · 0,087 + 2,5 · 0,068 + 0,4 · 1/2 (6 . 0,044

+ 19,1 , (0,12 + 0,186))) = 9,0 tonn.

Dette gir J-lg 
+ p = 39 + 9 = 48 tonn; 

, _ 8900 v48 . 1 , 164 _ }( - 2150, ]96 1 
- 10•25·

Da influenslinjen for /-lp varierer langsomt med }(', så 
foretas ingen ny beregning av J-/ P· 

For verdien K' = 10,25 tegner vi så etter diagram fig. 6 

opp influenslinjen for tgo:0, se fig. 11. 

I 
;il...,. ". 

� 
{ 

.: 
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00 

IN? 18· .3590 

Fig. 9. 

/50 

1
0 = 0,394 · 89 = 3 5,1 m 

H' =Hg+ P 
sec2<pu = 48 . 1 ,164 = 55,9 tonn. 

6 <I> = I + = l, 133 
10 + 35,1 

tg <Xo = 1.133 · -1- . (s . 0 24 · + 2.5 · 0 33 
2. 55,9 

' ' 

+ 1/2 • 0,4 (6 . 0,36 + I 9, I · 0,33))

[ 
tg <X0 = 0 ,0377 = -. 

26,5 
Brua skulle altså etter dette ha en passe mykhet for en 

I bygdeveisbru: tgix < -
0 =25· 

Beregning av moment i snitt O 2. I fra venstre opplager. 
For bestemmelse av HP bruk�r vi samme influenslinje 

som før bestemt for K' = 9,9. Vi plaserer lasten med det 
tyngste hjul i pkt. O 2 . l og med de lastgrenser som svarer 
til K' = 9,9 i diagra�1 for M fig. 7. Vi får da etter fig. 10. 

89 
( Hp = 1/2 · 

90
. 5. 0,1 2 + 2,5 · 0 , 101 

+ 0,4 · 1/2 · (11,�. 0,082 + 9,1 . (0,713 + 0,14)))

= 7,9 tonn. 

Altså: Hg = 39 tonn, Hp = 7 ,9 tonn, Hg+ p = 46 ,9 tonn,

og K' = 8900 V 46 ,9 · 1,06 = 9 ,67, 
2150 . 19 610 

sec2 'Pu = 1 + 6. _9
2 

= 1,06.
892 
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Forskjellen i I(' er så liten at en ny beregning ikke er 
nødvendig. Med /(' = 9,67 får vi de i fig. 12 viste data for 
influenslinje for moment i punkt 0,2 . I, idet vi bruker 
diagram fig. 7 for opptegningen. /11 = 0,2 . 89 = 17,8 m og 
/li =0,143 .89 = 12,7 111. 

6 
Rystelseskoeffisient: ,1, = I + 10 + 17,8 + 1217 = 1, 15 .

Mo,2 = I, 15 · 1/2 · 89 (5 · 0,043 + 2,5 · 0,0285 

+ 1;2 . 0,4 ( 1 1,3 · 0,016 + 9,2 · 0,0225)) = 18,65 tm. 

Samtidig med dette moment har vi en hengestangskraft 

3 8  
S =-'- (9,672 • 18,65 + 8 . 9 . 46,9) = 2,5 tonn. 

892 

Og på grunn av hengestangskraften får vi et tilleggsmoment 
mellom tverrbærerne: 

1 I 
t,,.M 1 = - · S · J. = -· 2,5 · 3,8 = 0,39 tm.

24 24 

Omkring punkt 0,2 . i kan vi vente et maksimalt pos_itivt 
moment Mn1aks. = 18,65 + 0,39 = 19,04 tm, og en bøynmgs
spenning i avstivningsbjelke: 

1604000 
a = ± 1090 = ± 1748 kg/cm2 • 

Ved monteringen er den oprinnelig rette avstivningsbjelke 
montert med en pil / 1 .= 0,2� m i .OPJ?Skruing. Denne pil 
bevirker forhåndspennmger 1 avstivmngsbjelke 

4 · Il · E · f 1 4 · 36 · 2 150 000 . 25 
0 = ± [ 2 = ± 

89002 

= ± 98 kg/cm2 

og resulterende spenninger for størst positive moment: 

o/' = ± 1748 =f 98 = ± 1650 kg/cm2. 

For største negative moment regner vi forenklet med 
. mme verdi /(' som for pos. moment. Belastningen er 
i\ t/m over hele den negative del av influensflaten. 

'Totalbelastning over hele brua n:ied jevnt fordelt last· gir
ment M = O da hele lasten vil bæres av kabelen. Vi 

111? ltså ha pos'itiv og negativ areal av influensflaten like rna a · t 1 · · It • f · I store. For negative momen mr v1 a sa 01111e en: 

M = 7 p . A, hvor A tas av diagram fig. 7.

6 
1/ 0 4 <J1· ,1, = I + = 1 09 fl = 2. ' ' 10 + (89- 30,5) ' 

A = 0,0046 . 892; 

M = - 1;2 • 0,4 . 1,09 · 0,0046. 892 = - 7,9 tm 

Hengestangskraft vil være: 

3,8 
( 3 t S = 

892 
-9,672 · 7,9 + 8. 9 · 46,9) = I, onn

og ved tverrbærer vil tillegg i negative moment være: 

I I t:,.M 11 =--S?.=- --· 1 3,3 8 =-0,4tm. 
12 12 ' ' 

Storste negative moment blir: 
M111 in. = - 7,9 - 0,4 = - 8,3 tm 

830 000 
u = =i= --- = =i= 762 kg/cm2 

1090 

og med forhåndsspennh1ger =f 98 kg/cm2 får vi: 

ao'' = =f 762 =f 98 = =f 860 kg/cm2. 

Som vi ser er o maks. tallmessig meget større enn o 111in. 
Var oppskruingsspenning istedenfor =f 98 kg/cm2 valgt til 
=f 443 kg/cm2, så var max og min blitt 

oo'' = ± 1305 kg/cm2 ; ao'' = =f 1305 kg/cm"; 

som hadde vært en gunstigere fordeling. Til oppskruings
spenning =f 443 kg/cm2 svarer en bjelkepil / 1 = 1 ,13 111, det 
vil si at bjelken burde før monteringen hatt en negativ pil 
på: I, 13 - 0,25 = 0,88 m, om den ferdige bru skulle vært 
uforandret. 

Som vi ser er den opptredende største spenning oo''= 
± 1650 kg/cm2 meget høy. Det anførte eksempel er imid
lertid en bru som er bygd for belastningsklasse 4. Om vi 
hadde satt den begrensning at 712 tonns bil skal være den 
eneste belastning på brua, og sløyfet den samtidige jevnt 
fordelte last 0,4 1/m, ville o/1 bli redusert til± 1290 kg/cm2. 
En bil av totalvekt 7% tonn som kjører sentralt, må kunne 
tillates når det ikke samtidig er annen belastning på brua. 

Beregning av hengestenger. 
Ved max.moment er S = 2,5 t; ved Hmaks. er: 

J, 3,8 S = - · 8 · f · Hn,al,s = - · 8 · 9 · 78 6 = 2 8 I. / 2 • 892 I I 

Den maksimale _hengestangskraft blir Smaks. = 2,8 tonn; 
hengestang Ø 22; F = 3,8 cm2 og o maks. = 740 kg/cm2 . 

Maksimum moment i tverrbære blir: 

M1 = Smaks. · 0,505 = 2,8 · 0,505 = 1 ,47 tm. 

14 7000 
01 = ± --- = ± 910 k<>/cm2 

161 b • 

Tyer_rbær�re og hengesteng�r er m�d a.ndre ord rikelige.
• \1 har fo1etatt en fo!·holdsv1s utførhg gJennomregning for
a gi et regneek;empel a støtte seg til ved praktisk bruk. 

i:::remgangsmaten ved enhver hengebruberegning blir nøy
aktig den samme uansett bruas størrelse. Ved bruer med 
betongdekke kommer i tillegg den nøyaktige beregning av 
dekket og en , litt mer omstendelig beregning av tverr
bærerne . 

•
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DEN MIDLERE VINDFORDELING I FINNMARK VINTRENE 1937-41 
Av meteorolog Erling Frogner. 

I tilknytning til en artikkel i "Meddelelser fra Veidirek
tøren" (nr. 6, side 59) om de meteorologiske betingelser for 
snøbrøyting i Finnmark, skal det her gis en framstilling av 
hvordan vindhyppigheten og vindstyrken på værstasjonene 
i Finnmark er fordelt på de 8 hovedretninger N, NE, E, 
SE, S, SW, W og NW. 

Materialet omfatter månedene desember-mai i årene 
1937--41, og det er framstilt grafisk ved hjelp av vindroser 
på figurene l-12. Vindrosene er framstilt på den måten at 
vinden fra hver av de 8 hovedretningene er representert 
ved piler (nord ovenfra, øst fra høyre osv.). Vindpilene er 
avsatt på de respektive sider i en 8-kant, med spissene inn 
mot sentrum mot værstasjonens navn. Pilens bredde repre
senterer vindretningens midlere styrke og denne er angitt 
med tall i Beaufortskala ved pilens basis. Pilens lengde 
representerer vindretningens hyppighet, og tallet ved pilens 
spiss angir hyppigheten i prosent. På hver side i 8-kanten 
står 3 piler, representerende 3 forskjellige serier. For vind 
fra nord og fra syd er disse serier merket med I, Il og I I I. 
I er midlet desember-januar, I I februar-mars og I I 1 
april-mai. For de øvrige retninger representerer pilene 
månedene i den samme rekkefølge som nevnt ovenfor, når 
en følger de 2 krumme pilers omløpsretning. Hyppigheten 
av vindstille observasjoner er angitt ved piler under S
kanten. Tallene ved pilespissene angir hyppigheten av 
vindstille i prosent. Beliggenheten av de meteorologiske 
stasjoner vil en se av oversiktskartet. 

Da vindpilenes bredde representerer vindens styrke og 
pilens lengde representerer vindretningens hyppighet, så vil 
pilenes arealer tilnærmet gi et uttrykk for den midlere 
lufttransport. Det mest iøynefallende trekk ved vindrosene 
er den store forskjellen de viser i vindstyrke og i lufttrans
port ved bakken mellom kyststrøkene og de indre strøl<, 
særlig vidda. Det samme bilde får en ved å betrakte hyp
pigheten av vindstille. Denne er nesten forsvinnende på 
kysten, mens værstasjonene på vidda viser ganske store 
hyppigheter med vindstille. Ved denne sammenlikningen 
mellom værstasjonene må en riktignok ta i betraktning at 
værstasjonene på vidda ikke er representative for de mer 
værharde strøk der. 

Et annet bilde av vindforholdene i Finnmark om vin
teren som vindrosene tilkjennegir, er de framherskende 
vinder fra S og SW. For månedene desember-januar er 
hyppigheten av S og SW vind tilsammen ca. 50 % for 
Ingøy, Sletnes, Makkaur, Vardøy, Ekkerøy, Kautokeino og 
Siccajavrre, og ca. 60 % for Tana, Kistrand og Karpbukt. 
Hyppigheten av NE, E og SE vind er gjennomgående liten, 
overveiende under 10 % . 

En ser for øvrig av vindrosene at værstasjonene avviker 
en del fra hverandre i vindfordeling. Dette skyldes for en 
stor del lokale forhold ved værstasjonene. Galten har således 
forholdsvis liten hyppighet av SW vind og forholdsvis stor 
hyppighet av E vind. Sannsynligvis skal en del av den 
observerte østavind på Galten egentlig være sydost vind. 

10Jrm O 

. 

. 

. 

. . 

Fi"nn/and 

,·cnsc/'oss 

/{) N .JO �o so bl] 70 do !}0 /OO.fh7 

Kart pver Finnmark fylke. 
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Ingøy viser svak vindstyrke fra SW i forhold til nabosta
sjonene. Ekkerøy viser utpreget hyppighet av SW vind. 
Dette skyldes beliggenheten ved Varangerfjorden. Vinden 
har en tendens til å følge fjorden og kystlinjen utover og 
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sønnavinden blir hyppig avbøyd som SW vind. Kistrands 
store hyppighet av sønnavind skyldes beliggenheten ved 
Porsangerfjorden. Karasjok er en meget lite representativ 
vindstasjon, da den ligger lunt til nede ved Karasjoka. Dette 
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kommer til syne ved de meget små hyppigheter av SE, S 
og SW vind, og de store hyppigheter med vindstille. Den 
nesten manglende østavind i Kautokeino skyldes høyere 
terreng i øst for stasjonen. På Siccajavrre er antake
lig østavinden noe overdrevet på bekostning av sydøst
vinden. 

En legger merke til at på de indre stasjoner Karpbukt, 
Karasjok, Kautokeino og Siccajavrre er hyppigheten av 
vindstille større i månedene desember-mars enn i april
mai. Dette høres kan hende rart ut, men det henger sam
men med den sterke utstråling over det snødekte innland 
i de kaldeste vintermånedene. Derved danner det seg hyp
pige inversjoner i innlandet, dvs. meget kald og stabil luft 
i luftlaget nærmest jordoverflaten. 

På grunn av den store temperaturforskjellen om vin
teren mellom innlandet og havet utenfor, har vinden en 
tendens til å bli monsumpreget, dvs. kaldlufta har om vin
teren tilbøyelighet til å strømme fra innlandet og utover 

mot kysten. Retningen av denne monsumkomponcnt er 
avhengig av fjordenes og kystlinjens forløp. I Nordland er 
den E-SE, i Troms SE, i Vest-Finnmark SE-S og i Øst
Finnmark S-SW. Hvis en ser på vindfordelingen på kyst
stasjonene i Finnmark, vil en oppdage at monsumkompo
nenten gjør seg gjeldende, idet den hyppigste vindretningen 
dreier seg fra S i Vest-Finnmark til SW i Øst-Finnmark. 
Dette gjelder hovedsakelig manedene desember-mars. 

Hvis en sammenlikner de 3 serier, I desember-januar, 
Il februar-mars og I I I april-mai, så framgår det at ti yp
pigheten av de forskjellige vindretninger endrer seg en del 
i vinterens løp. For praktisk talt alle stasjonene viser S og 
SW vind avtagende hyppighet fra desember-januar til 
april-mai. NW, N, NE og E vind viser gjennomgf1e1�de 
en svakt stigende hyppighet i vinterens løp. Denne endring 
i vindhyppigheten henger også for en stor del sammen med 
temperaturforskjellen mellom innlandet og kyststrøkene, 
idet denne forskjellen er størst vec! årsskiftet. 

EN VEIASSISTENTS ARBEID I DANMARK 

Det er i år 100 år siden de landkommunale råd ,o;vertok 
styret av ·Danmarks veivesen, og de nuværende amts
veiassistentstillin,ger opprettedes. I ·den anledning er gitt 
ut et hefte med -interessante opplysninger. Vi gjengir 
'her det vesentlige av en artikkel fra heftet, den ·er skrevet 
av amtsveiinspe-ktør Knud Strømming fra Aabenraa. 

Vejvæsenet :har fra •gammel Tid været ·organiseret 
med Vejinspektør, Vejass•istenter, der -hver ivar underlagt 
et .Oistrii·kt, og Vejmænd, et vist Anta! me,d ·hver sit 
Distrikt under ,hvert Vej-assistentdistrikt, -og Arbejdet 
bestod helt op til sidste Verdenskrig i elet væsentlige 
i Vedligeholdel'Sesvirksomhed. Det var foruden det 
almindel•ige Vejmandsarbejde Aaret igennem navn.fig Ny
belægnin•gerne om Efternaret med haandsla,gne Skærver 
og Hestetromle. Det hele klaredes ruden større Ap.parat, 
,uden Kontonhold, Mask,;,naJfdeling o. s. v. 

Det nye, der folgte af Kravene ·om Vejenes Moderni
sering, b1le,v en stadig mere omfattende Omby,gnings- og 
An·Jægsvirkso-mlhed. Der er naturl,igvis derved sket be
tydeUge TiMæ.g i Admi·nistrationens Orga'11isation, dog 
uden afgørende Brud med Fort-iden. 

Det almin:deli,gste er vist, at Oistriktsassistenterne navn
li,g har Tilsyn m. v. med Vedligeholdsarbejderne, ,og at 
der ved Siden alf, e!ft.erhaanden som Be·hoivet har meldt 
si.g, er a,nsat nogl-e Assistenter paa det centrale Kontor, 
der navnlig bes,kæfti-ges ved An•lægsvirksomheden. Ad
skiMige Vari·ationer kendes, saa!edes at de centrialt an
sarte Assistenter kun tager sig ·af •Projekteringen af Ny
anlæggene, medens D,istriktsassistenterine har Ti,Isyn 
m. m. ved Udførelsen.

Det er ikke her Stedet :for i.ndgaaende at disk•utere
Fiordele ,og Mangler ved den ene eller anden Ordn-in,g, 
men det rforekommer mig, at der er naget tiltale,nde i, 
-at den, der •har foreta1get O,pmaahng og Projektering, 
ogsaa faar Tilsynet med U dførelsen og i enhver Hen
seende >følger Arbejdet til ,dets A'fslutning. Modsætnings
vis V'il Distriktsassisten·terne natur'liigvis være interesseret 
i at være ,med i INyanlægge·ne i·ndenfor Distriktet, og det 
kan med Henblik paa den senere Vedli,geihol'delse være 
en ,Fordel, at de har 11-aft Tilsynet, ligesom det ·er f.or
clela•ktig,t med Hen·syn til Beifordringsspørgsmaalet. Men 
sorrn 'Sagt, det maa unægte'ligt være !idet tlilfre-dsstillende 
,for de and.re Assistenter kun at fabrikere Proje'kter, 
men •ik,ke at l·ede Virkeli,ggørelsen. 

HV1ordan nu -end denne Ordning ·er, saa bliver Assisten
ternes Opgave i Detai•ller at bringe 1:il Ud.førelse, lede 
og iføre Kontro! med de Vedligeh·oldelsesarbejder og Ny
arulæg, der indeholdes i -den aarlige Arbejdsplan. 

\I edligeholdelsen gæl·der dels Færdselsbanerne, hvor 
det egentl1ige iSiid 'foregaar, og dels ele øvri.ge lndretn-i,n-

ger, som det naivnlig 1gælder at -holde i velordnet og vel
plejet -Stand. 

Kørebanens Bygning og Vedligeholdelse ihar under 
den stigende Motortra·fik været ·det stadige Problem, der 
vel først i de·n seneste Tid lhar naaet en vis A fklaring. 

Jeg husker i de ivrige ,Diskussioner, der førtes ,i Vej
assistentforeningen 1i de Tider, da Spørgsmaa1let ·om Op
ret-holdelse aJf 1Kørebanerne overfor M-otor-køretøjernes 
ødelæggende Virkning tor Alvor ,brændte ,paa. Det 
gjaldt Anvendelsen af Tjære og Asfalt på en Mængde 
forskelfrge Maader, nye Former �or Brnlægning og 
sidst Ben,yttelsen af Cementbeton. ,En Ma·ngfoldighecl 
a,f nye Metoder, uprøvede og ofte -ufærdige, .fik Vej
væsenets 1Folk at iforsøge sig ·paa i Aarenes Løb, o& 
megen Viden og ikke mindst Eiifaring krævedes for 1 
.Oetailler at beherske Materia!eanskaffelserne og Ud
førelsen. Lettest var det natudigvis, naar den hele 
KørelYaneistandsættelse b'lev overdraget t>il en En_trepre
nør, men Vejvæsenerne udførte fra tid·ligere Tid selv 
sine Kørebanearbejder, og denne Fremgangsmaade er 
opretholdt de fleste Steder .for meget Arbejdes Ved
kommende. ,Enkelte Amter e.r endog gaaet saa vidt,. at 
de har anskaffet Anlæg fri Udførelse af de forskelllge 
Slags Asfaltbeton. IDe Hespareiser, der 'herved er op
n1aaet, er ofte 1paa -Bek•ostning af a-dskilJi.gt Overarbeide 
fra Vejassistenterne og skyldes desuden megen anden 
Nidkærhed i Tjeneste.n. 

IOe . andre Færdselsba·ner, Cyklesherne ·og Gangsti erne,
har g1vet omtrent de ·samme Problemer som Kørebanerne. 

0� ved Siden· af d•isse Vejenes centrnle lndretninger er 
der JO mange Ude.nværker, som i•kke 1:aaler at 1for_søm
mes. Vandafledningsanlæggene, Grøfter, Rørlecln1nger 
og Brøncle, Græs11abatterne, eler ikke maa være Ukrudts
arealer, og Vejbeplantningen. 

Skal der e1ftenhaanden lidt av en Kemiker til for at 
holde sig paa Højde i Belæ.gningstekni'kken, saa ska·! eder 
'baade Gartnersans ,og æstetiske An!æg til for at kl•are 
den diskuterede og kritiserede Vejbeplantning. _Nem
mest er det at give blankt -op, heny,ise til Færdselss1,kker
,heden, der i vort Land vanskelig! .kan faa nok af f.ore
·?y1ggende_ Foranstaltninger, ag altsaa nøjes i:ned enten
ingen Veitræer eller let væ!telige eller brække!Ige Beton
sten •langs Vejkanteme. Heldigvis er -elet enclnu Und
tagelser. Vervæsenets Generatorbiler lukrerer nu a_f,
at tid!i,gere Generationer har plantet saa mange VeJ
træer, og eder plantes hvert Aar mange nye. Det er en
Ku-nst at faa disse i vort forblæste Land saa udsatt.e
SkaJbnin.ger til at arte sig til en ·smuk .form, og har VeJ
a�siste_nten, eler maa oplære Vejmændene 1i denne Pas
nrng, ikke ,hel•t Evner ag Forsta,aelse �or det, maa ·ha�
hellere give ,op straks og bede .0111 at faa en Gartner til
Assistance.

\ 
1 
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Det samme gælder den anden Beplantning, man 1111 mange Steder søger at pryde Vejene med. Det maa ske med Skønsomihed. Havelignende Anlæg med dertil 
hørende Prydplantning passer som Regel ikke paa Vej
skraaninger og Vejtrekanter. Men derfor kan ·eler dog 
være god Mening i at søge sikabt Afveksling med nogle 
«Skøn heclsp letter». 

Ucl.føre!sen af meget af dette hører under Vejmancls
arbejclet. Det har været drøftet, om ikke Vejmancls
institutionen ,ved det moderne Vejvæsen kunde ophæves, 
idet man i Stedet skulcle klare sig med Arbejdskolonner 
til ele større iArbejder og ellers lejet Arbejdskra1ft e;fter 
Behov. Det er imidlertid sikkert hensigtsmæssigt at alle 
Vejstrækninger er under stadig! Tilsyn, og at dette 
«Stuepigearbejde», som Vejmændenes nuværende Arbejde 
er blevet kaldt, ,for at holde Vejene velordnede o,g vel
plejecle, opretholcles. Ændringen er da vist ogsaa i 
Alrnindelighecl kot1n kommet til at bestaa i en Forlæn
gelse af Distrikterne til omtrent det dobbelte, 10-12 
km, o·g det viser sig cia, at eler _altict er nok at gøre a,f 
nyttige Ting for den clygtige VeJmand. 

En s�ille og passi,v Periode indtraf tidligere under 
Frost ,oo- Sne, men .her er nu kommet til et Par nye 
Arbejds-felter: Grusspredningen i glat Fore og S11c
rydr1inge11. 

De fortrinlige små_ Grusspredemaskiner -gør det i og 
.for sirr ik,ke vanskehgt at klare Glat-føret rent teknisk 
men dyrt er det, naar alle_ Veje · skal gruses samvittig� 
"lledsfuldt •hver Gang elet mc!træder, og utaknemmeli()"t 
er elet at administrere, fordi elet er praktisk talt umuH�t 
at være tidlig! nok i Gang, og hyppigt er det glatte Fø�e 
f. Eks. ,ved Rimtaage 'forbi, inden hele Gr,usningsmaskine
riet rigtigt er kommet til 9dfoldels_e. Altsaa er det et 
drila•ktigt Arbej-de, vanskel,1gt at vide, hvornaar, ·hvor
meget o•g ,hvordan paa en fyl·dest.gørende og dog øko
nomisk Maade. 

Noget lignende gælder :Snerydningen. Med de auto
·mobi leirevne - og benzmdrevne - Sne;plo,ve i den 
gode U ctformning, de efter.haanden har naaet, sammen 
med forebyggen-de Fo_ranstaltmnger eller Sneværn som 
Skærme el-ler Plantnmger anbragt paa alle udsatte 
Strækninger tør ·det vist si_ges, at man allerede nu faa 
Aar elfter den nye Snekastn1ngslov ·bel.hersker denne Tek
nik saadan, at Vejene kan holdes tfatibare, bortse! fra 
Snestorme af ·helt katastrofal Karakter. 

Vansketioheden li•gger ogsaa her i at administrere til 
en fy:Jdestgørende og dog ·nogenlunde_ øk•onomisk Ud
førelse. [ Ledelsen opdager man hurt1�t, at -giver man 
los, saa der indrettes Sn-eværn al-le mulige Steder, køres 
ua•fbrudt med Plovene og sættes Hu�drede af Mane! ind 
med Haandrydning, _kan det komme_ til at koste _temmeligt 
fantastisk. Vanskelig-heden ltgger 1·k_ke mmdst 1, at Assi
stenterne er a,fskaaret fra at følge V1lkaarene paa alle de 
mange Arbejdspl-adser, men maa træffe ft:f·gørelserne paa 
Grundlag af Indberetn,inger, og medens Situasjonen veks
ler fra Time til Ti,me. 

Vejvæsenets An!ægsvirksomhed var før Motortra,fi-kken 
meget ringe. Det halve Hundrede Aar fø_r s1dste Ver
dens-krig var jo Jernbanernes Tid. Ny_e �eJanlæg saavel 
som Ombyaninger aif de bestaaende Veie, 1 hvert TiHæ•lde 

aif større Format, var Sjældenheder. 
Motortraifikkens en,orme Udvikling skabte :hurtigt Krav 

om Nybygnings- og Ombygningsarbejder, o·g ·det efter
haanden i et saadant Omfang, at det er kommet til at 
gælde næsten alle Vejene. Baade Unieførin.gen, Bredde
forholdene, Befæstelserne og det øvrige Udstyr toges op 
til Re,vision, og takket v�re de store Motora·fgiftsmidler, 
Vejfondstilskucl og Statstilskue! ,har Moderniseringen kun
net gennemiføres i et me,get hurtigt _Tempo. Først sattes 
der ·ind med Kørebanernes Forsynmg med «Automobil
dæklag» og ,derefter er man i de si-dste Aar overalt i 
Gang ,med Reguleringer. Udvidelser og An:\æg af
heH ny.e Veje. 

Hos de en•kelte A'llltsvejvæsener har alt dette betydet 
en stor F,orøgelse i Antallet af Assistenter, ofte til det 

dobbelte. Medens man tidligere af Civilingeniører (cand. 
polyt'er) som Regel kun havde en og nog_le Steder slet 
ingen, har de mange nye Opgavers ·tekmske Kara�t�r 
naturligt medført, at en stor Del af den nye Stab er C1'V!l-
in-geniører. . . 

En Vejreoulerings et-ler et Vejanlægs Udv1klin.g over 
alle Stadier° er i korte Træk: Skitseret Planlægnrng, 
detailleret Planlæonina Oppmaaling, Ni•vel-lement. Jord
bull'dsundersøO"e(se0r o�' andre Undersøgelser i Marken, 
Detalilprojekt�ring, h�runder Prnjektering _ a·f eiven!u�lle 
Broanlæg, Overslagsberegning og Besk-rrvelse_, _L1c1ta
tion over Arbejder og Leverancer, Ek_spro.pnafron af 
Arealer, Arbejdets U dlførelse (Jordarbeide, V: an·daifled
ningsanlæg, Beifæstelse af Færd�e·lsbaner, A'llbn ngelse af 
Sik·ker'J1ectsrækværker, A fmærknmgsanlæg og Beplant
ning), matrikulær Omskrivni•ng atf Ar�aler-hvervelserne ?g 
eventuelle · Area!afhændelser, Afregnmg a·f E'kspropna
tionserstatningerne, Regnska�safs)utning. Altsaa en meget 
mangesidi _g og ikke alene veitekrnsk Orpgave. ·(?er _ s _treJ
,fes adskill-ige andre Omraader, saale�es ,det 1un�1�ke, 
det miatrikulære og det regnskabsmæss1ge. Det politiske 
kunde oosaa nævnes da man ved de 1mange M.øder og 
F,orretnii'Zaer der f�t.O"er med, hurtigt mærker Inc!-

� ' o 
I flydelsen fra -denne Side a·f Tilvære sen. 

Foruden de to omtalte Afdelinger for Vedh·geholdelse 
,og Nyanlæg har Udviklingen med,ført _Anskaffelsen aif et 
saa betydeligt Maskineri, at der bliver Tale om en 
tredie, Maskinafde!ingell. Den begynd!e med Ans�a,f.fel
sen alf Damptromlerne, senere er hertil kommet J\\otor
tromlerne !hvor det sidst-e er Dieselmotortr-omlerne ·og de 

tre-aksled'e Tromler. De forskellige Slags Auto�obil_
dæl<i,ag 'har betydet Anska1Helse af en Mængde Mask1�en , 
Soredemaskiner for Tjære , Asfalt og Emulsion, �faskiner 
til Spredning og Tr.omling aif Afdif:kni�gs-matenaletrr 

ve� 
Over'fladebehandlino desu-den de 111d,v1klede A•nlæ,.., til 
Asfaltbeton- oo c'ementbetondældag. Disse . udføre_s 
dog i Almindeiio.hed af Entreprenører. Matenellet t:I 
Glatføregrusning 

O 

og Snerydn:i,ng maa _ogsaa næv:nes 1 
denne Forbindelse. Endelig :har adsk1ll1ge Amtsvei,vese
ner selv Lastautomobiler. 

MaskinaifdeJ.ingen er 1hurtigt vokset saaledes, at ma_n 
mange Steder 'har k•nyttet et Maskinværksted og Smed1e 
til Rectskalbsbygnin·gerne. Vejassistenterne, dei: faar 
Hvervet at føre Tilsyn med Maskmernes Repar�twn og 
Vedlige.holdelse, klarer sig ikke uden at �ætte sig -grun� 
digt ind i baade de en,keHe Maskiners V1rkemaade og 1 
almindeHg Værkstedsteik·nik. 

Arbejdernes Udførelse overdrages - som før sagt . 
kun delvis til Entreprenører, men foretages a� VeJ
væsenet direkte med den -deraif følgende Udsty,kn111g af 
lnd.køb Lønninasudbeta•linger o. s. v. over e•n Mæn.gde 
Poster.' Det m

0

edofører et betydeligt ø:konomisk An:>'var 
og betin·ger en i,kke ringe økonomisk Sans, og. en 1kke 

lille Del alf Vejassistenternes Tid gaar med til Regn-
skaber og Afregllinger. • 

. . . 
S0g1Zekommu11er1Zes \!ejvæsen har naturl1g,v1s I Aarenes 

Løb gennemgaaet en lignende U dviklin,g. so:m Amte_rnes. 
Mectens Vej,assistenternes Arbejde med Buvei e.ne t1dl1gere 
indskrænkede sirr til de a1a-rlige Bivejssyn, benytter n·u 
næsten alle Sted°er 'Sogneraadene teknisk Assistance fra 
Amts,vej,væsenet, .og ofte er det ga_aet saaledes, at �ette 
planlægger og le-der alle Vejar·beJder a,f ekstraordmær 
Karakter i alle Amtets Kommuner. Det er blevet en sta
dig større .Side af Virksomheden, der tager he'lt op til 
HaliVdelen af Vejvæsenets Tid. 

Hertil er kommet, at Medrhjæl,p .ofte ønskes ved Ar
bejder ucten for det ve-jte.kniske Omraade, ved Vandaf
·leciningsanlæg, Idrætsanlæg, Kirke,gaardsregulering
0. S. V. 

Udviklingen ,gaar tilsyneladende i Retning aif, at Amts
vej,væsenet hl-iver Amtets tekniske Kontor for alle ,byg
nings.in·geniørmæssige An.J.iggender i Overensstemmelse 
med, at dets Leder nu tænkes benævnt Amtsinge,niør. 

En Omtale af Vejassistentens Arbejde og Kravene 
dertil ,bliver saaledes en Beskrivelse af hele Vej,væsenets 
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Arbejde, da Vejassistenten paa alle Omraaderne placer�s 
melle.m den ø,verste Ledelse - hos Arntsraadet og VeJ
inspektørnn - og de uct.førende Organer. 

Men selvom Vejassistenten nu er ve! 1funderet paa alle 
de beskrevne Felter, er det ik,ke dermed givet,_ at !han 
ikke støder paa Grund i sin Gerning. -Denne bringer -
som næv-nt -i lndledningen - med sig Berøring med en 
Mængde Mennesker i de forskeJ.Iige Anledninger. Det er 
derfor nødvendigt at have en god Portion Menneske
kundskab som Ballast, at have Optræden og god For
handlingsevne. . 

Vart Vejvæsen, hvis anerkendt høje Stade er naaet 
ikke omindst i Kraft aif dets dygtige, samvittighedsful·de og 
nid.kære Medhjæl,perstab, er maaske nu i Støbeskeen. 
Forslag til en ny Vejlov er •nyligt ilfgivet. Dette er ikke, 
som en Tid ventet, kommet til at inde'holde Ideer om 
Oprettelse af Statsvejvæsen m. v., der vil betyde dypt
gaaende Ændringer i Amtsvejvæsenernes Virksomhed. 
Tværtimot udvides denne gennem Underlæggelse af_ �n 
Mængde vigtigere Bi,veje m. m. -Et Udtryk for Till!d 
tør det vel siges .at Loviforsla·get er, til Amtsvejvæsenernes 
Evner ti.I at klare Udviklingen, men ogsaa indebærend_e 
en Forudsætni,ng om, at KvaHfikationskravene til VeJ
væsenets Folk stilles højt. 

SELVANTENNELSE I TRE 

OG TREKULL 

Da det mellom brannteknikere og i fagaviser stadig er 
diskusjon om antennelsestemperaturen for tre, trekull m. v., 
kan muligens nedenstående eksempel fra elet praktiske liv 
ha sin interesse. 

Ved en brann i et sekkelager med generatorknott ble 
selvsagt romtemperaturen ganske høy, men ikke høyere 
enn at brannfolkene uten vanskelighet kunde ferdes i 
rommet. I den motsatte enden av rommet, som var et 
loftrom i et I y2 etasjes murhus med taktekking av bølge
blikk, var det samtidig lager av trekull i papirsekker. 

Etter at varmen i generatorknotten var dempet, ble 
lageret av trekull undersøkt, idet man mente å merke røyk
utvikling fra lageret. Sekkene var ikke egentlig varme å 
ta på, men da sekkene ble løftet opp og kom ut i frisk luft, 
slik at det ble rikelig surstofftilgang, kunde man se hvordan 
papiret på enkelte steder ble brunt for så kort tid etter å 
antennes. 

I følge dr. von Schwartz: ,,Handbuch der Feuer- und 
Explosionsgefahr" oppgis tre å forkulle ved en temperatur 
av mellom 150-201)0

• Normal antennelsestemperatur opp
gis å være 220-295° C. Treets destillasjon begynner ve� 
170°. I følge Cameron1) antas det også at temper�tur�r p� 
omkring 100° C er tilstrekkelig til ved lengre påv1rkn111g a 
få tre til å forkulle og senere selvantenne. Selvantennelse a"'. 
tre er for så vidt ingen sjeldenhet og er allerede omtalt 1 

Feuerløsch und Rettungswesen" 1881, hvor det fortelles om 
�·elvantennelse av tre p. g. a. opphetet luft. Trestøv angis 
å ha tent ved 45-60° i et snekkerverksted (,,Feuerschutz" 
I 925 s. 132). Under en plate av jernblikk antennes tre ved 
70-90° C (,,Feuerpolizei" 1932 s. 24).

Det kan nevnes en mengde tilfelle som viser at det ?ør 
utvises forsiktighet over alt hvor det foregår en tø�rdestilla 
sjon av tre. Dette skulle igjen tilsi at man bør vie tørke
anlegg- for generatorknott den aller største oppmerkso_mhet. 
Ved· 111a\1ge mer eller mindre provisoriske an1egg blir de_t 
utvilsomt liggende igjen knott i krokene, hvilket lett vil 
klll1ne føre· til selvantennelse. Siloen bør derfor tømmes 
fullstendig hver gari·g før den påfylles, likesom ?�nn�n bør 
rengjøres for flis og støv, som lett blir liggende 1gien 1 hun-

en like i nærheten av varmluftkanalen og vil etter lengre 
�
1

ids tørrdestillasjon lett kunne selvantenne. - De mange 

1) cameron, A. M.: ,,Chemistry in relation to fire risk and
fire extinction ". London 1935. Red.

uoppklarte branner i disse anlegg vil kanskje ha sin natur
lige forklaring. 

I følge dr. von Schwartz er elet ogs;i påvist at fuktig 
trespon viser tilbøyelighet til å selvantenne. I en kjeller 
hvor det ble lagret slik fuktig sagflis, skal det således 
på 3-5 dager i en haug på ca. 2 r:n høyde være påvist ei: 
temperatur på 45° C. En ?el amerikanske '.or�,�k skal ogsa 
ha vist lignende resultater 1 følge "Feuerpolize1 1933 s. 35. 

Årsaken til den brann som var omtalt først i denne 
artikkelen synes å være selvantennelse i sekker med gena
ratorknott. Knotten var nemlig anbrakt over hvelvet til 
en glødeovn for stål. Temperaturen i ovnen opp�is å være 
ca. 900° og hvelvets tykkelse ca. 400 mm med rsolasjons
mellomlag. Temperaturen oppe på hvelvet er etter brannen 
målt til noe over 150°. Over hvelvet lå et lag med sand av 
noe ujevn høyde - gjennomsnittlig 7 cm - med temperatur 
fra 98-l 16° C. Noe stein som stakk opp fra hvelvet gjen
nom sanden viste en temperatur av ca. 130° C. 

M. F. G. ,,Mot Brann". 

MINDRE MEDDELELSER 

RUTEBILSENTRAL PA GJØVIK 

Sentralstasjon etter arkitekt Jensens tegning. 

Byens handelsstand har i lengere tid arbeidet med .Planer 
om en rutebilsen1ral på Gjøvik. Iføl·ge N. R. F. Tidende 
har arkitekt Thorleif Jensen, Oslo, utarbeidet forslag til 
en sådan stasjon på en sentralt beliggende tomt like ved 
jernbanestasjonen og med kort forbindelse til ·dampskipsbryggen. Anlegget skal etter prosjek1et oppføres 
som en tre-etasjes blokk i vinkelform. Første etasje gir 
plass til varesen-tralen, venterom for trafikantene og for
retningslokaler. I annen etasje blir det restaurant og
kon·torer og i tredje etasje 'klubbrom for .handelsstanden 
foruten en konsertsal. I en egen bygning -trukket noe 
tilbake fra hovedbygnin,gen blir det et større repara
sjonsverksted. Arkitekten har også gitt forslag til orn
legning av parkanlegg-et mellom rutebiltorget og jern
banestasjonen, hvor man får en naturlig plass for frilufts
konserter og lignende tilstelninger. 

EN GATEFEIEMA·SKIN 
forsynt med støvsuger er tatt ·i bruk i Berlin--:-

Gharlotten
bu11g. Den er montert på et fire·hj-uls chass1 med koster 
foran hjulene på begge sider. Disse koster soper 'a'Vf all et 
fra gaten inn i beholdere bak hjulene. Foran hvert hJul er 
det anordnet en rund sidekost med vertikal akse. Støv�t 
som hvirvles opp under sopingen, suges opp av �11 venti; 
lator og føres til et vannfilter hvor vannet kan fo111yes pa 
ti minutter fra vannledningen i gata. («VDI», nr. 45/46, 
I 941.) 
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VENSTREKJØRING 
er nå helt forsvunnet fra det europeiske kontinent etter at 
U1_1garn den 9. nove1�1ber I 941 gikk over til IJøyrekjøring. 
Na er elet bare Sverige og England som enna holder fast 
ved venstrekjøringen. (,, Volvo Ti eining", nr. I, I 942.) 

DANMARK 
haclcle før krigen 185 000 biler av alle slag, derav 130 000 
personbiler. Av disse siste er elet i dag bare 6000 i trafikk 
hvorav bare 10� drives med generatorgass, resten får fort� 
satt bruke bens111. Av de vel 30 000 lastevogner som frem
deles er i bruk, går de I 6 000 med bensin. Nær 14 000 laste
biler har gassgeneratordrift, derav bruker ca. 3500 torvgass. 
Dessuten har Danmark 200 elektrisk- og 200 karbiclclrevne 
biler samt 300 vogner som går med metangass. ( Volvo 
Tidning", nr. 12, 1941.) 

" 

PERSONALIA 

NY OVERINGENIØR VED VEIDIREKTØRKONTORET 

Arbeidsdepartementet har ansatt avdelingsingeniør Axel 
Rølllling som overingeniør av klasse A ved Veidirektør
kontoret. 

Overingeniør Rønning er født 1889. Etter å 'ha 1<>jen
nomgått Krigsskolens nederste avdeling ;ble :han utd:nnet 
ved Tronclhjems tekniske læreanstalt, hvorfra ,han tok 
eksamen som maskiningeniør i 1912. l årene 1912-1914 
arbeidet han som motorkonstruktø: i Tyskland, 'Var J 914 
-1916 assistent ved Norges Tekrnske Hø�skole og drev 
i tidsrommet J 917-1927 automobilforretn-ing og konsu
lentvirksomhet i Oslo. l 1927 ble han ansatt som bil
sakkyndig i Romerike og ble i 1930 avdelingsingeniør av
klasse A ved Veidirektørkontoret, hvor 1han hele tiden 
har vært knyttet til kontorets_ aut�mobilav_deling. Han har 
herunder erhvervet seg et mngaende 'kJennskap til de 
mange, ofte <vanskelige. b_il- og trafikktekniske spørsmål 
som behandles ved Ve1d1rektørkontoret og har ved sin 
erfaring og dyktighet innlagt seg stor fortjeneste av disse 
sakers heldige løsning. 

Ved siden av sin virksomhet i veivesenet :Jrnr hr. Røn
nina utført et meget nytt-i.g arbeid som forfatter av for
skj�lli-ge biltekniske bøker, bl. a. <eBoken 10m ,bilen» som 
er ut-kommet i flere opplag. Han er formann i Den of,fent
lige Autorisasjonsnemnd :for '8ilverksteder og viseformann 
i -Statens ·gassgeneratornemnd. • 

NY OVERINGENIØR I MØRE OG ROMSDAL 

Over,ingeniør for vegvesenet i Møre ·og Romsdal fyl,ke 
E·Lias Grønningsæter, fratrær sin s!<i·lling 30. septembe; 
1942. Som ny overin-geniør i dette fylke er fra I. okto-

ber el. å. ansatt avdelings,ingeniør Bjarne Hoye. Hr. 
Høye er født 1893 :og :har eksamen fra Kristiania tek
niske skole 1912. Samme år kom han inn ·i vegvesenet 
og var fra 1914 til 1917 assistentingeniør ,i Sogn og 

Fjordane fylke. Fra 1920 fri 1938 var han avdelings
ingeniør i Rogaland fylke ,og J1ar siden 1938 vært avde
lings,ingeniør i Hedmark fylke. I 1 Y2 år 1918-1920 var 
han assistent i veg- ,og jernbaneby,gging ved Norges 
Tekniske Høgskole. 

NY OVERINGENIØR I BUSKERUD 

Som overingeniør for vegvesenet i Busker·ud ,fY'lke etter 
overingeniør Hartmann som fratrer 30. sept. 1942 er fra 
1. oktober .et. å. ansatt avdehngsingeniør Ottar Lorentsen.
Han er født 1893 og -er uteksaminert fra Nor,ges Tekniske 
Høgsk-ole i 1917. Han ble ansatt ,j vegvesenet .i 1920 som 
assistentingeniør i. Sør-Trøndelag, •ble avdeling•singeniør 
sammesteds i 1926 ,og har siden 1937 vært avdeHncrs-
ingen•iør av klasse A i So,gn og Fjordane fy,lke. 

0 

Torstein Holm er ansatt som kontorist av klasse I ocr 
}( åre Asphaug Lei/canger som kontorist av klasse II ved 
veivesenet i Sogn og Fjordane fylke. 

Frk. }ellny Moen er ansatt som kontorist av klasse 1 ved 
veivesenet i Nordland fylke. 
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LITTERATUR 

Eugen Lund, avdelingsingeniør i Oslo Oppmålingsvesen:
Kortfattet oppmålings/ære for oppsynsmenn, oppmdlings
betjenter, formenn m. v. 

Grøndahl & Søns forlag I 942. 
Boken er vel nærmest mf!nt som en lærebok for dem som 

pa egen hånd ønsker å sette seg inn i de enklere metoder for 
oppmålingen i terrenget, opptaing av profiler, karter etc., 
samt oppmåling av masser, f: eks. for akkordoppgjør. Videre 
behandles utsetting av høyder m. v. for jord- og fjellarbei
dere. 

Boken er på i alt 68 sider med 74 figurer i teksten. Stoffet 
er delt i følgende paragraffer: 

§ I. Utstikninger. § 2. Enkle oppmålinger. § 3. Nivel
lering. § 4. Profilering. § 5. Masseberegning. 

Boken er lettlest og grei. F igurene er tydelige og gode. 
som hjelpemidler under arbeidet i marken er forutsatt 
benyttet enkle apparater og instrumenter, som, særlig for 
de enklestes vedkommende, er beskrevet. Forfatteren 
behandler også rektifikasjonen og kontrollen av de enklere 
apparater. Rektifikasjonen av de finere instrumenter 
behandles ikke i særlig grad, som rimelig er, da dette arbeid 
forutsetter en inngående behandling. 

Boken vil være av særlig nytte for nybegynnere i faget, 
men selv de mer erfarne vil ha glede av å studere den. 

Som hjelpemidler i marken er forutsatt benyttet måle
bånd, stikningsstenger, nivellerpendler og -kikkerter samt 
teodolitt. 

Det er et par ting jeg synes er litt uheldige. For det første 
benytter forfatteren den gamle betegnelse på vinkelgrader, 
både etter gammel og ny deling, mens den internasjonale 
betegnelsen for den nye deling er g, c og cc. 

Så er det på side 44 innsneket seg en meningsforvirrende 
trykkfeil under beskrivelsen av kotesystemet, idet det står: 
"Ved en kote forstås midtlinjen mellom jordoverflaten og 
et horisontalplan". Midtlinjen må åpenbart være trykkfeil 
for skjæringslinjen. Definisjonen av 0-koten er heller ikke 
helt uttømmende. At forfatteren benytter betegnelsen 
horisontal-plan, er vel heller ikke helt geodetisk korrekt. 

Innvendingene er imidlertid ubetydelige og reduserer ikke 
bokens verdi. 

Forlaget har gitt den et tiltalende utstyr både hva papir 
og trykk angår. T. B. Riise.

Dansk Vejtidsslcrift nr. 3 - 1942. 

Innhold: Professor Kolbjørn Heje. Professor Kolbjørn 
Heje og hans nye Bog: Vej- og Jernbanebygning. Af Pr�
fessor A. R. Christensen. Betænkningen om et nyt VeJ
styre. Af Amtmand P. Chr. v. Stemann. Vejes, Gaders og 
Jernbaners Længdeprofil (fortsat fra Side 29) .. �f C:ivil
ingeniør Børge Hansen. Fra Domstolene. Fra Mm1�tenene. 
Oversigt over Fordelingen af Forskud paa Motorafg1ft m. v. 
i Finansaa ret 1941---42. 

Svenska Viigforeningens Tidskrift nr. 4 - 1942. 
Inn'hold: Brobyggna·der l 941. - Broby,ggnadsverk-

sarnheten 1inom -landsva.gsvii.sendet un.der år 1941, av 
Byråchefen Rudolf •K olm. - Temperaturen v,intertid hos 

bitumini:isa belaggningar, av Civilingenior Sten Hallberg 
och Fil. lic. H. Arnfe.Jt, Statens vaginstitut. - Vintervag
'hållning på ()land, av C-ivi!ingenji:ir •?en GyHensvard. -
Litteratur, tidslkriftsi:iversikt. - Notiser. 

Svenska Vdg/iireningens Tidskrift nr. 5 - 1942.

Innhold: Jubilerande Vagman. Bilbeskatningen i Fi:ir
enta Staterna. Referat med några reflexioner av Civil
ingenji:ir Einar Nordendahl. mittsfall,_ ref�rerade av Første
amanuensen C.-A von Scheele. Forenmgsmeddelanden: 
Styrelseberattelse for år 1941. Svenska Vagfi:ireningens kurs 
1942 i tjalskadeskydd och grusv�igunderhåll. Notiser. 

NYE KARTER 

Av .vegvesenets spesialkarter er utkommet følgende 
nye blad: 

A 47 i Hordaland. 
» 48 - Rogaland, Hordaland.
» 49 - -»-

B 47 - -»- Hordaland.
» 48 - -»- -»-
c 46 - -»- -»-
» 47 - -»- -»-
» 48 - -»-
» 49 - -»- , Vest-Agder.
D 46 - Telemark, Rogaland, ·Hordaland.
» 47 - -»- , Aust-Agder, 1Rogal-and, Hordaland.
» 48 - Aust-Agder, Rogaland.

E 47 - Telemark, Aust-Agder.
» 4,3 - -»- -»-
» 49 - -»- -»-
» 50 - -»- -»- , Vest-Agder.
» 51 - Aust-Agder, Vest-Agder.
» 52 - -»- -»-
» 53 - Vest-Agder.'•
F 50 - Telemark, Aust'-f. ·g.der.
» 51 - Aust-Agder.

G 50 - Telemark, A·ust-Agder.
» 14, 15 ,i Nordland.
F 16, 17 - -»-
» 18, 19 - -»-

,Oisse karter foreligger ·nå komplett for Aust-Ag,der,
Vest-Agder og Rogaland fylker. De 'kan fåes ved vei
·direktørkontoret for kr. 0,25 pr. stykke.

RETTELSE 

I artikkelen "Svenske forskrifter for gassgeneratorer" i 
nr. 5, side 57, høyre spalte, er innløpe_t en trykkfeil. I av
snittet "Rørledninger" står at "gummislanger må ha høyst 
100 m fri lengde". Det skal være 100 mm. 

U T G I TT AV TEK N I S K U K E B LA D, 0 S L  0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/1 side kr. 80,00, 1/2 side kr. 40,00. 

1/4 side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20093, 23465. 
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