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VEGSKJEL MED HOLDEPLASSER OG PARKERING 
Av professor Kolbjøm Heje. 

Utformingen av et alminnelig vegskjel (vegkryss)
hører ikke til de vanskeligere problemer, iallfal) så lenge
det bare er spørsmål om de vanlige ty,per av veger med 
plank�yss. Kryssene kan naturligvis likevel få forskjellig ,ut.forming etter l·endets beskaffenhet og forn� og etter 
den vinkel mellom vegaksene1 •hvorunder_ kry�si�gen eller 
utgreningen skjer .. 1Der det mnføres ,krmgkJ�nmg,. kon:i
pliseres for.holdet 1 noen g�ad. Om dette v:1ses til mm 
'bok: Veg- og Jern:banebyggmg, 2. utgave, side 326. 

er mulig. Som et eksempel vises til fig. 1 som av
oven nevnte grunner ikke må betraktes som forslag 
til en generell OI

1dning men mere som en prinsi,p,p
skisse til forklaring av, )\va ·i det følgende vil 'bli 'fram
ført. 

IDet vil sees, at det ved eksemplet er g,å,tt ut fra en fire
sporet 'hovedveg med gangveger og sykkelveger på begge
sider med en samlet ·bredde av 24 m (som den prosjek
terte utvidelse av !Drammensvegen), og som på den ene 

Fig. 1. 

erfor en sterkere utviklet vegtrafikk, vil
Står en oy 

oO'Så ha trafikk av 'busser i større eller
en som r�g

d
e 

og det faller da naturlig at en ved veg
mindre gi a .' legO'e holdeplasser for dem. Da det om
kryssene rna . n: vil da·nne seg et sentrum med tettere 
sli1ke k1yss 

fiCZe for forretninger og annen virksomhet
,bebyggm _g 

t bruk vil ,det rher også gjerne trenges pl{lss 
og til pn_v� O' v 'biler· (pa,rkering), så de ikke ·behøver
til bortstillin"' �anen Kommer 1herfil, at vegene under
å belemre veg 

r væ,:e forsynt med gangveger og syk,kel
disse for�ol� bf.kt vegskjel kunne bli en mere innviklet
veger, v 1 .·e s 1 

rmin kan •by på at.skillige vansker. 
affære, �vis. utf�

l O få �1er terrengfori110ld og vegenes N a!u,rllgvis vi 
( k

g · ,kler) foruten trafikkforholdenek ssmgsfor110ld a sevm . 
;, r&ø grad bli avgjørende, så n�en fast regel kan ikke
.�å f�rhånd oppstilles for utform!ngen. Men ?.et er dog
visse prinsipper som bør søkes giennomført, sa langt det

side står i fo�bindelse med en 
0
dO'bbeltsporet J1ovedveg 

(6,5 m planenngsbredde) og pa den andre siden med 
en dobbeltsporet 'bygdeveg (5 m planerincrsbredde) så 
det dannes et ve_gkryss med 90° vinkel

"' 
mellom �eg

a�sene. Det er videre _forutsatt, at traiikkfor.holdene er 
shk� at_ det ved ve-gsk,1elet er nødvendig av omsyn til 
trafikksikkerheten _å g·Jennomføre k,ring1kjøring. Videre 
er diet lang,s den i1rsporte hovedveg .på begge sider an
lagt gangveger og sykkelveger av 'henholdsvis 2,5 m 0 a

·1,8 m bredd�. :Det e-r. bussruter etter alle vegleier. 
"' 

:Ved. d�n i fig. 1 vrs�e pl.an er det anlagt en sirkulær 
knngkJønngsrabatt, 'hvis diameter i minimum er 20 m 
og som gir kurvefor,hold som tillater passasje av all� 
1hos oss brukte biltyper, naturligvis med en tilsvarende
min,sket kjørehastighet. IDe to holdeplasser er laO't, slik 
at en må pgssere vegskjelet tør en når dem, og h".°ver aJ
dem er utstyrt med plattform av 2,5 m rbredde og mea en 
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lengde, som _må 'bestemmes av ri vor mange bus�er . sam
tidig skal finne plass. !Holdeplassene kan (1 tilfelle 
'Ved kr,in,gk}ø.ring) betjene alle !kjøreretninger, men 
det er nauurlig at ,'busser i retning A-'8 bruker 
pl•attform I og i retning B-,A plattform - Il. Bus
ser _ i retn,in_g A-C. og _A--<D an.vender plattform I, hvor
etter de . til C ma kjøre rundt .kri·ngkjøringsraibatten. 
For retningene. IB-C og ,B-,D. blir plattform I,I den 
naturlige med tilsvarende kjøring. /For -retningene C-A, 
C_-,B og C-D faller Plattform I høveligst. Kjøreret
nrngene 1D-A, D-,B og D-c ,betjenes v�d plattform 11. 
Som en re�el kan en altså si, at en bør bruke den platt
form so_m hg�er næ�mest i kjøreretningen. Ellers må det 
være s!Jk, at •hver kJøreretn.ing av omsyn til trafikantene 
!har sin faste _!holdeplass, sern på forhånd er •bestemt. 

Ved vegskJe�t er gangvegene på de to sider av den
firsporte 'hove veg forbundet med vegpassasjer, som

muli,gheter skulle være tilfrecisstillende for vanlige for-.
hold. f k" 1 ·

Når en 'betrakter ·kryssingsvinklene mellom de ors J.e -

lige kjørebaner, må en si at cli�se, selv .ved 20 m dia

meter av kringkjøringsrabatten, gJerrnon�gaende er g,tske 

gunstige. •En forbedring av vinklene vil en, for d! leste
kjørebaner iå ved å øke diamet�re1_1 �Iler ved � legg!
inn en rabatt av oval form, som vist I fig. 2

! 
men I begg 

tilfelle kreves mere grunn, og anlegget bil: o�så. eller�
·dyrere. Lengdeaksen av ovalen må na.t.u·:IIgv1s II�me 1
retning av den sterkeste trafikk; det vil I dette t11felle 

si ·i den firsporte •l10vedvegs retning. - Jo større lengde 

av ovalen dess mindre kryssingsvinkler og dess bedr_e
·kurveforhold for den hurtiggående trafi�k: Som e? vil
se, er kryssingsvinklene i fig. 2 atsk1ll1g gunstigere 
enn i fig. 1. 

•I fig. 2 er for øvrig 11oldeplassene Jagt foran veg-

Fig. 2. 

na-turliigvis i første rekke t . " den dO'bbeltsporte hoved 
ar sikte pa gangtrafikken etter

t"ener som forbindelse 
veg og :bygdeveg, men som ogs�

s
1
tedet .Disse passasjer b 

l11el!om beb:ygg�lsen m. v. pa
· , ett i k" øre, .ør, hvor muJ1g, ligge bak -hofde-p,lassene, 5 . l. retn'lllgen etter det samme prinsipp som, anvendes 1 Jernibanene, �t planoverganger mellom ,plattformene_ leg�es ba'k toget. .Det er kanskje ik,ke så 

a _bs?lutt a'Vg,Jø_rende ved vegene, men det er utvilsomt det 
111kt(gste,. for?1' de gående da ikke er i vegen ved igang
settmgen av busse�e, og fordi en bak bussene •har bedre 
oversikt _over de _kJøreban_er som først skal passeres. Son:i flg�ren viser, er 1 _'hjørnene ,på ·begge sider av 
vegskJelet mn,rettet par�enngsplasser for biler mellom 
sykkelvegene og avrundingskurvene for de dohbeltsporte 
veger .. Med den tegned� anordning er 'her plass for 4 
·l .ast,eb1le: og . 8 pe_rsonb1ler, eller i alt 12 vogner av

alminnelige d1mens1oner. ·Som maksimum kan plaseres 
8 lastebiler eller 16. person1hiler, når en ba're regner 
med en sort av 'biltypene. For øvrig vil da det 
samlede vognantall være avlhengig av forholdet mel
lom an !>all lastebiler og personvogner, så det parker,te 

antall kommer til å ligge mellom de nevnte grenser. 
Som €n· regel må en -kunne gå ut fra, at disse parkerings-

skjelet, sett i kjøreretn'ingen, så bussene må stanse før 
de passerer den kryssende veg. Dette er, fra trafikksik
kerh�.tens syn�punkt sett, en fordel sammenliknet med 
ord�rngen 1 fig. 1, men har den firsporte veg for
k1ønng�rett, er for,holdet _neppe av avgjørende betydning. 
Anordnmgen bør dog gJennoinføres, når ikke spesielle 
lokale forhold taler mot den. Denne 'beliggenhet av 
holdepl•ass�n kan_ også. fåes· ved den i fig. 1 viste plani 
men det vil ha til 'følge, at gangpa,ssasjene må flyttes ·1 
større avstand fra kringkj øringsrabatten når de skal 
ligge bak bussene ved 1holdeplassene. ' 

Fo'. �jøringens vedkommende 1blir ord,ningen ved -fig. 2

som I fig. 1, slik at en bruker den ho.ldeplass som ligger 
nærmest i kjøreretn,ingen. Det blir bare enkelte mindre 
endringer som følge av holdeplassenes forskjellige beli,g
gen1het, og som med Jettlhet framgår ved å studere de 
ymse kjøre-retninger på figuren. 

Med omsyn til parke-ringsplasser og parkeringsmulig
•heter vil .planen i fig. 2 stille ?eg noe �unsti.ger� enn 
pla·nen etter fig. l. Som det vil _sees, gir den tegnede 
iplan etter fig. 2 plass for 4 Jaste'bil'er o,g 12 personbiler, 
eller i alt 16 vogner. Med bare personvogner av vanlige 

, 
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,, dimensjoner kan det plaseres 24 vogner. Ved en blan

ding av vogntyper vil en kunne få plass for 8 lastebiler 
og 4 personvogner, eller 12 vogner i alt. Mellom de an
gitte grenser vil da det samlede vognantall kunne ve�sle,
alt etter sammensetn,in O'en av personvogner og lastebiler. 

A"' fimurene framofr at gangpassasjene ved fig. 2

# 

·v O "' ' d d f' blir liggende i atskillig større avstan enn ve 1g. I, 
når de µlaseres bak •holdeplassen�. De� kunne na_tur
ligvis tenkes at en la gangpassas1ene m1d_t over knng
kjøringsrabattene i •begge tilfell�, men bel!�genhet�n er 
nok ikke lite sikrere for de gaende o� ".1rker mm.dre 

sjenerende for kjøretrafikken ved de I figurene viste 
plaseringer. 

Forbindelsen mellom sykkelvegene på de to sider kan forutsettes å kunne f_ølge kjørebanen for vedkommende kjøreretning rundt kringkjøringsrabattene, og disse må derfor være så brede, at de også gir plass for sykkeltrafikken. 
Som allerede nevnt, gir en oval kringkjøringsrabatt under de forutsatte trafikkforhold gunstigere kryssingsforhold for kjørebanene enn en sirkulær med samme •bredde av rabatten.· Den •har for øvrig også den fordel, at den gir en bedre og mindre kurvet framføring av gang- og sykkelvegene. På den annen siden gir en sirkulær kringkjøringsrabatt under ellers like forhold et mere -konsentrert og et billigere anlegg. 

VERTIKALE SVINGNINGER VED .HENGEBRUER
RAPPORT OVER ENDEL FORSØK UTFØRT AV VEGDIREKTØRENS BRUKONTORAv ingenior Johannes Holt. 

r 

fkkel i ti'dsskrHtet «Engineering News -
R 

I e� ar 1.,.ust 1939 ,gir den kjente amerikanske bruec
�r 

/\1��;eiff -en kort oversikt over utv.iklingen . av· gY'g�e 
konstruksjonsmetoder for !hengebruer den siste teon og Forf,atteren omtaoler ibl. a .  •den stadig mannsat�er.khet av avstivningsbæreren, endringer i tårnøkende � �1�,nene og iproblemer med •overføring av krefter 

kons!ru ·��d tVed store spennvidder. S•om. eksempler på fr� �icl�V\ungen er nevnt en del .amer.ikanske bruer som tnn 1 u vi 
Brictoe IOelaware Bridge, 1George Wash.itl'gMan'ha.�a� 0 0' Wdtitestone 1Bri'dge samt Tacoma Narrows 

ton Br-1 
,
g 

m dengang var ,under bygging. Fig. I. Bridge �o Ile ivise seg at ·den siste som hadde en spenn-iQe,t s 1t i11ele 1850 m, markerte et større trin i utvikvidde p, n man dengang 'kunne ane, og at den g,av et tingen_ �nbevis for at farlige dynamiske påkjen,ninger Jean 
effeJctiV d større spennvidder og uheldige konstruk-0pptre v�ld tDet v,il være vel ·k1ent at •brua ble øde
sjonsforh .

11d· i november 1940, !bare 4 :måneder etter åp
la,at av •vi 

Se «Me<dd. fra Veidi·rek,tøren» nr. 11, 1941). 
-�1gen. _( kte årsak tiol ulykken var vertikale svingnin-11\oen dir1 r .�1ed knute :ved�brumidte. Inntil ulykkes
er ,i Z ·bØ ge 

becr-ge bæreveg�er .. beveget se1s ,i t_akt. På 
åa,g,en ,ha�dtom

" 
de imidle�1d 1 1_1takt, svmgetilstanden

denne da". vridningssvingnmg_er 1 _2 bøt,ger med knute
i,kk o,,er. 1 samt,idi,g som svMtget-1den av,tok hl ca. Y:3 g 
d brun11dt\dl,ioere 111a·dde vært. 1Hen.geste!1gene røk,

V·� iwa ,dert 1 .f;tge av for store aksellerasionskrefter,a 
tageli'g som 

er midtspennet styrtet ned. a.n 
brub'ane1� ov

er der ikke rettet 1bebreidelser 1111ot konogSå vidt ,vit.�et ·både beregni1l'ger og konstruksjon var
t uktørene, 1

1 lit utført av dyktige fa�·folk. Ulykkens 
\nvitti1ghets u

ld man Jkke ,hadde overs1,kt over ip·å de,ts
k
a

ytdtes 1orih0 
0' 111 senere er •blitt ,studert og cjiskuterts It ,men s d tidspun { , . 
og an-dre ste er. 

både i Amer,ikd t ved aerodynamisk ustabilitet må un-
Arsaksfoiih01' e 

dellforsøk i vindt.unne!, eller eventuelt
dersøkeS iyed ��

o 
væske. il)et 'Skal i det. følgende ,gians�e

i en ,strøm·mei�n del tin•g 1som ved amenkans�e og sveit
kort omtales ·st seg å ,være av 1betydmng. (Eng.

... siske forsøk har vi 
1940 0o Sohweitser,isohe •B.auzeitung.o ord nov. " 

·tt f News-il'.ec 
' Brubanens tverrsm s om� er, samn:,en

mars J 941.) 1 Id av avgjørende betydnrng. Ved vmd
med andre _fo�10 både ,på over- og undersiden av bru
fra silden vil er

O'
, 

Jwir�ler som vil utøve en viss kraft
dekket da�ne se

b
" 

en og størrelsen og arten av denne. · g pa bru an , 
· t f P"- T v 1rkn1� . vlheniger av tverrsn1t s ormen. "' a-

kraftv1rkt11 n; f vstivningsbjelke,ne av 2,5 m høye pdatecoma-bruia es O 
t kjørebanen var en tynn og lett >bebærere, ,mens ,se ve 

O lanO'bærere av stål. Kjørebanen·ton,g.plate 1i1J
å tv

t
er
e
r-t"

ghøyd"e med bjelkeiaksen, og •tverr-p\asen ,om r n 1 · båd ��rttet :tiadde !Således markerte «trau» ' e . oy_er . og 
u,�der kjørebanen. iBre·dden av fbrua var samtidig liten 

i Foriholdi til spennvidden, .!bare 1 : 7r2. tDette tverrsnittet viste seg ,ved forsøk å være uheldig. Schweitsiske forsøk iviser f. eks. at torsjonssvingninger kan oppstå når en mo·deU av et stykke a'( ·brudekket plaseres i en strømmende ·væske. Svingningene kunne sta,rte uten noen ytre påvir,k,nin,g så snart væskestrømmen n'ådde en ,bestemt 

Fig. I. Tacoma Narrows Brigde. 

hastighet ,avhengig av den motstand mot dreining man lot ,prøvestykket U1a. Når svi,ngningene først ·var startet, øket utslagene raskt. 
Betydn,in·gen av tverrsnitts'fonmen framgår også av a.t mindre endringer i denne kan ,ha stor virkning p'å stabi,liteten_. iDet viste seg ved amerikanske forsøk at man ve·d å b�re huller ,i avstivning�bjelk�nes steg kunne oppnå forbedrrn�er. Samme ,gunsti,ge ,virkning •l1adde en avr�ndet sk1em1 anbragt på ·utsiden av avstiv,n,in,gsbjelkene. Sistnevnte arrangement 'ble besluttet uMørt ,på Taoomabrua, men ulykken skjedde ifør man rakk å .gjennomføre idet. 
At et tverrsnitt med høye platebærere og markerte«trau» over og under brubanen kan ha visse ulempe·r, har vist seg også ,på •den store amerikanske W1hitestone Bridge. Denne U1adde også tendens til ,å komme i svin,gninger ved !bestemte vindstyrker, men da brua er 
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tyngre ·og forholdene for øvri,g ,gunstigere �nn ved 
Tacoma, ible bevegelsene ,små o.g ufarUge, se.Jv .om de 
var ,sjenerende for traf,ikken .. Brl!a -er s.�nere .bhtt for
synt med .forskjeiHige dempnmgsrnnretnmger som •har 
vist seg meget effektive. . . 1I et nettopp ,utk1ommet ar-beid (IBerakni,ng av Ornng
broar, de,! Ul) kommer og.så den .svenske professor Gr�n
holm inn på ·betyidningen a,v hvi,rveldannelse·n omknn•g 
·brubanen. Hvirvlene vil, anfører hian; løsgjøres veksel
vis fra ·undersiden og oversiden av brudekket, og tai:e .for 
svi,ngninger vil bestå :hvis ·denne løsgjørelse av hvirv·ler 
skjer i takt med !bruas egem;vin,getalL 

!Kmt resumert ,kan vi antageHg si at -br�'banens �err
sn.itts'form er 1bestemmende for den 1uaftvirknmg vmden 
vil utøve mens •bruas vekt •og 1bredde-for,hold samt •bru-
1banekonstrnksj'one.n viil være avgjørende for -dens evne 
till å motsette seg å komme i ·bevegelse. Alle <lisse f,a�-. 
torer hlsammen avgjør om ,brua er aerodynamisk stabil. 

..fl SÆrå.sfo-g under /Jrvbanen. 

Svinging i 2 hol9er. 

..Q. Svinging i .J holger. 

Fig. 2. 

Her ,i Nor-ge ,har 1bar� en av våre. større 11�n.gebruer 
vist nevn,everdige uheldi1ge tende,nse'. 1 sterk vmd. Den 
bru det her ,gjelder ,har ·en spennvidde på 230 m, :av

sti,vningsbj•el:kene ,er 2 Di,p. 45 i ·a•vstand 6,3 m, og bPU
banen er av jernbetong. iPi.lforboldet er ca. l : 8, 1hen,ge
sta,n,gslengden ,ved! lbmmidte 1,6 m, mykJhetsrl:a-llet 

l - = 36. Som iVan,li·g ihos oss har brua fa.ste side-
V H E J

spe-nn 1p'å stå•lp.illarer: 
Under en voldsom storm en -del tid tilbake kom 1brua 

i vert,ika,Je svingnin,ge•r som �orårsak.et ·noen mindre �ka
der. Noen virkelig fare for <hovedspennet !har det ·!kke 
vært, og e,n -g,jentagelse av u.ly,kk�n ved Tacoma Bf,Jdge 
kan .ansees 150m utelukket. Brua h•giger pa ·et meget vær
hårdt sted melJOlffi lhøye fje,ll, .og årsaken til svingnin
gene kan vel dels ,hgge i ,enkelt� kraftige v,indstøt rne� 
ujevn •be·Lastnin,g .på brua, de� 1 f.orihold som . omtalt 1 
forrige åvsnitt. · Jføl,ge •beretmnger fra øyen,vitner har 
1bevegedsene vært betydelige, anslagsvis 1av størrelses
orden 1,5 an. De o.pptredende 'Svi•ngninger har dels ,vært 
2 .bølger med kn1ute ved brumi,dte, deJ.s 3 bøliger me·1 2, 
knuter i områdene omk-rin·g 0"28 ·I, •og dels ·uregelmessige 
bøJger. Tro•rsjonssv,irug,ninger som ved Tacoma Bri·d,ge 
har s·å vidt en kan 'bedømme, ikke forekommet. 

Svingeti.lstanden 2 ?ø(ger, fig. 2 b, er den v,i�tigste. \) 
Vi får nemlig her skrastillmg .av •hengestengene til sam-
me side over hele brua avvekslende i retnin,g mot •hvert 
av tårnene, og bruibanen vil derfor ,pendle fram og hl
bake i lengderetningen omtrent som _et ·lodd hvor opp
h·enigningspu,nldet :beveges. Det er ch'Sse len,gdebeve&el
ser av brubanen som har voldt skader og som det derfor 
gjaldt ·å ·få ·under kontroll, samtid,i,g som vertikalsvi.ng-
ningene måtte søkes dempet. . . Svingeti.lstanden 3 bølger, -fig. ,2 c, medfører mgen 
lengdebevegelser ay •brubanen da kref_tene iher 1b'1i-r sym
metriske om ,brum1dte.n, og denne sv111geform 1lrnr ikke 
voldt noen skade. 

,for å .bili kilar over hvilke forholdsregler ·burde treffes 
for å ,stabilisere 'brua, ble det i vinter på V e,gvesenets 
foranledning by.gget ·en modell av brua ved Norges 
Tekn,iske Høgskole· med 1hovedmål som vist i frg. ,2 ia. 
Modellen er by•gd i lengdemå•lesbokk ·I : 40, :kmftmåle
stokken er •l : 16 000 (•! k1g p·å lllrndellen ti,lsvarer ,16 tonn , 
på brua), og tidsmålestokken er .I : 6,3 slik at .ved sving
ni,ngene 1 sek. på mode•l,len tilsvarer 6,3 sek. på 1brua . 
Det !henvises for øvr,ig til «Medd. fra Vegdi·rektøren» 
nr. ·5 i år, Jwor en forel0ipig omtale er git,t. Ved for
søkene ytet J-løgskolen'S stål•bJ1Uavdelirng ,verdi fuH assi
stanse. 

Bru uten dempningsinnrelninger og uten lagerfriksjon.
Vir,kningen av lage-r.friksjonen ska-! omta,les senere_
2 bølger: flg. 2 b. NiB ! Både .11er og i det etter�føi"gede æfe-rerer større.Isen av vertikal- og .lengdebevegelsene seg ti,J bru1banens ytterstillinger ,og ,an.gir ikkeavstanden fra ,JwilestHling til ytterst,illing. 
Brnbanens .len,gdebevegelser bl,ir ga111ske srore I fig. 3er vist forholdet mellom len·gde.bevegelsen ved· bruende

Lengdelieveqelse ved lJrvende.

Forso'ksresvltater'
O O o•rri bru . 
• • o•l'fed lps.
x "x•Med .skrrislag,

�--

. J/1ed tå� på mia'f;':· 
-:,:::.::-r 

�-
��-�11ed skrr:rs/O'!J ule/7 bremser.

�-,:::::-

o I 2 .3 4 cm 
Ved/ka/bevegelse i Y4 pkt,

"Fig. 3. 

og vertik_al'bevege.!_sen i !4 punkt målt ,på modelJe,n. (,P,åsamme figur er "'.,tst for01olde� med skrå,stag under bru�anen eller med ,las _ved brnmid,te.) •For'huldet ·ble funnet·!Jk 0,78 f<?r ,de ,�ertikalutslag vi kan. r.eigne med å få på�rua. 1Hv,1s a_ltsa :bl'U'ban�·l: beveger seg o,p.p og ned 1 m 1 � ipunkt, V·tl den samtidi'g få e,n .lengdebe-vegelse i alt ""4ca. 7•8 cm. Ve,d større vertiloa,lutslag enn ca. 3 75 cmpå :modellen '(1,5 ll11 ,på, 'brna), vil forholdstiallet ette'r !hvertavta. iAv ,lett forståel,ige •grunner vil ikaibelen ved brumidte o,gså få len1gde'bevegel'Ser. !Brubanen vil imidlertidfå ,større ·le.ngdebeve•gel!se·r enn kabelmidte idet den på g�u�n av tregiheten ,yi1 passere forbj ka'beil:nicttens yttersMlmger. Sam.men�1kn l1odd hvor _op1phengningspu•nktet beveges fram og ttrbake. Det blir derfor en relativ
forskyvn,ing mellom lbrubanen og ,ka•belen ved ,brumidte 
som me-dfører dreinin·g av hengesten•gene. Størrelsen av 
den refative forsky,vning �·le funnet li'k 52 % av vertikial
'bevegelsen i � ,punkt sa !enige denne var mindre enn 
ca. 3,75 cm (.1 ;5 m p-å 'brua)· Ved større. vertika�1utsla,g
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blir forholdstal•let mindre. En vertika.�bevegelse qJå I m i � ipunkt v,il ifølge det foregående medføre· en relativ forskyvning ved ,bmmidte på ca. 52 om, hvilket på denne brua ti'l,svarer ,en dreininig av de midtre henge-stenger ,på hele 23 °. Det framgår av dette tydelig 1lnror .gunst,ig det er at våre ,my,ke 01engebruer konstrueres med 'fritt dreibare hengesten,ger. ,F,ar.!i-ge a>kseMer,asjonskrefter i 1hen,�este�•gene som ved Tacoma Bridge ,vil ;v,i ikke f>å, d1a svmget-1den er relativ•! :lan.g, 0,88 sek. 1på modellen, dvs. ca: ?,5 sek. !))'å . brua. A·ksellerasj'onen i bru:banens ytterstillinger er gitt av 
f•ormelen a = (2;)2 , S 1rnor T er svingetiden, o,g S er
avstanden. fra Jwile:stiMing til ytterstilling tDe vertikal
bevegelser 1bma Oiar Oiatt, ,anslagsvis ca. 1,5 ,m i !!,i 
punkt, ·gir ,i nedre y,tterstilli,n,g en tiMeg:gskraft J henge
sten,gene ,ca. 10 % av egen,vektsbelastn1ngen, og det er 
jo ikke ,så a_vskrekkende . 

. For :å starte ,og, o])IJJretthol�e syi!1getilstanden kreves 
d -en viss energi'tilførsel. Hvi,s v1 •ikke har ,noen dager
.fr��s· on, :vil svingnJngene :k�mn� fort.sette forho_ldsvis 
. , � uten t.if,førsel av enerigi mntil beveg�lseseneflg1en er 1�e;Jt opp .til ·å overvinne •h1ftmo,tst,a�d ·o-� 111dre fr,iksjoner. 

3 bølger. iFi,g. 2 c. �enne svmgeti.!statnd har som 
. t den fordel at ·den ikke m�dfører len�d�b�vegelser.nev�rubanen . På den annen �1�e 1kan svmget.tlstan'denav 

e ·i lang tid uten energ11Jilfø·r:sel, da 1bevegelses,vedrva_r n i si-n 11elhet ,må brukes opp l])å ,indre fr·iks,jon O'"energ i�stand ,Det bfo således på modellen ved e.t vert�•luftrrnf iao- 3 75 ,cm ved lbrumidte (1,5. m på brua), obserkaI-u310 "sv
{ng,niniger uten epergiti!.førsel før bevegelsene vert e sies ,å være u.betyde.!.1ge. kunn_ geti-lstanden 3 :bølger medfører større ekstraspet1-iSvtn• i henge.stengene enn 2 bøl·ger •d,a svingetiden· ernin,ger O 5 sek. ,piå modellen, aolts·å .oa. 3,2 sek. p·å brua.,kJorter:,

J'l
t•ikalobeve.gelse 11 ;5 m ve,d •brumidte blir tilleggsVed j.n•gen i •hengest�ngene samr:nesteds ca. 30 %. Fors,pell� a'b•lene ,blir det t11lsvarende tillegg ca. JO%. bcCr:·k r�tnn,lag av det foranstående skulle man 'ha lov tH ,Pa ,g • at det ikke 1har vært noen .fare ihver.ken for -å fait;bter e_ller d1en·gestenger under stormen · da bJ'IUa,bære . svin,o-n1nger. 

k0,[11 J O * 
;h ldsregler som kommer på t,a!e for å dempe,De !oli �e er føl1gende: 

svingntnge 

;,r ved :tårnlagerne. ,A. I3ret111S er ved tårnlagerne samt fastlåsi·ng av kabe·l,B. iBrems 
ved bmmi·dte. 

tiol ,bruiba1e t g ti,\ forskje·llige punkter av bru.banen.
c. !Sk'1 5t aelle krnmlbinasjoner av A, B. o,g C. · Even u . . 1D- f C ,mec:!i skråstag til unders11den av bru'banen A,lterna ,ivtil utførelse 1på brua. ,fig. 2 ,a. 

er kom-met 
A Bremser ved tånzlagern:. 

t d f . · . !Svingetiden •blir om ren,t som ve n bru,
2 bølger:. modellen o·o- oa. 5;5 sek . .på brua. O 88 se�. ,pa med br.emse�e, som må være frjksjoll'sbi:em' ittensi�t�� h·rua ·utføre et arbeid som demper vertika•l-., •ser, •er_ ,a oo- reduserer ·Ien,gdebevegelsene. Den mest.sving-�in,gen�,mi;ekra.ft skulle da vær.e den som gir deteffe:kt1ve bJ kt aiv kraft .ganger Jengdeibevegelse. Fig. 4

største liro 
f n breimsea-r.beidet varierer me;d økende 'V'•iser kvoft amålt på modellen. Innen hver kurve erbren:ise ra e elisen konstant. �om man ser. er. den me�tvert·l���e�r!msekraft forskjeM1g for forsk1ell11g� ampl1-ef,:r · man risikerer .at en bremsekraft som g.tr m�ks. 

ty ·ct' ved større vertikal-utslag kan medføre at a11bt!1det arbel' · 
blir .Jik O ved mmdre utslag. . . ;Dette skyldes, som man lett v1,l innse, at . en bestem� 
bremsekraft !krever en viss størrl;l1se av verhk:albeve·gel
sen forat drivkraften ,i lengcleretmn,gen skal. bh s�or. no� til å overvin,ne den faste friksjiOn. Brua vil altsa mnttil 

5 

0 I 2 
Bremsekra/'/' ifg. 

Fig. 4, 

II
\ 
\ 
j 

ve�tikalbevegelsen når en viss &tørrelse, avihen,gig avhy1lken b�emsekraft man har, svinge som om den varfa_stholdt t· endene. Dette er imidlertid uheldig fordi ·et':'l,1kt system komme, -i .svingninger ved mindre ,impulserinn den nu,værende ·bru ocr svingnin•gene dempes megetlangsomt. ' "' · 
·�vingetiden for brua fastholdes i endene, hare .med-&1?1·1.lerom for forkortelsen. på grunn av ,bru.banens krurrinm�,' er 0,67 sek. på model1len, dvs. ca. 4,2 sek. på bma. ,Fir '5 v'1ser sammenhen,gen mellom lengct.eibevegelseved bruende o.g bremsek-ra-ft når .vertikalibeve-gelsen holdes korrsta.n,t. Lengdebevegelsen avtar ik-ke ,proporsj on.alt me;d bremseikrnften. Virkningen av den-ne er .liten

� \, 
.... 

o o o ;Forsok.sresvllaler. 

0 I Brem:;ekraft i kg. -
Fig. 5. 
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til å -begynne med, men øker etter oh'Ve.rt. Dette kommer
delvis a,v at etter hvert som bremsekraften øker, avtiar
'hen,ges_ten,genes skråstill,ing og dermed drivkrafoten. . Ved lwer amplityd!e vi,! de-n tH1hørende mest ef.fektive
bremsekraft redusere :l,engdebevegelsene med ca. 35-
40 % sammenli'gnet med fri bru. 

Den prosentvise •reduksjon av lengdebevegels.en v,ed en
fast bremsekraft .avtar ras.kt med økende vertikalutslag.
fig. 6. 

:Som ;brua er uten dempning-sin,nretninger ihar den på 
,grunn ,av lagerfr.ik-sjonen en bremsekraft ca. 5 {onn. 
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Verlikalheve9e/se ,'�pkt. icm. --

Fig. 6. 

,�enn�· ,kraif� vH 'hindre ,lengdebevegelser av bruba,nen 
lnnnttl v,ert.J.kaltbevegelsene ,i Y<t ,punkt blir større enn 
e.a. 20---,30 cm. Virkning.en /avtar imidlertid meget hur
tJog, og al.Jerede ved 70 icm. verJiikalutslag er, reduksjone,n av :le.ngd:ebe:vegelsene mindre. enn 10 %. Ved de store a�plit:yder som. 'ble o.bservert rpå brua da den kom · i svmgnmger, spiller Lagerfriksjonen praktisk talt in,g,en ro,He for ,lengdelbevegelsene. 

Al•t ,i alt kan man si at bremser ved tårnl·agerne ,har maks. effektivitet bare ved en bestemt amplityde som 
avihen,ger av bremsekraftens størrelse. Ve'd mindre amp.!i
.tyder frlir 'brua fastholdt i endene hvi'lket er u'heldig med 
!hensyn ti.I dempning · av vertikalsvi,ngningene, og ved 
større amplityder avtar reduksjonen av lengde·bevegel,sene. 

3 bølger: Bremsene 'har ingen virknin,g på denne 
svingeti.lstand, og brua svinger a'k!kurat som før. 

' '8. Bremser ved tåmtagerne samt fastlåsing av kabd til
brubane ved brumidte. 

2 bølger: Svin,geti.den p·å modellen er 0,77. sek dvs.
·ca. 4,9 ,sek . .på brua. 

Systemet viste seg :å være meget e.ffekt-ivt ·og sym
patisk, ·og 'bør anfageli,g ,innføres ved lbygginig av større
bruer på venh'årde steder i framtiden. 

·Låsen på midten 'bevirk�r ,at brub,anen b'li·r tvunget til
å .følge ka1belens •lengdeibevegelser. Disse er ·bestemt av
,pi!.for'ho,ldet og øker ,propor�jonalt med v�rtikalbevege.I
'Sen i � 1P'unkt. Forsøkene viste en reduksJon av len-gde
,beve,aelsene fr.a 78 % av verti,kalbevegelsen ved ·nuvæ
rend� bru t,il 30 % med !·ås 1på midten. Kfr. fig. 3. 

tMe.d ,!•ås uten lbrems kreves meget liten kraftimpuls for
·å sette lbrua i svi,ngnirnger i 2 bøl·ger, mindre enn ved den
n=uværende hru. !Det in1dre friksjonsarbeid er svært lite,
da henaesten,gene praktisik talt ikke får noen dæining,
,og svingehlstanden vi·I derfor vedvare ,i meget .Jang tid
-også etter at e,nerg.iti.Jførselen er op,phørt. Helt anner
,ledes ·oippfører 'brna seg når den o·gså fo·rsyoes ,med
•bremser vecit tårnlagerne. 1Den tvinges da til å forbwke 
sin bevegelsesenergi frl ·å utføre ·et arbeid·, ·o·g svinig
ni·ngene dempes derved raskt og effektivt. for,søkene 

viste at selv en ·liten 'bremsekraft, f. eks . . Y2 k,g (tilsva
rende 8 tonn ,på brua) på rnodeHen dempet svingn,ingene
fonbausende raskt. ,En 'liten del av bevegelsesenergien
kan bli igjen i form av sekun�ærbølger, men di�se Jor
svinner også fort og er for øvrig uten skadelig v1rknrng. 

Bortsett fra en ubetydecli,g korreksjon på grunn av 
tøynincr av kabel ,etc. er Iengde,bm1egel,sen 11avhengi,g
av bre°msekraften og øker lineært med amplityden som
vist ,i fig. 3. ,Det utførte lbremseaiibeid blir direkte pr�-
1porsj·onalt med 'bremseikraftens størrelse og med ampll
tyden. 

Etter erfaringene fr.a modellforsøke.en skulle eventuelt 
en bremsekraft ca. 20-25 tonn fordelt på alle 4 tårn
lage.re være tilstrekkelig ved en bru av den størrelse det 
,her gjelder. 

11 statisk 'hensee1rde er låsen med bremse bare en fordel,
og virkningen e·r 1he:lt klar o·g over,siktlig. I estetisk !hen
seende vil den ikke ha noen ,ule.miper. 

,Det kan være verdt å nevne a,t en svingetilstand lik
den som ·brngte T,acoma Narrows Brid,ge ti,\ nedstyrtning
vil motv.ir.kes av ,låsekreftene. Ved den bru forsøkene 

_ gjelder, som jo ,ikke 1har opphengte sidespenn, vil torsjons
svingninger i 2 bølger ikke kunne ·opptre så -lenge
låsen holder. 

3 bølger: Anordningen ,Jrnr ingen virkning o�erfor
denne svingetilstand. 

C. Skråstag til forskjellige p111vkter av brubanen. 

Det viste se,g at stag på •undersiden av .brulbanen til
tårnfot var mest effektivt, o,g idet er denne anordnirng
som omtale� i det etterfølgende. Se fig. 2 a. Stagene
var festet til punkttene -01 1·3 ,1 og -0,.19 ,L 

2 bølger: Svingetiden blir atskHlig .mindre enn på den 
nåværende bru, 0,65 sek. på modellen, dvs . c·a. 3,5 sek. 
på 1brua. !Lengdelbevegelsene ·bli.r ·be,tycleli·g redusert, og 
avtar foa ca. 78 % av vertikalbevegelsen i � ,punkt ved
,heit 1fri bru, til -ca. 28 % med stagene montert. Skrå
stagene bevirker for øvrig det overraskende forhO'ld at 
brubanens len,gdebeve,gel,ser vH være rettet motsatt driv
•kraft.en fra •henge.stengenes skråstilling. Når f. eks. 
,høyre 1bruihalvdel er på veg mot nedre ytterstilling, vil 
drivkraften fra �1engestengene 'Være rettet mot høyre, og 
br-u,b,anen ·vil følgelig ,norma.Jt 'bevege ,seg i samme ret
ning. !Når skråstagene er montert, vil imidlertid .sam
tidig sta,gene ti'! venstre .brnhalvdel strarmmes o,a trekke 
brubanen over mot venstre. 0 

• Dette. forlhold l�evirker at ,hengestengene ved 1brumidte 
far enna større 'Vmkelbevegelser enn ved helt fri bru, til 
tross for_ at '!e,n1gdebevegelsene er redusert. 1Den relative 
•f�rskyvn.mg IT11ellom k,abe-1 og brubane ved brumidte 
viste seg ved forsøkene å "lbli hele 56 % av vertikail-
1bevegelsen i � punkt. Årsaken er at bmbanen og 
kabelen so,m nevnt foran vil be.ve·cre sea i motsatt ret
n\nig, slik �t pn vertik,albevegelse Ilk I .::i i � ptmkt v.i,1 
·g1 en dre1�vinkel for 1hengesten,gene ved ·brumidte på 
,ca. 24--25 

Skråstagene vi.[ gi br-ua øket motstandsevne mot å 
komme ,i svi·ngnirlger. !Hvor meget de 1betyr i denne ihe-n- � 
seende er vanekelig å fastsliå ved de .rent mekaniske for
søk som er utført, og 1bare forsøk i vindtunnel eventuelt 
erfaringer p·å bruste.det, kan vise dette. Ved et e,nkelt 
støt .mot en br-uhalvde,1 viser det seg iallfall at vertikal
utslagene reduseres med minst 30-35 % sammenliknet 
med Ua'Vsti.vet bru. Stagene ,bevir.ker dessuten en ,!l'Urtiig 
dempning av svin,gnin,gene når energit.ilførse·Ien op:pthører, 
men ikke så 'hurfrg og ·beh11geli•g som ;ved systemet med
lås på midten + en passend� 'bremse ved ,tårnlagerne .

. IDe gir også en viss tendens til _uregelmessige ,sekun,dær-
1bølger. 

IDe opptredende krefter. i skråstagene er det av �tør
vikti,ghet rå :ha 'kjenns,kap tri. De.t må sørges for at _d,1sse 
ikke kan 1b!i så store at sikader pa •brubanekonstruksJonen 
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kan ·op,pstå. I fig. 7 er vist sammenhen,gen. mellom staig-
1kreftene l!)å mod·ellen 'og vertikalutslacgenes størrelse. 
(NB! som ,nevnt .foran er kraftmålestokken 1 : 16 000 og 
,lengdemålestokken •I : 40.) Det viste seg ved forsøkene 
·å 1by på visse vanskelig,heter å måle stagkreftene tl1elt 
nøyaktig, men en kan gå ut fra a,t figuren gir et til-

ts 

0 I 2 J 4 

Verlikalheve9el.se i 'Apkt.icm-
Fig. 7. 

nærmet ·riktig bilde. For vertikalbevege-Iser av størrelses
orden 1 m som en nolk fremdeles bør reg-ne med, vil 
taigkreftene 1på bma bli ca. 12�14 tonn. Tenker en se,g 

,trua ,be,Jas.tet med enkelte kr'.1fti�e vfodst�t, kan st,a•g
·k eftene bli stør�e o·g. sannsyphg:vis ·n� opp 1 ca. 20 tonn. r 

3 bølger: .Sv.mgetzden b'hr <htt mmdre enn på ·uav-
·vet bf'U, nemlig 0,45 sek. ,p·å modellen tilsvarende ca.sti 5e,k. på brua. Knutepunkt-ene ,forskyves -noe ·utover '.2,8 t ,brttrnidten·. Se fi.g. 2 c. Svingetilstanden medfører �o ,Jengdeb�vegelser av bru.b�nep. . . . f]d<e O'ene mrnsker tendensen ttl .a komme 1 svrngnmgeriSd

taf men 1brua er fremdeles nokså vil.Ji.g tiil ·å sviniae � 3
en e ' Ved en vertikalbevegelse ,lik 3,5 -cm vel brn-
1bø1,ger. 

å modellen ( tilsvarende 1,40 m på .brua) ·ble <ler
midte .Prt 1'10 -svingninger uten energitilførse-1 før lbeve
o· bserv: kunne sies å ,y·ærn ubetyde1'ig�. Uten stag \ble 
gelsen 

m foran ne-vnt ti.lsvarende _observert 3Dq sving
cter ·50 Prosentvjs er JO forbednnge_n bety�ehg, men
ning.er . 

f!fredsstillende ·er forholdet ,1!1kevel ikke. Det
særlig i 

1ctet ;hele tatt vanskeliger� å .tinne et ef.fektivt
synes 

for dempning av .denne sv1�getilstand enn det er
system

b 1,ger ,med knute ved 'brum1d.te. 
for 2 ø 
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Ved bel.astnin·g på brua med enkelte kra1tige vindstøt, 
v,il staigene neip.pe redusere vertikalutslagene med mer 
e,nn ca. 20-30 %. 

I fig. 8 er vist stagkreftene som funksjon av vertikal-
1bevegelsen ved 1brumidt-e. Man vi,l kanskje stusse over 
at st,a,gkreftene :vokser· s·å lhurtig med økende vertikalut
slag, men dette sky,ldes uregelmessige sidebølger. Når 
vertikalbevegelsen ved lbrumidte kom over en viss grense, 
2,6 ,cm ip'å modellen = ·1 m på brua, ,ble hver av side
fbølgene avvekslende stor og lite-n. 

Ved en ·vertiikal·bevegelse ca. J m ved brumidte vil st.a·�
kreftene på brua bli ca. 20 og 26 tonn, a,ltså betydelrg 
mer enn ved svill!gning i 2 bølger. En må derfor regne 
med at svingetilstanden 3 bøl,ger er den som medføre! . 
størst fare for brudd av skråstagene, eventuelt skade pa 
bl'ubanekonstruksj•onen som ·følge ,av for store stagkre�
ter. .På ,brua er skråstagene dimensjonert slik at d.e vil 
,svik.fe .før avstivningsbjelken ,får skadelige spenning�r. 

Ved vertikalbevegelse ,lik 1 m ved brumidte blir ttl
•leiggsspenn.inigen i hen·gestengene sammesteds på w�mn 
av a,losellerasjonskreftene ca. 25 % av ege,nvektspiak1en
ningen. 

A,lt i -alt må man si om skråstag under brubanen som 
vist .på ,fig. 2 a at de gir en effektiv r,eduiksjon ,av 1bru
banens lengdebevegelser ved svingning i 2 bølger. 
Vertika·l,bevegelsene vil· også . ·dempes 1bra ved samme 
svingetilstand, mens virkningen overfor 3 bø[,ger er gun
stiig, men ikke så stor som ønskeli,g ku,nne være. Sta
,gene h-ar en del ,ulemper, sær,lig den usikre vir-�ning av 
et eventuelt brudd i dem. Det er ogs·å en muhg,het fo� 
at de hurtig-ere bevegelser med noe tendens til ·rykk. 1 
brubanen kan føles ulbehageltg for trafikantene. Endelig 
kan anføres innvendinger ·av· estetisk ,art. 

Andre anordninger av skråstag. 

Sta•g kan o·gså_ anordnes p·å fors,kjell.ige andre n:·Mer 
som vist i ,fi,g. 9 .a, ,b o•g •c. Alle disse anordninger virker 
overfor ,svingninger i 3 bølger omtrent som st.ag under 

. a. 

Fig �. 
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,brubanen. Svingni,ngene 'b·lir dempet en del, men iikke 
'helt tilfredsstillende. :Svingetiden avtar noe, og stagkreif
tene blir forholdsvis store. 

Overfor svingetilstanden 2 'bølger er virkni·ngen av

anordningene forskjellig. 
,a. Sta·g fra tårntopp ti'! bmbane: :Stagene_ får radieH 

bevegelse, og .vir·kningen av dem er ub_etyd�llg. 
b. Stag fra. tårn i planu�shøyde til ·�abel. _An ord-·

ningen er ganske bra, men ikke fullt sa effektiv som 
stag under brubanen. 

c. ·Starr fra ende av avstivninigsbærer ti-I ·kabel. Virk
nin·gen e� .ganske bra, ,men :ikke fullt så e,Pfe•ktiv -som 
som uten stag. .På ·de amerik,anske 1bruer Deer I.sle 
Br,idge og Thousand Islands '8riid,ge �r denne anord111�g 
blitt brukt sammen med lås ved bmm1dte og skal 1ha gitt 
gode resu'lta,ter. Anordningen er patentert. 

1Skråsta,g 'både over og under 1brubahen som vist ,på 
·fig. 9 d vi.J lhind,re lengdebevegelser av 'brubanen. Brua
vH imidlertid fremdeles kunne svinge både med 2 ·og 3
1bølger. An-ordningen vil for øvrig ,gi store ,påkjennin·ger
,b-åJde i· avstivningsbjelken og i stage-ne.

D. Kombinasjo,ner av skråstag med bremser ved fårn
lagerne og lås ved brumidte.

a. Skråstag fra tårn hl bmbane.
.Så vidt en kan bedømme er dette en god anordning

som ,gir en viss «arbeidsfordeling» mellom stagene og 
låsen +' !brems. Sta•gene 'har ,liten vfrkning ·overfor 2 
'bølger, men er ,gunstige ved svingefrlst�nden 3 bølger, 
mens Jå�en .+ brems ,gir effeikhv dempnmg av 2 ·bølger 
og e: v1rknmgsløs når det -gjelder 3 'bølger. V�d �en
an:ienkanske Whitestone Bridge er den,ne kom'bmasion
blitt ibrukt og 1har vist seg effektiv. (.En,g. News-Record, 
desember •1940.) 

b. Skråstag under brubanen. 
Virknin,gen over.for svingninger i 3 bølger er akkurat som -omtalt. ·un�er lpunM C, idet låsen med brems ikkehar ,!lOen v1r�n111g ov�r.for denne svingetilstand. 

. !Na, det gJelder svmgninger i 2 bølger vir.ket anor.dmngen ved forsøkene .lite sympatisk. Vertikal- o-g ,len,gde-

beve·gelsene reduseres rikti,g1wk ganske effektivt, men 
stagene og bremse + lås arbeider dårlig sammen, og 
det 'blir tendens ti-I ,uregelmessige, sjenerende sekundær
bølger. Stagkreftene kan ·bli srore. 

Sammendrag. 

Ved vindbelastnin•g vil der opptre ,lwir:veldannelser om
kring brubanen. Tverrsnittsutformingen av denne er av 
avgjørende ,betydni1rg for størrelsen og arten av ,hvirvel
dannelsen og for de kraftvirknin,ger den vil utøve. Tverr
snitt meæ høye platebærere og markerte «trau» over og 
tmder ik'jøreihanen har i noen tilfelle vist seg fl være 
uheldige. tHer ·hjemme 'hvor hengebruene utføres .med 
meget lave avstivningsbærere, har man i alminnelighet 
gode erfarin•ger med hensyn til deres oppførsel i ·vind. 
Bare ved en av våre større ,hengebruer som -ligge 11på 
et me-get væl'hardt sted, har man Jiatt u.\emper, men disse 
�mr i,kke vært av alvorli,gste art. 

,Av de dempningsinnrntnin.ger som kan komme på tale, 
synes anordning med bremser ved tårnlagerne ug f.ast
,låsing av kabel til brubane ved 1brumidte å være· -den 
'beste når det gjelder svi-ngeti,lstanden 2 bølger. Hvis 
det er nødvendig av 'hensyn til svingninger j 3 bølger, 
kan den eventuelt •kombineres med skråstag fra tårntopp 
til brubane. 

1Skråstag til •undersiden av bmbanen synes også å 
være en ,bra løsning. 1Den siste anordnin,g er forsøksvis 
utført ,på den brua det 1rnr vært noen ulemper med. 
· 1De .myke �1engebmer slik som de by,gges 010s oss,
har vist seg å iha mange fordeler, bl. a. i økonomisk J1en
see,nde, og det er ingen grunn til å nære misstillit mot
dem selv om svin•gninger i enkelte tilfel·le ·har opptrådt.
Forsøk O'g erfaringer både her i ·landet ·og andre steder,
viser at man med enkle mi,dler og uten større utgifter
:kan anbringe -effektive demipninigsinnretni1rger. Ved
1byg,ging av store, myke hengebruer ·på vær'hårde steder
hos oss i .framtiden, vil man rpå forh·ånd gjøre modell
forsøk for å fastslå om fare for skadelige svingninger
foreli,gger. ,Hvor det måtte være ,påkrevd,, kan en· da
treffe ,passe,nde forholdsregler allerede under konstmk
sjonen ,av brua.

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

I
Landeveger 

I
Biveger Bygater I alt 

Vegd ekkets art 

I I I I K� % Km % Km . % Km % 

Alminnelig brulegging ............ 4,7 0,1 15,4 - 276,4 9,8 296,5 0,5 
Sjåsebrulegging o o o o • o o • • 0 • 0 I O O o o o 758,7 9,3 18,2 - 178,1 6,3 955,0 1,7 
Sementbetong ................... 252,2 3,1 19,0 - 51,6 1,8 322,8 0,6 
Stampeasfalt .................... - - - - 35,8 1,3 35,8 0,1 
Støpeasfalt ...................... 3,6 - 1,1 - 69,8 2;5 74,5 O;I 
Asfaltbetong ..................... 145,3 1,8 28,0 0,1 113,3 4,0 286,6 0,!? Pulverbelegninger og emulsjonsbetong 1259,9· 15,5 864,4 1,9 443,8 15,7 2 568,1 4,6 
Tjærebetong ..................... 60,6 0,8 - - 21,2 0,8 81,8 0,1 
Asfaltmakadam .................. 16,4 0,2 17,4 - 28,6 1,0 62,4 0,1 
Topplagsfylt eller overflatebehandlet 

makadam ..................... 5495,7 67,6 7 212,7 16,2 1043,9 37,0 13 752,3 24,8 
Alminnelig makadam ............. 98,0 1,2 14 923,0 33,5 336,5 11,9 15 357,5 27,6 
Singel, grus eller slagg ........... 35,0 0,4 16 478,5 36,8 176,5 6,3 16 690,0 30,0 
Jordveger ....................... - - 5 129,5 11,5 44,3 1,6 5 173,8 9,3 
Andre veger ..................... - - - - 11,4 - 11,4 -

Tilsammen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . J 8130,1 J 100,0 / 44 707,2 / 100,0 / 2831,2 J 100,0 I 55 668,5 / 100,0 

Fra "Meddelelser fra Vejlaboratoriet" nr. 28, 1945, 
gjengir vi ovenstående tabell som viser lengden av faste 
mekker på offentlige veger og gater i Danmark pr. I. januar 
1945, fordelt på vegdekkets art. 

Som det fremgår herav er ca. 98 % av landevegene - som. 

svarer til våre hovedveger - forsynt med faste vegdekker 
eller er ovet:flatebehandlet. For bivegene - bygdevegene -
er tilsvarende tall 18 og for bygatene 80. Disse tall har
holdt seg omtrent uforandret i de senere år. 
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MINDRE MEDDELELSER
2600 hgr (vdns regler er 2100 hgr), som �iden har gått
i 5 år. 32 X 6 HD leveres for 1600 hgr hJultrykk (vdns

DEN AMERIKANSKE KU NSTGUMMIPRODUKSJON

SETTER NYE REKORDER 
regler 1100 hgr). h · å 

Det skal bli interessant å prøve dem her e _1me n r

. . t bernummeret av det svenske
Etter opplysn�_nger I r�p e:I'

en amerikanske produksjon
vegtidskrift «�agen»

t 
mr 

oldsomt og nådd et kvantum

krigen er over. Stålets langt større varmelednm_gse_vne 

enn bomullens gir formodentlig også en betydehg inn
flydelse i gunstig retning. 

ILDFAST MALING 
av kunstgummi no s ege v

å 
.. 

på c_a. l 100 OO? -tot pr . 
d \t in blandingsprosenten av

Dette i �orb111de se m
!ettes så la'Vt som til ca. 5 Jor

naturgu�11:11 har ku�;e\or bussringer, gjør ,at Ame�1ka
,personb1l_nnger og 

blitt selv.forsørgende på dette omrade.
no ,praktisk talt er . besatt de viktigste .øygm,pper 

Selvom Japan der.fo{ Jiar
mrni· spiller det .faktisk mi·ndre 

for produksjon _av n
\�

g-
for sitt behov kan re.kne med

rolle ifor Amerika, 
i5 n Brasil og Liber,ia, soqi tilsammen

leveransene fra cvooo· tonn nat>urgurnmi om året. J?ette 

produserer . ca. 15 
·n av naturgummi på ca .. 15 % 1 den

til·later en 111nbl-a�t \e ,kunstgumrniproduksJon. 

I Tyskland skal man unde� bombard�mentene ha gjort 
så gunstige erfaringer med 1\dtast maling av tre. at deJ 
er meningen å male ane. takst<?ler og form?denthg og:sa 

loftsinnredninger med shk maiing. Burde tkke noe lik
nende påtenkes. herheime .• Er ikke �ette en oppgave for 
Brandvernforenmgen og vare myndigheter og assuranse-
selskaper? 

nuværende arnen a.ns 
• o plyses dette å klare seg med 

Hva Sverige �ng:{ 
sa p 

500 tonn ferdig blandet vare ,
en import· pr. mane av 

cf; ,Kan en slik import 110\des
eller ca. 60� ton

k
n pr

kunn·e •holdes gående på en etter
vil b1lpar en ' 

d åte i gang, t t,ilfredsstillen e m · 
tilhøve mege 

ODE TIL Å ØKE BETONGENS
NY MET 

MOTSTANDSEVNE 
mangedobler betongens motstands

En nY metode, s�m

åvirkning, mot ødeleggelse i dam-
e rnot være.ts 

iverk og andre byggverk, er «hydron�, 
evn 

ninger, fest111n� 
d ·n av støpeformene. Dette maten

byg 
bsorbtiv for�in

d/ f håndtere og tilstrekkelig bøyelig 
en a 

er 1ett, Iettv:\rumme flater. V ed at hydron opptar
a_\etå formes ett!rer fra betongens overflate, hjelp�r det
til 

0
g 1uftb file en betong med lenger levetid og

vatn- d å fra�s I 

enn før uten at man behøver ,børste
til rne overfla : ' 
jevne��r-aPe d�r-tt gjort ,med betongprøver som er holdt
eller søk er 1 1 

tra en luftstråle som bombarderte be-
f or enn 5 cm e stålpartikler med et lufttrykk på 

mindre med ska�P g støpt i vanlige treformer, gravde 

tongen rnZ. l be on 't hull på ett minutt. Fra betong, 
1 4 J(g/c et 6 rnm 

dyp
former ble partiklene kastet tilbake

stråle� iwdronklædt\sten uten å etterlate synlig� mer�er.
støpt I hårde flate n

der prøvene ble frosset og t)net gJen
fra aen dørspr�ve, 

d t seg at betong, støpt I hyd�on
ved uten 

er viste e 

n er så mange fryse- og tme
tatte gan�rn�r, tålte 4 la

t 
g
i vanlige treformer. Hydron

klædte fo
soifl betong s ørbtivt materiale , overtr,ukket med

perioder
estår av et abs�n er støpt og formene tatt bort,

'huden ,b 
Etterat betong 

t .fra <betongen, som da har en
et nett- \ett fjerne n�t\�verken trenger ,børste eller over-
kan e;verflate s"o�o:n annen måte. 
jevn handle pa 

) flatebe . sept. 1943. 

BILRINGENE AV BUNA 
I Sverige har man gjort sam�e erfaring so_m vi, at bil

ringer av buna laget under kngen tåler m�ndre varme 

og støt enn gode fredsringer. D et anbefales ikke å over
skride 40 km/t og unngå huller og steiner i vegen. (Bil
ekonomi nov. 44 s. 5.) 

I Sverige skal man ha gjort gode erfaringer med å 
montere et mindre bildekke inne i et utslitt større. 8. og 
9000 mil skal allerede være kjørt med den slags _kombma: 
sjonsmonteringer som svenskene.kaller dem. (B1\ekonom1 
nov. 44 s. 4.) 

FALLSKJERMLÆGER 
I U.S.A. landsettes no læger med medikamenter og 

operasjonsredsk_aper 12r. fallskterrn, når transporten ellers 
vil ta for lang tid. (81lekonom1, nov. 1944 s. 5.) 

GUMMI AV KISEL 

-Fra New York meldes til svenske aviser at General
Electric Co. nylig har demonstrert e-n ny syntetisk gummi
hvor der som råmateriale er brukt k•i-sel av van"lig kisel
sand istedenfor ·kull. Det nye materi•al·e som er ·døpt kise"i
gummi ventes å .gii støtet 1:i:I dannel'sen av en helt ny 
industri og oppfinnelsen bete,gnes som en av de viktigste 
i den seinere tid. 

•Kiselgummien skal ha ,store fordeler framfor den
naturlige gummi og den som hittil er 1-ramstillet syntetisk
Det skal særlig gjelde dens evne 1:il å tåle så vel høye 
som lave 1:emperaturer. Det mister ikke noe av sin elasti
sitet ved tempera.turer ned til minus 50 grader C etler ved 
temperaturer opptil 300 grader C. Det er imidlertid lite 
egnet til framstill-ing av bilringer og andre produkter 
som er •beregnet på å gi et mykt fjærende ,underlag. 

Ved ytterligere eksperimenter har en fått fram et 
produkt som kan 1ka\\es for elastisk kitt. Det ser ut som, 
føles og kan knas som kitt, men spretter opp ·som gummi. 
Også av dette materiale venter en seg en del. 

(Mactunery 
PA DE SVENSKE JERNBANER 

,..,yE vooNTYPER 
kal bygge motorvognsett på

1"" ke jernbaner s 
M torytelsen 1200 HK

De sven�g 364 sitt
B
eplass��� fer�ige i slutten av 1945.

- Den amerikanske ikunstg.ummiindustri har på grunn
av kri,gen gått sterkt fram. Etter at japanerne besatte de 
viktigste områder av -naturgummi i Østen har Ame
rika i- stigende ut-strekn�ng vært thenvist til tk-unstgummi
pr.oduksjonen. En del narurgummi har en skaffet fra 
Bras-i-I, men i he"lt utilstrekkelige kvanta. Den o-rdre som 

4 vogner 
130 km/t. ereg 

tt fart � N pr. se ' 
TREKULLPRODUKSJO 

SVERIGES . 1 6 millioner ms treku\l, 

krigen produserte 
lr

e

:::Jobhelte kvantum. Herav 
før 5 millioner eller , e 

f krigen så å si var den
no ca. jernindustrien, . s?m ø

�g •bilene de 3, altså bror
bruker 

forbruker, 2 m1lhoner 
eneste 
Parten. · 

V STALTRAD 
MED coRDLAG A 

ouMMlRINGER . in å eksperimentere med
· ke før krigen begynte Michel 

mullstråd. I 1939 solgtes
l>t�råd i c�rdlagene ·isteden_fi°� �5_20 for et hjultrykk av

r Sverige ringer svarende h , 

general Eisenhower i begynnelsen av desember l·ot u.tgå 
til troppene i Europa om å spare mest mulig på 1bil
gummien, v-iser også tydelig at ,gummien er et meget ømt 
punkt i den amerikanske krigsprodu·ksjon. Etter hva det 
meldes til svenske aviser ska'\ den amerikanske produk
sjon av syntetisk gummi no ha overskredet -en millii-0n 
tonn om året, et ·tatl som svarer til det dob•belte av før
krigsimµorten. 1:,ikevel kan· de militæ�e behov bare t-il
fredsstil-les ,ved hJelp av en over-ordenthg hardhendt ned
skjæring av det sivile forbruk. Den ameri'kanske !kunst
g,ummi fa\'ler vesent\i.g dy-rere enn naturgummi�n og den 
'kan bare h'Oldes oppe ved omfattende subvensioner. 
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Den alminnelige mening om kunstg_ummi�ns framtid_ er 
den a,t produksjonen må holdes oppe I e_n _viss utstrn�nmg 
orrså -i fredstid dels for å danne en mr1J.1tær forsynm,gs
r:serve og deis' hl beskyttelse mot en prise�sploiteri_ng av · 
,karteller og monopole,r innen naturgumm1produksJonen. 

(-0.k. Revue nr. 5,1/52, 1944.) 

SVENSK FORSii..JAO 11IIL Bll.JFERJE 
I <4Sveriges Flotta» nr. 23 og 24 for 1944 skPi'Ver Cl. 

Lindstrom under titelen «Kommunikat-ionerna i Stock
holms skargård» blant annet om et for_slag til bilferje.
,forslaget er utarbeidet av ·«Svenska skiirgardsfor·bundet» 
og er bygget p:å et - så vidt vites - nytt prinsipp. Ne
denstående f.igur . viser ferjen som betegnes som «båt
ferje» for dermed å betegne at dens ytre mest mulig likner 
en b'åt. Len:gde av dekk er ca. 27,0 m, .bredde ca. 9,0 m. 
Båten er således noe bredere i for.hold til lengden enn 

=w ,: _ .... , 

I 
' 
I 

-; 

---,--1,

__!./ 

vanliig. .Ut:s.eendet og for�en av �kroget er for øvrig •
normalt, .hvilket sku•lde b�trnge vanlig sjødyktighet under 
·hensyp til størrelsen. Bilene tas ombord ved hjelp av 
en svmg'bar løftebukk. IBåten legger til en vanlig •brygge 
o� l·øf!ebuk�en heves fri riktig . høyde hivorpå bilen
kJører mn pa buk>ken. Denne ·sv1ri·ges så lan.gs1dps og 
senkes hvorpå bilen 1kjører aov og plasseres .bakenfor 
b.uk:ken. Utlastingen foregår på tilsvarende måte. For
delene_ ved �en�e <(h'åf1•erje» er som før nevnt at skroget
kan gi1s . en I sk1pstekrnsk henseende heldig form, ·dernest
at de,r ikke kreves n.oen spesieHe ferjekaier det eneste 
som kre_ves er at en vanlig kai er, rommeiig' nok og til
�tr.e1kkel!g ster·�. På- og, avlastin.gen av hilene går
1m1dlert1d_ relativt langsomt så typen egner seg ikke for 
stor tr:afr�k på kort.e ferjestrekn1in:ger - o·g vistnok 
he1'1er rkke for steder med stor ,høydeforskjell mellom 
h.øy- og -Javv?'nn. �r ferjestrekningen lang, spiHer ligge
tiden ved kaien mmdre rolle.

f'er.jen er tenkt benyttet i skjærgårdstra.fikken utenfor 
Stoc-klholm og_ det kan vel tenkes at en J.iiknende type med 
'fordel kunne 'benyttes i skjærgården hos oss. I enkelte 
·av fyllk�ne Jigige! en i�ke Ulbety�el_i,g del av vegnettet på 
øyene 1 skiærgarden som samtidig har. en ganske be
tydelig folkemengde. 

B'USfSiNYTT FRA SViERIGE 
. { 

liflg. svensk presse vjl det no på visse bussldnjestrek
ninger i Norrfand etter hvert bli satt inn moderne busser 
med bekvemme lenestoler, kaldt- og varmJuftsanlegg, 

røykesalonger og_ annet n!oderne utstyr. Det 'Vil bli �er
verin o- av leskedrikker, wienerbrød o. I. Det er fortnns
vis på !ana-rutestrekninger disse moderne vogner v.H bli 
nyttet, me; noen fart i utvildiinge!1 vil det neppe bli før 
kri:gen slutter og en komm"er mer I kon!akt med det ame
rikanske marked, som pa dette omrade er det tone
angivende. 

,Så 1har v,i forhåpentlig noe å glede oss til ber heime 
også. 

AiNT AL MOTORKJØRETØYER l SVERIGE 
PR 3'1. DESiE.MBER l 94-1 

Trass i alle restriksjoner og vansker av e11,hver art 
vokser -bil.parken ·i Sverige no stadig. l løpet av 1944 
steg således tallet på personbiler mecj 2943 st. til 
39 13'7 st., tallet ·på busser med 26 st. til 3896 st. og 
antall lastebiler med 156 st. til 38 206 st. Det totale 
antall 1biler utgjorde således ved årsskiftet 81 239 st. I 
til·Jegg hertil kom ikke mindre enn 10 691 motorsykler, 
1hvilket betød en øking i årets løp med 3472 st. 

Av de 34 991 gengassdrevne personbiler nyttet ikke 
mindre enn 88,5 % trekull. Av bussene var 76 % gen
gassdrevne og av de 34 349 lastebiler som ble drevet 
med gengass nyttet 54,6 % knott. 

(Motor- och Automobil nr. 11, 1945. ) 
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