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MASKINPLANERING PA VEIANLEGGET TOLGA—FEMUNDS-
ENDEN

I 1932 innkjopte Veidirckteren fra Amerika for
forspksmidier en beltetraktor Caterpillar 30, Den
kostet kr. 11 600 inklusive reserve-utstyr og adskillig
av reservedeler. Av redskap for samime anskaffedes
en ,,La Crosse” plog (leilighetskjup kr. 620) samt en
L Baker” rulleskrape #/ m®, pris kr. 950, Disse saker
er utlant til ovennevnte veianlezyg, hvor forholdene
mentes a ligge godt tilrette for maskinplanering. Som
det vil frem
delingsingenior T. Nordang har avgitt til overingenioren
for veivesenet | Hedmark fylke er det, tross forsoks-
vanskeligheter som alltid melder sig, allerede opnadd

gd av cfterstaende beretning som av-

meget gode resultater. ©sin fulgeskrivelse av 26. mars
1034 il veidirektoren uttaler saledes overingenioren
bl. a.:

L Arbeidet har gatt meget godt i sommer, og det vil
efter all sannsynlighet komme til & ga enda bedie nar
fremgangsmaten o provet lenger. [ serlig skikket
terreng -ug med  passende masser kan planerings-
omkostningene eventuelt drives enda lenger ned enn
hittil opnadd.

Der er som det vil sees seiv med en forholdsvis
rikelig avskrivning opnidd en besparelse pa 22,89,
fur det arbeide som er utfort sommeren 1933, Dette
erojo en betydelig besparclse som,  om fortsatte
arbeider skulde vise det samme resultat, vil bli av
adskillig viktighet. Legges hertil fordelene ved den
grundige omkalfatring g tilkjoring som  massene
blir gjort til gjenstand for, synes agenie arbeids-
metode 4 matte tillegges sd stor betydning at den
ma tas med i regningen.”

Avdelingsingenior Nordangs beretning.

Ved Veidirektorens foranstaltning fikk veivesenet
i Hedmark eftersommieren 1932 utlant en del redskaper
samt en beltetraktor til forsvk med maskinplanering
pid dec nylig pabegynte hovedveianlegg Tolga
Famundsenden.

Veianlegget er ca. 82 km vy planeres med 4 m
kjorebredde. Hertil kommer 0,3 m banketter pa alle
fyllinger og 1 m grofter i skjeringer. — De nadvendige
midler ¢il forsekene disponeres av den til anlegget
tildelte ekstrabevilgning til sambindingsveier.

Traktor oy redskap.
Caterpillar-traktoren, modell 30, vekt 4530 kg,
med firecylindret, bensindrevet motor, 3 gear forover
og et bakover, har en opgitt kraft av 30 HK pa beltet,
25 HK pa trekkstang. Der svarer til en kraft av

2500 kg pa lavgear og 1150 kg pd hoigear. Kraft-
overforingen skjer ved 2 styreclutcher, en for hvert
belte. Ved 4 serte en av clutchene ut av funksjon,
overfores den hele kraft gjennem den annen clutch.
Dette muliggjor de skarpe vendinger. — Det apne
beltesystem er bygget op av forsteklasses herdet stal.
Det viser stor motstandsdyktighet mot slitasje. Nar
traktoren scadig skal veere pa farien, og dertil arbeide
i morrenegrunn med skarpe masser, ma selvsagt slitet
pa beltene bli stort. Dette merkes hittil swerlig pa
belieskoenes gripeknaster som nu begynner & bli
for sma.

Under til dels vanskelige forhold har traktoren nu
i 2 sesonger som kraftmaskin for sd vel rydnings-
arbeider som planering ydet et utmerket arbeide.
Driftsstans pa grunn av uhell med traktoren har ikke
forekommet.

Trakterplogen. Til losning av grunnen har vi hatt
en ,La Crosse” velteplog, montert pa hjul. Plogen
styres av traktorforeren. Ved trekk i en snor kan
plogskjeret heves og senkes. Den yder et tilfreds-
stillende arbeide i lettere grunn, men kommer til kort
i storstenct og hard grunn. Den har da tendens til a
ploie for grunt, for liten evne til & rive op de storre
stener, og ma — for @ kunne tale pakjenuingen —
manovreres med forsiktighet. — Efter provene i 1932
matte vi foreta et par forsterkninger. Akselen for det
ene hiul tjener samtidig som reguleringsarm for plog-
skjeret og er pa 2 steder baiet § 90° vinkel. Disse
hjorner gav cfter og mitte avstives ved pdsveisning.
Likeledes blev stilleanordningen for samme aksel
forsterket.

Det beste vilde viere & ha en spesiell plog til den

hirdere grunn, f.eks. en ,,rooter’’-plog. —

Pianeringsarbeider.

Maskinskrape med tilhorende wire og blokker.
Vi har ikke hatt terreng passende for denne skrape.
Den er derfor lite provet. Til mindre planerings-
arbeider passer den ikke. ‘

Rulleskrape, av norsk fabrikat, bygget citer modgk
av  Bakers” roterende skrape, av Kapasitet ca. 3/, mb.
" 8ym det fremgir av fotografiene bestar skrapen
av en i 2 rum opdelt halveylindrisk beholder med flat
bunn, hvorunder skjeeret er festet. [ fri tilstand ruller
beholderen nar skrapen trekkes, mens under fylning
og massetransport en stengeanordning kobles inn sa
skrapen ma slepe. Ved en snorutlosning apnes og
lukkes for stengeanordningen. Skrapen betjenes av
traktorforeremn.

Resultatet av siste sommers planeringsarbeide synes
tilfredsstillende. Med en gjennemsnittlig transport-
lengde av ca. 60 m er der utplanert 4179 m?® i 424
arbeidstimer, eller ner 100 m® pr. dag. Det betyr en
besparelse i forhold til vanlig planering av ca. 409,

Rulleskrapen har vist sig a veare for svakt bygget.
Det uheldigste ved forheldet er at dette kan forarsake
driftsstans ogsa for traktoren, noget som ikke burde
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. Skrapen fvlles i skjeringen.

. Skrapen omtrent ®. full,

. Skrapen kjores tom tilbake til skjeeringen. Den gamle
!vei sees ved siden av den nye. En del av den gamle
vel er benyttet som svingplan, men dette er jkke
nodvendig da traktoren ved & rygge litt kan snu

7. Traktoren snur i skjeringen.

Or —

forekomme i den korte arbeidssesong man kan drive
maskinplanering. Skrapen har undergdtt adskillig
forsterkninger pa stedet. Alle hjprner er avsiivet med
vinkeljern, det tversgaende rammejern er avstivet,
bunnen er beslatt med ekstra flattjern. Pa midire
delevegg cr der pasatt en ny del for stengeanord-
ningen som muliggior en omstilling av skrapen til ¢n
for transporien passende stilling efrer at den er fylt.

2. Skrapen omtrent halvt fylt. En mann star pa for
a4 fa den til & skjmre sig mere ned i grunnen.

4, Skrapen med full last like for den tippes i fyllingen.
For a vende kjores traktoren rett nedover veiskra-
ningen til den gamle vei og tilbake til skjeringen.

6. Skrapen kjores tom tilbake til skjwringen.

8. Ferdig planert vei.

Da 3/, m? rulleskrape er opgitt & passc for traktor
fra 20 til 30 HK vil for traktor, modell 30, som vi har,
0gsd en litt sterre type kunde benyttes under lettere
planeringsforhold. Hvis man hadde 2 rulleskraper,
hvilket i det lange lop utvilsomt blev det billigste,
burde den ene veere #/; m* og den annen litt storre,
dog antagelig ikke over 1 m?3.
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Arbeidet.

For skogrydning anvendtes samme metode som
i Finnmark, tidligere beskrevet i ,,Meddelelser fra
veidirekturen” nr. 8, 1931. Det kan nevnes at
det tyngste rydningsarbeide forekom under losriv-
ning av store stubber i leirholdig grunn. Fra en
kjettingslings, som var tredd inn under stubben blev
tauet til traktoren lagt over en dertil forarbeidet bukk
hvorved opndddes godt brytertak.

For planeringen blev utsatt bredder og heider, idet
man i skjeringene benyttet paralellbredder i nod-
vendig avstand for maskinene. Foruten chaufferen
bestod traktorlaget av 4 mann. Den ene av disse var
delvis beskjeftiget som smed. Stikkrenner ver ferdig-
bygget pa forhdnd.

I slutten av august 1932 blev arbeidet igangsatt
pd strekningen Tolga—Nymoen, hvor det ovrige
planeringsarbeide pagikk. Frosten satte inn i begyn-
nelsen av oktober og arbeidet mdtte da innstilles.

Allerede efter fa dagers planering hadde vi det
forste uhell med rulleskrapen, idet et forbindelsesledd i
stengeanordningen rak i stykker. Reservedel matte
forarbeides ved verksted i Oslo. Kort tid senere rek
en ny del. — Dette fordrsaket at planeringsarbeidet
fikk ufrivillige avbrytelser. — Foruten planerings-
arbeide pa en strekning av 590 m utfortes skog- og
stubberydning, samt en del masseutskiftning. Efter
arbeidsoverslaget for vanlig planering stillet utgiftene
sig sdledes:

Konto B: kr. 1620, Konto E, F og G: kr. 500,
Sum kr. 2120.

Omkostningene for maskinplaneringen:

Konto B: kr. 1210, Konto E, F og G: kr. 480,
Sum kr. 1690.

Besparelsen pd konto B utgjer ca. kr. 400, eller
259 . Den bar i sin helhet benyttes til avskrivning
pd traktor og redskap.

[ dret 1033 blev maskinplaneringen pabegynt 26.
juni og varte til 20. oktober. — Terrenget var mer
kupert enn ved forrige prove. Grunnen bestod for en

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN 95

mindre del av sand. Resten var stenet og til dels
hard grunn. Ca. 1 km av strekningen var bevokset
med bjerkeskog. — Veien blev ferdig planert i en
lengde av 1760 m pd strekningen sydover mot Ho-
dalen, i sammenheng med det ovrige arbeide.
Gjennemsnittlig transportlengde ca. 60 m.

Efter arbeidsoverslaget for vanlig planering fir man
for strekningen folgende utgifter:

Sum
kr. 8770

Konto B Konto E KontoF Konto G
kr. 6930 kr. 760 kr. 330 kr. 750

Omkostningene for maskinplaneringen:
Konto B4+G Konto E Konto F Sum

kr. kr. kr. kr.
Utfort ...... 3821,74 300 4121,74
Gjenstar 303,26 145 448,26
Amortisasjon,
vedlikehold 2200
4125,00 2500 145 6770,00

Til overslagene bemerkes: Arbeidsoverslaget for
vanlig planering er beregnet efter en gjennemsnitts-
pris for planering av kr. 1,50. Dette overslag er meget
knapt beregnet. Itilgrensende terreng med tilsvarende
grunnforhold madtte akkordenc for vanlig planering
utsettes efter priser fra kr. 1,50 til kr. 1,80. Veidekket
er ikke tatt med i sammenligningen. Til amortisasjon
og vedlikehold er regnet kr. 2200,00. Besparelsen pé
konto B utgjer kr. 2800 eller ca. 40 9,. For sum
utgifter utgjer besparelsen kr. 2000 elier ca. 22,8 9.

For maskinplaneringen fordeler utgiftene pa konto
B sig sdledes:

Utbetalt til folk: kr. 2651,90. Bensin, olje etc-
kr. 1169,84. Utgiftene til brensel utgjer kr. 2,76
pr. time.

I tillegg til den direkte besparelse kan man regne
med den fordel at veiplaneringen under stadig valsning
av traktoren er godt komprimert og derved de fleste
ulemper med en fersk veiplanering ophevet.

VEGAR OG VEGTRAFIKK I TYSKLAND, SVEITS OG ITALIA

Melding um ei studiereise med stipend av ingenier A. Oyens legat.

Av ingenisr Olav Benferud.

Den 8. april 1933 starta eg frd Drammen i eigen
bil og med eit accreditiv og eit introduksjonskort fra
N. I. F. i lomma, tre ting som vart meg gode tenarar
pa turen.

TYSK VEG
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Fig. 1 og 2.

Bilen tok eg elles pA bat fra Oslo til Stettin, oB
tok so landevegen fatt derifrd. Vegane nedover i
Pommern var interessante & keyre — lange, rette
liner og stigning upp og ned. Overalt var tre etter veg-
kanten, og i kurvene var desse kvitmdla frd foten
og til mannshegde. Keyrebanen hadde som oftast
eit tjere- eller asfaltdekke, men ofte so rundt at det
var vondt 4 koyre pa. Ein merka det best ndr ein
her og der kom innpd ein stubb nylagt dekke med liten
runding og havelege overhegder. Tverrprofilet var
mykje godt, som synt i-fig. 1.

Berlin var ei svare maurtuva 4 koma seg igjenorm.
P4 mest alle gatekryss var automatiske stoppesignal,
og vi var ofte tre bilar i breidde som venta péd at
lykta skulde vise klart, og som sette upp farten so
best vi kunde for & na neste gatekryss for lampa lyste
raudt.
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Etter eit par dagars upphald i denne byen med vit-
jing av Verkehrs- und Baumuseum m. a., bar det
aver ,Avus”, ein 10 km lang prevebane (vel
naermast kappkeyringsbane), til Potsdam og vidare
ut pa landevegen gjenom Brandenburg, Sachsen,
Thiiringen til Bayern. Det var gamal veg med mo-
derne dekke, dels gatestein og dels tjeredekker.
Etter som ein kjem serover, blir det meir og meir
kurver, ofte jamvel pa flat mark. Breidda var ca.
5 m med 2—4 m bankett.

Ved byen Pegnitz var ein stubb ny, flott veg. 1
groftene var lagt gjenomhola ,,krubbor” av betong.
Groefteprofilet er vist i fig. 2.

Trafikken var nokso jamn, men ikkje serleg tett.
Lassvektene var langt sterre enn me er vane med
her heime. Fire hestar eller heilt upp til seks kuer
for vogna kunde ein sjd. Lastebilane hadde svert
ofte tilhengjar. Jamvel pa helgedagar kunde ecin
mate desse store bilane som so 4 segja gdr i trampfart
heilt fr4 Manchen til Hamburg. Dei har dieselmotor
og kann laste 18 tonn, vart det sagt, pa sine 5 akslar
(4-hjuls tilhengjar).

I Miinchen vart eg i tre dagar, sdg pd Deutsches
Museum og all den herlege kunst denne byen har 3
by pa. Til Zirich, som fyrebils var mélet for reisa,
kom eg 20. april.

I Zirich vende eg meg med introduksjonskortet
mitt til Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-
verein, og vart vel motteken. Sekretmren sende meg
med eit brev til Vereinigung schweizerischer Strassen-
fachminner, der eg vart endd betre motteken av
sekreteeren, hr. ingenisr Amman. Han hjelpte meg
med 4 leggja ei reiserute, og ordna med at eg kunde
fa rake dei ymse kantonsingenisrane. Soleis vart eg
synt rundt to dagar i kanton Zirich, og ein dag i
kvar av kantonane Aargau, St. Gallen, Thurgau og
Appenzell. Sekret@ren var ogso so elskverdig 4 tilby
seg 4 fylgje med heile tre dagar i det fransktalande
Sveits, og me var her ilag med fleire av vegingenig-
rane i kanton Wallis og kanton Waadt.

Eg hadde sekt stipendet ,,for & studere trafikk,
vegbygging og vedlikehald i Sveits, serleg med tanke
pé dei reynslor som der er gjort med umsyn til kva
lettare og tyngre stigningar har a segja for trafikken
og vedlikehaldet, og ikkje minst for det no so aktuelle
spursmalet om wvarige dekker”.

Reint teoretisk er spursmdlet om kva stigningane
har & segja for trafikken alt nokso godt utgreidd.
Bensinforbruket vil ein kunne rekne seg til nokso
negje av kurver som er sett upp etter utferte forssk
(millom anna ved Bilprovningsanstalten i Stockholm
og ved den tekniske hegskulen i Trondheim (,,Med-
delelser fra Veidirekteren' nr. 1 1931), og av professor
Agg’s forsgk og utrekningar (,,Meddelelser fra Vei-
direkteren” nr. 1 1927) feer ein eit godt bilete av dei
mest gkonomiske stigningstilheve. [ professor Neu-
manns bok: Neuzeitlicher Strassenbau vil ein ogso
finne utrekna koefficientar som viser hevet millom
keyretida i ymse stigningar og pa horisontal bane.
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Likeins finn ein der sett upp kayretida i kurver med
ymse radiar i hgve til keyretida pa rettline. Og elles
vil ein i den tekniske litteraturen finne utgreidingar
um utgiftene ved bilkoyring.

Likevel er det so mange faktorar som er uvisse at
spursmalet um dei mest samfundstenlege stigningar
i det einskilde konkrete tilfelle enno er mykje av cit
skjennsspursmal. Holkefore, snpfore og umsynet til
vedlikehaldet har sitt 4 scgja. Storleiken pa trafikken
kann skifte, og sjolve trafikk-midlet er stadig under
utvikling. Dei kurver og hevestal som er nemnde
ovanfor, gjeld for ein viss biltype, cller i hegda for
ein gijenomsnittstype av dei no mest brukte, og vil
bli heilt andre um t. d. motorane vart bygde med eit
vesentleg storre eller mindre ytingsoverskot enn no.

Utviklinga har gitt i den lei at motorane blir bygd
med sterre og stoire ytingsoverskot, og dette har
gjort stigningane relativt mindre og mindre skade-
lege, noko som har mykje 4 scgja for byggjing av
vegar med liten trafikk. Nar amortisasjon av anleggs-
kapitalen, vedlikehaldskostnaden og driftsutgiftene
tilsamanlagt pr. km skal vera eit minimum, vil det
ha mykje 4 segja & kunne minke fyrstnemnde utgifter,
som her er ein munaleg part av den totale forings-
kostnaden. Det vil ein mest alltid uppnd ved 4 auka
stigningen der denne er bunden, eller ved 4 ondulera
sterkare.

I Sveits har dei teke konsekvensen av dette, og i
dei nye normalane som er utkomne i 1932 og 1933
er tillate temmeleg store stigningar, og sterre pd alpe-
vegane enn pa vegane i liglandet. Efter normalane,
som cg seinare skal koma tilbake til, kann ein bruke
stigningar upp til 8 % for hovudvegar og 10 % for
bygdevegar, og for kortare stykker 2 % meir. I lag-
landet er grensene sett til 5% 0g 8 %.

Dette er noko meir enn me vanlegvis reknar med
her i landet, der vel n@rmast den amerikanske regelen
um at ein ikkje ma forlenge ein veg for a fa slakare
stigning enn 1: 15 er gjeldande for hovudvegsanlegg.
Det er rett nok det farlege med ein bunden stigning,
at um ein i framtida skulde finne han & vera for sterk,
so kann dette ikkje rettast pa utan heil umleggjing,
men pé& vegar med lett trafikk skulde ein tru at me
0gso her med fyremun vilde kunne g til same stig-
ningar som dei brukar i Sveits. Det et da heller ikkje
stigningane, men breidda og kurvaturen som gjer at
dei gamle alpevegane ma byggjast um, og jamvel
som dei no er, gir der veldige postomnibussar. Pa
Simplonstrasse malte eg stigningar pa 13 %, og pa
vegen Thusis—Avers, som ogso blir keyrd med post-
omnibussar, skal vera stigning pa 189 i ei lengde
av 600 m. Her heime har me di ogso hatt bilrute
i bakkane over Meheia, og i bakkane millom Vikesund
0g Henefoss, som har fleire lengre stigningal pa 18—
20 %, gér mjslkebil med 2 tonns lass i all slag fare.
Sielv i Tyskland blir tillate 6 og upp til 8 9, stigning
pad hovudruter,

Vedlikehaldskostnaden for sterke stigningar i heve
til slakare er vanskeleg & deme um, men denne vil
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neppe auke pr. m. ein stig i varet um ein gar til tem-
meleg sterke stigningar. Serleg mykje vil heller ikkje
vedlikchaldskostnaden auke um ein har tapte stig-
ningar, um enn hoevling og broyting blir noko tyngre,
og ein for vegar med grusdekke md passe vatnet
betre.

Sjolv for spursmalet um varige vegdekker ser det
ikkje ut til at stigningane skal stille seg i vegen.
I Sveits er soleis brukt overflatetjwering i stigningar
upp til 8°5 og betongdekker pd 9,6 9% stigning.
Varlaget er vel so vanskeleg der som her, men etter
som dei sa, var resultatet bra.

Betongdekka var gjort rue med ein lime for beton-
gen herdna, og bituminese dekker vart lagt som so-
kalla ,,Rauhbelag”. Til sistnemnde blir brukt minst
mogeleg bindemiddel og mest mogeleg hard, grov-
korna singel (8—15 mm eller meir). Bindemidlet mé
vera av eit lettflytande slag, ,,Kaltteer” eller emul-
sjon. Steinmaterialet bar helst valsast nedi, og binde-
midlet ma ikkje stige heilt upp til toppen av steinane.
— ,,Kaltteer'” er vanleg vegtjare tilsett lettflytande
oljer. — Eg sg slike dekker som hadde vore trafikert
i 4 &r og enda var rue og gode a koyre pa. — I det
heile var alle dei nyare tj®re- og asfaltdekkene eg sig
pa turen ruarc enn vare er til vanleg.

I stigningane vart ogso brukt nokso mykje sokalla
»Wildpflaster”. Til dette vart brukt den avfalls-
steinen som fell nar dei hogg vanleg gatestein. Denne
vart sett pd beste méate, men utan nokoslag regelrette
fuger som t. d. ved ,,Kleinpflaster”.

I liglandet vart i alle kantonane arbeidd energisk
med varige dekker, og av gjenomgangsvegane for
heile landet er alt halvparten gjort ,,stevirie”, som
dei sa.

Med umsyn til kva slag dekker som var dei ten-
legaste, var meiningane svart delte. Kvar kanton
heldt narmast pd sitt. I kanton Thurgau var lagt
mest berre betongdekker i det siste. Ved utgangen
av 1932 var i Sveits lagt 300000 m? betongdekker,
og av desse var 46 % i kanton Thurgau. Bade kon-
struksjon og utferingsmate sovel som dei maskinelle
hjclpemidlane var umlag dei same som brukt her
heime. Dei var svart negje med materialane, og
arbeidarane var strengt forbodne & bruke tobakk
under arbeidet. Ein cigarettstump eller ein tobakks-
buss i betongen kunde vera nok til & valde store
skader pa dekket.

Alle betongdekker i Sveits er lagt av firmaet Betong-
strassen A.G., Wildegg. — I mange kantoner ottast
dei sveert ulempene med betongdekker der ein ofte
miétte grava gjenom vegen for leidningar og lignande.

I kanton St. Gallen vart lagt mykje smégatestein
og ,,Wildpflaster”, og i kanton Zirich til og med
smdgatestein med fugene utsteypt med emulsjon.
Dette vart millom anna gjort pa hovudtrafikkara fra
Zurich og utover pa vestsida av Zirichersjsen. Her
var ogso fer eit nokso solid dekke, uppbyggd av fleire
lag overflatetjeringar uppd einannan med ars millom-
rom. Det hadde talt 2000 vogner dagleg og lassvekter
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upptil 16 tonn, og var enno sterkt nok; men det var
noko ujamnt og altfor rundt, og vart difor rive upp.
Televanskar var det ogso sume stader.

Det nye dekket fekk 20 cm steinlag under gate-
steinen, og sume stader stoypt betongkake der grun-
nen var veik.

Eg spurde kantonsingenioren um han heldt dette
arbeidet for & vera ,wirtschaftlich”. Han drog da
berre pi akslene og svara: ,,Wir miissen es tun.”

Kantonsingenioren i kanton Aargau hadde brukt
mykje overflatetjeringar, men holdt no mest pi
,, Teerschotter”. Denne var umlag som den tjzre-
betongen det er lagt mykje av her heime i sumar, og
som millom anna er lagt fyrebils dekke pa automobil-
vegen Koln—Bonn til fyllingane har sige fra seg.
Dette dekket vart elles lagt mykje i alle dei 8 land
eg for gjenom pa turen. 1 Aargau var ogso lagt noko
sokalla ,,Irga-teer”, som gav ljose og gode dekker,
men var dyre, did bindemidlet, ,,Irga”, inneheldt
gumimni.

I vesle kanton Appenzell er presidenten for Ver-
einigung schw. Strassenfachminner, hr. Schlaepfer,
kantonsingenior. Han er vel kjend ogso utanfor sitt
eige land nar det gjeld proving og normering av tjere
og asfalt m. v. til vegbyggjingsfyremal, og er halden
for & vera eksperten ndr det gield overflatetjeringar
og likn.

Arbeidet vart clles gjort umlag der som her, men
tjera vart alltid tilsett 10—60 94 asfalt. Dei hadde
som regel at ndr ein spieytte bindstoffet ut for hand,
skulde det alltia gjerast i lengderetningen av vegen,
og ikkje tvers pd denne, dd ein i so fall lettaie kann
fa bylgjer. Av same giunn heldt dei det for & vera
tenlegare 4 laga to magrare overdrag fyrste aret
enn a fa eitt med for mykje bindstoff.

Emulsjonar vart mest berre brukt til lapping, da
dei fell dyre. Nar det galdt desse, hadde arbeidarane
palegg um 4 fare limen berre i ei ledd, og ikkje att
og fram, nar dei jamna dei utover, did emulsjonen
elles lett kunde koma til & breste for tidleg.

Pa ,,Furkastrasse” i kanton Wallis vart utvida til
5,5 m kayrebreidde. Vegdekket vart her, som for det
meste elles i Sveits, lagt heilt inn til innerskraningen
(muren), og vart utfert som penetrasjonsdekke med
3—4 kg Mexphalt (30 9%, tjere og 70 9 bitumen) og
uppd dette eit overdrag med 1 kg spramex pr. m?
avdekt med singel 8—22 mm. [ same kantonen sig
me pad ein bygdeveg (Gemeindestrasse 1. Ordnung)
som vart bygd frd nytt med 9 95 stigning og med varig
vegdekke. Dekket vart framstelt som noko dei kalla
Colaston. Steinmaterialet (singel 8—25 mm) vart
lagt i haug pa ein blandelem, overspreyta med binde-
midlet og blanda umlag som ein blandar betong.
Det same sdg eg ogso brukt i Italia langs Lago di
Maggiore. Der var sett att ei rand pd 1 m breidde
pa kvar side av dekket da dette vart lagt, og no etter
at nokre ar var gangne, vart ogso lagt dekke her.

Med umsyn til grus- og macadamdekker var ikkje
noko nytt a lere i Sveits. Vedlikehaldet pa desse
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var heller ikkje alltid so bra. 1 laglandet iallefall
pravde dei & spara mest mogeleg pA dette, for & ha
pengane til nye, varige dekker. Soleis vart det ikkje
gjort noko for & rdde bot pd stevplaga av det offent-
lege, men sume private kjopte og stroydde ut eit
sulfitpreparat, ,,Sulfitablauge”, i tettbygde strok.

Enda halvparten av dei offentlege vegane enno
er grusvegar, sag eg ingenstad nokoslag form for
skraper eller hevlar, og der var ogso n®rmast ein
ukjend ting for ingenisrane. Dei var svart interes-
serte i det eg fortalde um vare vedlikehaldsreidskapar,
serleg Dravnhdvelen, og kantonsingenigren i kanton
Zirich tok med seg ein av ingenigrane sine og reiste
helt til Drammen for & studere denne. Ein havel vart
tinga, og denne er no i bruk dernede.

Telehiving var dei nokso mykje plaga av, og ved
nyanlegg var dei svert varsame. Massen vart ofte
utskifta, som regel til 0,6 m under traugbotnen, og
drensgrafter vart mykje brukt. Til desse vart nytta
mest gjenomhola cementrar (4”°), di dei var redde
for at leirrer ikkje vilde tale valsinga og rystinga fré
trafikken.

Planeringsarbeidet vart utfert umlag som hja oss,
men planane vart utarbeidd langt negjare. Ved-
komande utforming av planeringsprofilet i kurver og
pa rettline, overhegder, kurveutviding og overgangs-
kurver m. v., ter eg vise til ein artikkel i ,,Meddelelser
fra Veidirektsren” nr. 3 1934, der eg ogso har drege
samanlikning med byggjematen i Tyskland, Sverike
0g i vart eige land.

Ein liten reidskap som eg ikkje hadde sett fer, bar
kanskje nemnast, nemleg torvekser. Det var ei sks
til & hogge laus torva pa kantane og ei til 4 losna
torva frd underlaget. PA denne siste vart torva
liggjande og kunde i same draget slengjast pd haugen
eller upp i trillebara. Sja fig. 3 og 4.

Pé vegen langs Genfersjsen vart gjort store spreng-
ningsarbeid. For & hindre steinsprut fram i gata ved
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Fig. 3 og 4.
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Fig. 5.
Vern mot steinsprut ved skyting.

skytinga, var bygd upp ein stor jarnkonstruksjon,
tekt med box, som vart fard att og fram pa skinner.
Sja fotografiet fig. 5.

Overalt 1 Sveits er gjort mykje for 4 merke av
vegbanen so denne er lett 4 sja i skodde og merke.
Der det ikkje er samanhengjande rekkverk, er det
stabb overalt med 2—10 m avstand, fint tilhogne,
og med pdmala eit svart-og-kvitt band.

Litt um vegane i Nord- Ifalia.

Med det same eg var so langt, tok eg ogso ein tur
ned i Nord-Italia, og eg vart imponert med det same
eg kom over grensa. Der var ny veg med 6—7 m,
brei asfaltert kayrebane heilt til fjells. Sjelve arbeidet
var ogso overlag fint og godt utfert. Murar, rekkverk,
bruer m. v. var reine arkitektoniske meisterverk.

Alle landsbyane var ei plage & koma gjenom med
sine tronge og krokute gater med kesyrebane av rulle-
stein og rennesteinen i midten. Mange stader arbeidde

dei dd ogso med & fere vegen ikring landsbyane
istaden.

Eg kom over grensa ved Castasegna og keyrde ned
etter Comosjgen. Langs denne var nybygd veg med
profil som i fig. 6. Keyrebreidda er 6,0 m, til dette
kjem ein slak, 0,5 m brei, rennestein anten steinsett
eller lagd med betongplater. Likesom i Sveits var
koyrebanen allstad skarpt og synleg avgrensa. |
fiellskjeringane var i indresida staypt upp ein Kant,
10—15 cm heg, som fylgde nsgje cirkelbogen. Millom-
romet mot fjellveggen var utsteypt med betong eller
attfylt med jord eller stein. I kanten var innlagt eit
vinkeljarn nr. 40/40.

Der vegen var lagt inn, 1ag ikkje den gamle veg-
breidda som tillegg til den nye, som me som regel
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gjer det hja oss. Langs den nye vegkanten var sett
kantstein eller stabb, og det som kom utanfor, var
fyllt upp og ofte tilplanta med cypressar eller blomar.
— Det var som eit eventyr & koma frd vinteren uppe
i Alpane og hit ned, der alt var so varmt og blidt.

Rekkverka var som regel samanhengjande mur
med fint tilhogne plater uppd, ca. 40 cm breie. Desse
vart flittig brukt av kjerringanc som vaskebrett.
»Vaskebrett” i vegbanen var sjeldan & sji. Ovanfor
Lecco 1ag ogso cin lasaren i gruve pd rekkverket
med dei berre fotsdlane rett mot himmelen, og sig
ut til 4 sova retteleg godt. Han levna til likevel nar
bilen stoppa og eg skulde til & fotografera, og det
synte seg at han kunde tigge pd fire sprak.

Fri Bergamo til Brescia koyrde eg pa den vid-
gictne autostradaen. Det var el uppleving a kunne
suse iveg der, men mi undring var stor da eg mest
ikkje motte ein bil. Eg sette meg pd kanten til a
eta, skreiv dagbok og studerte bondelivet pd Posletta,
men berre eit par biler koyrde framum. Det var nokso
dyrt & keyre der, 14 lire for 34 km, og det gjekk fin
veg nar inntil, so det var rimeleg at folk heller nytta
den. 1 Sveits var det heller ikkje fritt for anna dei
slo pa at autostradaenc, 0g 08s0 dei flotte vegane
mot grensene i Italia, for ein stor del var bygd med
strategiske fyremdl for auga.

Vegdekket pa autostradaen er av betong, er 8 m
breit, og har skrd tverfuger. Det siste er truleg for
ikkje 4 fa slaget i to hjul samtidig. Uppa betongen
er ¢i overflatetjeering avdekt med so grov elvesingel
at banen blir svert ru. Som ein ser pd fotografiet,
fig. 7, er keyrebanen 0gso i skjeringane avgrensa
med sma stabb. Desse er kvitmala og star so laust
at det ikkje gjer storre wm ecin koyrer péa ein.

P4 fotografiet fig. 8 ser ein den store jainbetong-
brua som forer autostradaen over elva Serio.

Det 30 km lange stykket fra Brescia til Salo
var 4 kalla eit einaste veganlegg. Kilometer etter
kilometer lag pukken framkeyrd langs kanten, Of
56 store valsar var i sving. Det var eit slag
penetrasjonsdekke som vart lagt.

Langs Garda-sjeen var overlag vildt lende, og
vegen heilt ny. Som ein ser av fotografia fig.
9—11 er planen storlagd og sielve anleggs-arbei-

det overlag fint ifra seg gjort. Stikkrennekum-
mane var ler som elles lagt godt ut av keyre-
banen.

Fri ovre enden av Garda-sjsen er ein brei,
flat dal uppover. Her var anlegg umlag som mil-
lom Brescia og Salo, og her som der var dei
sveert likeseele med a halda keyrebanen noko-
lunde farande der dei arbeidde. Dei var uvyrdne
med dyra sine, og det sig ut som dei var det
same med bilane. I alle fall vart det for mykie
for min. Da eg var komen vel ut av anlegget og
uppd fiellryggen mot eit anna daliore, merka eg
at det var noko galt med det eine framhiulet.
Det synte seg at lagerfestet var slege heilt sund,
og eg stod der nokso hjelpelaus i eit djupt giel
med eit stort krusifiks av Jomfru Maria pa den
eine sida og skytegluggar fri verdskrigen pa hi.
Etter mykie strev fekk eg likevel koyrt bilen fram
til Trento, og fann ogso ein reparater som kunde
tysk. — Dette hefte meg to dagar, og gjorde so
mykje at eg ikkje kom til Venedig.

 GANCA CORNERCIALE [TABIANA.
'YRAVELLERS' CHME
SSEGNI VADE i

Fig. 7 og 8.
Overst: Fra autostraden Bergamo—Brescia.
Nederst: Jernbetongbro over elva Serio,
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Fig. 10.

Den nye veg langs Gardasjeen.

Attendevegen la eg over Rovereto—Riva—Ros-
sa—Brescia til Milano, og kom over mange an-
legg. Sume stader var bade lende og vegar nett
som her heime. Der var fleire vegar med grus-
dekke og 3—4 m koyrebreidde.. I slyng var sume
stader lagt hetongheller umlag som vist i fig. 12.

Dei er overlag flinke til 4 mure i [talia. Stei-
nen er uvand, for det meste kalkstein, og hlir lagt
i cement. [ kvart skift blir lagt inn opne fuger,
2—>5 cm breie, i heile skifthegda og 4—5 m av-
stand. Dei gar tvert igjenom heile muren.

P4 automobilklubben i Milano spurde dei meg
um eg ikkje hadde interesse av 4 sja veglabora-
toriet deira, og dei ordna det so at eg fekk rake
siefen der, Dott. Ing. Cesare Biffi, som fylgde
meg gienom det heile. Drifta av laboratoriet blir
kosta av to automobilklubbar og nokre entre-
prengrfirma, og dei utferer alle slag prover med
vegmaterialar og ogse med bilgummi.

FIG./12

Som —e-5.0n7 Ee—8.077 ——)I
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Fig. 12,

Etter ein tripp ned til Genua wmed jarnbanen,
bar det pa heimveg over autostradaen Milano—
Sesto Calende. Her var stor trafikk og ein vel-
dig fart pa alle. Vegen vidare langs Lago di
Maggiore var ogso framifra. PPa fotografiet fig.
13 vil ein sja korleis keyrebanen er avgrensa og
korleis stikkrennekummane er lagde. Av fig. 14
ser ein ogso at det ikkie er smilass som gir der.
Over alt langs dei italienske vegane er bygd
malterialplassar, som det er lagt mykje arbeid
pia. Avstanden millom kvar er temmeleg negie
200 m, og som oftast ligg dei skiftevis ein pa kvar

Fig. 13 og 14,
Vegen langs Lago di Maggiore.
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Fig. 15.
Materialplass ved italiensk veg.

side. Her hge 2—3 ferdig tilhogne stahb. ein
haug singel upplagd i fin pyvramide. og sviert oite
ogso ei tenne emulsjon, alt i finaste orden. Sja
fig. 15. Vegvaktarane gjekk i uniform.

Det var overlag mykje forvitneleg a sja i Ita-
lia, og eg vart vel motiteken der eg for. Likevel
var eg glad di eg keovrde over grensa til Sveits.
Det var mest som 4 koma heimatt.

Turen gjekk so over Simplonpasset til Brieg,
og vidare over Lausanne—Spiez—Luzern—Zii-
rich og inn i Tyskland over den nye Rhinbrua
millom Koblenz og Waldshut. Over Schwarz-
wald wvar heilt ny veg lange stykkie med fin
granit i skjeringane og stabberekkverk umlag
som her heime. Ein frodig grastorvkant laga
foring fra stabb til stabb. Indregrofta var stein-
sett og stikkrennekummane lagt som synt i fig.
16. Sume stader var ogso diupe grefter, og ein
0,5 m brei og 0,1 m heg torvkant skilde veg-
dekket fra groftekanten.

Det var avtala at eg skulde meta ingenior Fro-
holm. 1 pinsa tok me ein tur serover langs Rhin
til Frankfurt a. Main, og vidare pa heimtur over
Kassel, Hauburg og Kiel til Danmark, der me
millom anna sag pd det veldige bruarbeidet over
Lilebeelt, og so vidare heim over Kjobenhavn og

Fig. 17.
Vegviserskilt fra Italia.

Helsingborg. Pa denne tre vekes lange heimturen
sig me mange anlegg og myvkie slag vegdekks-
arbeid. Ingenior Fraoholn har skrive ein artikkel
um dette i «Meddelelser fra Veidirektoren» nr. 8
1933, og eg tillet meg & visa til denne.

Det var greit 4 finne fram etter kartboka <Eu-
ropa im Automobils, som eg fekk kjopt pd K. N.
A.s kontor, og ennda eg 12 gonger koyrde over
landegrenser, hadde eg aldri noko kluss med 4
fA koma over. Uppmerkinga var oftast fram-
ifra, ikkje minst i byane og landsbyane. Ved inn-
koyringa til desse stod ei tavle med namnet pa-
mala.. og til rettleiding for dei som keyrde ut
av byen, var pad baksida av same tavla maila
namnet pa nermaste landsby i den leid ein da
koyrde.

Inne i byane var sett upp vanlege vegvisarar
eller tavler pad husveggene. Stundom var mala
beinast pa desse. | ltalia var sett upp fyrehands-
varsel for ein kom til sjelve vegvisaren. Sia fig.
17.

Den 24. juni var eg heime att. Det hadde vore
ein larerik og gild tur, og eg kijende meg mykie
takksam mot han som hadde gieve dette legatet
og dei som hadde gjeve meg hove til 4 nyte godt
av det,

F16.16.
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TJAREBEHANDLING AV GRUSVEIER

I Kgl. Norsk Automobilklubs mate den 23. april
1934 holdt direkter A. S. W. Odelberg foredrag om
tjerebehandling av grusveier i Varmdd veidistrikt i
Sverige.

Direktgor Odelberg beskrev fremgangsmdten ved
tjering av grusveiene i sitt distrikt. Denne frem-
gangsmate er omhandlet i flere artikler i ,,Meddelelser
fra Veidirektoren”, saledes i nr. 8 for 1932 og nr. 11
for 1933, hvorfor vi nu bare skal nevne at hr. Odelberg
0gsd efter siste vinters pakjenning hadde hatt meget
gode erfaringer.

[ den diskusjon som fant sted efter foredraget, frem-
kom adskillig av interesse om de sterkere trafikerte
grusveidekkers omdannelse til faste, stovirie dekker.
Da imidlertid hr. Odelbergs foredrag og efterfelgende
diskusjon vil bli samlet i et sertrykk av »Motorliv®?,
skal vi innskrenke oss til nedenfor 3 innta et Lort
utdrag av diskusjonen.

Veidirektor Baalsrud: Vi norske hadde her godt
av 4 hare hr. Odelbergs foredrag. Det hadde sikkerlig
bragt forhdpninger hos mange, og vi trenger forhap-
ninger. Vi trenger incitament. Vi mi erkjenne at
vdre venner i Sverige er foran oss i dette punkt.
Vi trenger A lare noget. I et lengere innlegg rede-
gjorde Veidirekteren for de tidligere tildels mislykte
eksperimenter med billig tjzrebehandling i Norge.
Resultatene skyldtes dels skonomiske, dels s@regne
tekniske forhold. Han trodde det var gagnlig at
spersmélet nu pany var bragt pd bane, og der var
sikkert muligheter for at de svenske resultater kunde
lede til at man pd mange steder i Norge vilde benytte
dette nye dekke. Han understreket den grunnlinje
som alltid kommer frem i hans foredrag om veispers-
mal, at Norge ligger efter. Vi ma farst skaffe distrik-
tene tilstrekkelig med veier fgr vi kan legge hoved-
kraften pa & forbedre dem vi har, slik som de gamle

kulturstater i Europa nu kan gjere det. Han berorte
0gsa omkostningsspersmalet og diskuterte hvorvidt
man forelobig kunde klare sig med et halvpermanent
eller permanent veidekke for en del av kjorcbanen,
hvad man i Amerika ofte hadde gjort. For Norge
hadde han tenkt sig 3 meters bredde; i Amerika benyt-
tet man 4,4, 48 og optil 5,4 m.

Ingenior Thor Larsen viste en del interessante gra-
fiske oversikter over veibelastning, veivedlikehold
0.5.v. og hvorledes kurvene efter motorismens vekst i
landet hadde fart i varet. Han anfok at hvis de
1730 km norske veier som egnet sig for faste dekker
nu var utbygget, vilde det redusere vedlikeholdsut-
giftene med 5 millioner kr. pr. ar.

Overingenior Munch gav dirckter Odelberg sin
tilslutning og nevnte det eksperiment som var iverk-
satt med overflatebehandling mellem Sarpsbhorg og
Fredrikstad, Han kom ogsd tilbake til sin idé om a
fd forsert anlegget av faste veidekker ved 4 opta lan
som skal forrentes ved hjelp av vedlikeholdsutgiftene.
Han nevnte at man i Sverige var kommet til lavere
enhetspriser for disse billige veidekker enn man kunde
klare i Norge.

Ingenier Corwin redegjorde i et overordentlig inter-

essant foredrag for overflatebehandlingens historie,
dels ute i verden og dels her hjemme. Hans konklu-
sjon var at Virmdié-metoden burde brukes med for-
siktighet. Man mdtte vokte sig for 4 anvende den
pd steder hvor den ikke passer. Han delte ikke over-
ingeniar Munchs optimistiske syn med hensyn til om-
kostningsspersmilet, idet han trodde man mdtte ga
til en hyppigere behandling av veidekket enn Munch
forutsatte. Han bragte ellers dircktar Odelberg en
hjertelig takk for utvist gjestevennskap mot norske
ingeniorer under Uppsala-meotet ifjor, Han var ikke
i tvil om at direktorens foredrag nu vilde komme til
d innlede en tredje periode i norsk veihistorie med
hensyn til lett overflatebehandling.
- Stadsingenior Walter Klausen hadde efter et bessk
i Virmdo ifjor iverksatt metoden i Kongsberg, og
resultatene g3 meget lovende ut. Han bragte dircktor
Odelberg en hjertelig takk. Han trodde ogsd at
Munchs utgiftsberegninger med hensyn til denne nye
svenske metode vilde holde stikk, og han falte sig
sikker pi at metoden hadde fremtiden for sig.

Direkter Falkenberg trakk frem det av Veidirek-
teren nevnte sporsmal om 4 ha halvpermanente dek-
ker i midten av veien med serlig sikte pa biltrafikk,
$& man slapp & behandle hele veibredden. Han
hadde ofte kjort pa slike veier i utlandet, og trodde
han hadde mange bilister med sig i den opfatning at
serlig her i Norge, hvor man kunde kjere milen til
ende uten 4 mate nogen, matte dette veere en brukbar
ordning. P4 denne mate vilde man i enhver forstand
kunne komme hurtigere frem. Passering spilte i det hele
tatt ikke den roile her som i utlandet. Veidirekteren
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hadde nevnt de amerikanske tall optil 4,5 m. jJeg tror
at vi md kunne klare oss med 3 m.

Han fikk tilslutning av direktor Lindboe, som be-
rorte de lokale forheld i Vestfold, hvor fylkestinget
nettop hadde vart inne pd disse sporsmal, og hvor
s@rlig vanskeligheten bestod i a finne en ordning som
kunde tilfredsstille bade hestekjoretoier og motor
vogner.

Direktor Odelberg gjorde opmerksom pd hvorledes
de nye ballongringer hadde satt slitasjesporsmilet i
en helt ny fase, idet disse skinet veilegemet pd cn
meget rasjonell mite. Han uttalte sig temperaments-
fullt mot & dele veibanen op og bare legge faste vei-
dekker pd en del av den. Her var veien fra Stockholm
til Sodertelje et avskrekkende eksempel. Det var
den livsfarligste situasjon han kunde tenke sig, 4 kjore
pa en slik vei, og han hadde kjort med hjertet i halsen
ned gjennem Tyskland, hvor man ofte passerte hin-
annen med en fart av optil 100 km og i slike tilfelle
mdtte ut av den faste veibane over pa grusdekket med
heirehjulene.

Overingenisr Sund var ogsd mot & dele veidekket.
Det var riktignok vedtatt av fylkestinget at man
skulde prove noget slikt, men det viste sig 4 bli tem-
melig umulig. Han omtalte de forsek man hadde
gjort i disse distrikter, hvor man hadde overflate-
behandlet 4—5 km vei uten sarlig vellykte resultater.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN 103

Direktor Odelberg understreket dreneringen som
absolutt forutsetning for at man kunde na gode resul-
tater.

Veidirektor Baalsrud fremholdt at  Siddertelje-
veien ikke kunde sammenlignes med hvad han hadde
ment. Sddertelje-veien var som vidr Drammensvei.
Jeg er fremdeles, tross den motber jeg ventet mig,
og som jeg fikk, tilhenger av en 3 m bred stripe og
1,5 m grusvei pd begge sider. Selvfolgelig md der
vare faste veidekker i hele bredden hvor der er kurver.
Med hensyn til drenering faller den ofte like sé
kostbar i Norge som de halvfaste veidekker faller
i Sverige, derfor md vi gd frcm med forsiktighet.
Han understreket en av sine hjertesaker: a fa vekk
veigroftene sd bilene trygt kunde kjore helt ut i vei-
kanten.

Ingenior Keim gav en oversikt over den utvikling
og de eksperimenter som finner stcd med hensyn
til de forskjellige veidekkeformer. Han nevnte her-
under hvorledes man i Tyskland under vanske-
lige okonomiske forhold var kommet overordentlig
langt.

Ingenior Helmers-Olsen mente at pd Vestlandet
vilde det passe svert bra & dekke bare en del av
veiene, da man ofte kjorte svart langt uten & mote
nogen. Det samme fremholdt disponent Brynjulf
Pedersen.

VEILEDNING VEDRORENDE ARBEIDE I GRUSTAK

Ved Chefinspeitoren for fabrikktilsynet,

1. Grustakets overkant skal i en efter grustakets
haide avpasset bredde — som, si vidt mulig, ikke
md vare mindre enn 2 m — holdes fri for jord,
stubber og sterre sten.

2. Grusveggene skal under hensyn til grusens
beskaffenhet, lagring og fuktighet ikke gjores brattere
enn det kan ansees betryggende. Grusveggene renskes
for fremstédende rullestener o, I.

3. Undergravning og arbeide under overheng skal
undgdes. Har der dannet sig overheng pi grunn av

arstiden (frost o. 1) eller pd grunn av grustakets
beskaffenhet, skal dette fjernes.

4. Plassen foran skriningen skal holdes fri for
oplag av stubber, sten og annet, si arbeiderne raskt
kan komme unna i tilfelle ras.

5. Maskinelle anordninger som brukes ved grustak,
(kraftmaskiner, transmisjoner og forskjellige slags
arbeidsmaskiner, sdsom gravemaskiner, stentyggere,
sorteringsverk etc.) skal vare sdledes opstillet og
skjermet at fare for ulykke blir best mulig forebygget.

Vindalen grustak 20, november 1933, som man mener tilfredsstiller kravene i fabrikktilsynets veiledning.
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Eidanger grustak 20. november 1933, son man mener

Ved regelmessig drift skal der tas serlige forholds-
regler mot sterk stgvutvikling.

6. Stillinger, gangbroer o. 1. skal veare solid utfert
og ha tilstrekkelig bredde.

7. Kjeretsier bor under lastning vare anbragt
med baksiden til skraningen og i sidan innbyrdes

ikke tilfredsstiller kravene j fabrikktilsynets veiledning.

avstand, at lasterne i en fart kan komme unna i til-

felle ras. Vogner pa skinner ma under lastning veere
anbragt i tilstrekkelig avstand fra hverandre.

8. Hvor arbeidets art gjor det pakrevd skal
beskyttelsesbriller utleveres tif arbeiderne. Ved storre
grustak skal der finnes forbindingssaker.

«NB. TUSENER SKRIVES
MED STORE TALLy

star det med fete typer pé skjemaet for veivesenets
anleggsrapporter, og denne regel er ikke av ny dato.
Den kom nemlig inn pé rapportskjemaet allerede i
1860, da den hadde folgende form: ,,NB. Tusinder
skrives med storre, det Ovrige med mindre Tal”. Men
til tross for at regelen har statt der | 74 ar, er det
ennu ikke alle innen veivesenet som har lzert den.

Det kan vare at mange synes det har liten eller
ingen betydning 4 falge denne regel; men for dem som
skal lese og behandle tall som andre har stillet op —
og det gjor vi dog alle — er det en vesentlig lettelse
at anmodningen efterkommes. Tall og tallrekker gir
et meget mere oversiktlig billede 0g er lettere A lese,
nar verdiene fra tusen 0g opover er fremhevet ved
storre skrifttegn enn de ovrige siffre, Og dette gjelder
ikke bare anleggsrapportene. Det er like s viktig —
0g nyttig — & bruke den samme fremgangsmite ved
avfattelsen av overslag, regnskaper, beregninger, sta-
tistiske opgaver m. m.

Derfor ber regelen: , Tusener skrives med store
tall” giennemfores i alle tallopgaver og tabeller.

MINDRE MEDDELELSER

VEIBYGGINGUTSTILLING I MUNCHEN 19034

Samtidig med den VII internasjonale veikon-
gress som skal avholdes i Miinchen i september
d. 4. vil der i likhet med hvad der har funnet sted
ved de tidligere veikongresser bli arrangert en vei-
hyggingsutstilling med internasjonal deltagelse.
Utstiliingen skal bl. a. omfatte nedennevnte grup-
per av maskiner for veibygging og veivedlike-
hold m. v.

L. Maskiner for utvinning g transport av masser.

2. Maskiner for planering og veidekksarbeider
{valser, havler etc.).

3. Maskiner fq; utisrelse av veidekker. n)\Be-
tongdekker. b) Tiwre- og asfaltdekker. c¢) Sten-
dekker.

4. Renholds- og sandstremaskiner.

5. Maskiner for behandl
veibyggingsmaterialer.

6. Maskiner for betongbrobygeing.

7. Provemaskiner.

8. Forssksmaskiner.

ing og fremstilling av

NYE LUFTK JERNERINGER

Den svenske fabrikk Nordiska Overmanring A/B
har bragt pA markedet en ny luftkjernering med rifler
islitebanen og serlig hei luftkanal med derav folgende
bedre fizring. Disse ringer er adskillig brukt i Sve-
rige, bl. a. pAd brandbiler samt pad militarvesenets
panserbiler, hvor elimineringen av punkteringsfaren
er av stor betydning.

SPESIALKARTER FOR VEIVESENET
Falgende nye kartblad i malestokk I : 100 000 er
utkommet: R
E nr. 9 og 10, Troms fylke.
F nr. 9 og 10, Troms fylke.

Kartene faes ved rekvisisjon til Veidirektarkontoret
for kr. 0,25 pr. stk.

EKSPROPRIAS JON AV GRUNN TIL INDUSTRI-
ANLEGG

Den danske regjering har for Folketinget fremsatt
forslag om en endring i bygningsloven for Kjebenhavn
om utvidet adgang til ekspropriasjon av grunnarealer
hvor det gjelder en tilfredsstillende ordning av
bebyggelsesforhold eller i andre almennyttige siemed
i Kjsbenhavn og landets kjospsteder. Hensikten
med forslaget er 4 dpne adgang for byene til A“samle
industrielle virksomheter i sarskilte omrader, hvor
bolighebyggelse ikke tillates.
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Impredgnering
Overflatebehandling
Tjzremakadam
Tjarebetong

Reparasjoner
Overflatebehandling
Emulsjonsmakadam
Emulsjonsbetong

TJEEREDEKKER ER LOSENET!

Ticerebetong

er det fordelaktigste dekke. Vi utforer disse dekker over hele landet.
Vire moderne maskiner har en kapasitet av:

5000 kvm. pr. dag.

Qvuerflatebehandling

utfores efter Virmdometoden, (Pedrolitmetoden) m. fl. over hele landet
med anvendelse av moderne flappermaskiner, trykkluft-tankspredere 0g

aufomatiske ¢russpredere.
Vare overflatebehandlingsmaskiner har en kapacitet av:

25000 kvm. pr. dag.

Vi leverer fra Norske verksteder: Asfalt og tjerekjeler, automatiske
flappertierespredemaskiner,  trykkluft-tankspredere, grusspredevalser,
dieselmotorvalser, veihevler, sandspredere m. v.
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OMVENDT PROPORS JONALT

Det billede viser en

pverste
meget moderne kjoreredskap pad en almindelig tarve-
lig norsk grusvei.

Pa det nederste billede sees en lignende transport
i Italia pd en meget moderne bilvei, mens kjore-
redskapen er av en noget primitiv art.

heitransport med

RUTEBIL- OG SPORVEISTRAFIKK I OSLO OG
OMEGN

1 ,,Beretning om Oslo handel, industri og skibsfart
for aret 1933”7, som er utgitt pd foranstaltning av
Boerskomiteen i Oslo og Oslo Handelskammer, finnes
folgende opgave over trafikken med rutebiler og
sporveier i Oslo og omegn. )

., Persontrafikken med rutebiler til og fra Oslo i
1933 viser atter stigning, idet det er befordret om-
kring 8 millioner reisende. Denne trafikk besorges
av ca. 100 lokal-omnibusser og 50 langrutepusser av
moderne og komfortabel type. Rutebiltrafikken av-
vikler fjerdeparten av all passasjertrafikk pa Oslo.
Man savner sterkt centralstasjoner for rutebiltrafik-
ken. Oslo og Omegns Rutebileierforening arbeider
derfor med lpsning av dette spoersmal. ) i

Rutebildriften er hardt rammet av bensinavgift
0. ., likesom ruter i enkelte strok er i[agﬂt betydelige
restriksjoner. Man har derfor mattet ga til kraftig
rasjonalisering av driften.

IJ)c starste gilrutcr i Oslodalen er Bygds—Grorud—
Nittedalsruten med 1,3 mill. reisende. Nordstrands-
ruten med 675353 og Rsa—Serkedalsruten med
600 000 reisende. .

Ingenigr M. 0. Scheyens Bilcentraler A/S bilruter
befordret 3,6 mill. reisénde i 1933.

Dette er en stigning pa ca. 7 % fra 1932,

Oslo Sporveiers trafikk innen Oslo viser fﬂlgen('ie
tall for 1933. Sporveiene befordret 58 153 088 prgsde
sjerer og byomnibussene 17 903 172. SPUEiVEISthf_lk-
ken viser en nedgang pa 3,8 9 og bybussene en skning
pa 5,7 % fra 1932. Samlet er trafikken innen 0501/0
for Oslo Sporveiers vedkommende sunket med 1,7 %
i forhold til 1932.”

DE ARGENTINSKE JERNBANER YDER
BIDRAG TIL VEIFORBEDRINGE.R

I Argentina er det ved lov bestemt at jernbane-

selskapene skal avgi 3 9, av sitt overskudd til staten,

som skal bruke disse penger utelukkende til forbed-
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ring av adkomstveiene til jernbanestasjoner utover
landet. For inneverende ar piregnes 2,6 millioner
pesos til dette piemed.

INGENIOR BERGERS RONTGENAVDELING
FOR MATERIALPROVNING

Efter N. R. F. tidende tillater vi oss & gjengi
folgende:

Provning av materialer har hittil hovedsakelig
foregitt pd den mdte at man har deformert prove-
stykket helt for a kontrollere hvor meget det har talt
for det gikk i stykker. Rontgenstralene derimot sde-
legger ikke prevestykket, hvilket selvsagt har stor
okonomisk betydning.

Man har her et middel i hende til effektivt & kunne
kontrollere de forskjellige maskindeler. Ikke minst
gjelder dette hvor der har vart foretatt reparasjons-
arbeider som opretninger eller sveisninger.

Med rontgenstrilene kan man nu kontrollere at
slike arbeider er ordentlig utfert og ikke er beheftet
med mangler som svekker materialet.

Ingenior Bergers Automobil-Havaribyrd, Skipper-
gaten 20, Oslo, har i samarbeide med ingeniar Rolf
Brinch, der star som leder av rentgenavdelingen,
fatt hjem fra Tyskland et av de nye Siemens trans-
portable rentgenapparater, som fullt ut opfyller alle
moderne krav til grovstrukturundersekelser.

Apparatet, som ved stikkontakt er tilkoblet vanlig
220 Volt vekselstrom, gir en pulserende likestrom pa
rontgenroret med op til 200 000 Volt spenning. Det
kan giennemlyse og fotografere materialtykkelser pa
ca. 53 mm kobber og miessing, ca. 80 mm jern og
stal 'og 400 mm aluminium.

Apparatet veier ca. 500 kg, tyngste kolli veier ca.
95 kg, sa hele utstyret lett kan transporteres pa en bil.

Ved hjelp av et slikt anlegg har man et effektivt
middel til & kontrollere de maskindeler eller mate-
rialer som blir sterkt pdkjent under bruk, f. eks. i
lokomotiver og kjeler, i flyvemaskiner, automobiler,
brokonstruksjoner, gassflasker og mange andre ting.
De tyske statsbaner forlanger av leveranderen at alle
lokomotivkjeler foruten de vanlige prover ogsa skal
rontgenfotograferes som kontroll.

Hr. Bergers apparat har vart forevist for Veidirek-
torkontorets ingeniorer,

BILENE BESKYTTER SIG SELV

Under en streik i Havana pd Cuba blev av de
streikende kastet glassbiter og spiker i kjorebanen
for & vanskeliggjore bilkjoringen. For & beskytte
bilringene mot a bli skadet av disse ting fant enkelte
bileiere pa & forsyne bilene med almindelige feiekoster
foran forhulene saledes som billedet viser.
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TO-ETASJES RUTEBIL-,DOBBELTDEKKER"

Pa den i mars d. a. avholdte internasjonale auto-
mobilutstilling i Berlin tiltrakk den her avbildende
omnibus sig adskillig opmerksomhet. Det er en sékalt
dobbeltdekker som er beregnet pa 4 skulle benyttes i
langrutetrafikk. Den er bygget pa et Biissing-
NAG-understell og har en heide av bare 3,20 m
til tross for at den har passasjerplasser i 2 etasjer.
Denne usedvanlig lave heide har man opnadd derved
at alle sitteplasser i nederste etasje er festet direkte
pa understellets ramme og at der er truffet spesielle
anordninger for en mest mulig skonomisk utnyttelse
av plasshaiden sa vel i 1.- som 2. etasje.

MERKANTILE INGENIORERS GRUPPE AV
N. . F. OSLO-AVDELING

Innen Den Norske Ingenisrforening, Oslo avdeling,
er nylig dannet en ny sammenslutning, Merkantile
Ingeniarers Gruppe, omfattende ingenierer som arbei-
der i handels-, bank-, forsikrings- og lignende virk-
sombhet.

Dette nye tiltak ter sikkert vere betydningsfullt,
og det vil rent standsmessig sett vere en berikelse
for den norske ingenisrverden. Det vil forhapentlig
bidra tgl d pke ingenisrenes merkantile utdannelse
0g innsikt.

Som et leﬁdd i den nye gruppes arbeide er det menin-
gen bl. a. & ta op spersmalet om en utvidet under-
visning i merkantile fag ved Norges Tekniske Hgj-
skole, saledes at ingenisrene under sitt heiskole-
studium kan fa anledning til 4 erhverve sig solide
kunnskaper i de erhvervsgrener som omfatter handel
0g omsetning.

Dr. ing. Otto Falckenberg er gruppens formann.

TIL SKREKK OG ADVARSEL

Nedenstaende Dillede viser et monument, som er
anbragt ved den store veisom ferer fra Callao til hoved-
staden Lima i Peru. Monumentet, som er reist av
den Jokale Rotary klub, har sverst en havarert bi
og pa sokkelen stdr felgende inskripsjon pa spansk:
. Kjer langsomt og De vil kjere lengere.”
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BRO OVER TE JOFLODEN 1 PORTUGAL

Den portugisiske regjering har utskrevet anbud
pd opferelse av en kjempebro over elven Tejo ved
Lissabon, et anbud som ogsa skal omfatte konsesjon
pa broens skonomiske utnyttelse i 50 ar.

Det dreier sig her om realisasjon av en neget
gammel tanke som i arrekker har beskjeftiget admini-
strasjonen, og synes 4 tyde pa at landets resurser
mé veere gode nir dette betydelige arbeide nu skal
sokes iverksatt.

Den broforbindelse som sdaledes vil bli oprettet
mellem hovedstaden og dens store sydestlige opland,
vil medfare store fordeler for det hele lands skonomi,
og der hersker i alle kretser megen tilfredshet over det
store nasjonale tiltak som regjeringen her har tatt.

Broen som vil fa en lengde av nar 6000 m skal inn-
rettes bade for jernbanespor og for almindelig trafikk.
Den skal efter anbudsbetingelsene vare ferdighygd
i 6 ar efter arbeidets pabegynnelse.

MOTORDREVNE REDSKAPER

Den internasjonale automobilutstilling i Berlin i
mars d. 4. omfattet ikke bare biler for person- og
godstransport, men ogsé motoriserte arbeidsmaskiner
m. m. av forskjellig slags. Bl. a. var utstilt den her
viste lette trehjulte feiemaskin og et transportabelt
feltkjokken.

I MANDALEN VERT TOMMERET FRAKTA
FRAM PA BIL
Floytingi i elvi er snart ,,en saga blott’’,

Fra Mandalen melder ,,Fiedrelandsvennen’s korre-
Spondent:

Mykje av den last som | dr vert hogge her i Man-
dalen vert frakta pa bil. Det kan sja litt rart ut dette
at ein fraktar nyhoggen last med bil og ein kan verta
freista til & spyrja: Kan dette lona seg?
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Eg hev Tagt spursmalet fram for flere skogeigarar i
Oysleba, og dei svarar til jamnan slik:

Bilane fraktar no lasti for mest det same som flotingi
kostar. Nar cin so attat tek umsyn til at ein med bil
kan fa lassti ned il Mandal kva tid aom helst oy dertil
heilt uskadd, ma cin sja det som at biltrafikken vert
framtida.

Fer me ny og betre Mandalsveg vil sikkert ogso
det ha mykje a segja. Ein kan da fa hove til & nytta
storre vogner, og meddi giera transporten billegarc.

Dette skulde da tyda pa at flotinga i Mandalselvi
snart vil vera ein soga blott,

*

Flotningen er ogsa senere omhandlet i samme blad
og ovenstaende synes der i det vesentlige a herske
enighet om. Dog er nok uttrykket i siste passus
noget for sterkt.

ARLIGE FOLK

"
— Lt

— Gamle Bill fikk tre ar for 4 ha
stjdlet en bil.

— Hvorfor stjal han den? hvorfor
kjspte han ikke en og lot vare & be-
tale — som erlige folk gjar.

Bulletin, Sydney.

TANKBIL

Nedenstaende engelske ,,Scammel” tankbil er av
ssemitrailer”-typen. — Tanken er bygget fritt-

barende hvorved den vanlige ramme for tilhengeren
bortfaller. .
Aggregatet veier fullt lastet henimot 20 tonn.
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MOTORSLEDE 1 JOTUNHEIMEN

I pasken iar biev der foretatt forsok med bruk
av motorslede til transport av passasjerer pa Tyin
efter at en proverur pa Strandefjorden hadde vist
gode resultater. Sleden, som sees pa billedet er utfort

av Helge Kr. Kvame og Thor Hansen. Maskinens

forer var flyvefenrik Jansen fra Oslo.

HEDREDE VEIVOKTERE

Foruten de i ,,Meddelelser fra Veidirektoren™ nr. 9,
1933 nevnte veivoktere har Norges Automobilforbund
tildelt folgende furbundets hedersmerke i solv:

Auen, Halfdan, Sem. Bjerndalen, Svein, Solum.
Heiberg, Hans O., Bo. Hustvedt, Abraham, Soluni.
Myhra, Olav T, Bo. Thorsen Nes, Anders, Nord-
Aurdal. Oen, Ole, Solum.

FERJEFORBINDELSEN NARVIK—OY JORD

Forbindelsen meliem Narvik og veinettet i Troms
fylke opreicholdes siden 1927 av A/S Fergefor-
bindelsen, som har to ferjer i fart mellem Narvik og
Oyjord. Trafikken pa denne ferjestrekning er ganske
betydelig. Den androg siste dr til 36 000 reisende 08
3900 biler. Aret forut var trafikkmengden 32000
reisende og ca. 3600 biler. Foruten denne trafikk
besorger ferjene ogsh transport av betydelige gods-
mengder som sild og fisk, kjett, levende dyr ni.m.
Se'skapets okonomiske stilling er meget tilfreds-
stillende.

PERSONALIA

Avdelingsingenior ved veivesenet i Hedmark fylke,
Jens Funder, er av Arbeidsdepartementet ansatt som
overingenior for veivesenct i Nord-Trondelag fylke.

Overingenior Funder er fodt 1889, tok eksamen
ved Kristiania tekniske skole i 1909 og studerte ved
den tekniske heiskole i Berlin 1910—11. Fra 1911
til 1916 wvar han assistentingenier i Hedmark, fra
1916 til 1918 i Opland og var derefter ca. 2 ar i
Fredrikstad kommunes tjeneste. 1 1920 blev han
avdelingsingenior av klasse A i Nordland cg i 1927
i Hedmark. Denne stilling fratrer han saledes om
kort tid for 4 overta ledelsen av veivesenct i Nord-
Trondelag fylke.
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Sauda kommunikasjonskomite har utgitt ¢t pent
utstyrt hefte, som omhandler |, Sleftedalsveien oy
distrilitene den jorbinder til landets veinett’ .

Hefter inneholder en rekke innlegg til fordel for
reaiisasjon av den gamle plan ¢m istandbringelse av
en veiforbindelse fra Sauda gjennem Slettedalen til
Skiremme, hvorved Sauda vil fa sammenhengende
vei ikke bare vestover mot Haugesund, men 0gsa
nordover cg wstever mot Havdanger og Ostlandet.

Meddelelser fra

Norges  Statsbaner nr. 2—1934,
Innhold:
Brandprover med celluloselakk. — Lokomotiv-

tjenesten i Oslo, Drammen, Hamar, Trondheim og
Bergen distrikt i terminen 1932—33. — Pravning av
betongfuger og forskjellige sammensetninger av
betong. — Statsbanenes automobilavdeling. — Motor-

vogndriften pa Statshanene. — Jernbane og haiskole.
— Gjennemsnittlig arbeidsfortjeneste pr. time wved
Statens jernbaneanlegg i 1933. — Personalforandrin-

ger ved Statsbanene.

Meddelelser jra Norges Statsbaner nr.

3—10.34,
Innhold:

Bgrcgning av kjsretider for jernbanetog ved N.S.B.
— :Sﬁtarsbgmcnes kraftanlegg 1 Driva ved Kongsvoll.
— Teoretisk riktig borving av lager for mellemaksel,
%&r_shlcstcnger 0g aksclkasser ved elektriske lokomotiver
a ryp‘u E L5 — Ugress — natriumklorat. — De
forste 10 000 tonn noiske fernbaneskinner. — Appa-
rat for reisning av telegraistolper under utskiftning.
— Tap ved rus:skade pa jernkonstruksjoner. — Nye
underlagsplater — baileplater — for 49 kg og 35 kg
skinner. —  Vatnahalstunnclen giennemslatt, —
Mosjaen stasjonsbygning. —  Personalforandringer
ved statsbanene. — Nye stalskinner 62 kg pr. m i
Nordens jernbaner i 1931, Litteratur. I

Narges geologiske undersoielse nr
nr.

_ 140,
darene 1930—32.,

Av Gunnar Holmsen.

Lerfall i

Jo N. Cock: Smoreoljer og smoreteknikk.

58 sider, Grgndahl & Sens Forlag, 1933.

Fm‘fatttr_en gir en grei og kortfattet fremstilling
av de almindelige prinsipper for smering samt av
de forskjellige smereoljers fremstilling, egenskaper og
anvendelse.

Boken inneholder ogsa et
boroljer.

Det gies dernzst en kortfattet anvisning til prov-
ning av oljer, idet der pd dette omrade henvises til
den av forfatteren oversatte bok ,,Pravning av smere-
oljer og betydningen herav”, av |. E. Soputhcombe
(Grendahl & Swons Forlag). )

Forfatteren legger ikke skjul pa sin sterke interesse
for og tro pa de sakalte germoljer. Boken ma betegnes
som en nyttig tilvekst til den sparsomme norske litte-
ratur pa dette omrade. Ww.

avsnitt om skjere- og

Svenska Viginstitutet.
Meddelande 41:

Tjdlens betydelse fir vdgheldgningar.

Av Gunnar
Beskow.,
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Meddelande 42:

Provviigen vid Boras. Av Nils von Matern.

Meddelande 43:

Utredning angacende lampligheton av betongrar till
vagtrummor. Av sakkunniga tillkallade inom kom-
munikationsdeparvtementet (1931 ars vig- och bre-
sakkunniga).

Rapport 2:

Viigbelidggningar pa landsbygdens allminna vigar
i Sverige den L januari 1934, Av Nils von Matern.

Svenska
[nnhold:

Bro dver Letiiven vid Atorp. — Landsvigars versus
jarnvigar av Civilingenjir E. Nordendahl. Om

Viigfareningens  Tidskrift nr. 5 1951,

brobygenadsverksambeten  inom  landsviigsviisendel
av Broinspekior R. Kolm. Fran riksdagen av

Revisor D, S*vim. — Nagra synpunkter betriffande

permanentbeliggning  av kontinentalviicen  Stock-
holm—Maimi, av Byggnadschefen Ko V. Bille.

Forsik att anvinda flytande harts cller dirav fram-
stillda produkter till vigindamal, av Civilingenji-
rerna N, Wiheck och Fr. Schiitz, —— Legning av tjaere-
betong i Novge, av Ingenjor A, W, Korsbrekke.
Av Kungl. Maj:t pd finansdepavtementets foredrag-
ning avgjorda lancansokningar fran vighillnings-
distrikt, av Firs‘e kanslisekreterare B. Arfwidsen.
Enskilda vigvisendet, av f. d. Riksdagsman E. Molin.
— Tradet vid vigen, av Forstmistare G. Murclios.
Oversikt dver meddelade patent, av Bergsingenjir
D. G. Sjoquist. — Litteratur. — Fireningsmedde-
landen: Viddag i Ostergitland, Vigmistarckurs fir
fast anstdllt manskap, P. M. — Notiser.

Dansic Vejtidsskrift nr. 2—1934.  Innhold:

Amtmand B. Ollgaard. — Veiadministrationen i
Finnland og Sverige. — Gamle og nye Bestenmimelser
om Veje, Gader og Ferdsel i Danmark (Sluttet). -
Vore Hovedlandeveje. — Vejbelegningers  Stabili-
tetsforhold 11. — Vejbelegningers Stabilitetsforhold
I11. — Kampen mellem Jernbaner og Automobiler.
— Luftringe og Transport. — Samfardselslinicrnes
Genopbygning i Bulgarien cfter Krigen. — Vi
(Gade) Fundamenters Konstruktion. — Nyt Arbejds-
felt for Ingeniorer. — Fast Vejforbindelse Fyn-
Thurs. — Fra Ministericrne. — Veaegt-, Benzin- og
Omsaetningsafgift i April, Juli og Oktober Kvartaler
1933.

Moderne emulsionstelinik.

Emulsionsforeningen i Stockholm har nylig sendt
ut en brosjyre med ovenstdende titel.

Brosjyren gir i en kort og grei tekst, ledsaget av
klare og instruktive billeder en meget god oversikt
over de arbeider hvortil asfaltemulsjon med fordel
kan anvendes, foruten til veidekker ogsa til gang-
baner, perronger, gardsplasser, tennisplasser m. v.

Efter et par innledende avsnitt folger som bokens
hovedinnhold en detaljert arbeidsbeskrivelse for de
forskjellige metoder som benyttes ved asfaltemulsjons-
arbeider.

Brosjyrens hele utstyr er meget originalt og over-
ordentlig vakkert og tiltalende.

Den kan omkostningsfritt rekvireres fra Emulsjons-
foreningen, Vallingatan 44, Stockholm.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO

Abonnementspris:

kr. 10.00 pr. 4r. — Annonsepris:

Y/, side kr. 80,00, %2 side kr. 40,00,

Y% side kr. 20,00.

Ekspedisjon:

Ingeniorenes Hus. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 28. juni 1934.





