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STUDIER OG ERIFFARINGER MED HENSYN TIL
TELEVANSKELIGHETER

I Hedmark iylke er giennem mange dar
giort iakttagelser og forsok av stor inter-
esse; kir. davierende avdelingsingenior Fun-
ders nedenfor nevinie artikler i «Meddelel-
SClCy,

Ved neerveerende anledning inntas en fort-
settelse av iakttagelsene ira avdelingsinge-
nior Arne Nilsen.

Senere vil konune rapporter ira nordli-
gere deler av iyvlket.

Teleproblemet, Riksvei 80.

| «Meddelelser ira Veidirektorens 1929 side 90.
1930 side 100, 1931 side 113 og 1932 side 149
er inntatt endel Dbetraktninger og eriaringer ved
Kongsvinger veiavdeling. Det er ganske drastiske
skildringer der gis om telens herjinger pd riksvei
80, men det kan straks sies. at iar, 8 ar efter det
forste innlegg, er forholdene om mulig verre enn
nogensinde. og de vil for hver tilbakevendende te-
lelasning unrder lignende veerforhold, bli verre, tross
de heoic og stadig stigende Dbensinavgifter og der-
med inntekter, og tross de tusener av Kroner, som
brnkes bare pi denne ruten under selve telelos-
ningen fjor «i holde det giende». Saken er jo den,
at under det panikkartede arbeide som utfores un-
der telelasningen hestdaende av en fullstendig plan-
los neddyngning av stein og grus i sporene. under
hvilket arbeide man kiorer i filler grustakveier og
by gdeveier og nve strekninger av riksveiene. sant
nedlegging av granbar og plankeloper, ikke varig
styrker veibanen, nar der forst er gatt hull pa den.
Arbeidet er bortkastet bortsett fra, at man i heste
fall muligens kan greie & skaife den lettere trafik-
ken igiennem pa en kunnnerlig mate.  Verre blir
det ogsia hver gang iordi trafikken Dlir tyngre, oy
da telelosningen inntrer nettop i en arstid, da den
tunge trafikken pa landeveien spiller en veldig
rolle for distriktets bedriftsliv, sa gar det ikke an
a stanse den, far den har bhearbeidet den flytende
undergrunn sa kraiftig at baerelaget brister og tra-
fikken stanser av sig selv. Og sa varer det kan-
skie bortimot en mdaned for den kan komume igang
igjien.

Men det er ikke bare i denne mmaneden at telen
skadfer ulemper. Komuuer «der som i ar cn tele-

losning ogsd pa forvinteren, si irvser jevalig de
dype sporene. soim gar i alle retninger til, for man
rekker @ hovle dem ui. og veien er farlig a4 Kjsre
hele vinteren igjenneni.

Det er neppe for meget sagt at det er av vital
betydning for distriktet at det rides bot pi denne
svakhet ved var viktigste giennemgangsvei. Bort-
settdra ombygging av for svake bruer er det neppe
noget som det er mere berettiget & skaffe midler
til enn dette. Utvidelse av hredden og legging av
faste dekker kommmer lengere ned i rekken. A giore
vire riksveier farbare hele aret er Kkanskie like
vikiig som a bygge nye veier. Fordi nye veier,
som skal vaere sugearer (il riksveiene, mister s
meget av sin betydning, nar ikke riksveiene kan ta
imot trafikken i den arstid, da det er mest om
a4 giore.

Det er nedvendig & gjere noe alvorlig for i
opnd en varig forbedring. Det er mulig at det
ogsd er «direkte lonnsomt for veivesenet, idet der
visstnok <drligdrs kastes bort minst like mange
penger under telelesningen som rentene av den
kapital som mnad til.

Men hvad skal man gjore?

Jeg tror en straks mia veaere klar over, at det
som for jernbanen er det avgjerende, 4 holde pla-
mumslinjen i jevn heide hele aret igjennem, og
som har nedvendiggjort de mange metoder med
kosthare dypdreneringer, torvimatter, imasseut-
skiftning o. s. v. for tiden neermest er luksus for
veivesenet, nar en da ikke befinner sig i et tett-
bygd strok cller vil legge fast dekke. Riktig-
nok er det ikke mrorsomt a komme med god fart
over en telehivning. En kan risikere 4 Dbrekke
bilijeerene eller & knekke nakken mot biltaket.
Det gir heller ikke videre fort a4 kijore vinterstid
mellem Skarnes .og Nord-Odal pi en veibane som
gar i ustanselig bolgegang. Men det gir da, og
nlempene kan med nogenlunde rimelige omkost-
ninger avhjelpes, delvis ved pafyvlling av  grus
om vinteren og avskrapning igien nar telen er
gitt.  Nei, man fiar forst sette sig som mal a
skaffe en veibane som beaerer oppe til alle drets
tider,
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Det heter i ovennevnte innberetning side 93

— 1929:

«Et giennem lengere tid utfert godt vedlikehold
med rikelig tilforing til vefbanen av god grus cller
stenmateriale vil naturligvis litt efter litt bidra
til &4 skape en mot telens pavirkning mer mot-
standsdyktig veibane — —.»

Denne antagelse er utvilsomt riktig og synes i
bekreiter sig ved de iakttagelser en kan giere ar
eiter ar. Det er bare det ssorgelige ved det, at
nar veibanen brister forsvinner den «rikelige (til-
ioring av god grus» ned i dypet nten at man har
nogen glede av den. Det er imidlertid ganske in-
teressant & legge merke til hvilken fremtredende
rolle grusen tilsynelatende spiller, selvsagt i for-
bindeise med iordsmonnets bheska ienliet. Neden-
staende antagelser kan selviolgelig viere gale pi
enkelte punkter, men det er i et hvert fall pifal-
lende, hvor de gar i samme retning, og jeg tror
ogsia de stemmer med veivokternes egen erfaring.

1. Pa hauger i lengdeproiilet, vel drenerte, er
oite telebrunddence verst.,  Grunnen er al disse
hauger alltid holder sig godt ellers og veivoklerne
vil nadig giere ‘haugen storre ved & paigre grus.
De far derfor sjelden eller aldri grus. Det vei-
dekke som er der skraper hevien av, fordi den
automatisk ligger tungere pd over hiangene. Vind
og regn sorger for a4 fore grusen videre nedover
bakkene.

2. Omvendt er darlig drenerte dulper i lengde-
profilet ofte bra under telelasningen. Disse hol-
der sig blote ellers om édret og veivokteren kigrer
pa grus, ogsa for 4 jevne lengdeproiilet. Havlen
og regnet farer ogsi grus til stedet. Veidekket
iorsterkes for hvert ar.

3. Et meget stykt telebrudd har man jar hatt
pa en forholdsvis hei fylling ved [Fulusagen.
Veibanen ‘har for lite grus.

4. Pd de mest telesyke partier i Brandval star

grunnvannstanden 4—5 m under veibanen. Vei-
banen har for lite grus.

5. En strekning i Sandnesskogen sennenfor
Skarnes blev tidlig nesten ufremkommelig jvar.

Veivokteren var meget forundret over det, for han
hadde aldri sett brudd der. Den er heller ikke
merket av pa profilene i det vanskelige ar 1930.
Veivokteren sier han aldri har behovd a gruse
storre der, fordi veibanen holdt sig sa fin. Vei-
banen er altsi nu blitt for svak pd grunn av mang-
lende grusing.

6. De fileste gamle telebrudd kommer igien
hvert ar. Disse strekninger holder sig ofte ut-
merket -om sommeren. Det som velter op fra
undergrunnen danner nemlig et glimrende bind-
stoff. Veivokteren tenker som sa., at denne strek-
ningen ‘har fatt sa meget grus i telelesningen og
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er sa fin at den irenger ikke stort grus. Pd den
maten blir veien aldri styrket der.

7. En strekning pa Dysterudmoen har en meget
dyp greit pa den ene siden. Den er derfor bra

drenert. Der har alltid veert sorgelige telebrudd
der. De siste arene har man nnidlertid  haoldt
skorpen ved 4 padere store mengder gros. Scelv

iar har denne strekning holdt sie nogenliunde. Tordi
man har undgatt brudd og ved pakiort grus er
veibanen styrket.

8. Riksvei 80 innen Akershns har viert wmeget
bedre under telelssningen iar ¢
innen Hedmak.,  Der har man anledning il o
gruse meget kraitig og bruker r.kelig Klorkalsion.

Tortsettelsen

Nirkenwer
Samme

9. Iin strekning pia 1,5 km mellem
veikryss og Byermoen var bunnlos 1935,
hust blev piafert maskinsingel, enkelte steder ap-
til 5 cm. tykt lag lMior var strekningen uimearket
god. [Tar har den vert blotere, men godt irem-
kommelig. Den blev ikke drenert.

10, Ved Buserud i Brandval (se «Meddelelse-
ne» 1930, side 102) hlev 1929 Jagl felgende prove-
strekninger:

1) 30 m 15 cin barmatte, 20 ¢m hindstoii. 15
cm. grus.
2) 30 m 5 cm omoeslag 10 ¢ oren sand. 15 ¢m

hindstoif, 15 c¢m grus.

3) 30 m iorsterket grusing pa den wamle vei-
hae,

Drenering med apen groft likt pa alle tre strek-
ninger, som alle har veert like gode under telelos-
ningen siden de blev lagt. Isolasjonsskiktet svnes
altsa unedvendig.

11. Ved Daler i Brandval (se «Mecddelelsene»

1931, side 113) blev hesten 1930 lagt to prove-
strekninger.

40 m. torvinatter isolasjonsskikt.

30 1 myrmose isolasionsskikt.

Varen 1931 viste ingen forbedring fra for, sc

figurene side 116, Forst efterat det blev pafort
15—20 cm grus har veibanen veert utmerket.

12. Ved Helgenesset i Brandval var veien for
ufremkommelig i telelesningen. Hosten 1930 blev
der foretatt dypdrenering. Veilen blev straks
bedre og thar veert bedre intil idr, da bilene har
sunket ned der ogsa.

13.  Viren 1936 var riksvei 80 darligst pifol-
gende partier:

200 m ved Skyberg i Brandval.

800 m ved Sorknes i Grue.

2020 m ved Arneberg i Hoff.

Der blev utkjert rakelag fra grustak 1478 m
eller ca. % m* pr. . m i 5 1n bredde = 15 cm
tykkelse. Derefter hehandlet med klorkalsitum.

m alt iberegnet.
Ved Skyberg

Utgiftene blev ca. kr. 4,00 pr. L
Strekningen er iar helt utmerket.
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svetter veien litt et par steder pa rakelaget, men
viser ellers ingen svakhetstegn. Der blev ikke
drenert. Ruakelaget blev lagt oppa den gamle vei-
banen uten regulering av denne.

De bililgste provestrekninger er uten samimen-
ligning de som bare er forsynt med rakelag.

Det er ikke meningen med foranstiende eks-
empler & undervurdere betydningen av drenering,
masseutskiftning o. s. v., sialedes har drenering
vist utmerket gode resultater ved Roverud, hvor
man nu skal legge fast dekke. Jeg vil bare frem-
holde, at som forholdene er her i distriktet. synes
den billigste. enkleste og sikreste vei til en varig
bedring 4 vicre et sterkere gruslag forst. Denne
synsmate faller ogsi i trid med det som tidligere
er iremholdt av avdelingen. Siledes uttaler da-
vierende avdelingsingenior Fuander i tilslutning til
den innsendte plan:

«I stor utstrekning antas det tilstrekkelig & for-
sterke med et solid gruslag som forutsatt i neer-
vicrende plan. Skulde det senere vise sig at dette
hotemiddel hiar veert utilstrekkelig har man kun &
hygge videre pa dette.»

Et rakelag med rikelig klorkalsium gir straks
et jevnt og sterkt dekke. Jeg tror dog man bor
giore litt mer av det enn pa de lagte provestrek-
ninger og legge et sandlag mellem den gamle vei-
bane og rakelaget, ialliall der, hvor der har viert
hel omveltning under telelosningen.

Er man klar over dette og har tilstrekkelig rik-
holdige grustak & ta av, si er teleproblemet ikke
lenger noget problem — jeg taler vel &4 merke
bare om dette distrikt — men et pengesporsmal.
Det er hare & sette inn en kapital i et foretagende
som gir gode og sikre renter.

Det er ganske visst sd, at man for den ordinare
hevilgning kan legge et par Kkilometer rakelag
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hvert ar og dermed forbedre de verste strekninger
eiter hvert, men det ma merkes, at da ma grus-
ingen pa de evrige partier innskrenkes tilsvaren-
de, sa disse blir svekket. Derved vil det opstil nye
telesyke strekninger.

Skal en virkelig forbedring opnies, mi eireks-

traordineer bevilgning til og regnskapet og arbei-
det holdes utenfor det ordinacre, si det ikke bare
glir inn i massen.

Det er vanskelig 4 gi noget bestemt overslag
over hvad der vil imedga. da nye strekninger til
dels kan komme til. Mellem Akershus og Kongs-
vinger kan de strekninger hvor det de vanske-

ligste ar virkelig
i e gy e —

opstar telebrudd opgis til ............ 12 000 m
Mellem Kongsvinger og Elverwm har
man ikke nogen notater, men nar
Blandtiernmoen regnes med kan de
virkelig vanskelige strekningene rent

loselig anslies til ................ 13000 »

Tilsammen ...... 25000 m

Regner man  kr. 5.00 pr. meter trenges Kkr.

125 000,00.
Jeg tillater mig & foreslda at man inngar med

et andragende om @& f& kr. 25000 arlig i 5 ar i til-
legg til den ordinaere bevilgning til riksveivedlike-
holdet pa riksvei 80. Kan man ikke 4 pengene
pa annen mate far man heller i denne 5 ars periode
gi avkald pa midler til faste dekker, idet det, som
ofte gjentatt er si viktig a fa dette arbeide utfert,
at andre arbeider far komme senere, selv om de
ogsi kan vare av stor betydning.

Arne Nilsen.

DEN FFRI HOIDE I JERNBANEUNDERGANGER M. V.

Foranlediget av stadige foresporsler fra rutebil-

fra overingeniorene, stillet op nedenstaende over-

selskaper, automobilorganisasjoner m. fl. anga- sikt over de pa riks- og ‘iylkesveiene forekom-
ende heiden i jernbaneundergangene pa hoved- mende jernbaneunderganger, laveporter o. . med
veiene, har veidirekteren, pd grunnlag av opgaver angivelse av den fri heide fra snebar vei.
' T r l T
R =riksvei heide R riksvei heide
Fylke F=\f/)é2kes- Beliggende ved fbr:rm:ri—i Fylke |F L\;likes- Beliggende ved fllagrs\l/]:i
m | 138}
\ | ‘
Gstfold R. 5 | Orebekk 2,80  Akershus [{R. 1 | Bekkelaget | 4.10
R. 5 Trosvik 3,00 ' R. 3 i Fetsund, gst ! 3,60
R. 11 Sekkeland 3,85 R. 3 | Fetsund, vest 3,35
. R.11 Ruud 2,70 R. 7 |Ljan st. 3,70
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T | - o Fri Fri-
R riksvei huide R = riksvei . hoide
Fvike F fylkes- Beliggende ved fra sne- Fvlke F — fylkes- Beliggende vei fra sne-
: vei | bar vei < vei bar vei
| m | m
| R. 40 Skeyen 4,25 R. 240 | Fiskumstranden 2,75
| R. 42 | Alnabru 4.25 R.240 | Krekling | 3,80
R. 42 Sagdalen 3,50 R. 240 | Kongsberg 3,80
R. 42 Lillestrom 2,85 R. 250 Nyhus | 3,00
R. 46 Arnes 3,90 R. 250 | Gubberud 2,70
R. 46 | Haga 2.7 R.250 | Trommald | 4,40
R. 50 Frogner st. 5,00 R. 250 | Gulsvik st. 4,50
| R. 50 Forsmoen 4,00 R. 250 ' Svenkerud 5,00
R. 50 Garsvik 3,60 R. 252 Glederud 4,10
R. 50 Minnesund 3,20 R. 252 Bélerud 4,00
R. 50 Klofta 3,80 . R. 252 Vola bru 4,75
R. 60 Sandvika | 3,56 R. 252 Lier st. 3,30
Hedmark R. 50 ! Stange 3,60 R. '252 Kjellstad . 2,60
R. 50 Ereme 395 R. 270 | Nedenfor Geilo 2,80
'R 50 Moelv | 3,67 Vestfold R. 40 Holmestrand torv 3,00
R. 80 a | Piksrud | 2.55 R. 280 | Grelland 2,90
: | ;
| R. 8va jGroset 3,00 I-. 289 Guttulsrud 2,80)
: R. 80 a . Namnd 2,65 . 289 Sande 3,05
| R. 80a | Jomnd | 4,40 R.295 | Kjelle 3,55
R. 80 a Heradsbygd 355, R. 300 Sem 3,27
R. 8 b Braten 3,60 F. 302 Sandefjord 2,78
) 5 "Neheror 2 Q — | e I (1 s
Ry PR S oo I,thL ',g"m Telemark R. 40 Kokkersvoldbakken | 2,80
R. 101 | Midtskog 3,49 S -
R.102 ———— 215 R. 40 Skjelsvik 3,00
Lo e g R. 40 |Sannidal st. 3,20
2. 102 Brustad 5,10 o '
. A R. 316 Nylende st. 4,00
. 108 Vesterhaug 3,595 N o £ s ;
R. 120 Sl 450 F. 339 unde st. 3,50
_ M LS G - e R. 340 | Bole 3,85
Opland ... R. 50 | Dombas 3,65 R. 345 Akkerhaugen 2,95
|
R: 50 Tallerds bru, hvelv-| 3,80 R. 345 Moen 3,10
bro, malt til top- R. 345 Tinnegrend st. 4,50
pen av hvelvet R. 350 Merkebekk st. 3,52
R. 60 Bjorgo 3,50 R. 350 Refsdalen 3,65
R. 70 Stryken 3,40 I 856 Knuten i Bandaks-
R. 70 Grua 3,15 likleivene 3,00
R. 70 | Prestkviern [ 3,65 g — |
R. 70 | Tomt 3,60 Aust Agder R, :’379 Moland. 49}0
R. 70 | Roykjenv'k 2,50 Babl | leagBact FUTN fo
R. 70 ReiaTes 3,00 F. :381 Laget bru . 4,07
| R. 90 Gjovik by 3,65 R. 390 Arcndal. v/ Ameri-
R.172 | Sjoa st. 3,16 | . Kakleiva el
R. 185 Stuguildten, hvelv- 3,90 R. :590 Hf)’"”‘-'le"V . | 5,00
| | bro, mid't til top- R..}&Q() Vflglsdalcn bru 4,00
pen av hvelvet S li'd]e ; 400
R. 186 Renningen 3,75 R. 400 Fonnefjell (halvtun- i
R.190 | Teslo 3,60 , nel) | 955
R. 195 Vzmg 3,80 . | F. 402 Stoa 1 3,30“
Buskerud R. 40 Reistad 3,40 Vest Agder | R. 395 Kvarstein bru 4,50
R. 40 Licrstranden 7 Lo 295 R. 395 Eigelandsi 4,00
R. 60 Henengaten 3,10 R. 395 Hagen 7,80
R. 60 Hen 3,30 R. 400 Setesdalsveien 3,50
R. 60 Lokka 3,50 43 km fra Kr.sand
R. 235 Licr 2,90 R. 400 Augland 4,10
2. 240 Hokksund 3,50 F. 421 Hunsfoss 4,00
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\ Fri _7_—_'_ - —r_n
Fulke :—{ ‘r;,ll‘izg Beliggende ved fl!;(,;(:i\t*'- Fyvlke Il-3 ;:]l\l&\;si Beliggende ved flr‘ztxns(:}ec_-
vei bar vei vei bar vei
m m
R. 423 Néadelandsmoen | 4,50 R. 185 Halsa 3,50
| F. 423 Skarstad i Konsmo| 5,20 R. 185 Vengestuen 4,25
[ R.425 |Heddeland gard 4,20 R. 185  Horgheimseidet 5,65
R. 425 Kylland bru (henge-| 3,66 R. 185 Skiri 5,00
brukabler krysser | ) R. 185 Foss 4,00
o velbancn)' — Sor- | R. 50 Stavne 4,20
e Orcv:.mnut i Aseral| 2,78 Trondelag | R. 50 Heimdal, nord for| 3,60
(veitunnel) - | SV TR
FF. 427 | Oidnesklev i Kons-| 5,00 i
T ° ’ | R. 50 Nyhus 2,80
. g _ R. 50 |Soknus 3,65
R. 4\'{l{ hn.artumu :?,l)() R. 50 Engan 3,43
Fk 43,?) l~l:|cmlustm1 6,00 R. 50 alsinen 3,30
| IT‘. 44f B{rkclan‘d S,l!() R. 50 Hesthagen 4,60
s Repunestud — 7(39 R. 50 Chariottenlund 3,10
R Kongev.o[d i Gyland 4,:—)3 | R. 30 Sy 3,30
.. (bedeg Uiylaud | 480 R. 50 |Mittsand 3,28
Rogaland R. 40 2 km fra Egersund| 4,00 R. 130 Storen prestegard 3,90
R. 40 Rekefjord 3,00 R. 130 Fjeset 2,60
R. 40 Rekefjord 2,60 R. 130 Grisvold 3,00
R. 440 Eide 3,00 R. 130 Harborg (det er her| 2,40
R. 440 Ligningstjern 3,70 anlagt en plan-
R. 440 Lund herred 2 styk-| 3,35 overgang ved si-
ker den av undergan-
F. 477 Bryne 2,90 gen)
Hordaland R. 60 Voss, Granvinbanen | 3,88 _ . 66l Lolain ; o’.SQ :
R. 60 Bergensbanen 3,80 Nord- R. 30 Langstein | 3,86
R. 60 Mellem  Vossevan-| 4,00 Trondelag R. 50 Ronglan 3,68
gen og Palmer- R. 50 Levanger 3,95
fossen R. 50 Mulia 3,95
R. 270 Grimen 4,00 R. 50 Stamphusmyra \ 3,40
R. 270 Lono jernbancst. 2,85 R. 50 Fleskhus st. i 3,70
R. 270 Arnatveit 2,55 R. 50 Grong 4,88
R. 270 Garnes 3,00 R. 50 Ekker ‘ 3,83
R. 270 Kollenes 4,00 R. 50 Formofoss 3,73
R. 520 Nesstun 3,15 R. 706 Hyndovagen, lave-| 3,55
F. 535 Dahle gard 2,15 bro
F. 535 Dahle vest for jern-| 2,75 R. 710 Guda ‘ 2,90
banest. R. 710 Mstkil, lavebro | 2,60
F. 547 Fjssanger 3,25 R. 720 | Garnes, lavebro [ 2,75
R. 730 | Melhus i Overhalla| 4,00
Sogn og Ingen
Fjordane | ‘
More og R. 185 Vest for Greter bru| 3,95 -
Romsdal R. 185 @st for Greter bru! 4,00 ‘ |

SKJABLON FOR INNTEGNING AV VERTIKALKURVER

Av ingenior Hans Aase.

[ ,,Meddelelser fra Veidirekteren”” nr. 3, 1934 og
nr. 4, 1937 er behandlet vertikalkurver i veilinjens
lengdeprofil. Da jeg ikke har patruffet hjelpemidler
for kontorarbeide, teor jeg fremlegge folgende skjablon
med pategnet tabell for vertikalradi: R = 1000 m.

Generell formel for konstrukssjon og tabell-
beregning av skjablon.

Det almindelige plankoordinatsystem med X-akse
som horisontal- og Y-akse som vertikal-akse benyttes.

Origo er tangeringspunkt for stigning 1/cc.

Pele-
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numrene avsettes langs X-aksen og betegnes med:

My Ny Noayo... Ny 1, Ordinatene som angir pele-
numrenes planumsheider betegnes henholdsvis med:
Yo; Y5 Yay... Yoo Yy Planumspunktene P er

da bestemt ved koordinatene: P; (1, y). Velger n, =
Y,=0. Benytter den vanlige kurvestikningsformel

o

a
Y= R hvor Y, = avscttet, « peleavstanden

Q0

Q
o og R = brytningsradien. Ordinatenc for et virkelig
Y
< planumspunkt P; blir: n® - ~% Koordinatene for et
o[ 2
N \:‘. - Yu
S 3 vilkarlig planumspunkt P; blirn P (n,-; 2 \}
Q| greleyr 1o ylerd 2
Nimnarap g7 157
‘Q Hoidetilveksten for to neerliggende peler, n; _, og
Sl _ ga 72!l 24 ax s . i
9 TEE] Tl SR i by & ¥, — ¥, (/1[ . ); ny &= 1
IS 2
>
N IR A AL 4 BT R As Eksemnpel:
\é‘\ R =100 000 cm, a = 1000 c¢m,
9 SO & 1000?
N 2 AR AL AR LA AL Y, = i i, o I cm
o R 100000
N
S|oRHTFEETOOE ST Yi=np 9: Yo =0; V,=35;: ¥, -2,
o .
X Yo=45........ se skjablon
O—s641904 le’z A7 1
Yoy § AYi=VY, (”i_ ‘2>; »w V=5 V,:=15;
e T e e Ve=25, oouun... se skjablon.
o 13
3 1 ool 305l 240 Anvendelse.
- Vi har stigning 1/50 og-skal Gy i stigning 1/20.
& Skjablonen legges pa profilarket slik at horisontale
b 35— 3005 og vertikale linjer dekker hinannen. Tangerings-
N punktet blir da i skjeringspunktet o, for stigning
« o - , 1/66,6 og 1/40 (tangeringsvertikal 1/50). Kur-
yy) LD -0
S I W B ven trekkes og heidetilvekstenc avleses direkte pi
\(',"3 skjablonen séledes: Man felger tangeringsvertikalen
. 2951240 opover til kurven merket 1/50, felger langs dennc
S " kurve og finner heidetilvekstene 0, 25, 60, 105.
\ Tallet 105 ligger pa tangeringsvertikal 1;20. Falges
Q3754861 145 denne vertikal opover finnes tall 50 som er stignings-
t;' i tilvekst for 1/20. Er planumsheiden i tangerings-
N punktet for 1/50-vertikalen 1,38 m, far vi: 1,38 4 @
bt - Val T a1l ol e, 2 % J
320 22540 - FOOHG% 16 OH 75T = 1,38; 1,38 -~ 25 = 1,63; 1,38 + 60 = 1,98; 1,38 -i-
g \f s 105 = 2,43; 2,43 + 50 =2,93; 2,93 + 50 — 3,43 0. 5. v.
g5 160125 » Vi har stigning 1/20 og skal over i stigning 1/co
= 55 B & Sjablonen legges pa profilarket som ovenfor nevnt
n Y L\ Tangeringspunkt blir pa 1/20-vertikalen i 0,. Kur-
SH—reor—F5T—6 ven trekkes. Heidetilvekstene finnes ved & folge
[ \g L\{x tangeringsvertikalen op til kurven merket 1,20,
D v N felger den horisontale linje og avleser tilvekstene:
S emcimmad-cid : 0, 45, 80, 105, 120, 125. Tallet 125 ligger pa tangerings
:,‘3 \y kQ‘ vertikal 1/co. Felges denne vertikal opover finnes
= 0: 25 /ig, 2 tall 0, som er stigningstilvekst for I /co. Er planums-
QB L° heiden i tanger ingspunktet pa 1/20-vertikalen 7,56
0 N m, far vi: 7,56 -~ 0 = 7,56; 7,56 -~ 45 = 7,11; 7,56 —
L2 : . 80 = 6,76; 7,56 — 105 = 6,51; 7,56 — 120 = 6,36;

7,56 — 125 = 6,31; 6,31 — 0 = 6,31; 0.s. V.
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VEILENGDER I NORGE PR. 30. JUNI 1937

| Hoifjells- og

Riksveier mellemriksveier

Fylkesveier Sum hovedveier | Bygdeveier Totalsum

Pl Kie
: km pct _l\'m |._ pzt. —km ‘ pct. ‘ lan pct. km pc_t. ) l\m"_
' |
Dstfald . or we o I 555,6| 28,9 10,5 0.5 2752 | 14,3 841,3] 43,7 | 1084,6) 56,3 | 19259
Akershus ......... 659,3| 27,6 — — 87,3 8K 746,6| 31,1 | 1640,0/ 68,7 | 2 380.6
Hedmark ........ | 1 230,0] 32,8 23,5 l 0,7 226,5 6,0 | 1480,0/ 39,5 | 2271,0, 60,5 | 3751,0
Opland .......... 995,4| 39,3 163,0 6,4 109,0 4,3 | 1267,4) 50,0 | 1265,5 50,0 | 23532,9
Buskerud ........ ‘ 710,0| 37,1 09,0 5,1 149,0 7,8 958,0/ 50,0 951,0/ 50,0 | 1909,0
Vestfold ......... 416,7) 32,6 | — — | 226,5| 17,7 643,21 50,3 635,4, 49,7 | 1 278,06
Telemark . ..... .. 736,0| 34,5 | 41,5 2,0 216,4 | 10,1 903,9| 46,6 | 1 139,2] 53,4 | 2 133,1
Aust-Agder . ... ... 609,3| 36,1 15,8 1,0 | 2144 | 12,7 839,5| 49,8 | 847.3| 50.2 | 1686,8
Vest-Agder .. ... .. 508,3| 23,2 7,0 0,3 609,2 | 27,8 | 1124,5| 51,3 | 1 065,9| 48,7 | 21904
Rogaland ........ 645,0| 26,9 — — 168,8 7,0 813,8) 33.9 | 1 589,5| 66.1 2 403,3
Flordatand ....... 687,6| 25,1 63,8 ‘ 2,3 3254 | 11,8 | 1076,8] 39,2 | 1667,2] 60,8 | 2744,0
Sogn og Fjordance . ‘ 537,3| 28,3 82,9 44 | 1730 9,1 793,2| 41,8 ‘ 1 105,8] 58,2 ' 1 899,0
More og Romsdal . | 9183] 258 | 37,2 ‘ 1,1 458,9 | 12,0 | 1 414,4] 39,8 | 2 142,3| 60,2 | 3556,7
Ser-Trondclag .. .. ‘ 642,4] 28,1 | 88,0 3,9 178,0 7,8 908,4| 39,8 [ 1 374,2| 60,2 | 2282,6
Nord-Trendelag . .. 8428 290 154,8 93 124,9 431 11225 38,6 | 1789,0] 61,4 | 2911,5
Nordland ........ 885,0| 35,0 234,6 9,3 511,4 | 20,1 1631,0| 64,4 902,1| 35,6 | 2533,1
Troms ........... ’ 607,3| 42,1 71,3 5,0 202,9 | 14,1 881,5| 61,2 559,6| 38,8 | 1 441,1
Finnmark ........ 515,6| 45,5 121,9 | 10,7 325,9 | 28,8 963,4| 85,0 169,6‘ 15,0 | 1133,0
Sum 12 701,9| 31,2 | 1214,8 3,0 | 4582,7 | 11,3 (18 499,4| 45,5 |22 199,2| 54,5 |40 698,6
1036 . ............ 12 664,2| 31,6 | 1143,6 2,8 | 4465,1 | 11,1 |18 272,9| 45,5 |21 916,6| 54,5 [40 189,5
T935% 4. .+ s e TS 12 540,6| 31,7 | 1087,1 2,7 | 4126,9 | 10,4 |17 754,6] 44,8 (21 842,5| 55,2 |39 597,1
L e 1 9 638,7| 24,6 | 1002,9 2,6 | 6209,9 | 15,9 (16 851,5| 43,1 |22 257,1| 56,9 |39 108,6
| KE1E:2) S ———— | 9630,9] 24,8 985,7 2,5 | 5688,0 | 14,8 |16 304,6| 42,1 |22 482,7( 57,9 |38 787,3
ET INTERESSANT JERNBANE- OG VEISPORSMAL
FORBINDELSEN MELLEM KEY WEST OG MIAMI
Under verdensveikongressen i U.S. A. i 1930 var Jernbaneselskapet — ifelge «Eng. News-Re-

en av ekskusjonene i Florida og stanset bl. a. i
Miami ‘hvor det var god anledning til & studere
samferdselsmidler av enhver art. siledes ogsa
icrnhanen til Key West, den ved to ferjer av-
hrutte bilvei til sanune sted — og endelig flyve-
rutene til Vest-India og Syd-Amerika. Jernbanen
til Key West gikk pa utallige broer over den
lange strimmel av oeer som danner tilsvarende
mange giennemlep for Golfstronmimen i dens Dle-
gynnelse. Det var dengang sporsmdl om a erstatte

broene med fyllinger, og .fra en interessert blev
fremsatt den tanke at stronumens retning derved
kunde bli endret til sskade for Nord- og Vest-
Europa.

Imidlertid kom den fryktelige orkan 1935. som
drepte over 500 mennesker og edela jernbanen
over vene i en sivdan grad at driften blev nedlagt
pa denne strekning. Key West er derfor f. t. en
o som oprinnelig og uten vei- eller jerubaneior-
bhindelse.

cord» — maktet ikke & gienopbygge linjen og The
[nterstate Commers Comission approberte linjens
nedleggelse. Veiforbindelsen tilhorte et annet sel-
skap, og dette selskap fikk tillatelse til a overta
vedkommende jerubanestrekning for ca. 2.4 mill
kr.') Veiens istandbringelse vil ialt, ogsda fore-
giende sum medregnet, koste ca. 30 mill. kr.

Den strekning det gielder er ca. 52 ki lang.
herav er dog de ca. 22 km i midten ferdig vei.
ca. 30 km. over oer og sund skal hygges pa grunn-
lag av den delvis adelagte jernbane.

De gienstaende bwerende brodeler er delvis jern-
fagveerk delvis betonghvelv, alt pa hetongpilarer.
Da veiens bredde er meget storre enn banens, skal
det legges jerubjelker pa tvers av lengderetningen
i 3 m avstand som underlag for betongbhanen. Av
hensyn til stormen stopes det betong mellem jern-
bjelkene, og av ‘hensyn til saltvannet og rustiaren

") Seerdeles billig pris. Verdien regnes & vivre
ca. 28 mill. kr.
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behandles bjelkene swerlig omhyggelig med bl a.
3 strek asfalt.

Over fagverksspendene blir det ikke hredde nok
for veibanen mellem gurterne.'l)erior legges den
oppe pa toppen av de evre gurter. Lengdeproiilet
far derved adskillig belgeform, idet heieste punkt
nar 20 m over vannspeilet.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTYREN
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Pengenes filveiehringelsce.

Pengene lanes, selskapet utsteder obligasjoner,
og statens veivesen har overtatt obligasjonene.
De skal efter planen inwiries i en 30-ars periode.
For a tilveiehringe disse midler samt for a kunne
betale veiens vedlikehold skal bompenger opkre-
ves. Storrelsen av disse er ikke endelig fastsatt,

FLORIDA

2
Vei og jb. gér over en rekke sma aar.
Key West Lot
Veien Miami - Key West blir co. 270 km
ag regrnes &  hreve 3d4timer med bil, nar
manglende vel blir ferdig. Veibredde 6m.
Veidekket utenfor brospendene blir overflate-  da man ikke kienner den fremtidige trafikkmengde.

helhandlet asfalt. P4 broene blir dekket jernbetong
forsynt mied sidekanter (fortdg) 0,23 m heie og
0,50 m brede. Rekkverk blir av betong, pd de
storste broer dog jeri.

Arbeidet som allerede er utbudt til anbud skal
ordnes slik at den ene ferjestrekning kan sloifes
om 6 a 7 maneder og den annen Tor utgangen av
1938.

Bompengene skal dog settes lavest mulig, fore-
lobig antas det nedvendig & opkreve 4 krouer for
bil + forer med tillegg av 1 krene for liver pas-
sasjer.

Den hele veilengde fra Miami til Key West blir
ca. 270 km og kjeretidene for denne strekning reg-
nes a4 bli 3 a 4 timer. A. B.
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OVERINGENIOR
INITH SUNDE TAR AVSKIED

Troms iyvlke.

veivesenet i
Th. Smith Sunde er eiter ansokning innvilget av-
skjed fra 10, oktober 1937. Han har ennu 4 ar
igien for han ndar den fastsatte aldersgrense, men
onsker allerede nu a tre tilbake. Han har veert
overingenior i Troms iyvlke siden 1921 og da han

Overingenior ved

overtok denne stilling var han ingen ny mann
i distriktet. Han hadde nemlig tidligere arbeidet
i veivesenet der nord fra 1895 til 1911, da han blev
ansatt som avdelingsingenior i Vest-Agder iylke.
livor han nogen tid var konstituert som overinge-
nior. I arene 1912 til 1921 var han avdelingsinge-
nier ved Veidirektorkontoret, forst som chef for
ingenioravdelingen, senere for ekspedisjionsavde-
lingen. Overingenior Smith Sundes virksomhet i
veivesenet faller saledes for den lengste tid i
Troms fylke, hvor han har nedlagt et meget sam-
vittighetsiullt og dyktig arbeide. Nar han nu
snart skal forlate distriktet vil det sikkert veure
ham en tilfredsstillelse a vite, at den giennem-
giaende riksvei i fylket fra syd til nord naermer
sig sin fullierelse.

Overingenior Smith  Sundes samarbeide med
Statens og fylkets myndigheter har alltid fore-
gatt pa beste mate.

MINDRE MEDDELELSER
VEIING AV BILER
livlge «The Havana Post» har den kubanske re-
giering truffet en ordning saledes at biler herefter
blir veiet i trafikken. sa man derved bedre Kkin
beskytte veibanen og broene.
Samtidig er det fastsatt at avgiften for biler
med kompakt gummi er forhoeiet med 50 %.
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AUTOMOBILINDUSTRIEN 1 U. S. A.

Herom aniorer det norske generalkonsulat i New
York i sin arsberetning for 1936 folgende:

Stalindustriens beste kunde er fremdeles mo-
tor- og automobilindustrien, som i 1936 avtok an-
slagsvis 20,3 % av det samlede stalforbruk mot
24,8 % det foregaende ar. Denne industri har nu
i fire pa hinannen iolgende ar ledet den store cp-
gangshevegelse. 1 De Forente Stater og Kanada
blev der i 1936 produsert 4565000 person- og
lasteautomobiler niot 4119 800 i 1935, en okning
pa ca. 11 %5. Det beregnes at der ved utgangen av
1936 var 28 270000 automobiler i bruk her 1 lan-
det. Av disse var 24250000 passasjervogner og
4020000 lastevogner. Dette representerer det
storste antall antomobiler som samtidig har viert
i bruk i U. S. A, En sikker malestokk for den
okede kiepeevne er den interesse for de mer Kkost-
bare automobiler som fra det foregaende ar fort-
satte giennem 1936. Sammenlignes de forste 10
maneder av de to siste arene. si finner man at an-
tallet av de registrerte automobiler som Kkoster
under % 1000 oket med henved 36 %. mens regi-
streringen av Kostbarere vogner oket med 357 %.
Antallet av de tre mest popnliere merker, nemlig
IFard., Chevrolet og Plymonth. steg med kun ca.
18 %.

En nyhet i automobilindustrien er de siaka'te
«trailerss som seaerlig i det siste ar er blitt over-
raskende populecre.  Disse innelukkede pahengs-
vogner av storrelse som en ganuneldags sporvogn
og innredet med ett vacrelse og kiokken, er i 1936
blitt bygget i et antall av 35000, og det oplyses at
700 fabrikker er beskjeftiget med & bygge trailers.
Disse vogner er beregnet pd ferieturer, men spors-
nalet er reist om de ikke ogsd vil bli benyttet sem
mer eller mindre permanente hiem. En korre-
spondent i «The Annalists spor om automobilin-
dustrien her har snublet over en praktisk losnirg
av sporsmalet om billig boligbygging.  Han til-
fnier at det synes usannsynlig, men at muligheten
er foruroligende.

I automobilindustrien har arbeidsiorholdene,
saerlig forhold som star i forbindelse med arbei-
dernes organisasjon og kar, undergatt en overor-
dentlig hurtig utvikling. Det er sarlig efter ars-
skiftet at denne utvikling har antatt faretruende
dimensjoner ved de sakalte «sit-downs streiker.
som har fordrsaket hel eller delvis stans ayv 34 fa-
brikker og har kastet over 115000 arbeidere og
funksjonicrer ut i arbeidsledighet. Det bemerkel-
sesverdige er at disse streiker er iverksatt i en
industri som allerede ‘har gitt sine arbeidere over-
ordentlig gunstige vilkar. Av opgaver som the
National Industrial Conference Board har samlet
fra 25 av de storre industrigrener fremgar det
saledes at giennemsnittslonnen i automobilindu-
strien var % 36.16 pr uke i november maned. Den-
ne ukelenn ligger 40 % hoiere enn giennemsnitts-
lennen i de andre industrier som ovennevnte Board
har fatt opgaver fra. Det betegnes imidlertid som
et hell at streikene er iverksatt i arets forste ma-
neder, da eftersporselen efter automobiler er pi
det laveste.

Nettop som neerveerende rapport avsluttes er
streiken ophevet: men sa vel dens foflgp som den
méite hvorpa konflikten omsider blev lost har vakt
forstemthet i vide kretser. Man star overior noget
nyet ioden amerikauske storindnstri, og sporsmalet
er nu om lignende foreteelser vil giore siy giel-
dende i andre grener av den.
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Husum bro over ‘Folla i den private vei til
Girimsdalen falt ned den 30. juli, da melkebilen
i ruten Dovre Ysteri—Tollefshaug secter var midt
pa ‘broen. Lysvidden er 25 m, heide ira brobane
til vannstanden 3,12 m, sterste vanndybde ca. 0,9
m. Broen var opfert i 1916 (s& vidt vites av Fol-
dal verk) og som fagverksbro av tre med sveere
dimensjoner. Treverket syntes a veere friskt und-
tatt i knutepunktene, hvor det var gjennemratnet.

Lysvicoe 25~ T

CGrocek ke

ellers helt
pa midten
hengesten-

Brodekket steder,

var brukket pa 2
i orden med undtagelse av en fu)ning
p. g. a. forlengelsen ved nedfallet. 2
ger var lielt buiet og vridd, og alle deler av over-

bygningen i det hele sveert ramponert. [ var var
det efter sigende kjort kisbiler over broen. Da
den falt ned, var belastningen en Volvo lastebil
med dobbelt furerhus (melk tankbil) med ca. 800
kg melk. Dispensasjon av 28. juni 1935, aksel-
trykk 2410 kg, totalvekt 3888 kg. Tanken fikk en

Mesteparten av det nedialdie hrodekke

fiernet.

Fig. 3. Provisorisk bro.

over den, men blev ikke lekk, og da der var ryddet
litt og lagt nogen av de brukne brobjelker som
«avkjorsel» ira brodekket inn pa elvebredden.
kjorte melkebilen videre. Men nu ma budeiene i
Grimsdalen yste selv, til der blir ny hro, og det
kan bli lenge til. Carl Croger.

GOLDEN GATE BROEN

i San Francisco blev dpnet for almindelig ierdsel
i mai 1937. Den 27. april blev den siste nagle
anbragt. Det skulde veere en gull-nagle, men da
den beiet sig under hamimerslagene matte den tas
ut og erstattes med en stilnagle. Broen som har
verdens lengste spenn — 1200 m — har kostet
140 000 000 kroner.

KR. 35000 PR. METER FOR TUNNELGATE 1
NEW YORK

Byggingen av det siste ledd i det store tunnel-
nett i New York City — Sixt Avenue — er det
vanskeligste og kostbareste undergrunnsarbeide
som ennu har forekommet selv i en by som New
York hvor undergrunnsbaner er av gammel dato.
Naturen thar ther lagt neesten uoverkommelige hind-
ringer i veien, idet fiellet er rattent og glimmerhol-
dig og med uberegnelige slepper. Hvor fjellet gir
dypere ned er «det dekket med et blatt svellende
jordlag ‘hvor man ma arbeide med tunnelskjold
og pressluft. Men endog disse store vanskelig-
heter har den menneskelige klokt overvunnet, og
en mengde underjordiske veier og ganger er alle-
rede bygget i dette strok likesom myriader av
kabler og rer er nedlagt. A bygge en ny tunnel
uten a skade dette kompliserte nett hvorav byens
trivsel er avhengig er meget vanskelig. Men den
nye tunnel er sd pakrevd som transportvei at de
uhorte omkostninger — kr. 35000 pr. meter an-
sees for fullt berettiget. (Engineering News Re-
cord.)
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CATERPILLAR DIESEL VEIHOVIEEL
Til riksveiene @ Nord-Trondelag tvlke cr nylig
imnkiopt 1ra Amerika en dieselmotordrevet vei-
hovel.

Caterpillar Diesel veihovel.

Spesifikasjoner:
Vekt pi forhjulene (luft 7.00 ><20) 3870 lbs. -—
1740 ke,
Vekt pi bakhjulene (luft 4 stk. 11.25—24) 11730
lhs — 5300 kg.
Storste lengde 23° X 3" — 7087 m.
Storste  hredde  (over  bakhijulene)
2,37 m.
Hovelbladet 12" X17%" X %",
IHavelbladets storste hoide over veien 15",
Motor-diesel — 4 cylindre 4% " (3 X 5%" — 44 hk.
Startimotor 2 cylindret bensinmotor 10 hik.
Storste kjorehastighet 10 miles pr. time.
Havlen er enda ikke brukt sd imeget at man
kan uttale noget bestemt om driftsresultatene, men
det antas at arbeidsydelsen er fra 2 til 4 ganger

7 X9

si stor som for de tidligere ler anvendte vei-
hwvler. Brenseliorbruket er 5—60 liter solarolje
pr. time.

Det som swerlig synes a4 veere en stor fordel
foruten den storre vekt og hastighet er at hovel-
bladet og opriver manevreres ved lhjelp av mo-
toren ved tannhjuls kraftoverforing. Hjulene beae-
rer godt oppe si det kan kisres helt ut pd les
veikant. Det er ikke differensial og dette synes
heller ikke & gencre. Johs. Eggen.

RADIOUTSTYR FOR BRUJITEBILER
[ U. S. A, har man i den senere tid begynt &
utstyre broitebiler med utstyr for tradles telefon.
Broitebilenes mannskap kan derigiennem vere i
stadig forbindelse med den som leder broitear-
beidet og kan for eksempel rekvirere hijelp eller

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTGREN
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bli dirigert pa steder hvor assistanse trenges.
Under vanskelige forhold har det vist sig at radio-
utstyret har spart tid og penger. (Highway Ma-
razine.)

TILBAKEF@ORINGSKNIV PA VEIHOVL

Den utlegger som er vist pa tegningen, jevner ut
vrusen sd hovlen ikke behover & kjore tilbake for
a jevne ut den grusryggen, som vanlig blir igien
efter hovlingen langs midten av veien.

Apparatet bestar av et heviskjeer, som boies eiter
milene pi tegningen og iestes til hovibladet med
avstivere a, b, ¢, d, der bor ligge si hoit at de ikke
Kkommer ned i grusen som skyves langs uileggeren.
¢ er en paforing i heiden for at ikke grusen skal
velte over.

Utleggerens riktige form og stilling i forhold til
hovibladet har vist sig 4 viere avgjorende for et
A N.

vodt resultat.

|

Kjoreretning.

0//099el'

SCH overn foa

Selt [ hkjircrelning,

7xlox o0

70x 30 v /900 H

Cstitrgan

£
S/ llbar
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VINTERTRAFIKKEN PA FJELLVEIENE |
SVEITS STIGER STADIG

Pd  veien

over Julierpasset var biltrafikken i
januar 1937 1998 motorkigretoier og i fehruar
2141. Herav var

Fra Person-  lastebiler jalt

biler og busser
Kanton Graubiinden .. 418 93 511
Avrige Sveits ... 508 04 612
Sveits dalt ......... . 926 187 1113
Tyskland ............ 271 4 275
Frankrike ............ 183 0 183
Hoiland ............ 147 0 147
TERNTA, e conireitoshe dnemens o 133 13 146
Storbritannia ........ 138 0 138
I'sjekkoslovakia ...... 44 0] 44
Belgia .............. 42 0 42
Usterrike ............ 40 0 4()
Hollandsk India ...... 10 0 10
SPAMNE  tosordmamtas g 3 0 3
Utlandet ialt ........ 1011 17 1028
Totalsum ............ 1937 204 2141
_ Det lenner sig i Sveits & holde fjellpassenc
apne om vinteren for turister. 0. K.
LITTERATUR

Meddelelser fra Norges Statsbaner nr. 4 — 1937.

Innhold: Trafikklivervingen idag, dens mal og
virkemidler i en opgangsperiode. — Tunnelstop-
ning efter byraingenier Lalins metode. — Utmu-
ring av Gaulfoss tunnel. — Driftsutgiiter i de en-
kelte distrikter 1.—3. kvartal 1936—37 sammen-
lignet med tilsvarende tidsrum foregdende drifls-
ar. — Sammenligning av uhell og ulykkestilfeller
ved jermbaner i forskjellige land. — Arbeidsstyr-
ken ved Statens jernbaneanlegg pr. 30. juni 1937.
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— Funsjoneerenes representant med
Hovedstyret for terminen 1937—3R8. Oversikt
over godstrafikken ved N. S. 3. 2. kvartal 1937,
— Personaliorandringer ved Statshanene. — De
internasjonale standardiseringsmaoter i Paris 12.—
26. juni 1937. — Litteratur. — Litteraturhenvisnin-
ger til utenlandske tidsskriiter m. .

varamann i

Svenska Vigfireningens Tidskrift nr. 4 —— 1937.
Innhold: Landshovding A. Wiikmuan. Det norska
vigvisendets historia och organisation. Referat
av ioredrag av Vigdirektor A. Baalsrud. Auto-
mobilbeskattningen. Uppsala omnibusstation. Nor-
diska vigtekniska forbundets mite 1937. Om tra-
fiken och dess viixlingar. Ltt fortydligande. Lit-
teratur. Person-notiser. Foreningsmeddelanden.
Notiser.

Dansk Vejtidsskrift nr. 3 — 1937.

Innhold: Departementschei i Ministeriet for oi-
fentlige arbeider Finn Hoskicer. —  Automatiske
Advarselssignaler ved Niveaukrydsninger mellem
Jernbaner og Veje. — De nye Hovedvejistavler. —
Nordisk Vejteknisk Forbunds Maede i Norge den
18.—23. Juni 1937. — Fra Storstromshroen. — En

ny Automobilvej ved Paris. — Broen over Scinen
ved Neuilly. — Fra Domstolene. — Fra Ministe-
rierne. — Indhold af Tidsskrifter. — Boganmel-

delser. — Automobilskatter i Finansaaret 1936 —37.

Dansk Veilaboratorium.

Forelobig Redegoarelse for Udboring og Under-
sogelse ai 50 Stk. Prover of Cementbetonbelivg-
ninger.

Vejkomiteen. Dansk Vejlaboratorium.

Leveringsbetingelser og Provemetoder for Vej-
ticere.

Meddelelser fra Vejlaboratorie! Nr. 14,

Vejlaboratoriets Virksomhed i Tiden fra 1. April
1935 til 31. Marts 1930.

Just Brochs nye bok: Veier og veivesen i Norge fra de eldste tider til veiloven av 1851.

Pris kr. 2.50.

Kan bestilles ved veidirektgrkontoret.

UrGglirtTTtT AV

TEKNISK UKEBLAD,

OSLO

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. ar. — Annonsepris: */; side kr. 80,00, /s side kr. 40 00,
1/, side kr. 20,00.

Ekspedision:

Ingeniorenes Hus.

Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 8. oktober 1937.






