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ET LARERIKT TILFELLE

Av avdelingsingenior Holger Brudal.

Pa side 180 og 181 i nr. Il av «Meddelelsene»
for 1937 er meddelt en del erfaringer om de van-
skeligheter man kommer op i nar man legger
drensgroft inne i veibanen og fyller den med ikke
teleskytende materialer. Fig. 8 pa nevnte side 180
illustrerer noen malinger som blev foretatt februar
—mars 1936. Man kunde den gang male en dybde
av inntil ca. 18 em av groften midt efter veibanen.

Siste vinter, altsa 1937—38, gav en ennu ster-
kere telehivning og de tidligere omhandlede revner
begynte & vise sig forholdsvis tidlig pa vinteren.

Fotografiet i fig. 1 blev tatt den 27. januar 1938
og viser den begynnende revnedannelse. Enkelte
steder opstod revnen omtrent midt efter veibanen,
andre steder pa begge sider av drensgreften og
atter andre steder fant man en kombinasjon av
begge disse tilfelle.

Pa dette tidspunkt merket man ikke noen nevne-
verdig forandring i veibanens tverrprofil.

Da undertegnede passerte nevnte veibane den
10. februar nestefter, var veibanen begynt a falle
ned enkelte steder over midtgroften. Fotografiet
i fig. 2 blev da tatt.

Den opstatte groft hadde da en dybde pa ca.
13 ¢cm og man matte straks fylle den med grus.

Til belysning av det som inntil da var hendt og
det som videre fant sted med veibanen, blev fore-
tatt en del temperaturmalinger i samme herred
noen km fra angjeldende sted.

Den 18. november 1937 maltes telens dybde til
28 ¢cm og den 24, nestefter til 41 ¢cm. Fra denne
tid maltes temperaturen som i tiden 24. november
—31. desember 1937 varierte mellem 0 og + 23°
¢. Fra 1. til 31. januar 1938 hadde vi fra + 5°
tii = 19° C, fra 1. til 28. febr. 1938 svinget tem-
peraturen mellem -+ 5% og = 16° C og fra 1. til
26. mars 1938 mellem + 6° og -+ 4° C.

Ved manedskiftet februar—mars gket midtgrof-
tens dybde vesentlig samtidig som stadig nye grof-
ter og groper opstod, serlig 1 forste uke av mars.
Man malte da en maksimal dybde av greften pa
ca. 34 cm, sier og skriver fire og tredve cm.

Til ytterligere belysning herav er tegnet op et
par tverrprofiler, gjengitt i fig. 3 og fig. 4.

| fig. 3 sees den 140 ¢m dype drensgreft som
gar midt efter veien og som er fylt med ikke tele-

skytende materialer, nemlig forholdsvis grov grus.
Andre steder var der ogsa delvis fylt sten i grof-
ten, saledes som vist i den ovenfor nevnte fig. 8
i «Meddelelser fra Veidirektoren» side 180 — 1937.
Denne drensgroft oplyses a veere gravd den gang
veien blev bygget, nemlig omkring 1892. Det skul-
de tyde pa at man mente at de planeringsmasser
man hadde a gjere med var vanskelige.

For eftertiden har det imidlertid vist sig meget
uheldig at man forsokte sig med nevnte frem-
gangsmate for 4 rade bot pa vanskelighetene. A_"'
fig. 3 fremgﬁr ennvidere, at fyllingen bl?\’ Iagt di-
rekte pa matjorden uten a fjerne denne, ! hvert falﬂl
i tilstrekkelig grad. Ovenpa matjordlaget, som pa

Fig. 1. Begynnende revnedannelse. Fotografert 27. jan. 1938.
Fig. 2. Midtgropens forste stadium. Fotografert 10. febr. 1938.
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Fig. 3

det sted hvor tverrprofil i fig. 3 blev tatt, hadde en
tykkelse av ca. 26 ¢cm, blev der fylt ca. 40 cm sand-
leire og ovenpa der grusdekket hvis tykkelse i ti-
dens lop efter hvert er blitt oket til 35—50 ¢m.
Umiddelbart under
av meget fin sand.
Der blev tatt prover av sa vel selve veidekket
som undergrunnen i flere forskjellige dybder og
analyseresultatene er gjengitt i nedenstaende
tabell.  Jordlagenes nummer og deres dybde un-
der veibanen er ogsa angitt i fig. 3. 1 tabellen er
dessuten opfert analyser av 2 forskjellige prover
av den grus som den midtre drensgroft blev fylt
med, samt av grusdekket rett over groften. Grun-
nen til at jeg har tatt sa mange analyser vedroren-
de dette spgrsmal er den at jeg vet at den ovenfor
heskrevne loftning like inne mot drensgroften er
blitt ansett som nesten utrolig. [ tillegg hertil
kommer at der ved foten av fyllingen er en drens-
groft hvis bunn ligger ca. 2,0 m under veibanen.
Den her erholdte praktiske erfaring stottet av
laboratorieundersakelser all

matjordlaget bhestod jorden

skulde mued anskelig

L i send S 20nd
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tydelighet pointere nodvendigheten av o veere pa
vakt mot de 2 gamle synder: nemlig a anbringe
ikke teleskytende materialer i grofter jnpe | vei-
hanen, samt forsemmelsen avoa fjerne matjorden
tilstrekkelig.

]f]]ISZitiﬂl1 groft behover ikke viere svwrt dyp
for den viser sig skadelig. Det er tilstrekkelig at
den nar ned i de lag hvor isranddannelse optrer-.
Spesielt viser ulykken sig nar veibanen forsynes
med fast dekke.  Samtidig ma ogsa erindres at
selv om en groft av nevnte type er grunn nar veien
bygges, sa vil den under efterfolgende opgrusning
av veien fa gket dybde.

Hvis pa den annen side groftens dybde okes
meget vil den skadelige virkning avta, idet grunn-
vannstanden senkes tilsvarende.  Verst skade gjor
den altsa nar den forekommer i en dybde hvor de
teleskytende isrenner dannes.

Nu vil greftens skadelige virkning sclvsagt va-
riere med jordartene pa begge sider og under
groften.



Oversikt over anatyser av prover vedrorende fig. 5 og .

Analyse:

Fra veibanen

Provenummer:

Fra undergrunnen

IFra vei-
banen rett
over nmidtre
drensgroft

“raomidtre drensgroft

2 3 g 3 6 ir S u 10 11 )2
Dyvbde under veibanen i em o, 0-20 20-445 44557 57-68,5  68,5-04 94-102 102-128 + 128-152  132-176 ()-5() )-76 76-140)
Vanninnhold (g/100 gr terr jord) . ... 4,70 8,30 28,38 31,97 30,08 2349 1 24,77 33,002 31,44 6,07 7,56 9,57
Siktefraksjoner:
Vektprocent som ligger igjen pa
sikt nr. 4 28,46 10,27 2,96 4,62 1,17 2,30 0,42 (43,57 0,00 32,00 38,94 33,42
—y— 104 11,43 15,91 9,52 9,64 7,14 11,20 1,20 4,97 0,17 72 16,22 14,82
.| 937 10,52 6,24 = — = 8,74 14,56 15,02
o 00 | 13034 14,84 7,82 9,43 12,00 13,47 3,37 6,20 2,50 15,44 18,02 15,33
—— 60 6,406 6,79 1,92 — = = - = 6,73 M509 5,24
—,— 140 12,05 5,01 4,00 4,12 3,39 4,53 11,68 19,62 40,00 12,47 3,91 5,18
T 2.36 (1,50 3,62 — — = — — 2,666 0,21 3,21
— = 270) 1,81 054 3,89 — : — = — 1,84 0,18 2,13
\'ektprocent som har passert
sikt nr. 140 — — 72,10 76,00 63,40} 83,25 659,20 47,40 -
—,,— 270 12,80 3,006 54,90 = = = _— 12,50 1,88 4,61
Sodimentasfornsanalyse:
Sand (—0,05 mm) o K720 SERCR 45,10 38,74 31,04 37,02 38,60 08,40 83,00 =
Stovsand (0,05—0,005 mm) ..., 65,68 2,06 24,60 39,52 44,51 41,40 41,51 2245 10,78 - -
Leire (0,005—0 mmy ..., .. 6,16 231 200,30) 21,70 234,55 22,30 10,63 5,43 6,67 ==
Finere leire (0,002—0 mm) .. .. ... 5,86 1,98 17,00 18,02 10,10 16,80 14,50) 5,30 3,90 = = -
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| det tilfelle som ovenfor er behandlet, var jord-
artene seerlig vanskelige.

Matjordlaget som la i en dybde av 102 c¢m til
128 ¢m under veibanen er allerede nevnt, men
ogsad jordartene over og under dette medferte at
der blev en kombinasjon av uheldige omstendig-
heter.

Som det fremgar av tabellen, bestar jorden over
matjordlaget av en farlig blanding av stevsand,
finsand og leire og jordsmonnet under bestar for-
uten av stovsand ogsa av en betydelig mengde fin
sand beliggende like over stevsandgruppen, altsa
jordarter som kan transportere vannet hurtig op-
Oveaer.

De i tabellen opforte jordprsver blev tatt den
25. mars 1938 og telehivningen som maksimalt
hadde veaert ca. 34 c¢m var da gatt tilbake til ca.
11 cin.

Den tele som nevnte dag var igjen, fantes fra 53
c¢m til ca. 75 cm under veibanen. Isnaler kunde
merkes ved 53 cm dybde. Isrenner pa 3 — 4 — 5

Nr. 11 - 1938

mm tykkelse fantes i ca. 60 c¢m til 68 cm dybde,
men mellem disse grovere isrenner fantes mange
gansxe tynne.

Omkring 75 cm dybde var telen meget los. Ved
80 ¢m dybde kunde skjeen skyves ned ganske lett.

Det er som felge av disse iakttagelser altsa neer-
mest pa det rene at de isrenner som hevirket den
meste hivning hadde veert a finne under 70 ¢m
dybde, antagelig mellem 70 ¢cm og ca. 100 ¢m, da
telens dyhde var malt til ca. 1,0 m.

Vaunnet begynte under preovetagningen a renne
raskt inn i gropen i en dybde av 170 cm. | lgpet
av | time steg vannstanden til 156 ¢m under vei-
banen. Av tabellen fremgar det vanninnhold som
fantes i jordprevene.

Provene nr. 10 — 11 og 12 angir siktekurven
for materialer i veibanen rett over den omhand-
lede drensgraft samt i selve drensgroften.

Det sees at groften var fylt med temmelig grov
grus.

KAMPEN MOT UGRESSET
OM VEIKANTER, GROFTER, SKRANINGER OG ALLETRZER
Av veidirektor A. Baalsrud.

Ved et uhell meddelte en avis i sommer at jeg
skulde ha funnet et nytt, godt middel mot ugress.
Forholdet er at vi i Natrium Klorat, som fabrikeres
her i landet, ellerede har et godt middel! til a fjerne
gress, men det kan i veivesenet bare f4 begrenset
anvendelse.

Hvad jeg mente dengang var at jeg trodde a ha
funnet en ordning som muligens vilde kunne lgse
ugresspgrsmalet for veienes vedkommende. Efter
langvarig overveielse og efter 4 ha heort mange
kyndige menns rad, har jeg lyst til & fremkomme
med folgende plan til overveielse.

Noen medlemmer av Stortingets vei- og jern-
banekomité, noen veiingenierer, ekspedisjonschefen
i Arbeidsdepartementet samt undertegnede hadde
i sommer anledning til & foreta en studiereise i
Danmark og Tyskland. Reisen begynte i Hirtshals
og gikk ned gjennem hele Jylland over Senderborg
til  Tyskland over Hamburg—Rostock—Warne-
miinde—Lolland—Falster—Kgbenhavn og med
«Peter Wessel» tilbake til Norge.

Representanter for begge lands myndigheter og
seerlig for landenes veivesen fulgte oss under den
hele reise som derfor blev i aller heieste grad
instruktiv og vellykket. Her er det hensikten bare
a omtale en enkelt av de mange erfaringer som
blev hostet. :

Veienes nermeste omgivelser nemlig grofter og
skraninger var i begge land, hvor vi for, serdeles
velpleiet og oftest vakre. | Danmark var alle
veibaner begrenset av opheicde rabatter som dan-

net en tiltalende innramning av kjerebanen. Gref-
tene var anbragt utenfor rabattene og var derfor
ikke til noe slags ubehag eller fare for de trafi-
kerende. Saledes kunde en bilist elier en syklist
kjure langs rabattene uten a risikere a falle ned
i noe. Rabattene skilte sig bra ut fra kjerebanen
og var til god veiledning for kjerende ogsa i mor-
ke. Savidt erindres saes omtrent aldri ugress pa
rabattene og heller ikke pa skraningene. Derimot
fantes allé-treer overalt midt pa rabattene. Det
hele gav et serdeles godt inntrykk.

De vakre allétraer har imidlertid vist sig 4 med-
fore mange ulykker ved bilpakjering og deres
skjebne er for tiden under overveielse. Enkelte
amter har allerede tatt bort annethvert tre for &
opna noen bedring. Spersmalet der er om ikke
alle treer ma vekk.

I Tyskland kjorte vi pa autostradaen Hamburg
—Liibeck. Her var grofter og kanter ennu mere
forsiggjort. | skjeringer var alle groefter ganske
flate og skraningene var avrundet bade nede og
oppe slik som antydet i hosstdende skisse. De
flate groefter og skraningene var gressbevokset og
sa velpleiet som plenene i Slottsparken hjemme,
og dertil helt fri for ugress. Men det koster ad-
skillig. Veivokterne har roder omtrent som hos
oss, 8—10 km lange. De har ikke noe arbeid a gjo-
re pa selve kjerebanen om sommeren, men da gar
tiden vesentlig med til skraningene og midtrabatten
mellem kjorebanen; om vinteren er de jevnt op-
tatt med a4 stre og ordne med sand eller grus pa
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de faste baner som var betong i selve kjorebanen  de fijerne alt sitt ugress? Det vilde inntil videre

og en stripe asfalt pa sidene — av hensyn til glatt-
heten.

Ogsa her var man klar over at alié¢trer er me-
get farlige. Det saes plantet unge traor overalt
langs autostradaen, men meningen blev oplyst a
viere at treerne skal skiftes ut for deres stamme
blir sa tykk at der opstdar fare ved pakjorsel.

Selvsagt kan et tilstrekkelig sterkt rekkverk an-
bringes foran allétreerne, men det blir iallfall cks-
tra utgift og ikke tiltalende.

Like forut for denne reise var jeg noen fa dager
sammen med stvret for «Selskapet Ny Jord» under
en befaring i Nordland og Troms og et kort be-
sok i Nord-Sverige.

Ugress og veikanter og ugress-smitte fra vei-
skraningene var herunder gjenstand for inngaende
overveielse. At ugresset er til overordentlig stor
skade for vart jordbruk er alle Kklar men
hivordan skal man skaffe de midler som ma til
for a fa ugresset vekk? Her har veivesenets folk
alltid stoppet op og vel ogsa flertallet av jordbru-
kere, for vi ser jo ugress nesten overalt i vart land.

A folge eksemplene fra Danmark og Tyskland
kan vel ikke tenkes hos oss, da vi trenger vare
forholdsvis beskjedne midler til selve veiene. A
palegge grunneierne a fjerne ugresset fra veikan-
ter, grofter og skraninger ved lov vil kunne ten-
kes, men neppe praktiseres; selv om grunnéierne
far veigresset, vilde det for de fleste vel bli en
stor byrde. Og dessuten hvad vilde det hjelpe
sa lenge de omkringliggende ciendommer ikke vil-

over,

bli en kostbar og temmelig haplos krig.

Folgende fremgangsmate kan derimot visstnok
tenkes a fore iallfall litt fremover:

Hvis et bestemt avgrenset distrikt med ivrige
jordbrukere blir cnige om ved eget arbeid & fa
vekk ugresser pa sine eiendommer, da synes det
rimelig at veivesenet gar sammen med dem og be-
taler hvad det matte koste a fjerne ugresset pa
den vei som matte fore gjennem dette distrikt. En
lokal liten komité av kyndige folk matte i tilfelle
ordne dette samarbeid. Forseksvis matte et slikt
samarbeid kunne settes i verk ganske lettvint for
riksveienes vedkommende, og sa fikk vi se hvad
dette kan fore til. Jordbruket far herved saken i
sin hand og fra det engere distrikt kan dette «sy-
stem» jo utvikles sa langt det onskes.

Tekniske detaljer for gjennemforing:

Hvis det skulde lykkes a fa i gang et slikt sam-
arbeid, vilde det medfore et evig papasselig ar-
beid hvis man holder skraningene gressbhevokset,
som i Danmark og Tyskland. Selv om de dermed
folgende utgifter vil komme litt efter litt, blir de
dog folelige pa var vedlikeholdskonto. Det riktige
vilde jo wvarre mest mulig a undga denne slags
utgifter til veiskraningene cller selvsagt helst a
gjore skraningene om mulig inntektsgivende: de
utgjor allerede idag store arealer, antagelig over
100000 dekar jord, og efter hvert som veiene
rettes ut og forbedres og nye veier kommer til,
blir arealene automatisk sterre.

Jeg kunde tenke mig at man kunde erstatte gres-
set pa skraningene med smaskog av et slag som
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har kraftige retter og som kveler ugresset. Kyn-
dige menn har nevnt mig pil, selje, hassel eller
gran, alt efter forholdene pa stedet. Herom forut-
settes i tilfelle konferanse med Landbruksheiskolens
planteavdeling.

Smaskogen ma ikke fa vokse over passende
storrelse av hensyn til den frie utsikt. Denne
smaskog vilde dernest virke som en videre utvik-
ling av det tyske system med utskiftbare, unge allé-
treer. Det vilde danne en relativt ufarlig bremse for
alle veifarende, serlig bilister som av en eller an-
nen grunn kjerer utfor.

At motorkjoretei i stor fart kolliderer med
stabbestener eller gar ut av kjerebanen er dess-
verre en altfor ofte forekommende foreteelse; av
og til gar det noenlunde bra, men ofte hender
herved sergelige ulykker. Jeg vil her nevne 3
eksempler:

1. P4 en reise til Bergen for et par ar siden —
visstnok med nuveerende overingenier Torp, sa vi
pa den korte tur fra Trengereid til Nesttun 3 ut-
overkjorte’ biler, i det ene tilfelle var et menneske
drept. Ved en passende krattskog pa disse skra-

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

Nr. 11 - 1038

ninger vilde antagelig skade og ulykke vert sterkt
redusert.

2. Pa en reise for et par ar siden gjennem
Skorgen nord for Andalsnes sa jeg en bil i groften
med hjulene i vaeret. Fereren hadde angivelig ikke
kunnet greic noe les grus efter nyvlig hovling,
han kom ut av veien, over groften og ca. 3 m op
i skjeringsskraningen, ned igjen og veltet i grof-
ten. En flat greft og smaskog vilde ha hjulpet
godt.

3. Pa reise opover Adalen for noen ar siden med
overingenigr Lyng muotte vi en fullt besatt 7-seter;
den hadde slik fart at den i en for ovrig oversiktlig
kurve ikke maktet a holde sin heire side, men
styrte rett pa oss. Den gjengrodde groft pa var
hoire side og skjeringesskrianingen var bevokset
med smaskog og Lyng kjerer rett op i den. Den
bremset oss av uten at vi led noen skade.

Hvis man ved en ordning som her antydet kunde
fa noe has pa ugresset og samtidig minske faren
ved utoverkjering, vilde meget vere vunnet. Noen
sikker mening herom kan forst faes ved forsek.

ET INTERESSANT FOREDRAG MED DISKUSJON OM VEI-
DEKKKER OG OM HVORDAN PENGENE SKAL SKAFFES

ved «Svenska Vigstyrelsernas FoOrbunds» ars-
mete holdt viginspektor, major Fr. Ploman et inn-
gaende og interessant foredrag som efterfulgtes
av den diskusjon som nedenfor gjengis meget kort-
fattet og fritt oversatt efter «Svensk Vigtrafik
Tidning».

Foredragsholderen fremholdt at ca. 47 % av
Sveriges veinett nu er stevdempet. Store anstren-
gels€r og tilsvarende fremskritt er dessuten gjort
for & «stabilisere» grusmaterialet for ogsa derved
a undgd stov og vaskebrettdannelser. Imidlertid
vokser trafikken, og kjoretsienes vekt og hastighet
vokser ogsa, sa halv- og helpermanente dekker blir
mer 0g mer ngdvendige. Til sadanne faste dekker
er i det siste brukt 74 a 8 mill. kroner arlig, og
ialt finnes nu ca. 2900 km eller 19 mill. m? faste
dekker. Malet ma imidlertid veere a fa ytterligere
150 mill. m2 og med nuverende byggehastighet
vil det ta 66 ar.

Dette altfor lange tidsrum ber efter foredrags-
holderens mening forkortes til 20 ar, og hertil vil
kreves 30 mill. kroner arlig, om det regnes Kkr. 4,—
pr. m? gjenpemsnittlig for de faste dekker, hvad
muligens er noe heit regnet.

For a tilveiebringe de nedvendige okede midler
antyder foredragsholderen:

a) a forheie bensinavgiften.
mill. kroner,

Hver ore gir 714

b) eller a amortisere utgiftene pa vedlikeholds-
kontoen. (Dette kan for tiden bare skje ved de
virkelig hel-permanente dekker.) Dessuten kunde
man kanskje tillate at det herunder kunde tas hen-
syn ogsa til trafikkens fordel ved de bedre dekker,
hvad man nu ikke kan.

Foredraget vant den tilstedeveerende sakkyndige
og interesserte forsamlings store anerkjennelse, om
enn meningene med hensyn til de enkelte ting
viste sig a4 veare sterkt avvikende.

Diskusjon.

1. Fremiredende interessert:

Det gar altfor sakte med veibanens forbedring
her i landet, vi star nesten stille. Vi ma mer bort
fra stevdempning og bygge mer permanente og
halvpermanente baner. Men hvordan skaffe pen-
ger? Antagelig lane pa en eller annen maéte.
Pengene ligger i bankene.

2. Entreprenor:

Enig i foregédende. Dog ma vi ikke bruke bil-
lige faste dekker, men virkelige permanente.
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3. Bankdirektor:
Halvpermanente er bra.

4. Riksdagsmann:

Vi ma fa bedre veibaner. Det almindelige ved-
likehold ma dog ikke senkes for a skaffe penger
til permanente dekker. Ogsa til grusveiene stilles
nu stigende krav. Hoiverdige permanente blir for
dyre; hillige permanente er den eneste hrukelige
metode.

5. Riksdagsmann:

Kosthbare permanente ma ikke hrukes pa veier
som i ner fremtid ma omlegges. Den okende tra-
fikk ma motes med permanente, hvor sadanne er
nedvendige. For ovrig finnes knapt noen veibane
som er sa trafikksikker som en grusvei.

6. Velinteressert:

Har hestet darlige erfaringer med halvperma-
nente. Bedre a bygge saktere men med verdiful-
lere dekker.

7. Veiinteressert:
Halvpermanente er ikke bra, serlig hvor grun-
nen er darlig ma de vedlikeholdes hvert ar.

8. Foredragsholdercen:
Landets veiingenierer er sa nedlesset med arbeid
at de er pa grensen av a bryte sammen.

0. Fremtredende veiinteressert:
Anbefaler sterkt billige halvpermanente. Sma-
gatesten ytterst farlig ved visse temperaturforhold.

10.  Fremtredende veiinteressert:

Hurtigere fremgang nedvendig. Lanemidler an-
tydes til enkle permanente dekker som ber utferes
av Veivesenet selv.

11. Riksdagsmann:

| distrikter med tele og darlig grunn er halv-
permanente ikke bra. Vi mangler meget i vei-
bygging; denne ma ikke forsemmes. Penger spa-
res nar veivesenet hygger selv, ogsa enklere per-
manente.

12, Foredragsholderen:

For halvpermanente er det pakrevd at grunnen
er telefri og denne forutsetning er ofte vanskelig
a opfylle.

13.  Fremtredende veiinteressert (nr. 10 oven-
for):

Nybygging og ombygging ber ikke forsemmes
selv om veidekkene forbedres.

14.  Fremtredende veiingenier fra Centraladmi-
nistrasjonen:

Efter iar a ha befaret en stor del av landets veier
er mitt inntrykk at det trenges ikke bare penger til
dekker, men overordentlig mange penger ogsa til
omlegging av veier. Ofte ma veiene ombygges for
man kan tenke pa selve veidekket. Trafikkens
storrelse er avgjoerende for dekkets art i hvert en-

kelt tilfelle.
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15. Veiingenior og entreprenor:

Det er riktig som anfert av foredragsholderen at
veidekkearbeidet i vart land for tiden er i tilbake-
gang, til tross for at bilavgiftene har sket sterkt.
Antyder lanemidler for a paskynde veidekksarbei-
dene. En by overdrog sitt vedlikeholdsarbeid pa
grusveiene til en entreprenor pa et passende are-
mal. og denne gikk straks over til enkel perma-
nent, slik at byen uten noen ekstra utgift fikk sin
vedlikeholdsutgift nedsatt. Anvendelsen av entre-
prenor var her medvirkende til det gode resultat
og dette arbeidssystem bor derfor ofte foretrekkes.

16. . Fremtredende veiinteressert (nr. 1 ovenfor):
Vi bor bruke mer permanent og mindre klor-
kalsium.

17. Entreprenor (nr. 2 ovenfor):

Et hvert dekke ma avpasses efter stedlige for-
hold. dog ber ikke billige permanente brukes pa
de store gjennemgangsveier. Pengenes tilveiebrin-
gelse er et viktig sparsmal.

18. Veiinteressert:
Sterk trafikk krever sterke dekker. Enklere per-
manente ber kunne utfores pa vedlikeholdskontoen.

19.  Riksdagsmann:

Det viser sig at de sakkyndiges meninger star
sterkt mot hverandre. En vil ha cement, en annen
vil ha asfalt. Omfattende utredning er nedvendig.

20. Fremtredende veiinteressert:

Uten 4 gé inn pa hvad slags dekker ber brukes
uttales at arbeidet ma paskyndes og finansieringen
ordnes.

21.  Veiinteressert:

Alle er enige om at saken koster. Ved en sterre
anvendelse av betongbaner vil vi med hensyn til
cementprisen risikere karteldannelse pa samme
mate som for klorkalsium. Det er riktig a bruke
billigere veidekker efter behovet i hvert tilfelle.

22. Veiingenior:

Den okonomiske side ved denne sak er — som
alle har fremholdt — nummer én. 1 mitt distrikt

finnes 1200 km hovedvei som ma bygges om. Hvis
ikke veivesenet far mer personale til hjelp, vil veie-
ne lide. Det koster & holde darlige veier.

23. Bankdirektor (nr. 3 ovenfor):

Selv i mitt distrikt (som er av de beste) er det
meget stort behov for veier pd grunn av var tunge
og store trafikk.

24, Fylkestingsmedlem:
Stevplagen krever hurtigere bygging av passende
veidekker. Hvilke far de sakkyndige avgjore.

25. Foredragsholderen:

Kan vi eke bensinskatten noe for a fa mer pen-
ger til gode veidekker? Dette spersmal bgr ut-
redes. A Br
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HUVUDPLANSTIKKING (UNDERSGKELSE) FOR VEGPROJEK'T

Av ingenior G. A. Froholm.

I sume fylke er der enno mange vegkrav, og det
er derfor mange vegprosjekt som krev kostnads-
overslag.  Da det er lite ingeniarhjelp, gjeld det
a fa slike etterrekjingar med kostnadsoverslag fra-
seggjorde pa kort tid, men likevel fullgodt.

Det er sikkert mange vegingenisrar som under
dette arbeidet har kome fram til nye arbeidsmatar.

Eg skal her nemna litt um ein arbeidsmate som
eg brukte i Hordaland fylke. [ dette fylket blir det
kvart ar gatt upp og kostnadsrekna mange nye
vegprosjekt.  Ofte er arbeidshjelpa lita, og det
kan vera uavde folk ein far med seg pa slikt arbeid.

Eg hadde oftast med meg to eller tre mann.  Var
det tre mann, so hadde cine til uppgave a
skaffa pluggar.

Fyrst vart veglina fastlagd i store trekk ved sym-
faring i marka. Pa vanskclegare stader lant cg

den

ga upp stigningslina, serleg der det kunde bh
spursmal um hunden stigning.
Deretter tok eg til med profilering.  Kurve-

stikking vart ikkje utfort, men lengdeprofilet vart
uppteikna langs den skynsmessig fastlagde midt-
lina for vegen.

To mann gjekk med malbandet. Han som gjekk
i fremste enden hadde sma pinnar til & merka av
kvar kjedelengd. Han som gjekk i siste enden tok
upp desse pinnane etterkvart og leverte dei fram-
att til fremste mannen for kvar 5 kjedelengder.

Han som gjekk i fremste enden hadde ogso med
seg el nivellerstong med sikteplata fastsett i hegd
med siktespalta pa wredependelen (eller han hadde
cin vanleg flisestokk).

Eg star i utgangspunktet, pel 0. Dei
frametter. Eg segjer fra nar fremste mannen skal

kjeder

1. Avstand 10 m fall | :7, hogdeskilnad: 1077
= = 1,43 m.

2. Avstand 20 m, fall 1 :20, hogdeskilnad 20/20
= + 1,00 m.

3. Avstand 30 m, stigning | : 60, hogdeskildnad:
30160 =+ (390 me

4. Avstand 50 m, stigning |
a00 = + 5,00 m.

FFra utgangspunktet teiknar cg inn lengdeprofi-
let frametter fra pel til pel.  Eg tek so mange
punkt i lengdeprofilet som det trengst for a kunne
teikna profilet npiaktig nok. Vanleg tok cg leng-
deprofilet for 30 m frametter fra kvar 5. pel.

Sosnart naeste 5-pel var innteikna i lengdeprofi-
let og tverrprofilet var malt og innteikna (sja sei-
nare), gjekk eg fram til den nye 30-meter-pelen.
Derfra vart dei nye 5 kjedene innteikna pa same
maten.  Det vart sett nummerpelar for kvar 5.
kjede. Desse pelane vart staande.

2 10, hogdeskilnad:

Det synte seg at denne maten a teikna lengde-
profilet pa var snegg og fullgod. Fleire gonger
gjekk eg pa denne maten opp vegliner mange km
fra sjpmalet (sjwoverflaten) pa ein stad til sjpmalet
pa ein annan stad (vegprosjekt over wyar og smale
setja upp nivellerstonga (flisa). Eg les av stignin-
gen. Reknar ut hegdeskilnaden fra min standplass
til vedkomande pel.  Eks. (sja fig. 1):
sund). Det synte seg da at hogdence stemde utruleg
godt.

Denne utrekninga av hegdene pa grunnlag av
stigningar og avstand kan cin sjelvsagt gjera snogt
og rett med hovudrekning.  Lettera vilde utrek-
ninga falla dersom ein kunde lesa av stigninganc

fo VUO}D/OOS//%V/{/)?? av_vegpros ekt

Arbeidsmater ved /enqa/elpror/j/

f2/rr O 5 /0
ai Vrecde + 14 + /. +
+ /- b oy
|
M—eo)e 2 + /:80 \5//0/055 2 l
,:,,; F p \5/'/0/9.55 3
7Q- /.
; 9
SF ploss 777
5 O /0 20 Jo %0 50 40 70 8o 90 /00 7
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o= NMivaller - eller sbhhningsstong.
b~ Fotstybbe ov fre.

c = Voter

o - Svingbar orm ov tre medinndeling
9 = Shrue cller st

b = Hengsel

R = Ferm /://’v.sr'.s/aeoruby PO Stang.

i Ygo. Ein Yy stigning svarer til 1 cm hogde-
skildnad pa 10 m.

Tverrprofilet vart funne soleis:

Pa nivellerstonga (eller flisestonga) som fremste
mannen gjekk med, var der ein skraningsmelar
som var laga av eit vater. Sja fig. 2. Med denne
skraningsmeelaren kunde ein mann aleine snogt
lesa av kor stort fall det var pa lendet i tverrpro-

filretningen. Eg sa fra kvar han skulde ta tverr-
fallet. Han la stonga langs marka tvers over
veglina. Svinga vateren (c¢) upp til blera spela

inn, og las so av pa den svingbare armen (d) fallet
1 :n. Han ropte so dette til meg. Eg teikna tverr-
profilet inn pa vegrutepapiret. Dette vart gjort
etterkvart samstundes med kjedinga.

Grunnetterrokjinga vart gjort med det same.
Pa denne maten vart alt markarbeidet ferdig med
ein gong.

Til fastsetjing av planeringsprisar var der pa
Hordaland Vegkontor uppsett tabeller. Ein tabel

Somla p/onenbg.s/ro\s/ma' for dm breid
bygdevegppen oroft 15m brand 1 jord og
075 m ére/a///;'e//) refbe av stabd.

Terrenghall \%e| V5|2 | 26 \Ze| 2 \25 |2 | % |27
Jord botance| 2 |25 6 | /& | 45| ss

oty P ERF AR I
l//'U/erJ.garengl'nj..2,5 J|s|9|m8]|<4
Do.Skrateinalt| 4 |46 & | # | 2%

fellbolonse |7 | 8 |/ |2/ |25|37 44|22 Ao

oo ST |26 | 26 |27 | 29 |5/ | 40
Op 2mfything o
haiyying o9 |s9 | /9| /9 | 2| 85|37
ELT S

Der et abar 2varda for hostnadan ar

/ olat @rne Aovet ratma med Shroning,
1 okt ondre Aovat med mur pd e Iida fhrast)

Fig. 3.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN L0

2

for kvar vegbreidd. Sja fig. 3. Som ein ser, kan
ein lesa av prisen pr. m vegbane nar ein kjenner
tverrfallet (skrdningen) pa lendet, hogdevariasjo-
nen langs lengdeprofilet og kva slags grunn der er.

Rubrikken for byggjekostnad kunde fyllast ut
fyrebils med det same vegen vart kjeda. Men
desse prisane laut sume tider rettast litt nar heile
lengdeprofilet var oppteikna.

Tabellane for planeringskostnad er utrekna pa
grunnlag av desse prisane:

I fjell: Sprengingsprisar etier Stangs formel
(sja «Med. fra Vd.» nr. 7, 1905) med faktor 1,8.

Murfotsprengning 7 kr.pr.msd

MUF s o e e o o w5 4—-6 >
BVIING o e ooness mosir e sl &5 0,50 —»—
Stabb 1,00 kr. pr.mveg
Stikkrenner w; cwws wwom ssm s 1,00 — >

[ jord:
Graving -+ fylling............ 1,50 kr. pr. m3
OB o sress s ars e 700 —»—
) i 10) 0 Y 1,50 kr.pr. mveg
Stikkrenner i ivae: cavs viss Sin 1,00 — >

Prisane er sjolvsagt litt hogare no.

Nokre gonger fekk eg heve til a kontrollera
overslagsprisane. Prosjekt som var kostnadsrekna
pa denne maten, vart detaljstukne og bygde.
Byggjekostnaden var so ner overslagsprisen som
cin kunde vona og venta. Dette galdt ogso um
vegbygget var kostnadsrekna av ein ingenior, men
detaljstukke av ein annan. Denne arbeidsmaten
skulde derfor vera fullt forsvarleg. Med denne
arbeidsmaten gar hovudplansetterrokjingar snogt.
Eg har gjort ferdi markarbeidet pa 5—8 km pa
dagen. Da var det rett nok timars
arbeidsdag.

meir enn 3

PERSONALIA

Forhenvarende overingenior for veivesenet i Ro-
galand fylke, J. L. A. Bassoe, fylte 85 ar den
16. november 1938. I Rogaland har man nu det
sjeldne tilfelle at det er 3 generasjoner av fylkets
overingenigrer for veivesenet i live. Pa hr. Bassoees
85-drsdag blev tatt dette fotografi, hvor man har
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overingenigr Bassee til venstre. Han tok avskjed
i 1923. | midten overingenior Riis, som gikk av
den 1. juli 1938, og til heire den nuverende over-
ingenior, O. Odegard.

MINDRE MEDDELELSER

MATERIALUNDERSOKELSE VED HJELP
AV RONTGEN

Fil. cand. Swedenberg fra Rontgeninstituttet i
Stockholm, holdt foredrag med lysbilleder om oven-
staende emne i Norsk Sveiseteknisk forening 26.
oktober 1938. Rantgeninstituttet i Stockholm dri-
ves med tilskudd fra det offentlige og fra private
bedrifter og patar sig underspkelser efter godtgje-
relse ifolge pa forhand innsendte tilbud. Et full-
stendig rontgenutstyr for materialprevning koster
35-—40000 kroner. Ca. 80—90 % av underspkel-
sene i Roentgeninstituttet gjelder sveisessmmer.
Rontgen er den eneste sikre mate hvorpa en sveiset
konstruksjon kan bedemmes. Ved tynne plater
kompletteres rontgenundersokelsen dog delvis ved
magnetisk underseokelse med jernfilspon hvor det
er vanskelig a komme til med rontgenroret. Un-
dersokelse av sveisespmmer kommer pa fra 6—7
kr. pr. m optil 40—50 kr. pr. m, alt efter lengde
og tilgjengelighet. Alm. for greie sveisespmmer ca.
10 kr. pr. m. Foredragsholderen viste eksemp-
ler pa en rekke underspkelser av trykkbeholdere og
centrifuger, hvor arbeidsstykkene matte kasseres
p. g. a. sveisefeil som var usynlig for det blotte
nie. Ved undersokelse av en sveiset plateberer i
en storre gatebro blev pavist en sprekk gjennem
steg og nedre gurt som utvilsomt hadde fort til
sammenstyrtning, hvis den ikke var blitt opdaget.
Dessuten vistes cksempler pa undersokelse av sto-
pearbeider — om enn denne anvendelse av rgntgen
ikke er sa alm. som undersekelse av sveisespmmer.
Alt i alt kan sies at man i rentgen har et sikkert
middel til kontroll av sveisede forbindelser m. v,
men den er ikke alltid lsnnsom og for a vere
effektiv. ma den helst centraliseres, da tydningen
av rontgenbilledene krever ovelse og tilgang til
stort sammenligningsmateriale.

VEIDEKKER PA DE DANSKE VEIER

Den utvikling som i de senere ar har foregatt i
Danmark for a erstatte makadamdekkene med mer
varige og stuvirie dekker fortsetter fremdeles. |
1923 hadde man 1 Danmark 7600,6 km landeveier
(hovedveier), hvorav 7129,2 km eller 93,8 prosent
hadde grus- eller makadamdekke. [ tiaret 1923—
1933 gikk lengden av grus- og makadamveiene ned
til 1&05 0 km eller 17, F prosert av samtlige hoved-
veier og ifulge en av ()\ervumspcktmen i Danmark
utarbeidet oversikt er tallene pr. 1. april 1938 hen-
holdsvis 171,-tkm og 2,2 prosent.

PODSFALL VED TRAFIKKULYKKER

Ifolge siste utgave av «Statistisk Aarboks» (1938)
er det i Norge i arene 1930—1936 inntruffet fol-
gende antall dedsfall pa grunn av trafikkulykker

Onik. ved: 1930 1931 1932 1933 193¢ 1985 1936
Jernbane . . 18 9 10 15 13 16 17
Automobil .. 96 103 B3 78 75 41 93
Annen kjorsel 26 23 30 26 25 24 2]
Flyvning . . __ T 1 3 7 9

Tilsammen 140 139 103 123 116 138 140

- 138
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Erfektivt varseltegn,

ET EFFEKTIVT VARSELSTEGN
I Amerika har man med godt resultat gjort 1or-

sok med nytt varselstegn, som passer saerlig pa
lange, rette  veistrekninger, hvor  bilforeren pa

agrunn av ensformigheten kan henfalle til nopmerk-

somhet og derved overse viktige varselsskilter eller
overhore et signal.  En over 100 meter lang, hyit

siksaklinje  avmer kes i
at man niermer

veibanen, som  varsel om
sig et vanskelig trafikkpunkt.

ULYKKER VED PUNKTERING AV BILRINGER
kan nu betraktelig minskes ved bruk avoen sty-
ringsstabilisator som nylig er kommet i handelen.
Betvdningen av denne  stabilisator ligger 1 den
store hurtighet  hvormed  den  trer i funksjon,
chl\sl(mstldm for bilferere cfter ¢t sjokk er i g)-
mindelighet 1 oseknnd, og da en bil med en hastig-
het av 72 km i timen i dette sekund Illhll\LIanU
en strekning av 20 oo vil man torsta hvilken betyg-
ning det vil ha om reaksjonstiden ad mekanisk v
kan betraktelig nedsettes. (< Teknisk Tidskrift.»)

500000 SYKLLER PR. AR

fabrikerer Raleigh Cycle Co. i Nottingham. Fa-
brikkens produksjon er 10-doblet i lopet av de siste
10 ar, den har ialt 10000 agenter i 100 land. Fa-
brikasjonen, innpakningen o. s. v. gar pa lepende
hand, fra rammefabrikken til avsendelsesrummet
gar sykkeldelene 13 km pa lopende band.

«Tekn. Ukeblads.

LUFTRINGER FOR HESTEKJORETOIER

Tyskland har man allerede i adskillige ar an-
vendt luftringer pa hestekjoretoier med meget gode
resultater; hestene greier pa flat vei langt storre
lass, ringene varer lenge, ja man har kunnet an-
vende ringer som ikke lenger var sikre for hil-
kjorsel 1 adskillig tid pa hestevogner.
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- Forschungsgesellschaft fir das Strassenwesen
¢. E. Versuchsstrasse Braunschweigs har nu viden-
skapelig noiere undersokt disse forhold og foretatt
utforlige  sammenlignende  forsok  mellem  almin-
delige jernbeslatte hjul og luftringer for heste-
kjoretuier.

Av resultatene fortjener a fremheves:

Hvis man skal undga beskadigelse av makadam-
og overflatebehandlede veidekker, ma belastninger
pr. em jernfelgbredde ikke overskride 80 kg om
vinteren, 100 kg om sommeren og felgbredden ikke
viere storre enn 12 cm.

Luftringene skadet ikke veidekkene og veived-
likeholdsombkostningene var 12 ganger storre ved
anvendetse av jernringer enn ved bruk av lufi-
ringer.  Dette gjelder bade for hestetrekk og for
traktortrekk.

Omkostningene pr. tonnkm var 110 < storre med
hestetrekk og jernfelger enn med hestetrekk  og
luitringer; for traktortrekk var jernfelgene endog
180 7% dyrere.

Hestetrekk og jernfelger var 460 <

i dyrere enn
traktortrekk og luftringer.

0. K.

STORE OFFENTLIGE ARBEIDER | DANMARK

Ved apningen av den danske Riksdag den 4.
oktober d. a. meddelte statsministeren at det vil bl
iverksatt forskjellige offentlige arbeider eller vdet
stotte til sadanne for a avhjelpe arbeidsledigheten.
Det aktes saledes gjennem kommunenes lanefond
stillet til radighet for kommunen antagelig 30 mil-
lioner kroner til skoler, aldersrenteboliger o, lign.,
hvorhos det foruten de ordinere offentlige arbei-
der som er iverksatt eller planlagt, er forberedt

bl. a. folgende:
Til forskjellige planlagte  veianlegg 15 mill.
kroner.

Til veiarbeider i Sonderjylland foreslies anvendt
ckstraordinert 2 mill. kroner.

Til 30 viaduktanlegg ved jernbanekryssinger 15
mill. kroner.

Ved anlegg av ferjeleie m. v. i Hirtshals og ved
innferelse av privatbanen til Hjorring statsbance-
stasjon  kan betydelige arbeider iverksettes, og
man antar at 3 mill. kroner hertil vil bli utredet
av Staten.

Opforelsen av Aggersundbroen  som koster 2
mill. kroner kan iverksettes uten a kreve direkte
statstilskudd og endelig kan ministeriet for offent-
lige arbeider og andre ministerier fremskynde for-
skjellige arbeider som er anslatt til 10 mill. kroner .

Man vil dernest opta til forberedelse og utfo-
relse sa snart det er mulig det store, av en kom-
misjon utarbeidede, projekt for en demning il
Romg.  Dette arbeide er anslatt til 8 200 000 kro-
ner, hvorav 5300 000 er beregnet a viere arbeids-
lonn.

Likeledes vil man forberede iverksettelse av det
store opdemningsarbeide i Kalvebodstrand, som
foreslatt av en kommisjon. Dette arbeide er an-
slatt til 11300000 kroner, hvorav 7 300000 i ar-
beidslonn.

Det for sosialministeriet reserverte belop av 10
mill. kroner til iverksettelse av arbeider for unge
og langvarig arbeidslose, tenkes foroket med 10
mill. kroner, og foruten de for nevnte arbeider
som tenkes igangsatt, \»'il_mzm ogsa systematisk
anlegge sykkel- og gangstier ved hovedveiene.

Til de nevnte og andre arbeider vil det kreves
hetydelige pengemidier. En del av disse tilveiebrin-
ges ved tilskudd fraoamter og kommuner og andre

Overbyening i
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belop av de vanlige inntekter til veiarbeider, men
finansministeren vil dessuten fremsette forslag om
optagelse av lan i den uwstrekning som det ansees
nodvendig.
BILER KAN FA BESK]JED OM TELEFON-
SAMTALER MV
pa de tyske autostradaer. Den bilist som venter en
telefonsamtale gir beskjed om nar han antas a be-
finne sig pa en viss veistrekning. Nar samtalen
kommer, underrettes samtlige bensinstasjoner langs
den opgitte veistrekning, personalet setter ut tavler
med bilens nummer, og noen minutter cefter at hil-
isten har meldt sig, er telefontorbindelsen klar. Man
forstar at dette system er blitt populert. («Tek-
nisk Tidskrifts))

OVERBYGGING MOT STENSPRANG
For a sikre trafikken mot stensprang i1 «Kven-
flaget> 1 veianlegget Finneid - Rognan i Nordland
fvike er veien overbygeet 1oca. 100 m lengde sale-
des som det vil osees av hosstaende billeder. En
fortsatt overbygging cr under overveielse.

GBS

Kvenflaget i veianlegget Finnseid—Rognan.
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FIKSERBILLEDE: HVOR ER REKKVERKET?

Vedstaende fotografi, som er tatt i sommer, viser
et parti av en av vare mest beferdede riksveier
hvor forholdene er felgende: Smal vei (bredde
under 4,0 m), skarp kurve, innegrodde stabbe-
stener.

Hvor er rekkverket?

Resultatet av meting med en uvegren kjgrer pa
dette sted kan lettere tenkes enn beskrives. Kom-
mentar overflgdig.

Moralen her kan kort og fyndig gives: Med vei-
kantgresset bgr man alltid kives. H. W. P

TUR PA TALL

Det er i grunnen ikke sa lenge siden man trillet
pa buktede veier op gjennem dalene, heit og luf-
tig plasert pd en karjol, — néar det gjaldt opdagel-
sesreise i Norge. Blev bakken bratt, gikk man av
og fulgte efter. Dagsreisene gikk i kilometer.
Der var masser av sm& hyggelige steder langs
veiene, hvor man fikk husveer efter stedets skikk
og mate. Man kom vel ikke s& langt pa den maten,
men den som pa sine gamle dager kunde si han
hadde sett de fleste daler i Norge, var en bereist
mann.

Smatt gikk det, men det hadde en fordel: det
blev adskillig anledning til & se sig om pa veien.
Hadde man reist langs Randsfjorden, var man ikke
i tvil om at man hadde veart der.

Anderledes nu. Speedometeret viser femti,
seksti, sytti, smasten slar op mot skjermene, det
sklir litt i svingene. Det gjelder & holde gie med
styringen. Veiskillene kommer en til med sa korte
mellemrum, at det kanskje fanger opmerksomheten
mer enn noe annet. Efter hvert som asfaltdekket
glir utover veiene vare som en aldri stansende lava-
strom — bilistenes krav og varme gnsker hindrer
den i a bli kold og stivne og veiene blir rettere
og flatere, minskes chansen for a fa med i erin-
dringen alt det som man kunde se pa veien. Nu
er jo ogsa alle riksveiene blitt forsynt med num-
mer. Vet man hvor man skal hen, er det fort gjort
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a finne ut hvilke tall man skal holde sig til langs
veikanten. Sma hvitmalte flekker med tall pa for-
teller en hele tiden om en er pa rett vei.
Om ikke lenge sier man kanskje: jeg var en
tur oppe ved femogtredve for et par uker siden —.
Det er ikke bare fordeler ved a gjere det flatt.
Spear,

i «Aftenpostens.

PARKERINGSSPORSMALET
Hverledes det foses i Buenos Aires.

I Buenos Aires har man lgst parkeringsspors-
malet 1 centrum pa den mate at byen har bygd en
kjempemessig undergrunnsgarasje med plass til
over 1500 biler, fortalte en hjemvendt til N. H. &
ST

Det merkelige ved arrangementet er at biler kan
innsettes i denne garasjen helt fritt. 2 brede ned-
kjorsler var arrangert til den ene ende av garasjen
og 2 brede opkjersler fra den annen.

Nar en bilist kommer kjgrende ned, blir han vist
tilrette og far sitt kontrolmerke som avleveres nar
han igjen henter sin bil.

Byen slipper pa den mate utgifter til a utvide
sine gater pa grunn av den voldsomme stigning i
trafikken og man er kvitt den brysomme parkering
i gatenc.

Garasjen ligger under «Diagonales — Buenos
Aires’ bredeste og antagelig en av verdens bre-
deste gater. —r,

EN PEN BETONJ3RO

Billedet viser en bro over Soucook-elven utenfor
London. Broen er en rammebro av armert betong
i 3 spenn med stive forbindelser mellem bjelker
og seilene i toppen. Broen tar sig godt ut i land-
skapet.
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