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VART VIDSTRAKTE LAND 

Des. 1940 

Efter det tyske blad <<Das Reich» gjengir v1 dette billede som viser Norges utstrekning sammen-
lignet med det europeiske kontinent. I luftlinje er lengden ca. 1900 km og tenker en sig Kirkenes 
i nord liggende ved Stettin, vil Mandal i syd ligge ved Palermo på Sicilien. 

J denne forbindelse henvises til det skisserte lengdeprofil fra Middelhavet gjennem Italia, Sveits, Tysk­
land, Danmark og Norge til Kirkenes i Finnmark. Se side 123. 
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VARE VEIER OG VEIPROBLEMER 

Nr. 12 - 194U 

Av veidirektør A. Baalsrud. Vesentlig !!{ler et foredrag i kringkastingen.

Når en tenker på den avstengthet som store 
deler av vårt land led under tidligere ·he·le vinteren 
igjennem er det tiltalende å tenke på at en meget 
stor del av landets veier nå ·holdes åpne om vin­
teren for alle slags veifarende, også for automo­
bilene. 

Korte av.brytelser ved svære snefall forekommer 
nok av og til, men de blir hvert år mer sjeldne. 

V art vinterføre er ,he·ller ikke på langt nær 
fullkomment ·efter manges mening, men med for­
siktighet kommer man frem. 

Slik ser jeg det og slik ser vel de fleste noe 
eldre yrkeschau fører som har oplevet tiden før 
verdenskrigen. Vi gleder oss over de stadige 
fremskritt, selv om vi er klar over at det helst 
hurde gå fortere fremover. 

En større del av vårt bilfolk har imidlertid en 
annen mening; især gjelder det den yngre gene­
rasjon av bilister og enn mer dem som har reist 
på Europas fine veier og al·ler mest dem som har 
kjørt på Tysklands og Italias autostradaer. De 
fi-nner vår fremgang alt for langsom og gir ustan­
selig uttrykk for det. 

Og det må innrømmes at vi ennå er langt bak­
efter ,de store land og at vi har voldsomt meget 
å ta efter. 

Nordmennene taler ofte litt skrytende om vår 
høie levestandard, og det stemmer vel når det 
gjelder mat og klær o. s. v. Men når .det gjelder 
veiene, som dog utvilsomt er en del av levestan­
darden, da må vi ta·le forsiktig. 

Våre problemer i Norge er i stadig utvikling og 
vokser med kravene. Fremfor alt melder det sig 
stadig nye detaljer, og detaljene blir ihver for sig 
viktigere. For ·hvert skritt våre veier kommer 
frem synes kravene å flytte sig ennå mer frem­
over. 

I den senere tid er det enkelte gledelige ting som 
fortjener å nevnes: 

l. En egen bevilgning har vi fått til veier i
sjøbygdene, altså nettop til de deler av vårt 
land som hittil har vært værst stil'let. 

Båtene og skibene er dem ikke nok lenger, de 
må ha veier og veiforbindelse med landet for 
øvrig for å kunne klare sig i konkurransen. 

2. Vårt offentlige veinett øket ca. 800 km i
lengde ·i 1939 og ca. 500 km i I 940. 

Veinettets lengde er i dag ca. 42 600 km, men 
det må op i 64 000 km for å fylle den store veiplan 
som Stortinget vedtok for en halv snes år siden. 

3. Til utvidelse og forbedring av innfartsveiene
til Oslo fikk vi en egen bevilgning .i 1938, og den 
var i 1høieste grad påkrevet ·da vi her ·har en vir­
kelig europeisk trafikkmengde og efter mitt skjønn 
landets farligste veier å kjøre. Så snart forholdene 

tillater det håper jeg at vi kan disponere større 
beløp til disse arbeider. 

4. Endelig er vårt veilaboratorium kommet i
sving med en egen bevilgning, riktignok liten, men 
det er dog et meget viktig fremskritt som vil gi 
mangedobbelt igjen hvad det vil koste. 

Jeg vil også nevne litt om våre viktigste pro­
blemer, sett fra mitt personlige stan·dpunkt. Jeg 
nevner dette fordi det er slik at ikke alle :har 
samme mening om disse ting, hvilket er naturlig 
av mange grunner. 

Nybyggingen og utbedringen av eldre veier. 

Hver eneste landsdel føler et sterkt savn med 
hensyn til veibygging. Selv de rikeste og de fleste 
føler sig mer eller mindre forfordelt i forhold til 
andre. 

De landsdeler som har et forholdsvis godt vei­
nett vil ha det forbedret og begrunner sin opfat­
ning med at de i form av veiavgifter skaffer 
staten store midler. De forlanger at fordelingen 
av midlene skal skje efter forretningsmessige prin­
sipper, for at den samlede trafikk skal øke for-
test De bygder som helt eller delvis marwler . 

" b 

veier mener at det na er deres tur og at almin-
delig rettferdig,het tilsier at eieres ·krav må g{i 
foran alle andres. 

Begge parter har gode argumenter og dyktirre 
talsmenn og avgjørelsen er derfor ikke ·lett. D�t 
blir til slutt en skjønnssak, for en kan ikke regne 
sig til noe resultat. 

Stort sett er det nybyggingen som har vært nr 1 
men utbedringene har fulgt bra efter. Det � 11 ;
gjøres og det annet undlates ikke. 

Veienes vedlikehold 

er i vårt land et større problem enn i andre land 
fordi nybyggingen sluker si\ meget av våre sam� 
lede midler at det er vanskelig i\ få de penger som 
er nødvendige for å holde veiene i god stanli. 

Det er et pengespørsmål. Vi vet hvorledes st�,vet 
_ ·fiende nr. I - skal holdes borte. Vi vet ogs,\ 
hvordan telen om våren skal overvinnes. Vi vet 
også hvordan snebrøitingen skal ordn-es så alle 
veier blir fremkommelige året rundt. Vi vet ogsa 
hvordan kurver, bruer, rekkverk og alt sammen 
skal holdes i orden. Men det er ikke mulig ;i 
arbeide fortere enn pengene tillater. 

Hvad selve veidekket angår så star det stadig 
strid om de faste eller permanente veidekker som 
dessverre hittil ikke ·har hatt så stor fremgang hos 
oss som ønskelig. 

Vi har brukt gatesten, betong, asfalt og tjærl' 
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sn111 :ilk har sine fordeler og 111.ingler. P,1 tlct 
11tvikli11gstri1111 som ,·år n�itrafikk inntar er det 
efter min mening n<1th·endig at ,·i fortrins,·is sam­
ler oss om de lettl' og billige asfalt- og tjære­
dekkene hvis ,·i noenlunde hurtig skal f;i en rimelig 
lengde a,· faste dekker. 

Vi har i dag bare ca. I 700 km av dem. mens 
resten, ca. ..JO 900 km ,·edlikeholdes med grus. 
Om grus,·eient· kan det na oplyses at disse er 
.l!jcnstand for sterk forbedring, idet den Jose grus 
med n1skebrett og sto,· litt efter litt erstattes med 
en sakalt stabilisert grus. Denne sis!<:' gir ,·cd 
hjelp a,· tilsetning av leire og klorkalsium eller 
sulfittlut og ,·ed en mer omhyggelig gradering a,· 
grusen en fast og nesten stovfri veihane. 

Det er Amerikas eksempel ,·i her cfterfolger for 
på hurtigste mate å fi\. forbedret vare Yeibaner. 

J-loifjellsvcicnc: I de sisk år har det vært ar­
beidet adskillig for ii holtle dem i\.pne om vinteren 
og vi er kommet så langt nt ,·i ,·el med sikkerhet 
kan si at en rekke av Yåre ·høifjellsveier yiJ kunne 
holdes åpne når det ,·irkelig- er behov derfor. 

Såil'cles er Filefjellsveien mellem Valdres og 
Lærdal nåtid si\ langt at bl. a. rute- og postbiler 
og for sa vidt all annen trafikk kan være over­
veiende sikker på i\ komme frem. 1:31. a. arbeider 
her en meget stor roterende plog som gjør godt 
arheicl under ele værste forhold. Ellers greier våre 
nlrnindelige hilploger sammen med sneskjærmene 
arbeidet godt. 

I vinter er det også meningen at veiene over 
Hardangervidda, Dovre, Saltfjellet og gjennem­
gangsveien i Troms og Finnmark skal sokes ho!dt 
apne. For å greie dette er \'eiene utbedret og om­
lagt, og det er utf11rt og planlagt store over­
bygnings- og sneskjermearbeider, likeså -brakker og 
garasjer. Ennviclere skal settes inn et stort antall 
biler og flere roterende sneploger (fresere). Det 
kan også nevnes at for 9isse veier er levert ca. 
:{00 forploger, laget av norske verksteder. 

Det fremholdes undertiden at det ofres for me­
get på disse høi fjellsveiers brøiting. Det er neppe 
riktig. idet det mi\ erindres at et slikt fjell øver 
innflytelse på trafikken i alle nærliggende bygder. 
Hvis det stenges, da lammes trafikken i ganske 
vid omkrets. 

I det hl!lc tatt er �nehroitingen et for ,·ei,·esenet 
meget Ir-,nnsomt arbeid for det koster i all fall enna 
meget mindre enn den bilavgift som vilde g:i tar,t 
om veiene snedde ti I. 

Lit! om arheidslit·cl. 

Vilrt veivesen har i ele siste ca. 20 ar uh·iklet sig 
fra rolige og beskjedne forhold til nå ii ,·ære <,et· 
mas uten like» om jeg skal o,·erdri,·e noe. Det er 
ingeniørene som mit mase da Yi har for få a,· dem 
til at ele kan arbeide med den ro og planmessighet 
som er ønskelig. 

for arbeiderne er det for sa .-idt gått til der 
hedre, som ele i min ungdom hadde ca. 10 timers 
dag mot na 8. Og levematen er ,·el også bedret 
adskillig. Kaffen og smørbrødet og det ameri­
kanske flesk var dengang overveiende almindelig. 
mens kosten ni\. er adskillig mer .-ariert. Brakkene 
er også efter hvert bedret adskillig. 1\\en samtidig 
er d; omkostningene steget og- et nytt problem har 
meldt sig og elet er 

maskiner. 

J\led stigende utgifter bør jo maskindrift be­
nyttes om elet hele skal balansere best mulig. 

Og i \'edlikeholdet har elet også lykkedes it få 
innfort mange lettelser. H\·or før spader og rh·er 
og hestevogner og hestevalser ble\· brukt, der 
anvendes for en stor -del nå ·hestehøvler, motor­
lrnvlcr, lastebiler og motorvalser. Og arbeiderne 
transporteres undertiden med biler til arbeidsplas­
sen. Endelig er opsynsmennenes og ingeniørenes 
,·irksomhet sterkt øket vecl at ele kjører bil. 

De faste dekker utføres for en stor clel ved 
maskin og endog grusei1 blandets til dels maskin-
messig. . " 

For selve nybyggingen er håndarbeidet enna 
fremherskende, men også her har maskinen delvis 
trengt sig inn i form av maskinborin_g i fjell :7et1
hjelp av pressluft og elektrisk antenning av m111e­
skudd. Motorvalser Iikelecles. 

Endelig benyttes noen få steder_ i Finnmark,
Hedmark on- Østfold planeri11gsmask111er. 

Maskinen° senker enhetsprisene så vi blir i stand 
til it øke arbeidets samlede omfang og ,·istnok
uten å minke på arbeidernes antall. 

BILGASANLEGG 

\lee/ dipl.ing. Otto Kahrs. 

På foranledning av kolleger på Statens Tekno­
logiske Institutts gassge11eratork11rs11s 21.-23. 
august ·har jeg utarbeidet følgende referat av de 
der meddelte oplysninger supplert med stoff fra 
andre kilder for å gi elet hele en noe mer av­
ru nclet form. 

Historikk. 

Alt under forrige ,·erclenskrig ,·ar sporsmålet om 
andre brennstoffer for bilmotorene aktuelt. Lys­
gass i ballonger på taket blev brukt i et betydelig 
antall til drosjer, mange typer karbidgassverk 
prøvet o. s. v.
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Men bensinen var sa meget bckvemn,�rc og 
rensligere i bmk og som regel også billigsr. 

Nu er som kjent situasjonen den at vi snart 
enten må bruke andre brennstoffer eller slL1�!e 
med biling i det hele tatt. 

Bilmotoren trenger en brennbar blanding av 
brennstoff og det til forbrenningen nødvendige 
surstoff som praktisk alltid anvendes i form av 
! u ft.

Motorydelsen avhenger av ·hvor mange kalorier
blandingen utvikler per volumenhet og hvor ,høi
kompresjon ,den tåler uten å banke.

Blandingen -skjer enten i cylinderen - Diesel- og
Hesselmannmotorene, kullstøvmotoren eller
(iallfall delvis) utenfor denne - forgasser og
gassmotorene. Det er dog feilaktig å anta at den
almindelige forgasser virkelig forgasser bensinen
- overfører den til gassform. - l almindelighet
foregår det kun en forstøvning i forgasseren, der
dannes i det vesentlige ·en bre·nnstofftåke akkurat
som almindelig tåke er forstøvet vann i atmosfæ­
ren. Dette er et punkt av betydning, for derved

muliggjøres en større kaloriydelse pr. liter blan­
di,ng enn om bensinen virkelig var blitt forgasset.

Av de to nødvendige bestanddeler til motor­
driften har luften praktisk talt -over alt den samme 
beskaffenhet. Temperaturen og .lufttrykket spiller 
imidlertid en vesentlig rolle for sursto,ffmengden 
pr. 1-iter, idet det er surstoffvekten som er avgjø-

Kjemisk sammensetning. 

Fuktighet nyfellet .................. . 

Aske 

l u fttø rret ................ . 
vanligvis 

rende for var111eydelse11. l-11,,i te111peratt1r og lavt 
lufttrykk reduserer motorydelsen betydelig og pfi 
høifjellet er motorens trekkraft derfor alltid 111indre 
enn ved sjøen. 

Ved omregning for endrede atmosfæriske for­
hold kan man bruke følgende delvis empi-riske 
formel: 

N, P1 V/2 + -273 
N2 = p2 = 

11 + 273 
N1 og N� ydelsen i hestekrefter. 
Pi og p� lufttrykket. 
f 1 og I� temperaturen i O C. 

Da mange tap, friksjonen, viftens og dynamoens 
forbruk o. s. v. er nesten uavhengig av motorens 
torsionsmoment, blir forskjellen i trekkevne ofte 
tilsynelatende enda større. 

Av motorbrennstoffer -har vi: 
Karb·id (acetylen), fremst i Ilingen er avhengig av 

kull ti I førsler. 
Lysgass, fremstillingen er avhengig av kulltilførsler. 
Sprit trenger meget varme (koking av cellulosen, 

in·ndampning av luten), teoretisk mulig med 
elektrisitet, men hittil kun økonomisk mulig 
med kull. 

Ved og trekull, som er eie eneste vi ·her skal be­
skjeftige oss med. 

Ved Trekull 

% 40-50
'I� 10-20
% 18-25 (best 14-18) 10---L5
% 0,25-0,6 2-5

Kjemisk sammensetning av den absolutt tørre og askefri masse: 

Kullstoff . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 48-51 90-95
1-3,5
1-7

0,1-0,5 
ubetydelig 

1:m-150 (optil 260) 

Vannstoff . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,5-6,5
Surstoff . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 43-45
Svovel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0-0,3
Kvelstoff . . . . . . . . . . . . . . . . ubetydelig 
Fallende vekt kg/n,:1 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 200-240 (optil 400) 

Man må ikke forstå disse analyseresultater der­
hen at der finnes f. eks. kjemisk rent kullstoff i 
trekull eller ved. Grunnstoffene forekommer i 
meget ·kompliserte ,kuHvannstoff og kullvannstoff­
surstoff og svovelforbindelser, og man kjenner 
enda i•kke nærmere tri -disses forhol-el ved 
eller kull. 

Ved opvarming av ved eller 'kull spaltes for­
bin-delsene op i enklere og enklere molekyler efter 
·hvert som temperaturen stiger. Dette foregår del­
vis un-der varmeutvikl'ing. Det danner sig bl. a.
tjæreaktige bestanddeler, tjære, tresprit, eddik­
syre og trekull. Hvis derimot luft tilsettes, går
prosessen delvis videre, en del av stoffene oksy­
deres, ·og elet dannes en gass bestående av CO,

co�. N2, Cf-/., samt andre kullvannstoffer som for­
brenner til C02 og /-120 hvis nok luft tilsettes. 
Kvelstoffet forbli·r uforandret. 

De lærde strides om hvilke reaksjoner eler fore­
går i gassgeneratoren og i hvilken rekikefølge disse 
optrer, praktisk erfaring viser imidlertid at det 
også i en vedgenerator er nødvendig å ha et tre­
kullskikt i bunden av generatoren og ha en viss 
minstetemperatur i generatoren, skal skadelige 
tjæremei1gder i gassen og dermed følgende bekning 
av filtre, innsugningsrør, stempelfjærer og ventiler 
kunne undgås. 

Kunde gassen være anvendt uten avkjøling -
eller kunde gassvarmen ved avkjølingen utnyttes 
(f. eks. til tørking av veden, forvarming av lu·ften) 
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ug k11nde varmetap undgas ( f. eks. ved isolasjon) eller trekull kommer ,·anngasslikevekten be-
1·ilde teoretisk 100 <Jc nytteeffekt opnfts for gass-· traktning: 
n:11keL 

Nu må gassen avkj,�les hest mulig a1· hensyn 
til motorens ydeevne og gassens rensning, og iso­
lasjon er hare dell-is mulig av hensyn til materiale­
nes styrke - mekanisk og kjemisk, - ja det har 
endog i enkelte tilfelle vist sig nødvendig a an­
vende ekstra vannkjøling - luftclysen pa Volvos 
trekullgassgeneratorer for lastebiler (Gohin-Pou­
lence). 

I praksis ligger nytteeffekten \"anligvis mellem 
60 og 70 'lr, men verdier på under 50 7r og så vidt 
over 80 'lr har vært målt. 

Gassens kjemiske sammensetning avhenger bl. a. 
av vedens fuktig,het og temperaturen i generato­
ren. Noen forsøksresultater hitsettes som illu­
strerer dette. 

Gassens sam111c11sel11i11g. 

Gas-
temperatur 

150 
350 
500 

Vedens ful<tighet 

0 
9,1 

16,7 
28,6 
35,5 

co, 

I 2,7 
13,8 
14,6 

9,6 
l 1,9 
13,8 
16,5 
17,9 

co+ 1-1, 
+ CH, 1-1, 

-15,1 22,8 
-10,:i 20,6 
:\6,7 18,8 

4-!,I 18 

-i2,2 19, I 
40,5 20,6 
:n,2 21,6 
35,0 2 1 ,8 

Generator uten torrckappc. 

14,8 15 39 18 
24 18,5 :12 19,5 
36 21,5 24l 17 

Varrncverdi 
kal. pr. normal m:i 

1337 
1237 
1209 
I 105 
1037 

Bokevcd. 

1 205 
1065 
945 

Gjcnnemsnitt for Kiihrzcs f orsok med /11/ ttorr
bokevcd. 

l l 23,5 18,5 

Følgende formler gir en ide om temperaturens 
•betydning for gassens sammensetning:

p. k = �COh
C0

2 

p = gasstrykket - konstant. 
k = en faktor som varierer med temperaturen e-fter 

følgende tabell: 

temp. i ° C: 500 600 700 800 900 l 000 1100 
k: 0,009 0, 14-l 1,366 8,L'1 34,52 1 15 331 

Herav ser en at temperaturen praktisk talt må 
ha nådd 600 ° C før CO� begynner å gå over til 
CO, og en ser også at denne overgang tiltar sterkt
med økende temperatur. 

Ovenstående formel gjelder bare hvor en har 
med rent C å gjøre. Når brenslet består av ved 

I(,, varierer med temperaturen omtrent pfi føl­
gende mate: 

Temp. ·i ° C: 727 �127 
/(": 0,652 1 ,35 

I 127 
2.15 

Gass11erkets konstruksjon. 

l-127 
3,-12 

1727 
-l.63 

Selve gassverket - generatoren - .består øverst 
av brennstoffmagasinet som optar størstedelen, 
n- 314 av høiden, så kommer .forbrenningssonen
hvor luften tilføres gjennem vanligvis 1-5 luft­
åpninger - dysene - videre reduksjonssonen og 
underste askerummet. For å opnå tjærefri gass 
også ved tomgang - den kritiske driftstilstand 
hvad tjæredannelsen angår -- anvender alle 1·ed­
gassverk en innsnevret reduksjonssone - J1er­
den -. Gasshastigheten - gassen regnet ved 
0 ° C og et trykk på 760 mm kvikksølvsøile -
bør være omkring 0,5 m/sek. ·i det snevreste tverr­
snitt ved tomgang og 1,6-2 m/sek. ved full be­
lastning. 

Herden må være av ildsikkert materiale, man 
anvender stål med betydelige mengder "krom -og 
noe nikkel - termacit og lign. legeringer. 

Da dette er vanskelig å skaffe, er man i Tysk­
land begynt å bruke keramiske foringer; gass­
verket blir 20-30 kg tyngre, men ele 1har den for­
del at mot-oren kan stå i timevis - optil 7 timer 
- uten at man behøver å fyre op gassverket på
nytt. Til gjengjeld tar opfyringen 5-10 mi·n. 
lengere tid.

Dyse-diameteren ,11ar stor 1betydning f.or tempe­
raturen i forbrenningssonen - mindre dyser gir 
høiere temperatur ved samme motorbelastning, 
men større trykktap og altså mi·ndre motorydelse, 
- 25-30 m/sek. lufthastighet, fremdel·es regnet
med O ° C og 760 mm i dysen ved full ·belastning
er passende.

Gassgeneratoren må være så stor at trekulls­
'høiden i •bunnen rundt ,herden ikke avtar - synker 
- ved maksimal belastning.

Vifteavløpet må munne ut ved ytterkant av vog­
nen, og i•kke under dør eller vin,du til førerhuset. 

Praktiske data. 

Ved fylling av tom vedgassgener.ator legges forst 
trekullene - valnøttstørrelse - på plass. Uten­
for ildstedet fylles trekul! til ca. l hån,dbredde over 
konusens underkant. Inne i ildstedet fylles kul­
lene til l håndsbredde over luftdysene. Har en 
ekstra fuktig ved, bør en fylle ennå mer trekull 
inne i il-dstedet. Det er viktig å hruke gode, harde 
trekull som tåler den påkjenn•ing de utsettes for 
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uten a danne for mye subb, som si\ blir liggende 
og hindre gassgjennemgangen. Det ytre trekullag 
må av og til kontrolleres og efterfylles hvis nr1d­
vendig. 

Over trekullaget i ilc!steclet fylles veden. Denne 
skal ha en lengde av 6-8 cm, og et tverrsnitt pa 
12-::m cm� (grener ned til 35-40 mm diam). 
Er veden for liten, danner den sma trekull som 
hindrer gassgjennemgangen. Er den for stor, 
henger den sig lett op, og resultatet blir gass 
av meget ujevn kvalitet. Fu,ktighet 15-20 7c 
Den hør ikke inneholde over 20 7,. En folge a,· 
for fuktig ved er nedsettelse av temperaturen ; 
ildstedet. Dette resulterer ofte i tjæredannelse. 
På grunn av den nedsatte temperatur synker kva­
liteten på gassen, og trekkraften reduseres. 

Veden er praktisk talt aldri for tørr, men ofte 
for ri\. Er den svært rå bør en ikke fylle genera­
toren helt, hvis den er brent langt ned. Efter a 
ha fylt på ved kan det være fornuftig i\ la ifyllings­
lokket på generatoren så oppe en stund for av­
damping av fuktighet. Rå ved kan blandes med 
trekull. 

Hvis en i et knipetak er henvist til a bruke tre­
kull i en vedgassgenerator, må kullene fuktes litt 
før påfyllingen. 

Gassverket hvJr ikke kjøres tomt, eller nesten 
tomt. Hvis det er kjørt for langt ned, og en bare 
fyller ved pi\ generatoren, risikerer en å få tjære 
i gassen. Før en fyller på ved må en ha på tre­
kull så ikke den fuktige veden kommer for langt 
ned mot ildstedet. I slemme tilfelle kan elet være 
fornuftig i'! stoppe, slukke, tømme og gjøre ren 
generatoren, og si\ fyre op igjen fra nytt. 

Passende gasstemperatur: 

Ca. 600 ° C ved utl0pet fra herden. 
3-500 ° C ved utløpet fra gassverket.

Gassverket luftes I O minutter 0111 kvelden efterai 
motoren er stoppet, og bør l�elst cia være halvfull. 

Man bør ikke fylle ved på om kvelden efter 
e!ler like før motoren stoppes, ela får man start­
vanskeligheter - fuktigheten fra veden fordam­
per og absorberes av trekullene - om natten. 

Ved tomgang mi\ motoren gå temmelig fort for 
,1 være sikker pi\ i\ kunne unclgi\. tjære i gassen 
- Opel forsyner Blitz-lastebilene for gassdriit
med omdreiningsfeller for motoren og angir min­
ste omdreiningstall for tomgang til 1000, største
pa gear til :mon.

Selv om motorens belastning varierer mel lem I() 
og 90 % av den maksimale, varierer temperaturen 
i ildstedet bare ca. 100 ° C. Forutsatt at god ved 
brukes i en vedgassgenerator, er i almindelighet 
faren for at tjæren slipper udestruert gjennem ild­
stedet først til stede nar belastningen faller under 
ca. 10 o/c. 

Stopp motoren heller enn ga med sakte tomgang. 
Benzol, aceton og trikoretylen er hl'llkhare op-

løsningsmidler for heken, nH.:n all·orligen.: he,Jrnin­
ger må meisles, skrapes og pusses n�kk. 

Fra tid til annen rna trekullene uttas av ,l.[ass­
verket, harpes noie og iallfall del\'iS erstattes 
med nye. 

Er trekken darlig - det merkes pa luft,·entil­
klaffen på generatoren - er det ofte nok hare 
å skake risten litt. Derved 1,,cielegges elet tette 
Jag med trekullsubb som ofte pakker sig sammen 
under ildstedet. !Jet kan av og til v:ere m,dn:ndig 
a stake op for a ·fa hull pi\ dette lag nar det har 
pak•ket sig for fast sammen. 

For vJvrig kan dårlig trekk skyldes mye l'ann i 
anlegget (veclgassanlegg), et del\·is igjenstoppet 
system, lekasje, slaggdannelse under ildstedet eller 
fuktig filterduk (trekullgenerator). 

Mot orylll'l sen. 

Pa grunn av at blandingen av vedgass, e,·entuelt 
trekullgass og luft har mindre varmeverdi enn 
bensin - Jufthlanding, opnar en ved samme kom­
presjon han: ca. tiO '/, av motorydelsen ,·ed hen­
sindri ft. 

Forat gassdrift skal bli tjenlig h�1r man derfor: 
I. Anvende vogner meci store motorl'r i forhold

til bru ttovekten fullt lastet. 
2. ForhMie kompn.:sjonen mest mulig, gjerne
: 8. Gassen taler 1 : 10, kanskje mer. men ikke

Jagerne og vevakslen. 
:t Stille tenningen litt lrnil'n:: - den h 1,ir ,·;t:rl' 

stillbar fra førersetet. 
-1. Fa vognen lavest mulig gearet - crjerne 

bygge om til- tvillinghjul og 18" felger. Eve�itueit 
skifte honlijul og pinjong eller fa clohbl'i utvekslet 
hakaksel. 

5. Der mi\ brukes varmehardere plugger enn 
normalt. 

6. [)et normale batteri er altfor svakt, det må 
minst fordobles. Viften trekker i alminclelighet 
70-100 watt og dynamoen mi\ stilles på størsle
ladning. 

J mange tilfelle bykjoring f. eks. - hør man 
skifle inn storre dynamo, eventuelt anvende 2. 

Ved veclgassanlegg - meget fuktig gass _ 
mi\ der sørges for konclensvannavtapninger pi\ alle 
laveste punkter hi\cle pa ledninger og apparater 
(frostfaren), og disse kraner må åpnes regelmessig 
daglig eller oftere. 

7. Hot spot o. lign. npvarming av gassen til 
motoren mi\ helt undgåes - yclelsestap. 

Ved montering er passende kjøling for filtrene 
viktig. - Er gassen for varm, kan filtrene skades 
(trekullgass), eller rensingen blir for darlig pi\ 
(Trunn av for tørr gass (veclgass). Er gassen for 
kold, kan filtrene bli fuktige (trekullgass), og mot­
standen øker. 

Renselokkene smøres med grafittolje. 
Efter montasjen rna anlegget prøves pa tetthet. 
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Dette kan gjøres ved å pumpe luft inn i anlegget 
(sykkelpumpe) så en får et lite overtrykk. Der­
dter stryker en såpevann over alle skjøter og 
forbindelser som skal kontrolleres. På utette ste­
der vil det derved dannes såpebobler. Hele an­
legget må være ahsol11tt lett.

Viften bør ga Y2 minutt før man tender pft 
gassverket om morgenen for å undgå eksplosjons­
fare fra gammel gass. 

Man bør bruke god olje på motoren og så tynn 
som motorfabrikken tillater. 

Blir gassverket for varmt er elet gjerne lekasje 
enten utenfra eller i selve herden, slett ø,Irnnomi. 

Trelmllsglor er meget ildsfarlige og overmåte 
vanskelig å slukke. ·En pøs glør stod ute i regnet 
2 timer lørdag formiddag, så blev det slått en 
lrntte vann over dem, men mandag \'ar det ikke 
desto mindre bare asken igjen. 

Alle gassbiler bør ha et 15-20 cm høit traug 
av tett jernplate 50-60 cm x 65-80 cm til tre­
kullene, som uttas ved rensing. De må harpes 
nøie før ele eventuelt 'brukes igjen. 

Brennstoff ets godhet. 

Treku li av bøk og ask ·og svartor er gode gass­
verkskull. Bak'hunkull er de c!årl-igste, ubrukelig 
til bilgassverk. Kull av hassel er best, av bøk 
meget gode. Kullene må være fri for støv og for­
urensninger fra brenningen, f. eks. sand (slagg­
fare). Bruddflatene skal ha en dyp sort farge. 
Kullene skal være faste og ikke ha høiere fllktig­
hetsinn'hold enn 10-15 %. Blanding av like deler 
. bjerk og tettvokst gran er mic!c!els god gassvec!, 
men ik'ke bare bjerk eller bare gran. 

Svartor er god ved. Hård løvvec! som bøk og 
ask, likeså gråor, rogn og ask er god ved. 

Gran alene krever meget re-nsing, og en risi­
kerer lett beking. Furu kan ikke anbefales da 
den gir mye tjære. Bk gir trekull som smuldrer 
lett og krever derfor hyppigere generatoreftersyn. 

Veden må være abso!11tt frisk, ikke råte eller 
blåved. 

Det ·finnes en del verkstede-r som lager maS'kiner 
for fremstilling av generatorved, f. eks. Blystad, 
Hønefoss, og Refsum, Drammen. 

Firmaene Ei'k & Hauske,n og Agir, Oslo, lager 
ovner for trekullbrenning. 

Forbrnk. 

Nøiaktige italienske forsøk gav 0,7-1,20 kg 
pr. eff. •hk og time og ydelsestap mellem 35 
og 56 %. 

Praktisk regner man almindelig: 
2,5 (i bytrafikk 3-3,5 kg) ved= I liter bensi'Il 
3,5 ( -»- 4-4,5 kg) » = I liter dieselolje 
2 ·kg ved = I liter trekull 

I Tyskland regnes gjennemsnittlig vedgassam­
mensetning: 

Volum 

23 % co

18 % li'.!
2 'lo Cli.J. 

10 '7c co'.!

47 % N2 

Undre varmeverdi 1250 kal/111:1 
Gassluftblandingen 600 )) 
Lu·ftbeho,· 1-1,2 ms luft pr. m3 gass

Rcsu/tatene står og faller med forer ens kunn-
skaper og interesse. I Tyskland får :han i tillegg 
til sin tariffmessige lønn en pfennig pr. kjørt km. 

Mumer1/er ved ccrt[f iseringen. 

\lifteavlopets µlasering. Best i høide med taket 
bak førerhuset, foran eller bak lasteplanet eller 
·helt ut på en av sidene bak førerhuset.

Generator og •kjølere må isoleres fra treverk
og beskyttes så ikke lasset kan ko"!1me borti -
flere· ildebranner 'har alt forekommet i Danmark
og Sverige.
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FOREBYGGELSE AV CEMENTBETONGDEKKERS AVSKALLING

Av 0. L. Moore, direcfor of Tests and Rescarch Universal Atlas Cement Co., NcHI York. 

Utdrag av en artikkel i «Engineering NeHls Record» ved Holger Brndal. 

Kort 11/drag av innholdet: «Studiet av cement­
betongdekkers avskalling, forårsaket ved 'bruk av 
klorkalsium for å rense isbelagte veibaner, førte 

til opdagelsen av at små mengder fett i cementen 
bevirker stor motstand mot nevnte avskalling hos 
enkelte betonger. Fortsatt laboratoriearbeide tydet 
på at avskall-ing kunne forhindres ved å male et 
·harpiks-produkt inn i cementen. En prøvevei som

blev meget intenst utsatt for ,bruk av klorkalcium i
2 vintrer bekreftet at portland cement som inne-

meget små mengder av et tre.:harpiks produkt -
«Vinsol Resin» - i cementen, og at andre fak­
torer ved betongen i heste fall har mindre inn­
flytelse. 

A vskallingcns f orel eclsc. 

Isbelagte veidekker er en alvorlig trafikl<L1iempe 
og en prompt fjernelse av isen er viktig. 

Bruk av salt i dette øiemed utsetter veidekket 

ikke bare for saltets påvirkning, men ogsi\ for et 

Fig. 1. Prøverør ved Hudson. N. V. Kontinuerlige 20 fotslengder blev utført av forskjellige typer betong og 
ett hjørne av hver lengde blev opdemmet om vinteren og utsatt for gjentagende frysning, efterfulgt av en sterk 

klorkaliumspredning for å tine isen. Forskjellige cementer, to sandsorter og medium og våt konsistens. 
blev brukt. 

:holdt en tyvendedels prosent av nev.nte materiale 
ikke skaller av. Cementens finhetsgrad >hadde liten 
virkning og men.gelen av blandings-vann var, enn­
skjønt viktig, ikke hovedfaktoren.» 

Økende brnk av salt -

enten almindelig salt ·el'ler klorkalsium for å fjerne 

is fra .betongdekker i stigning, ,kurver og veikryss 

har ført til mange klager over at betongdekket har 
skallet av. Der blev derfor for 3 år siden påbegynt 
et studium i laboratoriet til Universal Atlas Cement 
Co. for å finne midler til å forhindre avskallingen. 

Visse opdagelser som blev gjort i dette arbeid 
førte fri byggingen av en forsøksvei ved selska­
pets anlegg i Hudson (N. Y.) ·hvor flere for­
skjellige cementer blev underkastet intense «full­
avskallings»prøver under en serie frysninger ·og 
opti-ni,nger ved hjel;p av klorkalsium. Forsøksveien 
sees i fig. l. 

Denne forsøksvei har -definitivt bragt på det 

rene at avskalling kan forhindres ved å blande 

meget større antall frysninger og optininger i 
vinterens løp enn det ordinært vilde ,ha hatt. Sale­
des behandlede .betongdekker skaller hyppig av 
i en dybde av fra 1/16-Y-; tomme med den følge 
at grovaggregatene ,blir liggende bare og veide-k­
ket blir ujevnt og ruglete. Sådan avskalling ·kan 
sees i fig. 2 på det venstre billede som viser 2 
forsøksse-ksjoner som har skallet av i motsetning 
til veidekket på det høire billede hvor avskalling 
ikke 1har funnet sted. Alle tre seksjoner var blitt 
saltstrødd 60 ganger i løpet av to vintrer. 

Selv om ikke sa<Jt er blitt anvendt •hender det at 
betongdekker skaller av i distrikter med hyppig 
frysning og 01ptining. Det er almindelig erkjent 
at der er to arter av sådan avskalling, nemlig en 
som skriver sig fra den måte hvorpå betongdek­
kets overflate er blitt bearbeidet og en progressiv 

avskalling. 
Bearbeidnings-avskallingen skyldes overdreven 

avslutning9behandling av veidekkets overflate, hvil­

ket bringer overskudd av finstoff ·og vann op i 
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Fig. 2. BetongdPkkc1· sum har skalle
0

l m· gnmnet klo1·kalium. og som ikke har det. Forskjellige seksjoner 
a,· Hudson-prø,·erørene ('1· ,·ist. De ophoiede kanter er opclemninger rundt prø,·eflatene for å holde frysnin­
gen og for å stenge inn salt-opløsningen a,· klorkalcium som blev spredt foi· å smelte isen. Bare en m· ele 3 

flater som ,·ises har gjennemgutt 60 seriPr frysning og optinning under ele 3 vintre 1939-19°10. 

overflaten og forårsaker et svakt mørteloverdrag.
Efter at denne svake •hinne er avskallet er den
friske overflate sterk og der finner ikke videre for­
ringelse sted, 'hvorefter veidekket er tilfredsstillen­
de. Bortsett fra elet stygge utseende er bearbeid­
nings-avskallingen ikke betraktet som særlig
alvorlig.

Progressiv avskalling er en fortsettende forrin­

gelse efter at topp-mørtellaget er vekk, idet virk­
ningen fortsetter dypere inn i dekket inntil for­
nyet overflatebehandling undertiden blir nødven­
dig. Den primære årsak til progressiv avskalling 
er dårlig sand, hvis partikler sønderbrytes under 
avvekslende frysing og optining, hvilket igjen 

bryter i stykker mørtelen. 
Herav kan sluttes at salt som benyttes for fjer­

nelse av is ikke bare bevirker avskalling hvor 
sådan ellers i-kke vilcle J1a funnet sted, men også 
forverrer bearbeidnings- og progressiv-avskalling. 

Nat11rcementblanding1 er funnet filfrcdssfillende. 
For å undersøke den rolle cementen spiller i 

salt-avskallingsproblemet bygget New York stats 
veivesen i 1935-36 13 ibetongveidekksprøvesek­
sjoner, idet der blev benyttet portland ce-ment av 
forskjellige, beregnede sammensetninger, såvelsom 
blandinger av disse forskjellige cementer med to 

natur-cementer. Prøvesty-kker som er horet ut av 

disse seksjoner og utsatt for frysning og derpå 
optining i en ,klorkalsiumopløsning, viste bl. a. en 

avgjort motstandskraft overalt hvor den e11e av de 
to natur-ce-mentene var blandet med •hvilken som 
helst av portland-cementene mens den an11en av 

1. Naturcement er elet finpulvcriserte produkt som
fremkommer ved ophetning av en kal,ksten som
inneholder en 1høi prosent leire, til en tempera­
tur som bare er tilstrekkelig til å fordrive kull­
syren. Den leskes ikke med vann til en ·hydrau­
lisk cement med mindre den males.

naturcementene i almindelighet var uten innvirk­
ning. 

På forsøksveien fant en at motstanden mot a\·­
skalling under hehandling med klorkalsium for 
fjernelse av is var overensstemmende med mot­
standen hos ele utborede prøvecylinclre på den 
måte den blev bestemt i laboratoriet. 

Disse eksperimenter blev beskrevet av Ira Paul 

ved statens veilaboratorium en avhandling 
«Chloricle-Salts�Resistant Concrete in Pavements>> 
( Proceedings of the Association of !-lighway Offi­
cia!� of rhe North Atlantic States, February 1938). 

Den spesiel'le natur-cement som blev funnet effek­
tiv i disse blandinger virket på lignende måte i 
senere undersøkelser som skal beskrives lenger 
nede. Disse senere studier førte til den konklu­
sjon at årsaken til den forbedrede motstand h-os 

denne cement mot frysnings- og optiningspåvir-k­
ning er tilstedeværelsen av en liten mengde fett. 

Vinteren 1937-38 begynte Universal Atlas Ce­
ment Co.s forsøkslaboratorium studiet av avskal­
lingsprohlemet. Der blev -!-aget små betongdekker 
av forskjellige portland-cementer, av den portland­
natur blandingen -som var blitt funnet effektiv i 
New York State undersøkelsen, samt av spesielle 
Jaboratoriecementer. En av de sistnevnte inne­
holdt en liten mengde fiskeolje fremstillet av indu­
stritran (fish-oil stearate made from cod oi'I) som 
hlev undersøkt som en <�.plasticizer». 

Fiskeolje viser sig lovende. 

De nevnte prøve-veidekker blev opbevart uten­
dørs og overflaten blev utsatt for naturl-ig frysning 
av vann som blev opclemmet på dekkene, og efter­
fulgt av optining med klorkalsium. Efter noen få 
gjentagelser av denne be·handling begynte alle dek­
ker å skalle av undtagen de som var fremstillet 
av portland natur.blandingen, og fiskeolje-cemen­
ten. Disse forblev upåvirket efter mange gjentatte 
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Fig. 3. Cementens virkning på avskallingen på betong­
dekket, Hudson prøvernr. Efter hver· frysning blev 
isen tinet ved å sprn 1,09 kg. skjellformet klorkaliciunr 
pr. m2. Øverst: Mindreverdig sand, medium konsistens. 
I midten: God sand, medium konsistens. Nederst: Min-

dreverdig eller god sand, våt konsistens. 

frysninger og optininger. Endelig viste fiskeolje­
veidekket sig å være meget mer motstandsdyktig 
enn portland-naturcement-dekket. Siden den fer­
ske betong i de 2 dekker med størst motstand inne­
•holdt mer luft enn de andre dekker, blev det antatt 
at luftinnholdet Jiadde noe å gjøre med forebyg­
gelse a'V avskallingen. Der ·blev gjort jakt efter 
andre materialer som vi·lde inneslutte luft og «Vin­
sol Resin», et tre-harpiks produkt av ensartet kva­
litet blev utvalgt som det -beste all-round materiale. 
Efterfølgende prøver bestyrket slutningen. De 
viste at portland cementbetongdekker som inne­
holdt små mengder enten av «Vinsol Resin», fis-ke­
olje eller industritran (fish oil stearate or cod oil) 
ikke skat·ler av efter mange gjentagelser av is-salf­
behandlingen. 2-toms terninger av disse mørteler 
frosset og tint i vann istedet for salt-opløsning 
viste den samme bemer,kelsesverdige motstand. 

Egenskapen hos fiskeoljecementen tilsa labora­
toriet å undersøke naturcementen så vel som port­
landcementen med ,hensyn på fettaktige materialer. 
En fant at naturcementen inneholdt ca. 0,07 7, fett 

(fett-syre-holdige materialer) ekstrahert ved hjelp 
m· eter. 

De portlanclcernenter som hit:\' undersøkt pa 
denne måte inneholdt ca. 0,008 'l,, 11h·ilsomt olje 
fra møllemaskinenes lagre. Denne JHO\-e tydet på 
at den ,�kecle motstand hos portla11cl-11atur-blandin­
gene skyldtes den relativt store fettmengde 'hos 
naturcemcnten. 

For å forsøke disse lahoratorieresultater i mar­
ken bygget Universal Atlas Cemcnt Co. i 19]8 en 
cksperimenthetongvei ved sitt anlegg i Hudson 
(N. Y.) efter New York stats veivesens standard 

spesi f i kasjonc r. 
Arbeidet blev utført av en entrepre11C1r med lang 

erfaring og der blev brukt vanlige veimaskiner og 
god kalksten. Veien som tjener som hovedi 1111-
kj<Hsel til anlegget er 540 fot lang og IS fot 
hred med tverrprofil 8-7-8 tommer. Den er 
opdelt i 20 fots lengder adskilt ved blindfuger, 
idet hver lengde hadde betong av en given type. 
Dublettlengeier, ikke tilstøtende, ,blev bygget for 
hver type av cement og sand som blev anvendt. 
En ele! av veien er vist i fig. I. 

Der blev brukt 2 sorter sand. På den første 

halvdel av veien -blev brukt en sand ,hvormed en 
hadde god praktisk erfaring og som viste et tap 
på ca. 4 % i natriumsulfatprøven for varighet, 
mens eler på den annen halvdel blev anvendt en 
sand hvormed en hadde dårlig erfaring og som 
viste et tap på 20 o/r

. 
i nevnte prøve. I tillegg 

hertil blev lagt adsklil1ge dekker med 111eget bløt 
konsistens og ·hvor elet var cement og sand som 
blev variert. 

Følgende cementer blev brukt for byggingen av 
dekket, idet portlandcementen var fra en og sam-
111e mølle og naturcementen var av den sort som 
blev funnet effektiv i de tidligere refererte under­
søkelser som blev utført av New York stat: 

Standard portlancl, 
Grovmale! portland, 

Portland + naturcernent, ,blandet ved veien i
forholdet 6 : I efter volum, 

Portland + 0,05 o/r fiskeolje innmalt ved ce­
mentmøllen, 

Portland + 0,05 % «Vinsol Resin» innmalt
ved cementmøllen. 

Portland cementen inne1lwldt ca. 0,008 % av et 
materiale (sannsynligvis olje) ekstrahert ved eter 
og naturcementen ca. 0,07 '!c av et tungt fett av 

animalfetts natur. 

PrøFcr på veidekkene. 
Vinteren 1938-39 blev utført prøver under bruk 

av klor-kalsium for å fjerne isen på en 6 fots kva­
dratisk flate på hvert dekke som veien bestod av. 
Der blev bygget voller rundt seksjonene og vann 
helt over. Når frysning var inntrått blev isen tint 
op ml�d J ,09 kg skjellformet klorkalsium pr. m'.!. 
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Der opnaddes JO serier med frysning og optining 
den viriteren og 31 serier 1·i11teren I fl39--IO. Pro­
sent avskalling som fant sted pa de forskjellige 
dekker er gjengitt i fig. :-l. 

De dekker hvor der ,·ar an1·enc!t standard cement 
(to finhetsgrader) og c!arlig sand viste 80-98 ?, 
avskalling efter 10-15 serieheh<1ndlinger. Med 
den gode sand g<1v begge finhetsgr<1der en bedre 
utfv,relsc (øverst i fig.:,). Portland 11atur-cernent­
hl<1nc!ingen ga,· en hedre utfurclse enn standard 
cemenkne, særlig under el-en første vinter, da ingen 
avskalling fant sted ,·ed clen gode sand mot 15-
:n 7, a,·skalling hos den clarlige: den annen vinter 
utviklet imidlertid avskallingen sig hurtig hos blan­
dingene og nådde en temmelig ,hr1i prosent, isa"r 
ved den darlige sand. I portlancl cementen som 
inneholdt fiskeolje eller «Vinsol Resin» var eler 
ikke antydning til ;ivskalling den f1.,rste vinter 
hverken hvor der var darlig eller goc! sand og 
hare i relatid likn utstrekning den annen vinter. 
Det forekommer at denne lille a\'skalling den annen 
vinter var noe støre hos den gode enn hos den 
dårlige sand, men da clen tilsvarende prøve på 
utborede prøvecylinc!re viste praktisk talt like stor 
motstand •hos de 2 sandsorter \'ar denne differanse 
sannsynligvis intet annet enn en av de vanlige 
variasjoner en treffer på 11nder prnvning av betong. 

ProFcr med utbvreilc pro, 1 ccylindrc. 

I februar 1939 lot New York stats veivesen bore 
ut cylinclre a1· veidekket og utsatte cylinclrene for 
frysning og optining i en 10 7,, klorkalsiumopl0s-
11ing. Det sendte ogsa Liuhlett-prnve-cylindre til 
Portland Cemrntforeningens laboratorium for lig­
nende prøvning. 

Begge laboratoriers resultater med prnvecylin­
drene var vanligvis overensstemmende med avskal­
lingsresultatene ute på veibanen med -hensyn til <le 
forskjellige betongers motstandskraft. Motstands­
kraften hos de dekker som inneholdt enten «Vinsol 
Resin>> eller fiskeolje er bemerkelsesverdig siden 
bruken av 1,09 kg råklork;ilsium pr. m� sannsyn­
ligvis er langt hårdere enn vanlig praksis. 

\!idi'/"i' studicr i {remgang. 

Mens arbeidet med «Vinsol Resin» og lignende 
stoffer pågikk i laboratoriet ved Universal Atlas 
Cement Co. fant New York stats veivesen at små 
mengder oksetalg malt inn i cement gjorde beton­
gen meget motstandsdyktig mot avskalling veet 
klorkalsium og mot frysing og optining. 

I juli 1938 forsøkte staten dette ,nateriale på et 
betongveidekke på Long Island med resultater som 
viste tydelig motstand. Som et resultat av denne 
og av Universal Atlas prøveveien blev der bygget 
minst JO prøvestrekninger på ,betongveier og gater 
i adskillige stater for å prøve verdien av «Vinsol 
Resin» eller talg eller begge deler og minst 2 
;1røvestrekninger til er under kontrakt dette ,1r. 

Adskillige a1· disse projekter er: a\' anseelig stør­
relse. 

t<arakfrrislikk ai· hcto11gc11. 

8åde <,Vinsol Resin» og talg. sa ,·el som andrt' 
materialer a1· dennl' natur. reduserer betongens 
1·olumvekt, idet der inneslutres luft. jernt fordelt 
gjenncm massen i mikroskopiske hulrnn1. DissL· 
hitte sma luftblærer øker bearbeidbarheten ng­
·hindrer aggregatseparasjon (a1· vann, cement, sand
og grovaggregater) hegge to meget onskl·erdige
egenskaper hos betong. De reduserer også be­
tongens styrke, akkurat som en økning a,· blan­
dingsvann gir minsket styrke. Forbedringen i
bearbeidbarheten tillater noen reduksjon i Yann­
cementfaktoren. ·hvilket tjener til å op1·eie tapet i
styrke ·hvor spesifikasjonene tillater reduksjon a1·
vanninnholdet. Volumet av luitrummene uker med
mengden av harpiks eller talg i cementen, med be­
tongens synkningsmal, og med blandingens mager­
het. Maksimal motstand mot a1·skalling h!ir til­
veiebragt ,·ed en bestemt (begrenset) mengde til­
setning (ca. 0,03 til 0,05 '/,- for «Vinsol Resin>>)
som v�rierer noe med cementen. Det er heldig at
maksimal motstand mot avskalling tilveiebringes
,·ed disse relativt små mengder, da reduksjonen i
styrke op til dette punkt ikke er al\'Orlig.

Det er viktig a bruke bare den passende mengde.
for å unclgå unødig reduksjon i styrke uten at en
Mker motstanden mot avskalling. Dessuten gjør
større mengder betongen klebrig og vanskelig a
sluttbearheicle med de moderne maskiner ,herfor.
Reduksjonen i betongens trykkstyrke og 1·olurm·ekt.
hvilken folger den økede motstand mot frysing og
optining, kan muligens ved første tanke synes
forvirrende for eiet ,har vært alminclelig erkjent at
jo tettere og sterkere betongen er desto større er
varicrheten.

I �iancre år er betonaens trykkstyrke stadig blitt" " 
løftet opover og langt over elet som var nødvendig
for å bære de forlangte vekter, i den tro at varig­
het øker med styrken. Denne tro er utvilsomt rik­
tig inntil det punkt hvor moderne krav til god be­
tong er tilfredsstillet, men utover dette er muli­
gens teorien om at styrke er en indeks for varighet
ikke riktig, og videre undersøkelse synes å være
berettiget.

I{ 011kf11sjona. 

1. Motstand mot betongs avskalling under bru;,
av salt opnåcldes ved å .bruke cement som inne­
holdt visse, meget sma mengder fett- eller harpiks­
holdige stoffer. Cementens finhet hadde liten vir,k­
ning. Heller ikke var betongens vanninnhold den 
viktigste faktor. Laboratorie- og markforsøk 
stemte nøie overens i påvisningen av disse faktorer. 

2. Den avskallings-forebyggendt· Yirkning hos
fett- eller harpiksholdige stoffer malt inn i cemen­
ten skyldes at det bevirker inneslutning av luft 
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under blandingen av betongen. Denne luft elimi­
nerer praktisk talt betongens aggregatseparasjon 
og blødning. Dette forebygger at der dannes et 
lag med svak mørtel i overflaten. Mengden av den 
innesluttede luft og reduksjonen i betongens volum­
vekt er liten, men en vesentlig økning i bcarbeid­
barhet er opnådd. 

3. Innesl·utningen av luft ledsages av noen re­
duksjon i tryk,kstyrke i samme grad som økning 
av vannrummene reduserer betongens styrke. Men 
på grunn av betongens støre bearbeid.barhet kan 
der benyttes mindre vann for en given bearheid­
barhet og således kan reduksjonen i styrke opveies. 

-+. Optimale resultater er blitt opnåclcl med en 
bestemt (begrenset) mengde av det fett- eller har­
piksholclige stoff (0,03 til 0,05 o/c for «Vinsol Resin» 
med forskjellige cementer). Større mengder redu­
serer den gunstige virkning og bevirker at beton­
gen blir klebrig og vanskelig å sluttbearbeicle med 
de derfor innrettede maskiner. 

5. Den skadelige virkning av mindreverdig sand
(sand mecl liten motstand mot frysning og optining 
eller mot natriumsulfatprøven) reduseres når ce­
ment som inneholder fett- eller harpiksllO'ldige stof­
fer benyttes. 

6. Motstanden mot avskalling hos visse natur-

cementer hittil observt.:rt, skyldes lit:t ktt sum er 
funnet i naturcementen. Ennskjvmt den mengde 
som ·blev funnet i naturcementen \·ar n.:lati1· stor 
var dens totalmengde i en I : 6 blanding al' natur­
og portlandcement mindre enn det h:ilve av eiet 
som trengtes for a frembringe maksimal motstand 
mot avskalling. 

7. Når portlanclcemt.:nr blev ma!t sammen med
den optimale mengde avskallingsforehyggendt.: til­
setninger gav cien bedre resultater enn dem som 
var opnaclcl mecl natm-cc,ment-vortlancl blandingen 
som inneholdt mindre enn den optimale mengde 
av sådanne stoffer. 

8. Et tre-harpiksprodukt, «Vinsol l�esin,,, fantes
å være elet beste all-rouncl :ivskallingsforehyggendc 
materiale. 

9. Pa grunn av virkningen mot aggregatsepara­
sjon, bekreftet veet avskalningsmotstancl som vistes 
·hos betong med va! konsistens, er det sannsynlig
at clen avskallingsforcbyggencle tilsetning ogsa vil
vise sig verclifull når det gjelder il forebygge av­
skalling som skyldes bearbeic!ning. Den forbedre­
de motstand ·hos utborede prøvecylinclre laget med
cement som inneholdt en avskallingsforebyggendc
tilsetning, særlig når mineireverdig sand blev be­
nyttet, lar dessuten formode mulig gagn også -hvad
angår forebyggelse av progressiv a•vskalling.

PA LANGTUR MED GENERATORBIL 

l «Svenska Vii.gforeningens tidskrift» nr. 8 -
19-+0 forteller civilingeniør Sten Gyl!ensvtird om 
en biltur på tilsammen 1859 km med en genera­
torgassdreven bil. Da det under turen blev ført 
nøiaktige optegnelser over kjørelengde, brensels­
forbruk og kjøretid, vil oplysningene være a\· 
interesse ogsii for våre lesere. Bilen som var en 
6 cyl. standardvogn modeM 39 med trekul!cireven 
generator på enhjuls tit·henger hadde som spesial­
utrustning ·bare en ekstra tennspole (coil) og et 
ekstra batteri og hadde gått ca. 2000 mil. På turen 
medfulgte 3 :passasjerer og en hund samt en del 
bagasje, ialt 400 kg. På bilens tak medførtes 4 
hl trekull som brenselreserve. Turen ,gikk fra 
Halmstad til Hamrafjii.Mets hotell i Hii.rjeclalen. 
Det blev brukt 3 dager pii utreisen og 3 dager pa 
til,hakereisen. 

Første clag. fra Halmstad kl. 9, 12, til Karl­
stad kl. 20.30. Veilengde 409 km, effektiv kjøre­
tid 8 timer, 6 min., middelhastighet 50,5 km/t. 

Annen dag. Fra Karlstad kl. 9,52, til Sa.ten 
kl. I 9, 13. Veilengde 254 km, effektiv ,kjøretid 7 
timer, 21 min., middelhastighet 34,4 km/t. 

Tredje dag. Fra Salen kl. 10,53, til Hamra-
fjellet kl. 17,10. Veilengde 226 km, effektiv kjøre­
tid 5 timer, 35 min., middelhastighet 40,5 km/t. 

Samlet veilengde pii utreisen 889 km, trekull­
forbruk 11 hl = 80 km/hl. 

Tilbakereisen foregikk således: 
Forslc clag. Fra Hamrafjellet kl. 12,tJ, til 

Falun kl. 19,55. Vei·lengde 358 km, effektiv kjøre­
tid 6 timer, 57 min., miciclelhastighet 51,5 km/t. 

A1111e,z dag. Fra Falun kl. 10,40, til Ji.inkopi,w 
kl. J 9,48. Veilengde 4 I 8 km, effektiv kjøretid 7
timer, 54 min., middelhastighet 52,!J km/t. 

Tredje dag. Fra Jonkoping kl. 10,00, til Halm­
stad kl. 14,25. Veilengde 194 km, effektiv kjøre­
tid 3 timer, 55 min., miciclelhastighet 49 km/t. 

Samlet veilengde på tilbakereisen 970 •km, tre­
kul'lforbruk 13,75 hl = 71 km/hl. 

Total veilengde 
Trekullforbruk 

. . . . . . 1859 km 
. ..... 24,75 hl == 75 km/hl 

Middelprisen pa trekull kan settes til kr. 5,00 
pr. hl og utgiften blir cia 66,7 øre pr. mil. 

Brenselforbruket hadde tidligere ved kjøring 
med bensin vært 1,5 liter pr. mil. Med en bensin­
pris av 60 øre pr. •liter vilde utgiften blitt 90 øre 
pr. mil. Besparelsen ved generatordrift blir således 
90 - 66,7 = 23,3 øre pr. mil eller ca. 26 %. Men 
hertil kommer at smøreoljeforbruket var betydelig 
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111i11clre en11 Yed bensindrift, intet forbruk av den 
111edfnrte oljemengde k1111de ko11st<1teres u11der de11 
lange ferd. 

Slaggi11g blev utfHrt 2 ganger pa utreisen og I 
gang pa hjemreisen og samtidig hlev filtret ren­
gjort. Pa hjemreisen gikk bilen 612 km uten 

slagging eller re11gjøring av filter. 
Brenselprisen varierte fra kr. ],50 til kr. 6,00 

pr. hl eller rettere sagt pr. sekk. Mens man på 
ett sted kunde få sekker som sikkert inne-holdt I 
hl, var innholdet i a11clre sekker nærmere 0,5 enn 
1,0 ,hl, men prisen reg11ecles alltid pr. sekk. Kull­

forbruket var 11oe større pit hje111reisen enn J�å ut­

reisen og forklaringen herpa er sannsynligvis den 
at elet på utreisen hovedsakelig blev brukt trektl'll 

av løvved, mens elet ·pi't ·hjemreisen uteluk,kende blev 

·brukt trekull av barvecl. Da den spesifike vekt
av barvedkull er mindre enn m· løvvedkull trenges
det under ellers like forhold mer barveclkull en11

løvvedlrnll for å fremstille samme mengde gene­
ratorgass.

For øvrig hlev det konstatert at elet ikke har 

noen større hetyd 11i11g 0111 trekullene er av barved 
eller løvved. I hvert fall viste elet sig at kullene 
av barvecl fra Bergslagerna stod fullt pi't høide 
med de kull av bøkeved fra Skane, som medførtes 
pa biltaket som reservebeholdning. Ho,·edsaken 
er at kuMene er rene, tørre og i størrelse 20-60 
111111. 

Noen vanskelighet med a fa trekull var det ikke 
noe sted. Ved Oxberg på veien Alvdalen-Mora 
var opstillet en kullk11user med en kapasitet a,· 
700 ·hl pr. dag. U11der kjøringen fandt man. at 
gasstilgangen blev jevnere og ,best, når beholderen 
holdtes vel fyllt og man ikke lot ku·llene brenne 
helt ned. 

Bilen gikk best på de veier som hadde et ujevnt 
profil eller iallfall mange utfor.bakker, da luft­
trekken i generatoren blev større ·i bakkene og den 
økede gassmengde gav motoren større effe-kt. Det 
syntes også å være bra at tilhengeren utsattes for 
rystelser av og til, så lrnllene ikke «henger sig 
op». ,Dette opnas ved plutselige variasjoner i 
hastigheten og ujevn,heter i veihanen. 

VEILENGDER I NORGE (I KlVI) PR. 30. JUNI 1940 

Ril<sveier Fylkesveier 
Fy Il< e 

krn I O I •" k1n u� 

Østfole! ............ 559,5 28,2 307,1 15,5 

Akershus .......... 680,4 27,6 128,0 5,2 

Heclmark .......... 1 260,0 32,1 240,0 6,1 
Opland ............ 1 246,3 46,2 142,1 5,3 
Buskerud .......... 851,0 43,8 147,0 7,6 
Vestfold ........... 416,7 32,2 326,4 25,2 
Telemark .......... 837,6 38,2 227,2 10,4 
Aust-Agder . . . . . . . . 646,4 36,6 226,8 12,8 
Vest-Agder ........ 515,7 23,1 614,0 27,4 
Rogalancl .......... 645,5 26,3 210,4 8,6 

Hordaland .. . . . . . . . 783,2 28,5 372,7 13,6 
Sogn og Fjordane .. 780,0 36,0 215,5 10,0 
Møre og Romsdal .. 978,7 26,4 480,2 12,9 
Sør-Trøndelag ...... 729,2 31,0 196,8 8,4 
Nord-Trøndelag .... 1 017,9 34,1 126,3 4,2 
Nordland .......... I 154,8 42,5 590,4 21,7 
Troms ............. 799,4 47,9 242,7 14,6 
Finnmark . . . . . . . . . 793,1 60,6 340,9 26,1 

Sum 1940 ....... 14 695,4 34,5 5 134,5 12,1 

" 1939 ....... 14 481,2 34,4 4 956,9 11,8 

" 1938 ....... 14 030,2 33,9 4 784,9 I 1,7 

" 1937 . . . . . . . 13 916,7 34,2 4 582,7 11,3 

" 1936 ....... 13 807,8 34,4 4 465,1 11,1 

SU 111 Bygdeveier 
Hovedveier 

km �� km o• 
.o 

866,6 43,7 1 114,5 56,3 

808,4 32,8 1 657,7 67,2 

I 500,0 38,2 2 422,0 61,8 

1 388,4 51,5 I 305,0 48,5 

998,0 51,4 945,0 48,6 
743,1 57,4 550,2 42,6 

l 064,8 48,6 1 126,6 51,4 
873,2 49,4 894,7 50,6 

1 129,7 50,5 1 106,8 49,5 
855,9 34,9 1 597,3 65,1 

1 155,9 42,1 1 587,1 57,9 

995,5 46,0 I 168,2 54,0 

1 458,9 39,3 2 250,2 60,7 

926,0 39,4 1 425,7 60,6 

1 144,2 38,3 1 843,0 61,7 

1 745,2 64,2 973,5 35,8 
I 042,1 62,5 625,7 37,5 
1 134,0 86,7 174,5 13,3 

19 829,9 46,6 22 767,7 53,4 
19 438,1 46,2 22 656,0 53,8 
18 815,1 45,6 22 480,3 54,4 
18 499,4 45,5 22 199,2 54,5 
18 272,9 45,5 21 916,6 54,5 

Total- I Total-
Sli 111 Sli n1 

1940 1039 

km l<m 

1 981,1 I 973,0 

2 466,1 2 460,2 

3 922,0 3 877,0 

2 693,4 2 601,8 

l 943,0 1 929,0 

l 293,3 1 293,9 

2 191,4 2 170,0 

1 767,9 I 713,5 
2 236,5 2 215,2 

2 453,2 2 438,9 
2 743,0 2 677,8 
2 163,7 2 109,9 
3 709,1 3 701,9 
2 351,7 2 344,6 

2 987,2 2 961,3 

2 718,7 2 677,5 
1 667,8 1 640,1 
1 308,5 1 308,5 

42 597,6 42 094,1 
42 094,1 -

41 295,4 -

40 698,6 -

40 189,5 -

Tilvekst 

ktll 

8,1 
5,9 

45,0 
91,6 
14,0 

0,6 
21,4 
54,4 
21,3 

14,3 
65,2 
53,8 
7,2 
7,1 

25,9 
41,2 

27,7 
0 

503, 
1 798, 
1 605, 

5 
7 
8 

509,1 
592, 4 

1 Disse to tall som før har vært uriktig anført er 1111 riktige. Se "Meddelelser fra Veidirektøren" 1939, side 156. 
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ANTALL ARBEIDERE PR. 15. SEPTEI\IIBER 1940 VED DE AV 

VEIVESENET ADI\IIINISTRERTE VEIANLEGG 

Østfold 
Akershus 
Hedmark 
Opland 
Buskerud 

Fylke 

Vestfold ...................... . 
Telemark ........ . 
Aust-Agder ................... . 
Vest-Agder .................... . 
Rogaland ................... . 
Hordaland .................... . 
Sogn og Fjordane ............. . 
Møre og Romsdal ............. . 
Sør-Trøndelag . . . . . ....... . 
Nord-Trøndelag ........ . 
Nordland ..................... . 
Troms .................... . 
Finnmark ..................... . 

Sum ....................... . 

15. sept em ber I 939
15. 1938
15. 1937
15. 1936

Antall arbeidere 

Bygdevcian legg 

Hovedvei-
anlegg 1 ,\'1.ed Uten 

56 
335 

I 520 
2 492 
2 048 

231 
I 630 

468 
762 
492 

3 894 
fi74 
990 

2 278 
I 492 
I 535 
I 432 
I 435 

23 764 

11 171 
9 031 
8 971 
8 688 

statsbidrag statsbiclrag 

5 
7 

89 

lfi 

14 
56 
59 

221 
83 

124 
41 
72 

145 
131 

I 149 

2592 
2630 
2021 
2722 

119 
184 

84 
45 
83 

101 
64 

I 15 
60 

204 
35 

58 
8 
4 

80 
39 
15 

1298 

2482 
2169 
2970 
2366 

Sum 

180 
526 

I 693 
2 537 
2 147 

:B2 

I 780 
583 
836 
752 

3 988 
895 

l 131 
2 410 
I 537 
I 687 
I 616 
l 581 

26 211 

16 245 
13 830 
13 962 
13 77fi 

1 Heri medregnet J 9 095 mann beskjeftiget ved ekstraordin,ere veiarbeider.
- Inkl. bureisningsveier. 

Ordin,ert 
arbeicl 

146 
526 

I 677 
2 525 
2 063 

332 
I 712 

583 
83G 
752 

3 981 
819 

I 121 
2 410 
I 519 
I 634 
I 616 
I 569 

25 821 

15 034 
12 775 
11 671 
10 914 

Nuds­
arbeicl 

34 

lfi 
12 
84 

7 
7fl 
1 ll 

18 
53 

12 

390 

1211 
U75 
2291 
2862 

MINDRE .lVIEDDELELSER 

AUTOMOBILFERJE OVER FRASER RIVER. 

fa bragt bilene over elven til hovedveien som går 
på den annen side av elven. En almindelig hilferjl' 
kunde ikke brukes her i flomtiden fordi elve-

NØDUTVEI fOR HOVEDVEIBRU 

Som et apropos til en fly'vtide, som sies å stam­
me fra en velkjent veikasserer i Hardanger, viser 
vi til nedtnst21tnde oplysninger. Sørfjorden i 
Hardanger er imidlertid temmelig bred, så sal<en 
er nok ikke Sil enkel. 

Den lille hy Nor1h Bend i Britisk Columbia har 
opnadd veiforhindtlse med utenverdenl'n ved 'hjelp 
av en liten taubane som kan f�Jre en automobil 
om gangen over Fraser Rivl'r til hovedveien 
(Cariboo Highway) på clen annen side av kløften. 
Spennet er 1200 fot. Transportkurven bæres a\· 
2 stk. 13/,i'' kabler og trekkes av 11/ 1 ,;" kabel vec..1 
hjelp av en bensinmotorvinsj. Denne vinsj hlev 
brukt I annet arbeid nær feriestedet og var clispo­
nihe! da planen blev satt i verk. 

North Bend ligger ved Canadian Pacific l�ail­
way, 132 mil 0st for Vancouver, Britisk Columbia. 
Tidligere var jernbanen den eneste forbindelse 
med utenverdenen 0111 vinteren. Efkr hvert op­
stoc! et sterkt hel1or for pa en eller annen mate ;i 

kantene var for steile og saledes gjorde det umulig 
a lage en tilfredsstillencle tilkjørselsvei nflr vann­
standen fluktuerte op til -JO fot. 

Taubanen består av en stålkurv som henger i 
2 hovedkabler i 20 fots avstand og har en kapa­
sitet tilstrekkelig til il bære en lastet I-tonn laste-
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ANTALL ARBEIDERE VED 

VEIVEDLIKEHOLDET 

PR. 15. SEPTEMBER 1940 

( Inkl. veivoktere.) 

Fy I k e 

Østfold ............. 
Akershus ............ 
Hedmark . . .  . . . . . . . . 
Opland ............. 
Buskerud . . . . . . . . . . .

Vestfold ............ 
Telemark ........... 
Aust-Agder .......... 
Vest-Agder .......... 
Rogaland ........... 
Hordaland .......... 
Sogn og Fjordane .... 
Møre og Romsdal .... 
Sør-Trøndelag ....... 
Nord-Trøndelag ...... 
Nordland o + o + • • • • • I  o 

Troms . . . . . . . . . . . . . .
Finnmark ...........--

Sum ............. . 
15. september 1939 ... 
15. 
15. 
15. 

1938 ... 
1937 .. 
1936 .. 

I Riks- \ Fyll<es-1 Merreds-1 
veier veier \ veier I S " 111 

238 39 78 355 
297 50 399 746 
289 33 170 492 
150 16 145 31 l 
280 34 148 462 
101 65 66 232 
113 76 135 324 
115 25 118 258 

85 99 181 365 
142 45 164 351 
156 66 108 330 
290 8 51 349 
276 27 102 405 

72 57 109 238 
206 16 177 399 
303 263 291 857 
215 42 24 281 
116 41 - 157

! 3444 ! 1 002 2466 i 69 I 2
I 441 9 

1
1094 I 31 26 8639 

4885 1287 I 3454 9626 
, 4636 1 243 \ 3359 9238
, 5098 ! 1364 \ 3118 9580

hil. Kablene går over et tårn ·på den ene siden 
og betongpillarer på den annen; ,kurven henger i 
2 trinser på hver side og disse trinser er forsynt 
med rullelager og gummiplate. Overfarten tar 
omtrent 4 min., og betjeningen består av 2 mann 
- ·en ved vinsjen og en som følger med kurven.

Planene for denne ferje blev utarbeidet ved bru­
avde·lingen i Oepartment of Public Works, Vic­
toria, B.C. (Eng. News Record.) 

REGULERBARE KANTSTENER 
I forbindelse med vår omtale i nr. 7 - 19-10 av 

ele nye prinsipper for fortau- og veikanter som 
søkes gjennomført i Amerika kan meddeles, at 
ifølge Eng. News Recorcl er det for tiden under 
bygging en utfartsvei ved Chicago med 8 kjøre­
baner. Den innrettes således at alternativt kan 6 
kjørebaner brukes for inngående og 2 for utgående 
trafikk (om morgenen) og omvendt 2 for ·inn­
gående og 6 for utgående (om ettermiddagen). 

Dette nppnåes ved at kantstenene som adskiller 
trafikkretningene kan heves og senkes ved hydrau­
lisk kraft. 

Veien blir 3,5 km lang og ligger i Lincoln Park. 
Minste kurveradius 1220 m. 

De bevegelige kantsten er 48 cm brede og i 
hevet stane! 20 cm høye over veibanen, ·hvert stykke 
7,6 m langt. 

Fig. 1. 

TRAFIKKSIGNALET "DON» 
forbindelse med artikkelen i forrige nummer 

om trafikksignalet «Don» som er opstillet på riks­
veien ved Tou i Rogaland fylke inntas hosstående 
2 billeder. På fig. I sees i forgrunnen trykklaffen 
nedfeldt i veibanen og i bakgrunnen sees signal­
masten umiddelbart til høire for treet i reis\·ingen . 
Fig. 2 viser utførelsen av signalmasten. 

·,,i,',/ . .;,.f!J:_:,:,.1 
�; 
.·'/ 
J. 

.Fig 2. 
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,,SETT FRA REISELIVSNÆRINGENS SYNS­
PUNKT.» 

«Morgenbladet» ·har i anledning av ,"'irsski_ftet
intervjuet direktør Lampe I Landslaget for reise­
livet som ser ganske lyst på forholdene. 

Han uttaler bl. a.: 
Den kontingent av reisende som vi på denne 

måte altså har grunn til å vente vil komme, har vi 
meget nytt å by. De .kommunikasjoner vi •har fått i 
årets løp, representerer i virkeligheten et betydelig 
aktivum innen vår ,næring. De vil sette oss enn 
ytterligere istand til å ta imot den biltrafikk som 
vil komme. Vi •har ,fått riksveien frem gjennem 
hele N.ord-Norge. 

- Altså alt, hvad De ønsker i så 1henseende!
- Nei, der er enda litt som vi ikke har fått!

Vi må også få bygget den stumpen som ennu er 
igjen ute ved Nordkapp. Den er ikke bevilget. 
Men den må vi ha. For det vil bli en kolossal 
reklame å kunne slå op, at nu kan man kjøre bil 
helt til Nordkapp gjennem midnattssolens land! 

- Selv om -der er mange ferjer!
- Selv om eler er mange ferjer. Så forferdelig

mange er det nu forresten slett ikke. Ta i betrakt­
ning strekningen! (I flg. Rtc. i «Morgenbladet».) 

RADIO PÅ SNEPLOGER 
I staten Washington i U. S. A. er alle sneploger 

forsynt med radiose!l"dere og mottagere for •kort­
bølge. Veikontoret har egen ikortbølgestasjon, like­
så brøitestasjonene. 

FRAMGANG FOR ÅSERAL HERAD. 
Åseral herad ligger over 80 km fra Mandal 

og -over 100 km fra Kristiansand. Bygden hadde 
adkomstveier da verdenskrigen brut ut i I 914, men 
iet var drøie turer å komme til by med varene. 
Smøret blev f. eks. samlet op, for en kunde ikke 
kjøre ofte -disse lange veier. Men så kom snart 
efter den første bil.rute, den kom fra Kristiansand. 
Sammen med den daværende ordfører Knut Egså
så jeg tilfeldigvis den første buss som kom, og jeg 
sa at bestyrerinnen på det store turisthotell 1 
Åseral feldte tarer av glede da .bilen svingte inn 
på gårdsplassen. Åseralfolket var også tilfreds, 
og det blev mig fortalt at smøret herefter kom 
ferskt til hyen og innbragte 30 øre mer på kiloen. 

A. B. 

Den nåværende ordfører, Olav J. Aaslalld, ut­
talte ifølge «Fædrelandsvennen» bl. a. følgen-de 
i herredstyrets siste møte i 1940: 

Som Dykk minnest var ikkje stoda serleg ljos 
for Åseral den I. januar 1935. Det var tilbake­
slaget efter jobbetidene sist, som ,då melde seg i 
fullt mon. Arbeidsløysa, små inntekter for gard­
brnkarane, alt med seg gjorde at skattane gjekk 
dårleg inn. Dette gjorde at kommuna heller ikkje 
kunne oppfylla sine forp·liktelser. Den faste gjeld 
var då 101 000 kr. og restansar på fylkesskatt 
hadde 1hopa seg opp i 45 000 kr. Og skattefuten 
var ikkje av dei laglegaste kreditorane. Han 
trekte u'bøl1"hørleg alle refusjonar, så heradskassa 
var stadig tom. 

Budsjetta var sprengcle med mest berre bundne 

po:;tar, sa del v:11 vanskeleg ;1 f;1 nted 1wku lil 
arbeiclstlitak som kunm: sk;lff;1 i1111tektcr. Denne 
velsigna gjeldsordningsutvegen kom difor pa tale: 
men eg er glad for at vi var sn pass til karar 1 
Åseral, at vi betala vitr gjeld. No 111011.1r lw jamt 
nedover, og eg trur ingen tregar pa det .. 

Den veg vi valcle om å becla staten om litt hjelp
til å få selja arbeid i sving, synest eg \·ar me1r 
ærleg, og elet har gått godt. 

Vi fekk større løyvingar til Ljoslandsvegen og 
Egsåvegen, sa desse anlegga er ferdige no. Vi­
clare fekk ein i gang det gamle anlegget Nord_­
garden-Bortelidvegen. Fy:st med 4000 kr. til 
aret sein are 10 000 kr. Attat desse stc,,re anlegga 
har 'vi frå 1037 greidd ii oppar.beida ein heil del 
smastubbar frå offentleg veg 'heim til desse gar­
dar: Macllancl kostnadssum 1000 kr.; Røys­
land 100 111, 1200 kr.; Mjå land 380 111, 840 kr.; 
Vassbotn 500 111, 500 kr.; Eikerapen 2200 m, 5960 
kr.; Røynlicl 300 m, 300 kr.; Vormelid 6]0 111, 
I 075 kr.; Vormelid 630 111, I 075 ·kr.; Hf1vestål 600 
m, I 00 kr.; Skarpeteigen 270 m, 5-15 kr.; Åsland 
230 111, 200 kr.; Kittelstad ..JOO m, 850 kr.; Liestø! 
590 m, 15..JO kr. I alt 7980 m til 16 2..JO kr., eller 
rundt rekna 2 kr. pr. løpandc meter. 

Dessc veganc er opparbeide i en minste breidd 
av 2 6 til 3 m, med møtplassar, og så pass sterke 
at d�i toler lastebiltrafikk. Alle desse vegstubhane 
har vorti vel omtykte og sers billege. 

LITTERATUR 

Meddelelser fra Norges Stal sha11er, nr. 6 - I Sl-lO. 
Innhold: Arbeidets gang og stilling ved jern­

baneanleggene m. v. - Arbeidsstyrken ved Sta­
tens jernbaneanlegg pr. 26. oktober I 940. - Jern­
banens ansvar i branntilfelle. - Driftsutgifter i de 
enkelte distrikter 1.-4. kvartal 1939--40 sam­
menlignet med tilsvarende tidsrum foregående 
driftsår. - Til alt personale ved Statsbanene. -· 
Geotekniske eksem.pier fra praksis. - Oppbøying 
av nedkjørte skinneskjøter. - Særtrykk. - Ret­
telse. 

ti1edde/e/scr fra \!ej/a/Joratoriet nr. Hl. 
Vejbelægninger paa Landeveje, Biveje og By­

gaeier i Danmark pr. I April 1940 samt Forbruget 
af bituminøse Binclemiciler sammesteds i Regn­
skabsaaret 1939--40. København 1940. 

Svenska \I iigf dreningens liclskrif I nr. I O - I 940. 
Innhold: Vintervagar på is. - Uengasdriften 

inom vagvasendet. - Fi.irslag till broforb_in9�lse 
mellan Orust och fastlandet vid Svanesund I Uote­
borgs och Bohus Jan. - Litteratur. - Forenings­
meddelanden. - Notiser. 

Dansk \lejlidsskrift nr. 6 - 1940. 
Innhold: Indenrigsminister Knud Kristensen. 

Skader Generatorbilernes Udtøm111nger vore Vej­
belægninger? - Færdselsregulering i Gadeskærin­
ger. - Oversigt over Fordelingen af Motornfgift 
111. v. i Finansaaret 1939--40. - Fra Domstolene.
- Fra Ministerierne. - Motorafgifterne i April
Kvarta·! 1940. 

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

I/4 side kr. �0,00. 
Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20093, 23465. 

Trykt 11. februar 1941. 
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Mer ingeniørhjelp i veivesenet. Av A. Korsbrekke. 
17/37. 

Ny regnskaps- og kassererordning i veivesenet. 
Av J. Funder. 49/39. 

Amerika_,:, 
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112/36. 
Anvendelse av bomull ved veiarbeide. 15n6. 
Automobilferje over Fraser river. 164/40. 
Automobilindustrien i U. S. A. 149/37. 
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Forsvarsvesenets "krav til veiene i U. S. A. 63/40. 
Fortau langs amerikanske landeveier. 32/36. 
Frem med lommetørklædet. 77/30. 
Gatelarmen i New York skal be-kjempes. 47/36. 
Golden-Gate brua. 150/37. 
Grunnens bæreevne m. v. 77/39. 
Grunner,hvervelse for veibygging ·i U. S. A. 111/40. 
Hastighetsbegrensning for bilkjøri·ng. 111/40. 
Hjelp for beduggede bilister. 14/37. 
Hunder trenes til å bli de blindes hjelpere i tra-

fikken. 13/37. 
100 000 dollar for et bilnummer. 191/36. 
Hurtige varevogner. 132/40. 
Kjørehastigheten i U. S. A. 155/39. 

* Artiklene er også oppført under vedkommende
faggrupper.

2 

Kr. :15 000 pr. meter for tunnelgate i New York. 
150/37. 

Lindenthal, Gustaf. 13/]6. 
Luftskihet Hindenhurg pa fl11kt 01·er New York 

city. 12/37. 
Lufttrafikkens utvikling i U. S. A. 111/:lti. 
Lysreflekterende kantsten. 96/-10. 
Moderne amerikansk betonghane. -IK(lli. 
J'v\otor truck-konferansen i New York i dcsL·illhl'r 

I 939. 129/-10. 
New Yorks Brooklyn-Battery tunnel. !18/-W. 
Noen forsøk over siktbarhet pa belyste og uhe-

lyste veier. I 92/36. 
Noen trafikktall fra U. S. A. I I l /-10. 
Nye prinsipper for fortau- og veikanter. �G/-10. 
Nye veinormaler i U. S. A. :19/38. 
Nytt materiale for bilkarosserier. 178/30. 
Nytt snelasteapparat med leddet transportør. ti(i/]7. 
Ogsa et slags veiarbeid. -10/38. 
Om anleggs-kontrakter. I ::l0/-10. 
Politiet skifter bilringer. 15JnR. 
Radio på sneploger. 166/-10. 
Radioutstyr for ·hrøytehiler. 15 I /:F. 
Regulerbare kantstener. 165/40. 
Regulering av biltrafikken. 98/40. 
Resultatet av laboratorieu11ders,1kclse av jordbun­

nen ,bringer stor besparelse for veibyggingen 
i U. S. A. 138/38. 

Rulleskrape. 98/40. 
66 millioner automobiler. 16/38. 
Sovebuss for 25 passasjerer. 90/]9. 
Stabilisering av grusveier i Amerika. :l-1/37. 
Støvplagen på veiene. I 01 /3!:J. 
I 0-'hjuler til bensintransport. !Jr-17. 
To nye bruer i U. S. A. 121/-10. 
Trafikkrekord i New York. 172/37. 
Triborough-broen i New York. 159/36. 
Undersøkelse av bilringer. 78/40. 
Uvoren bilkjøring i U. S. A. 7-1/36. 
Veibreddens innflytelse pii veienes trafikkevne. 

3-1/40. 
Veibygg,ingen i U. S. A. kommer tilbake i sin 

gamle gjenge. 131/36. 
Veidekkenes i·nnflytelse på bilenes driftsomkost-

ninger. 112/40. 
Veienes forhold til turisttrafikken i U. S. A. 12/38. 
Veienes utstyr og trafikksikkerheten. 109/-10. 
Veier og turister i Michigan. 7/37. 
Veiing av biler. 149/37. 
Veitunnel til 240 millioner kroner. 30/37. 
Visstnok den dyreste patentmodell. IYl/36. 
Voldsom ødeleggelse av veidekker ved tele varen 

1936. 191/36. 

Arbeidere, arbeidslonningl'T. 

Antall arbeidere ved veianleggene 73/36, 188/36, 
93/37, 188/37, 87 /38, 206/38, 128/39, 15-1/39, 12:11-10 
164/40. 

Antall arbeidere ved veivedlikeholdet 75/36, I 8\J/36 
95/37, 189/37, 87/38, 205/38, 129/]9, 155/39, l 24/-lQ

0 

165/40. 
' 

Bekjempelse av arbeidsløsheten i granittindustrien. 
144/39. 

Beskjeftigelse av arbeidsløs ungdom. Av A. Dahle. 
68/36. 

En økonomisk lov. Av Fridtjov Moe. 171/37 
Nordisk arbeiderutveksling. 13/40. 

·

Også et slags veiarbeide. 40/36. 
Statens ungdomsarbeide i Finnmark. 84/39. 
Veiarbeiderlønninger i Sverige. 77/40. 

Argentina.':' 

Det argentinske statsveivesen før og nu. 8/39. 
Parkeringsspørsmålet. 194/38. 
Veiavgifter 111. v. i Argentina. 112/40. 
Veiundersøkelser i Argent-ina. 139/38. 
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Australia.''' 

.i\\ockrne sauetransport i Australia. 28/39. 

A11/01110/Jilcr. 

Autumohi!industrien i U. S. A. 149/37. 
Beskyttelse mot ocleleggelse av bilskjermer og 

karosserier ved trang innkj0rsel i garasje. 49/-10. 
Betaling for ødeleggelse av gamle biler. 12/37. 
Bilende tiggere i U. S. A. 27/37. 
Bilenes hastighet og c!rifts"'konomi. 12/40. 
Biler drevet med erstatningsbrensel. 11/36. 
Biler som fritt reisegods. 12/37. 
Biler utdeles gratis. 172/36. 
Bilteknisk institutt ved teknisk høiskole. 62/40. 
Damer som bilførere. 15/37. 
Den dyreste patentmodell. 191/:,6. 
Den tyske folkebil. Av 0. Kains. 35/3�1. 
Diesel-elektrisk buss med dri\·aggregatet som til-

henger. :B/40. 
Drosjeeierne anskaffer solskinnsbusser. 112/36. 
Det svenske veivesen har fått røntgenbil. 117/39. 
Det tyvende arhundredes orkenskib. 101/39. 
En kommunal befaringshuss. 111137. 
En norskbygd buss med hekkmotor. 26/37. 
En original bil. 60/38. 
En 12..:;hjulet buss. 181/38. 
Et rullende postkontor. 124n7. 0 

Fremme av bilturismen. 151/38. 
l·larstad-Opland Rutebilselskaps nye buss. 58/38. 
Hurtige varevogner. 132/40. 
Noraes største bilreparasjonsverksted. 100/38. 
Nye° busser til utenl�ndstrafikken. 169/38. 
Nytt materiale for btlkarossener. I 78/39. 
P arkeri1wsspørsmalet i Buenos Aires. 194/38. 
Rullende "'tannklinikk. 192/36. 
Rutebi I med gassgenerator. 133/40. 
Sovebuss for 25 passasjerer. 90/39. 
Troms innland rutebilselskaps «solskinnsbusser». 

129/36. 
Veiina av biler. 149/37. 
Åtte-l�j u Is lastebiler. 30/37. 

Automobil kontroll. 

Bilkontrollen gjennem 10 ar. Av A. Rønning. 
86/37. 

A 11 tom o/Ji!ri ngc r. 

Bilringenes nyeste utvikling. 153/39. 
En ny .bilring. 132/36. 
En stor gummirinf 90/40. . 
Gummiens betydning for vet- og gatetrafikke·n. 

15/37. 
Un-dersøkelse av bilringer. 78/-W. 

Auto ,no b i{r11t er, ril t c bi I stas janer. 

Behandf,ing av bilrutesøknader. 61/39. 
Bilrutetrafikken 1931. L. Andresen. 182/36. 

-»- 1932. -»- 103/37. 
-»- 1933. -»- -! 1/38. 
-»- 1934. -»- 161/38. 
-»- 1935. -»- 51/39. 
-»- 1936. -»- 91/39. 
-»- 1937. -»- 113/40. 

Hønefoss rutehilstasjon. Av Alf Løge. 74/39. 
Knutepunkter i rutebiltrafikken. Av T. Thesen. 

153/38. 
Mannen som er :hele bygdens venn. 14/37. 
Nordfjord og Sunnmøre billags nye kontor-, gara-

sje- og verkstedbygninger. 45/39. 
Rutebilsentral i Sandefjord. 78/40. 
Rutebiltrafikkens rasjonal,isering m. v. Av 

Erling Skare. 24/40. 

3 

Sesongsvingninger i bilrutetrafikk. Av E. Ro­
sendahl. 167/38 . 

Schøyens bilcentralers verksted og prøveanlegg 
Fillipstad. 31/40. 

Aut umo/Jilstatist if..:I<. 

Førerprøver og fornyelse av førerkort 1935. -10/36. 
-»-
-»-

-»-
-»-
-»-
-»-

1936. 40/37. 
1937. 88/38. 
l 938. 58/39. 

-»- -»- 1939. 47/40. 
Bilproduksjon og biltrafikk m.m. i forskjellige land. 

99/39. 
Rerristrerte motor,kjøretøier 

clesember I 935. 40/36. 
Registrerte motorkjøretøier 

desember 1936. 38/37. 
Registrerte motor-kjøretøier 

tlesember 1937. 50/38. 
Registrerte motorkjøretøier 

desember 1938. 38/39. 

Norge 
Norge 
Norge 
Norge 
Norge 

pr. 31.

pr. 31. 

pr. 31. 

pr. 31. 

pr. 31.Registrerte motor-kjøretøier 
desember 1939. 42/40. 

Seks og seksti millioner automobiler. 16/38. 
Verdensstatistikk vedkommende automobiler m. v. 

14/36. 

A11t 01110/Jiltraf ikk. 

Behandling av bilrutesøknader. 61/39. 
Bilende tiggere i U. S. A. 27/37.Bilen og eplene. 178/39. 
Biler kan få beskjed om telefonsamtaler. 193/38. 
Biler som fritt reisegods. 12/37. Biler utdeles gratis. 172/36. Bilproduksjon og biltrafikk m. m. forskjell,ige 

land. 99/39. 
Biltilhengerne skaper et nytt ,pr·oblem i U. S. A. 

9/37. 
�r automobilkjøring et arbeid eller hvile. 120/40. 
Flyttbart og motorisert teater. 89/40. 
Kjøre-hastighet i fall ved biltrafikk. A·v K. Heje. 

39/40. 
Kjørehastighet og tidsbesparelse pa de tyske ·bil­

stamveier. Av 0. Ka1lus. 96/38. 
Lastebiltransportens økonomiske utviklingslinje. 

Av avd.sjef Mortensen. 53/38. Moderne sauetransport ·i Australia. 28/39.
Reaksjonstid. 34/40. Ti-hjuler til -bensintransport. 13/37. 
Tra�sport av jernbjelker til Drevja bru. Av L. 

BJerke 59/39. 
Vanskelig transport av lange bjelker. 160 og 171/36. 

A 11 I om o/Jilv eier. 

A�erikan?k autostradabygging. 58/38. 
B1lstamve1ers betydning for samferdselen. Av 0. 

Kahrs. 45/37. 
Bøl�ef�rmet profil ved de tyske storveier. 94/37.
De 1tal1enske automobilveier. 32/36. 
De tyske bil-stamveier. Av 0. Kahrs. 195/38. 
De tyske riksautobaner som turistveier. 27/37. 
De tyske «riksbilbaner». Av F. Heyerdahl. 109/36.Den nye Roskildevei i Danmark. 75/40. Den transkanadiske gjennemgangsve-i. 74/40.En flott vei. 133/40. En vei forbedring i Danmark. 100/40. Forslag om gjennemgangsvei fra U. S. A. til 

Alaska. 100/40. 
Kjøreresultater på bilstamveiene. 11/38. 
Lastebilveien Genua-Milano og Turin. 27/37. 
Man sparer tid på riksautobanene. 30/37. 



Traseringsprinsipper for de tyske automobilveier. 
111/37. 

Trelåms bilvei. 191/37. 

Avgifter. 
Automobilklubben i Sveits protesterer mot den 

forhøiede bensinbeskatning. 14/36. 
Bilavgiftene i Sverige. 172/36. 
Hundre tusen dollar for et bilnummer. 191/36. 
Landets ryggrad. 145/39. 
Skatter og avgifter på biltrafikken i Tyskland. 

99/40. 
Statens stilling til biltrafikken i Tyskland. 94/37. 
Ste.rk n.edsette!se av bilavgiftene i Bulgaria. 124/3U.
Veiavgifter m. v. 1 Argentina. 112/40. 

Belgia.* 

Belgisk bru minespre·ngt av lynet. 157/39. 

Bomveier. 
Bompengesystemet i praksis. 47/39. 
Bomveier og frie veier. 171 /39. 

Bmer. 
Belgisk bru minesprengt av lynet. 157/39. 
Brodekkskonstrnksjonen ved Ørvella bro. Av P.

Petersen. 108/36. 
Bruenes vei. 150/40. 
Broer og ferjer i San Francisco. 172/37.
Bru over Øresund Helsingborg�He!singør. Ar

G. A. Frøholm. 39/36. 
Bru over Øresund orr Storebelt. Av G. A. Frøho1m.

122/36. 
" 

Bru ødelagt av lastebil i U. S. A. 34/40.En bro i -krig. 13/37. 
En pen betongbro. 194/38. 
En stor hengebru. 146/39. 
Farlige bruer og rekkverk. 129/3\:J.
For meget grus kan ødelegge en bro. 30/37.
Fortau·kantsten ved broer. 94/40. 
Fykse bru i Hardanger. Av 0. Stang. 7/38.
Fykse bru. Av G. A. Frøholm. 72/37. 
Galden Gate-broen. 150/37. 
Grunnundersøkelser og brubygging. Av A. Tom­

ter. 79/39. 
Hengebro i England skadet under storm. 144/36.
Klinkerhetong til brobaner. Av H. C. Borchgre-

vink. 29/38, 200/38. 
Lysaker bru på Drammensveien. 153/39. 
Nedfalt trebro. 150/37. 
Ny bru over Donau i Budapest. 139/38. 
Ny og gammel bro (Vallarbroen i Seljord). 16/38.
Projektert ny bro over Elben ved Hamburg. 88/40. 
Risøybrua i Haugesund. 145/39. 
Tessa bru. Av Chr. Lomsdal. 10/36. 
Thygesons Minne. 111/36. 
To nye bruer i U. S. A. 121/40. 
Trematerialers varighet. 190/37. 
Triboroughbroen i New York. 159/36. 

Bulgaria.''' 

Sterk nedsettelse av bilavgiftene i Bulgaria. 124/37. 

Danmark.* 

Bru over Øresund og Storebelt. 122/36. 
Bru over Øresund millom Helsingborg og Hel-

singør. 39/36. 
Dansk post til Danmark v.ia Norge. 100/40. 
Den nye Rosenkildevei i Danmark. 75/40. 
En veiforbedring i Danmark. 100/40. 
Er automobilkjøring et arbeid eller hvile. 120/40. 
Hestekjøretøier i kurs igjen. 99/40. 
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Hvite skjermer på sykler. 28/:l7. 
Nye veinormaler i Danmark. 177/:m 
Sneskjermer i Danmark. 49/-10. 
Sneskjermer som gatesperringer. 9�1/-10. 
Store offentlige arbeider i Danmark. I su;:rn.
Tilbake til den oprindelige hestekraft. 111/40. 
Trafikk og trafikkproblemer i l<øhenhavn. 70/36. 
Trafikktelling i Danmark. 60/37, 102/:lfl. 
Trær langs veiene fjernes. 9!J/40. 
Varige veidekker og eieres vedlikehold. 17:l/:ifi. 
Veidekker på de danske veier. I 4-l;:l6, 192/38, 48/40. 
Veistampemaskin. 59/38. 

England.'' 

Automobilkjøring som skolefag. 172/36. 
Bensin av kull er nå på markedet i England. 15/:i6. 
Englands ryggrad. 145/:rn. 
En kommunal «befaringsbuss». 111/]7. 
En original bil. 60/38. · 
En pen jernbetongbru. 194/JH. 
Et sosialt eksperiment i Liverpool. 2!J;:l7. 
500 000 sykler pr. år. 192/38. 
fortau i høicle med annen etasje. 11 1/37 
Gi henne plass. 78/39. 
Gummigater i London city. 192/37. 
Hengebru i England skadet under storm. 144/'J6. 
Hvordan kan v�iene gjøres mer trafikksikre. 

137/36. 
Hvorfor ikke kjennetegne gater ved farver. 204/J7. 
1-løittaler som trafikkdirigent. 27/37.
l<an trafikksikkerheten "Jkes ved konstruktive mid-

ler. 26/37. 
McAdam, J. L. 187/36. 
National Safety Congress i London I 936. 48/36. 
Nye engelske retningslinjer for tracering og bygg-

ing av veier. 60/38. 
Plan om sammen•hengende vei fra London til Istan-

bul!. 31/37. 
Selvsmørende lager. 50/40. 
Spesielle gater for barn. 21n1. 
To-hjulet traktor med tilhenger. 157/39. 
Trafikken i London og omegn. 16/36. 
Trafikkproblemet i England. 2Ut:n. 
Trafi·kkregulering. 40/38. 
3-låms bilvei. l 91/37.
Undersøkelse av 7000 alvorlige trafikkulykker 1 

England. 15/36. 
Vei forsøk med farvede kjorebaner. 15/36. 
Vei-institutt og bygningsteknisk laboratorium i 

i England. 78/40. 
Vei-kantsten av .glass for kjøring om natten. 77/'J9. 

Ferjer. 
Automobilferje over Fraser river. 164/40. 
Broer og ferjer ·i San Francisco. 172/37. 
En eiendommelig ferje. 62/40. 
Ferjeforbindelsen i Hardangerfjorden. 138/38. 
Ferjen Odynia-Warzawij .. 206/38. 
Ferjetrafikken i Norge. 15/40. 
Ferjetrafikken Sverige-Danmark. 50/40. 
Litt om betongferjer. 175/38. 
Moss�Horten-ferjen. Av j. Munch. 80/37. 

Finnland.'' 

Den tyste trafikk i Helsingfors opphører. 150/40. 
Veibyggingen i Finnland. 102/30. 

Forskjellige artikler. 

Amerikansk karakteristikk av veibyggeren. 15/36. 
Biler kan fa beskjed om telefonsamtaler. 193/38. 
En snitt gjennom Europa. 123/40. 
Fjell'stuer m. m. i Finnmark. 117/39. 
Framgang for Åseral 'herred. 166/40. 
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Grindeplagen. Av Thv. Olsen. 128/36. 
Grindeplagen på veiene. I 30/39. 
Grunnverdistigningen langs nye veier. 57/39. 
Hjelpetelefon langs landeveier. 152i38. 
Jeg står å tenker på. 158/39. 
Landsplan for yrkesoplæring i bilbransjen. 11-1/39. 
Norsk Teknisk Museum. 76/39. 
Norsk Teknisk Museums 25-års jubileum. 95/40. 
Om anleggskontrakter. Av Aa. Elmenhorst. 130/40. 
Oplysni·nger om fag og yrker. 57/38. 
Samferdselsteknikk (kommunikasjonsteknikk). Av 

I<. Heje. 99/38. 
Stavanger Elektro-Stålverk A/S. 102/39. 
Stockholm fjerner sporveislinjene. 144/39. 
To autostrada-menn. 67/37. 
Trevirkets anvendelse til veier og veitrafikk. 3/37. 
Tur på tal I. 194/38. 
Vest-Norges Macadamverk. 150/38. 
Vart vidtstrakte land. 151/40. 
Yrkesveiledning i alle kommuner. 99/39. 

Fortau. 

Fortau i høicle med annen etasJe. 111/37. 
Fortaukantsten ved bruer. 94/40. 
Fortau langs amerikanske landeveier. 32/36. 
Nye prinsipper for fortau- og vei·kanter. 93/40. 

Frankrike.�' 

Biler som «Fritt reisegods». 12/37. 
Et fornuftig forslag. 111/40. 
Store offentlige -arbeider ,i Frankrike. 132/36. 
Sykkelstier i Frankrike. 48/39. 
Veitunnel under Alperne. 29/37. 

Færoyerne.'1' 

Litt om veier og veivesen på Færøyene. Av T. 
Baalsrud. J 11 /39. 

Hester og hestekjorctoicr. 

Hesteantal let øker fremdeles. 29/37. 
Hesetben og hestesko. 11/39. 
Hestekjøretøier i kurs igjen. 99/40. 
Høivognen. 144/39. 
Luftg_ummiringer på hestekjøretøier. 142/39. 
Luftnnger for hestekjøretøier. 192/38. 
Påminnelse til hesteeiere. 87/39. 
Tilbake til den oprindelige hestekraft. l l 1/40. 

Holland.''' 

Maas tunnelen. 77/39. 
Moderne trahkkundervisning. 172/36. 

India.'' 

Veibygging India. 49/40. 

Iran.'' 
En veitunnel 2700 m o. h. 139138_

Island.�' 

l-løirekj øring på Island. 150/40.
Islands veier. 23/39. 

Italia.* 

De italienske automob1ilveier. 32/36. 
En original v-ei. 118/39. 
Flyttbart og modernisert teater. 89/40. 
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Gult sykkellys i Italia. 98/40. 
Ingeniør P. Puricelli adlet. 124/40. . 
Lastebilveien Genua-Milano og Tur111. 28/37. 
To autostrada-menn. 67/37. 

Japan.'' 

Tunnelarbeider i Japan. 145/39. 

J11gosla11ia.'' 

Fra andre lands veivesen. Midlenes tilveiebrin­
gelse. 92/37. 

Kanada.* 

Den transkanadiske gjennemgangsvei. 74/-10. 
Jernbane dømt ansvarlig for ulykke ved bruunder­

gang. 28/39. 

Ka11aler. 

tvlotorfartøier for kanaltrafikken på kontinentet.
170/36. 

Tyskland bygger et kanalnett. 15/39. 

Kina* 

Verdens mest betydningsfulle vei. 133/40. 

Kongresser og møter. 

De bilsakkyndiges studietur til Danmark. l ?2/38.
De -bilsakkyndiges studietur til Danmark. Av Axel

Rønning. 193/37. 
Den internasjonale vei'kongress i Haa_g 1938. 84/38. 
Den 8. internasjonale veikon.gress 1 Haag 1938. 

Av T. Backer. 103/39. 
Det Internasjonale Hande·lskammers JO. kongress. 
176/39.
Internasjonal kongress for -boligbygging og by­

planleggelse. 96/37. 
Internasjonal kongress for geoteknikk og funda-

mentering. 14/36. .. 
International Vereinigung Hir Bruckenbau und

1-Jochbau. 143/36. 
Materialprøvningskongress. i London I 9_37. 143/36.
Motor Truck-konferansen 1 New York 1 desember

1939. 129/40.
National Safety congress i London 1936. 48/36.
Nordisk veiteknisk forbund. 95/36, 62/40. 
Nordisk Veiteknisk Forbunds møte i Oslo. 33, 71,

97/37.
Organisasj·on av veiteknisk samarbeid mellem de

nordiske land. 69/37. 
Overingeniørmøtet 24.�29. februar l 936. 77, 97,

119/36. 
Program for 8. int·ernasj.onale veikongress 1938.

169/36. . 0 • • ?2/39 Svenska Vagforenmaens 25-ars Jubileum. - .
Tysk veikongress i 

0

Mtinchen. 132/36. 
Veiutstillina i Gøteborg. 66/37. 
Veivesenet;' overingeniører i de besatte områder

har holdt møte i Oslo. 76/40. 

Kuba_,;, 

En kilde som leverer ren 1bensin. 13/37. 

Lufttrafikk. 

Ameri·kansk fly med standard automobilmotor. 
112/36. 

Luftens lastevogn. 157/39. 
Luftski.bet Hindenburg på flukt over New York 

city. 12/37. 



Lufttrafikkens utvikling i U. S. A. 112/36. 
Lufttrafikkens utvikling. 25/37. 
Verdens største luftskib. 76/36. 

Maski11cr og rcclska11. 

Annam opvarmningsapparat. 98/:38. 
Birkebeineren, ing. Graabergs patenterte snekjet-

ting. 14/38. 
Brødr. Buestads emulsjonsspredevogn. l 91/36. 
Caterpilar Diesel veihøvl.. Av J. Eggen. 151/37. 
Dragline til veiplanering. Av H. Hofseth. 154/36. 
En ny sideplogtype i Troms fylke. Av K. Waarnm. 

6/37. 
En universalplog og noen småredskaper. Av Arne 

Nilsen. 60/36. 
Et profilbor til undersøkelser ved veistikning. 

131/36. 
Farlige høvlb!acler. 31/37. 
Grusspredevalse og tjærespredemaskin. 151/38. 
Ilandføring av veiplaneringsmaskiner i Finnmark 

l 18/39. 
Maskinboring ved veianlegg i Møre og Romsdal. 

Av H. Skagseth. 135/36. 
Maskinplanering på veianlegget Tolga�Femunds­

enden. Av T. Nordang. 91/37. 
Maskinplanering ved Tynset hru. Av T. Nordana.

5V39. 
e 

Maskinplanering ved veianlegg i Finnmark. Av H. 
Hofseth. 113/36, 12/39. 

Nye ammunisjonskasser. 61/36. 
Nytt snelasteapparat. 66/37. 
Plog for å fjerne brøitekanter. 99/38. 
Radio på sneploger. 166/40. 
Radi·outstyr for brøitebiler. 151/37. 
Rulleskrape. 98/40. 
Rømmevinger for høie snekanter. Av T. Backer.

72/36. 
Sammenru!lbare sneskjermer. Av 1-1. Bruda!. 52/38.
Sandspreer. Av J. Eggen. 27/37. 
Selvsmørende Jager. 50/40. 
Slepskuffe for planering i leire. Av 1-1. Bruda! 

161/36. 
Snefreseren. 168/36. 
Snekjettingen Birkebeineren. 47/39. 
Snelastemaskin. 58/38. 
Snerydning med Caterpilartraktor. Av K. Waarum. 

138/37. 
Spesialanordninger for snebrøitingen. Av H. Skag­

seth. 157 /36. 
Stillasholderen. 203/37. 
Støvsuger for landeveier. Av Tor ,B. Loftheim. 

90/36. 
Sveitsiske snekj etlinger. 124/37. 
Tilbakeføringskniv på vei,høvl. 151/37. 
To-hjulet traktor med tilhenger. 157/39. 
Trillebårhjul av gummi. 124/40. 
Trillebår med gummihjul. 90/40. 
Utslitte bildekk blir skvtematter. 14/36. 
Veih,øvel forsynt med dobbelt forsti 11 ing. 16/39. 
Veistampemaskin. 59/38. 
Vinterklær for veihøvelførere. 59/38. 

Materialer, materialprøvning. 

Amerikanernes mening om norsk leire. Av 1-1. 
Bruda!. 51/40. 

Ameri'kansk og norsk leire. Av H. Bruda!. 174/38. 
Autogen overflateherdning av stål. 58/38. 
Den progressive veiblan-dingsmetode. Av 1-1. Bru-

da!. 176/37. 
Det beryktede glimmer etc. Av 1-1. Bruda!. 159/39. 
Et ambulerende jordprøvningslaboratorium. 139/38. 
Grunnens bæreevne 111. v. 77/39. 
Grunnundersøkelser og brubygging. Av A. Tom-

ter. 79/39. 

Grus-leirveier pa hjemlig grunn. Av H. Brnclal. 
17/38, 62/38. 

Grusundersøkelse. Av T. B. Riise. 70/39. 
lnterglacialt leir fra Sørlandet pi\ veihanen. Av 

Tom F. W. Barth. 143/38. 
Laboratorieundersøkelse av jorclbun11c11 bringer 

besparelse for veibyggingen i U. S. A. Av

Thos. MacDonalcl. 138/38. 
Leire. Av Tom F. W. Barth. 91/40. 
Leir for hindstoff i grusdekker. Av Holger Bruda!. 

108/40. 
N\aterialunders�,kelse ved hjelp av rontgen. 192/38. 
Norsk og amerikansk leire. Av Tom F. W. Barth. 

122/:\8. 
Organisasjo11 av veiinstituttet i Sverige. 16/39. 
Stabilisering av grus. Av A. Baalsrucl. 61/38. 
Stabilisering av grusdekker og 11nderlag for andre 

veidekker. Av lr. A. J. P. van eler Burgh. 88/37. 
Stabilisering av grusveier i A•merika. Av Gunnar 

Beskow. :�4/37. 
Stabilisering av vannbunnen grns med leir. Av 

Tom F. W. Bart·h. 131/39. 
Stein mengden i stabiliserte grusdekker. Av H. Brn­

da I. 3B/-l0. 
Stenmaterialer til hituminose veidekker. A\· T. 

Saxegaard. 30/39. 
Stenmateriale til billedhuggerverker. 90/40. 
Trematerialers varighet. 190/37. 
Undersøkelse av veigrus. Av T. 13. Riise. 133/37. 
Vei-institutt og bygningsteknisk laboratorium 

England. 78/40. 
Veilaboratoriet. Av Thorvald Olsen. 68/39. 
Våre grusdekker. Deres stabilisering. Av A. Baals­

rud. 92/40. 

Molorhrensd. 

A/S Agirs norskbyggede trekullgassgenerator for 
biler. 130/36. 

Bensin av kull. 15/36. 
Bilens brenselsforbruk ved rask kjøring. 5/37. 
Biler drevet med erstatningsbrensler. 11/36. 
Bilgassanlegg. 153/40. 
En kilde som leverer ren ,bensin. 13/37. 
Gassgeneratorkurset for de bilsa·kkyndige. I 12/40. 
Generatordrift av biler. 146/40. 
På langtur med generatorbil. 162/40. 
Rutebil med gassgenerator. 133/40. 
Små problemer og store «tanker». 34/40. 
Undersøkelse av kulloksydinnhold i biler. 63/39. 

Motorsleder. 

Motorsleder av norsk konstruksjo11. -13/3�1. 

Personalia. 

Aarskog, Einar, overingeniør. 13/39. 
Backer, T., overingeniør. 110/40. 
Barth, Fred., overingeniør. 126/38. 
Boye, P., overingeniør. 16/37, t 153/37. 
Crøger, Carl, overingeniør. 110/40. 
Dahle, A., overingeniør. 140/37. 
Dannevig, P. A., overingeniør. 16/36. 
Eggen, Johs., overingeniør. 38/38. 
Enblom, Fredrik, overdirektor t. 144/39. 
Fixdal, Knut, overingeniør. 140/37. 
Horgen, E. N., overingeniør t. 125/37. 
lhlen, Alfred, byråsjef t. 182/38. 
J,h[en, Oscar, veisjef t. 31/36. 
Jenssen, A. W., overingeniør. 171/36. 
Keim, Axel, overingeniør. 139/38. 
Knudsen, Knud, overingeniør. 140/36. 
Kyhl, S., direktør t. 96/37. 
Lindenthal, Gustav, ingeniør t. 13/36. 
Lund, S. A ., overingeniør t. 171/36. 
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Lyng, Ferd., o,·eringeni11r. 1-10/:18. 
N\cAdam, J. L. I S7/36. 
Mejlænder, G. Otto, major, bilsakkyndig t. SOf'.)�l 
Munch, J., ovenngen1ør. 13/36, -r 35/-!0. 
Nagell, Otto, kontorsjef. 100/39. 
Nilsen, Arne, overingeniør. 3S/38. 
Olafsen, Einar, overingeniør. 3S/38. 
Puricelli, P., ingeniør. 124/..JO. 
Riis, Th., overingeniør. l 26/3S. 
Sem-Jacobsen, major, bilsakkyndi rr 1. 159/36. 
Smith Sunde, overingeniør. 1-19/37° 
Stang, Olaf, overingeniør. 13/39. 
Torp, Alf, ovcringenior. 1-1 l /36. 
Waage, Sven, overingeniør. 16/37 . 
Waarum, Knut. overingeniør. 87/38. 
Ødegaard, Olav, overingeniør. 38/38. 

Reklameskilter langs l'eie11l'. 
Reklameskilter langs offentlige veier. 101;:-rn. 

Rettsavg_iorclscr. 
Bilenes lys. 14/39. De gamle trafikkreglers § 37. 61/-10.
Ekspropriasjon. 100/39. Ekspropriasjon. etter bygningsloven. 1-l/39, 100/39. Ekstraturer pa rntestrekninc:ren utenom niten 142/36. b . . 

Erhvervsmessig personbefordring. 11/37. 
Erstatning for skade på revegård. 100/39. 
Erstatningsansvar for veivesenet. 141 /36. 
Erstatningsansvar ved motorvognkjøring. 111/36, 

190/37, 127/38. 
Erstatningsansvar ved sporveisdrift. 126/'.18. 
Erstatningssak - _bilpåkjørsel. 61/..JO. 
Erstatningssak. 62/40. 
Forbikjøring. 57136. For stor last. 127/38.
Forsøk på å kjøre bil. 1-11:m. Gamle - nye trafikkregler. 101/:39. G�tekryss eller inn(ut)kjørsel. J..J2/36. Gjerdes avs�and fra vei i regulert strøk. 15/3�1. «Hus som ligger nær veien». l..Jfm. Jernbanens ansvar ved planoverw111rrer 95/37, 190/37, 127/38. b'"' · 
Kjelkeaking i offentlig vei. 1-1/39. 
Kjøring i påvirket tilstand. 61/40. 
Kjøring ei veikryss. 189/36. 
Lette motorkjøretøier. 101/39. Lys ,på sykkel. 14/39. Motorvognlovens§ 17 - Aktsomhetsplikten. 101/39. Motorvognlovens§ 30 - Erstatningskrav. 61/40. Motorvognlovens § 21. 61/40, 62/40. Motorvognlovens § 21, I. 62/40. 
Motorvo�nlovens § IS, annet punktum. 62/40. 
«Nær -:e1en» - Trafikkregl,enes § 13. 127/38. 
Parkenng. 142/36, 14/39. 
P�rkeringsplasser, trafikkreglenes § 28. 189/37. 
Phktmessig avhold fra alkoholnydelse. 111/36. 

R
Refusjon av utlegg til grunnervervelse. 127/38. egelmessig �jøring. 190/37. Rett t_1l bruk av privat vei. 57/38. Ru[e-
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ng og dermed likestille! kjøring. 1-11 /36, , , 6/38, 127/38. Samm_enstøt - erstatningskrav. 61/40. �kyssmg for fortjeneste. 61/40. Sykkelbremser. 189/36. Sykkellykter. 142/36. Traf\kkreglenes § 32,4. 61 /40. Trafikkreglenes§ 15, 2. 62/40. Transport av stats- oc:r fylkesbidraa til bygdevei-anlegg. 189/36. "' "' Undersøkelse av bremsene. 61/40. 

Utlån av motorvogner. 188/36, 127/38.
Vederlag for rett til å trafikere konsesjoner! rute. 

11/37. 
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Veiarbeidsplikt. 6-1/36. 
Veilo\·ens § 29, 2. ledd. 189/37. 
Viktig ,Jwyesteretisdom i Sverige. 95/37. 
(helseskjl!lring. 6-l/:-l6. 

Romania.,:, 
Fra andre lands veivesen. Midlenes tilveiebringelse. 

92/?,7. 
Russlalld. ,:, 

Nye veinormaler Russland. -1-1/37. 

S _icf.:kusloFakia. ,:, 
Gatelarmen skal bekjempes. 191/36. 

Spania.* 
En bru i krig. 13/37. 
Veiforbedringer i Spania. 172/37. 

Sprengning, sprengstoff. 
Om sprengningsulykker. Av H. C. Nielsen. 70/-10. 
Sprengning av Kløvhaugen. Av H. Skagseth. 1/39. 
Sprengstoffinspeksjonens arsberetning for 1939. 

97/40. 
Stovctcmpnillg. 

Anvendelse av bindstoff arr sulfitlut i riksveived­
likeholdet på Hedmark. Av Thor Olsen. 1/37. 

De avsluttende forsøk med støvsuger for lande­
veier. Av Tor B. Loftheim. 90/36. 

Klorkalsium fra ·kjemisk svnspunkt. Av E. V. 
Wetlesen. 65/37. 

�tøvplagen på veiene. 101/39. 
Sulf1tluts og 'klorkalsiums forhold til asfalt. A\·T. B. Riise. 122/37. 
Sulfitlut som støvdempnin"smiddel. Av Thor Olsen. 38/36. "' 
Svenske forsøk med støvdempende midler. AY 

T. B. Riise. 122/37. 
Undersøkelser av veistøv. Av Tor B. Loftheim. 

65/36. 
Sveits.''' 

Automobilklubben i Sveits protesterer mot den for-
høyede bensinbeskatning. 14/36. 

Et rullende postkontor. 124/37. 
Fremme av ,bilturismen. 151/38. 
Klausenstrasses fineste slyng. 62/36. 
Metalliserte trafikkstriper. 12/37. 
Over Alperne Sveits-Italia. 28/37. 
Snefreseren. 168/36. 
Sveitsisk ·bilende veimanns inntrykk av en biltur 

fra Kirkenes til Oslo. 83/40. 
Sveitsiske snekjettinger. 124/37. 
Sykkelen ·har fått strømlinje. 146/39. 
Tirol moderniserer sine veier. 127/38. 
Trafikken på Gross Glocknerv€ien. 14/40. 
Trafikktelling på veiene i Sveits. 57/40, 111/40. 
Utviklingens lov er sterkest. �9/38 .. Veibyggingen i kanton Bern I Sveits. 45/40. 
Veiene i kantonen Valais, Sveits. 29/40. 
Veien langs Wallensee-St. Gallen i Sveits. 158/39.
Vintertrafikken på fjellveiene i Sveits stiger stadig.

152/37. 
Sveri gc. ,:, 

Bekjempelse av arbeidsløsheten i granitt-.indu­
strien. 144/39. 

Bilavgiftene i Sverige. 172/36. 
-Bilteknisk institutt ved teknisk høiskole. 62/40.



Campingplasser for utenbysboende i Stockholm. 
181/38. 

De svenske stendekker. 59/40. 
Det svenske veivesen har fått rnntgenbil. 117/30. 
En norsk-svensk riksvei. 13/37. 
Et interessant foredrag med diskusjon om vei­

dekker og -om •hvordan pengene skal skaffes. 
188/38. 

Ferjetrafikken Sverige-Danmark. 50/40. 
Forslag om en meget omfattende trafikktelling i 

Sverige. 24/37. 
Fortaukantsten ved bruer. 94/40. 
Generatordrift av biler. 146/40. 
Grusvedlikeholdet som blev en videnskap. 120/-lO. 
Grusveidekkenes motstandsevne. 85/38. 
Hjelpetelefon langs landeveier. 152/38. 
Høiretrafikken i Sverige. 47/39. 
Kampen mot ugresset langs veiene. 72/40. 
Litt om betongferjer. l 75/38. 
Litt o_m de nye svenske trafikkregler. 27/37. 
Matenalundersøkelse ved hjelp av røntgen. 192/38. 
Organisasjon av veiinstituttet i Sverige. 16/:l9. 
På langtur med generatorbil. 162/40. 
Reklameskilter langs offtentlige veier. 101/39. 
Rullende tannklinikk. 192/36. 
Snerydning med Caterpillartraktor. 138/37. 
Stockholm fjerner sporveisVinjene. 144/39. 
Svenska Vagforeningens 25-års jubileum. 22/39. 
Svenske forsøk med støvdempende midler. 122/37. 
Svensk forslag til ugresslov. 50/40. 
«Trafikkmaskinen» Slussen. J 00/38. 
Trafikktellingen i Sverige 1936. 37/39. 
Treplantning langs veiene. 129/39. 
Varige veidekker og deres vedlikehold. 173/36. 
Veiar-beidslønninger i Sverige. 77/40. 
Veidekker på -de svenske veier. 75/36. 
Veiutstilling i Gøteborg. 66137. 
Viktig høyesterettsdom i Sverige. 95/37. 

Sykler og sykkelveier. 

Bygging av sykkelveier i Tyskland. 172/36. 
Et fornuftig forslag. 111/40. 
500 000 sykler pr. år. 192/38. 
Sykkelen har fått strømlinjer. 146/39. 
Sykkelstier i Frankrike. -!8/39. 
Sykkelveier i Tyskland. 49/40. 

Tele. 

Studier og erfaringer med ,hensyn til televanske­
ligheter. Av Arne Nilsen. 141/37. 

Teleundersøkelser i Sør-Trøndelag. Av A. Rode. 
33/36, 141/36. 

Televanskeligheter i Hedmark våren 1937. Av Thor 
Olsen. 199/37. 

Undersøkelse av masseutskiftningsmaterial·er. Av 
A. Watzinger, E. Kindem og B. Mic1helsen. 101/38. 

Tilhengervogner. 

Biltil1hengerne skaper et nytt problem i U. S. A. 
9/37. 

Kjøring med 2-'hjulte tilhengere. Av H. F. Arentz. 
7/36. 

Kobling for tilhengervogn. 15/37. 

Traf i kkb esle 171171 el ser.

Chicago standardiserer .bilhorn. 29137. 
Forholdsregler mot råkjøring. 13/37. 
Fra Bermuda. 76/36. 
Forslag om bestemmelse om førerprøve for tråd­

busførere. 147/40. 
For stor last. 127/38. 
Gamle - nye trafikkr egler. I 01 /39. 
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Gatelarmen i New York skal bckjempt!s. -17/J6. 
Gatelarmen skal bekjempes. 191 /36. 
Gult sykkellys i Italia. 98/40. 
Hastighetsbegrensning for IJilkjfHing. 111/-10. 
Hvordan er høirekjøringen blitt gjeldende regel 1 

Norge? 73/40. 
Høyrekjøring på Island. 150/40. 
Kjørehastigheten i U. S. A. 155/39. 
Kontroll med isveier. 271]7. 
Litt om de nye svenske trafikkregkr. '27/J7. 
N\etalliserte trafikkstriper. 12/37. 
Moderne chaufførskole i Tønsberg. 78/:1,9. 
Nye veiviserskilter. 86(l9. 
Obligatorisk trafikkundervisning. 126/37. 
Særbestemmelser om motorvognkj<Hing. 16/36, 

63/36, 76/36, 132/36, 16/37, 140/38, 48/39, 90/39. 
«Trafikkmaskinen» Slussen. 100/]8. 
Trafikk og trafikkproblemer i Kobell'havn. 701:{6. 
Trafikkregler som St!lskapsspill. 63/36. 
Trafikkregulering. -l0/38. 
Veitrafikk og ·brandvesen. -16/39. 

Traf ik ksi kkc:rhct. 

Bedrt! belysning på veiene vil minske trafikk­
ulykkene. 110/37. 

Biltrafikk og -byplaner. 90/37. 
Den fri høide i jernbaneunderganger 111. v. 1-13/37, 

192/37. 
Den tyste trafikk i Helsingfors opplwrer. 150/-10. 
Et effektivt varseltegn. 192/38. 
Et sosialt eksperiment i Liverpool. 29/37. 
Fire-låmsveiene er farlige for trafikksikkerheten. 

30/36. 
Frem med lommetørklæet. 77/39. 
Gi henne plass. 78/39. 
Grenseløs lettsindighet. 134/40. 
Hjelp for beduggede bilister. 14/37. 
Hunder trenes til blindes ·hjelpere i trafikkt!n. 13n7. 
Hvite skjermer på sykler. 28/37. 
Hvordan kan veiene gjøres mere trafikksikre? 

137/36. 
Hvorfor ikke kjennetegne gater ved farver. 204/37. 
Hoittaler som trafikkdirigent. 27/37. 
Kan trafikksikkerheten økes ved konstruktive mid-

ler? 26/37. 
Lysreflekte_rende .k�ntsten. 96/40.
Politiet skifter b!lnnger. 151/38. 
Regulering av biltrafikken. 98/40. 
Rettningsviseren. 178/39. 
SiktbarJ1et på belyste og ubelyste Vt!ier. 192/36. 
Spesielle gater for barn. 27/37. 
Trafikkforholdene på de tyske bilveier. 32/37. 
Trafikklyssignalet «Don». l 28/40, 165/40. 
Trafikkproblemet i England. 29/37. 
Trafikkproblemet i byene, amerik. forslag. 59/38. 
Trær langs veiene fjernes. 99/40. 
Uvorren :bilkjøring i U. S. A. 74/36. 
Veienes utstyr og trafikksikkerheten. 109/40. 
Veikantsten av glass. 77/39. 

Trafikktellinger. 

Amerika kjører ti! byen. 123/39. 
Biltrafikken mellem Norge og utlandet J 935. 

63/36. 

• 

Biltrafikken mellem Norge og utlandet i 1936. 
189/37. 

Biltrafikk-en over Hardangervidda 1937. J 91/37. 
Biltrafikken over Hardangervidda 1939. 77/40. 
Forslag om trafikktelling i Sverige. 24/37. 
Kjøreresultater på ibilstamveiene. 124/37. 
Lastebiltrafikken ved -byggingen av Westwall (Sieg-

friedlinjen). 34/40. 
Noen trafikktal[ i U. S. A. l 11/40. 
Over Alpene Sveits�ltalia. 28/37. 



,\ 

J\ 

Trafikken i London og omegn. 16/36. 
Trafikken på Gross Glocknerveien. 39/38, 14/40. 
Trafikkrekord i New York. l 72/37. 
Trafikktelling i Danmark. 102/39. 
Trafikktelling i Danmark. Av T. Backer. 60/37. 
Trafikktelling i Sverige 1936. Av T. Backer. 37/39. 
Trafikktelling på -ele tyske riksautobaner. 31/37. 
Trafikktelling pa veiene i Sveits. Av T. Backer. 

57 /40, 111 /40. 
Trafikkutviklingen på de tyske bilstamveier. 145/39. 
Veiers og jernbaners transportydelser. 1 12/40. 
Vintertrafikken pa fjellveiene i Sveits. 152/37. 

Traf ikk11/ykkcr. 

Dødsfall ved trafikkulykker. 192/38. 
Ulykker ved punktering av bilringer. l \12/:�8. 
Undersøkelse av 7000 trafikkulykker i England. 

15/36. 

Traf ikkuncli'n,i.rning. 

Automobilkjøring som skolefag. 172/30. 
Moderne trafikkundervisning. 172/36. 
Trafikkundervisning i skolene. 12/37, 32/37. 
Trafikkundervisning m. v. i nytt spor. 190/36. 

Trådbuss. 

Forslag til bestemmelser 0111 førerprøve for trad­
bussførere. 147/40. 

Tunneler. 

En veitunnel 2700 m o. ·h. 139/38. 
Kr. 35 000 pr. meter for tunnelgate New York. 

150/37. 
Maas-tunnelen. 77/39. 
New York� Br�oklyn-Battery tunnel. 98/40. 
Tunnelarbeider I Japan. 145/39. 
Veitunnel til 240 millioner kroner 30/37. 
Veitunnel under Alpene. 2�1/:H. 

T11ristlraf ikk. 

Reisetrarikken i 1938. 155/39. 
Sveitsisk bilende veimanns inntrykk av en biltur 

fra Kirkenes til Oslo. Av 0. J(a,hrs. 83/40. 
Sett fra reiselivnæringsen synspunkt. 166/40. 
Veier og turister i Michigan. Av 1-1. N. Brunvand. 

7/37. 
Veienes forhold til turisttrafikken i U. S. A. 12/38. 

Tyskland.''' 

Biler kan fa beskjed om telefonsamtaler m. v. 
193/38. 

Bygging av egne sykkelveier i Tyskland. 172/36. 
Bølgeformet profil ved de tyske storveier. 94/:l7. 
Damer som 'bilførere. 15/37. 
Den tyske folkebil. 35/39. 
D�t tyske ve .ivesens omkostninger og finansieringen 

I 1 932-35. 12/37. 
De tyske bilstamveier. I 95/38.
De tyske «Riksauto.baner» som turistveier. 28/37.
De tyske «Riksbilbaner». I 09/36.
En stor hengebru på riksautobanen Køln-Roclen-

kirchen. 146/39. 
Fo�h_oldsre_gler mot rakjøring. 13/37. 
H�1fJellsve1 under bygging i Tyskland. 190/36. . 
l(Jørehast1ghet og tidsbesparelse på de tyske bil-

stamveier. 96/38. 
Kjøreresultater på bilstamveiene. 124/37. 
Lastebiltrafikken ved byggingen av Westwall. 34/40. 
Luftgummiringer på hestekjøretøier. 142/39. 
Lu ftri nger for hestekjøretøier. 192/38. 
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Ungarn.''' 

Ny bru over Donau i Budapest. 139/:18. 

V cibygging. 

Aktuelle spørsmal for vårt veivesen. Av A. Baals­
rucl. 113/37. 

Amerikanske inntrykk av europeiske veiforhold. 
88/40. 

Amerikanske krav til 2. klasses veier. Av 0. Kahrs. 
95/37. 

Amerikanske stabiliseringsmetocler over myrlendte 
strekninger. Av H. N. Brunvand. 183/37. 

Arbeiclsfylkingens veianlegg i Muruclalen. 92/37. 
Avrunding av stigningsbrigde på vegar. Av G. A. 

Frøholm. 3/39. 
Bedre veier, mere veier. Grusveienes renessanse. 

Av A. Baalsrud. 89/38. 
Bruenes vei. 150/40. 
Bureisningsveier. 39/38. 
Bygging og finansiering av gjennomgangsveier

U. S. A. 133/40. 
Det Argentinske statsveivesen. Av Thv. Olsen. 
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Elmenl10rst. 63/40. 
GrunnerJwervelse for veibygging i U. S. A. 111/40. 
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190/38. 
Hvorfor vår veibygging bør økes. Av Ttl10r Larsen. 

145/36. 
Høifjellsvei under bygging i Tyskland. 190/36. 
Innfartsveiene til Oslo. Av A. Korsbrekke. 135/40. 
Islands veier. Av 0. Zoega. 23/39. 
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192/37. 
Klausenstrasses fineste slyng. 62/36. 
Kurvestikking med vinkelspegel. Av G. A. Frøholm. 

177/38. 
Litt 0111 veier og veivesen på Færøyene. Av T. 
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Litt 0111 vertikale kurver og deres beregninger. Av 

Sverre Knudsen. 202/38. 



Litt veiprat. Av mannen ved rattet. 155/37. 
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enden. Av T. Nordang. 91/37. 
Maskinplanering ved Tynset bru. Av T. Nordang. 

57/39. 
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137/37. 
Treplantning langs veiene. 129/39. 
Turistveien til Rønvikfjell betaler seg selv. 144/36.
Veianleggene Stamnes-Eidsland og Stamnes-

Straume i Hordaland. Av I. Glambek. 3/40. 
Veianlegget Ogna-Tengs. 107/36. 
Veibanens form rn. v. 171/37. 
Veibreddens innflytelse på veienes trafikkevne. 

34/40. 
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Veibyggingskursus for skolebarn. 39/38. 
Veien Addis Abeba - Det røde hav. 111739. 
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Veiene i kantonen Valais-kanton Wallis-Sveits. 
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Veiutbedringer. Av Thor Olsen. 151/39. 
Verdens mest betydningsfulle vei. 133/40. 
Våre veier og veiproblemer. Av A. Baalsrud. 
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Vår nyeste høifjellsvei. Sognefjellveien. 21/39. 
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Grusveidekkers motstandsevne. 85/]8. 
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Leirgrusdekke. Av E. Abrahamsen. 17-l/'.i9. 
Moderne amerikansk betongbane. 48/36. 
Noen veidekkstyper og eieres økonomi. Av Tom 

F. W. Barth. 138/39. 
Varige veidekker og eieres vedlikehold. Av T. D. 

Riise. 173/36. 
Veidekkenes inn fl ytelse pi'1 bilenes dri ftsomkost-

ninger. I I 2/40. 
Veidekker av «Holter-betong». Av A. Keim. 27/3n. 
Veidekker på de danske veier. I 44/36, I 92/:�s. 48/-10. 
Veidekker på de svenske veier. 75/36. 
Veiforsøk med farvede kjørebaner. 15/36. 
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Vihrobetongdekket Stanger-Jessheim. Av S. 

Glærum. 26/38. 
Vibrobetong for veidekker. Av L. Dunclas. 22/37. 
Voldsom ødeleggelse av veidekker i U.S. A. l91/'.i6. 

Veilengder. 

Veinettets vekst. Veilengeier pr. 
133/36. 

30. juni 1936.

Veilengder Norge pr. 30. juni 1937. 147/37.
Veilengder Norge pr. 30. juni 1938. 180/38.
Veilengder Norge pr. 30. j LI Il i 1939. 156/39.
Veilengder Norge pr. 30. juni 1940. 163/40.

V ei!ovgivning. 

Tillegg til veiloven. 150/40. 

Veimerker. 

Veimerker i Rogaland f}'lke. Av Th. Riis. 108/37. 

\I eivedlikeho!d. 

De økede utgifter ved riksveivedlikeholdet. Av 
Thor Olsen. 29/39. 

Et lærerikt tilfelle. Av H. Bruda!. 183/38. 
Fikserbillede: Hvor er rekkverket? 194/38. 
Grusstrengen efter •høvling. 118/39. 
Grusvedlikeholdet som ,blev en videnskap. 120/40. 
J-løifjellsveienes åpning for biltrafikk 1936. 63/36.
Høifjellsveienes åpning for •biltrafikk 1937. 68/37.
Høifjellsveienes åpning for biltrafikk 1938. 88/38.
Høifjellsvei·enes åpning for biltrafikk 1939. 78/39.
Ri f!edannelser på landeveier. Av I. Oftedaihl. 158/37.
Sneskjermer som gatesperringer. 99/40.
Sørlandske 'hovedvei og Monte Carlo-løpet 1937.

66/37. 
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Undersøkelse av masseutskiftningsmaterialer. Av 
A. \Vatzinger, E. l<inctem og B. Michelsen.
I O l/38.

Vedlikehold av stabiliserte grusdekker. Av H. 
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Vedlikehold av veier i tettbebyggede strøk. 192/:\6. 
Veilengder og vedlikeholdets kostende. 122/-lO. 
Veitrafikk og vei\·ec!likehold. Av Thor Olsen. 30/38. 
Veivedlikeholdet 19:\-l-35. Av T. Backer. 1/38. 
Veivec!like·holdet i Østfold. Av P. Dannevig. 153/37. 
Veivedlikeholdsutgiftene Hl3-l/35. Foreløbige tall. 

96/36. 
Våre veier og veiproblemer. Av A. Baalsrnd. 152/40. 

\I ciJ 1 1•scncts utFikling og historie samt organisasjon. 

Aktuelle problemer ·i \·eivesenet. A\· A. Baalsr11d. 
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Bakker før og nu. /:,v 0. Kahrs. 28/40. 
De gamle \·eiene i Akersdalens centrum. Av Fritz 

Holland. 8/40, 49/-!0. 
Den tusenårige alfarvei Oslo-Romerike. Av Fritz 

Holland. 46/:\8. 
Det norske veivesens historie orr organisasjon. 

Ov
,
.
,
ersikt over veibyggingen. A� A. Baalsrud.

17 ,)/37. 
En veiinstruks fra 179-l. 200/38. 
Stalheimskleiva. 60/39. 
Strandlinjen i Akersdalen gjennem eldre tider. 

Av Fritz Holland. 53/-10. 
Utviklingens lov er sterkest. :\D/38. 
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Brøiting på Filefjell. 67/37. 
De vanskelige sneforhold på Sørlandet. Av T. 

Backer. 42/37. 
Fra vinterens snebrøiting. 63/36. 
Muldning av sne med trekull. Av R. Borvhen. 56/38. 
SnebrøitTngen på Fi!efj ell. Av T. Backer. 17/39. 
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Snerydning med Caterpilartraktor. Av K. Waarurn. 

138/37. 
Snerydning på Lågendalsveien 1935-36. Av Sigurd 

Hagen. 87/36. 
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Veier som skal -brøites for biltrafikk vinteren 1937 
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Østerrike.* 

Biler drevet med erstatningsbrensler. 11/36. 
Packer høifjellsvei i Østerrike åpnet for biltrafikk. 
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Veibyggingskursus for skolebarn. 39/38. 
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