MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

Vart vidstrakte land. — Vare veier og veiproblemer. — Bilgass-
anlegg. Forebyggelse av cementbetongdekkers avskalling. —
Pa langtur med generatorbil. — Veilengder i Norge pr. 30. juni
NR. 12 s ol e & S gased Des. 1940
1940. — Antall arbeidere pr. 13. september 1940 ved de av veivese-
net administrerte veianlegg. — Antall arbeidere ved veivedlikeholdet
pr. 15, september 19040. Mindre meddelelser. — Litteratur.

VART VIDSTRAKTE LAND

* PalermoTReP Manda!

Efter det tyske blad «Das Reichs gjengir vi dette billede som viser Norges utstrekning sammen-
lignet med det européiske kontinent. 1 luftlinje er lengden ca. 1900 km og tenker en sig Kirkenes
i nord liggende ved Stettin, vil Mandal i syd ligge ved Palermo pa Sicilien.

1 denne forbindelse henvises til det skisserte lengdeprofil fra Middelhavet giennem ltalia, Sveits, Tysk-
land, Danmark og Norge til Kirkenes i Finnmark. Se side 123,
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VARE VEIER OG VEIPROBLEMER

Av veidirektor A. Baalsrud. Vesentlig efter et foredrag i kringkastingen.

Nar en tenker pa den avstengthet som store
deler av vart land led under tidligere hele vinteren
igjennem er det tiltalende & tenke pa at en meget
stor del av landets veier na holdes apne om vin-
teren for alle slags veifarende, ogsa for automo-
bilene.

Korte avbrytelser ved sveere snefall forekommer
nok av og til, men de blir hvert ar mer sjeldne.

Vart vinterfere er heller ikke pa langt neer
fullkomment efter manges mening, men med for-
siktighet kommer man frem.

Slik ser jeg det og slik ser vel de fleste noe
eldre yrkeschauferer som har oplevet tiden for
verdenskrigen. Vi gleder oss over de stadige
fremskritt, selv. om vi er klar over at det helst
burde gé fortere fremover.

En storre del av vart bilfolk har imidlertid en
annen mening; iser gjelder det den yngre gene-
rasjon av bilister og enn mer dem som har reist
pa Europas fine veier og aller mest dem som har
kjort pa Tysklands og ltalias autostradaer. De
finner var fremgang alt for langsom og gir ustan-
selig uttrykk for det.

Og det ma innrgmmes at vi enna er langt bak-
efter de store land og at vi har voldsomt meget
a ta efter.

Nordmennene taler ofte litt skrytende om var
hoie levestandard, og det stemmer vel nar det
gjelder mat og kler o. s. v. Men nar det gjelder
veiene, som dog utvilsomt er en del av levestan-
darden, da ma vi tale forsiktig.

Vére problemer i Norge er i stadig utvikling og
vokser med kravene. Fremfor alt melder det sig
stadig nye detaljer, og detaljene blir hver for sig
viktigere. For ‘hvert skritt vare veier kommer
frem synes kravene a flytte sig ennd mer frem-
over.

[ den senere tid er det enkelte gledelige ting som
fortjener a nevnes:

1. En egen Dbevilgning har vi fatt til veier i
sjebygdene, altsa nettop til de deler av vart
land som hittil har veaert verst stillet.

Batene og skibene er dem ikke nok lenger, de
ma ha veier og veiforbindelse med landet for
ovrig for & kunne klare sig i konkurransen.

2. Vart offentlige veinett oket ca. 800 km i
lengde i 1939 og ca. 500 km i 1940.

Veinettets lengde er i dag ca. 42600 km, men
det ma op i 64 000 km for & fylle den store veiplan
som Stortinget vedtok for en halv snes ar siden.

3. Til utvidelse og forbedring av innfartsveiene
til Oslo fikk vi en egen bevilgning 1 1938, og den
var i ‘hgieste grad pakrevet da vi her har en vir-
kelig européisk trafikkmengde og efter mitt skjenn
landets farligste veier a kjore. Sa snart forholdene

tillater det haper jeg at vi kan disponere starre
belep til disse arbeider.

4. Endelig er vart 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 ogsa nevne litt om vare viktigste pro-
blemer, sett fra mitt personlige standpunkt. 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 cldre veicer.

Hver eneste landsdel faler et sterkt savn med
hensyn til veibygging. Selv de rikeste og de fleste
foler 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 skafier
staten store midler. De forlanger at fordelingen
av midlene skal skje efter forretningsmessige prin-
sipper, for at den samlede trafikk skal pke for-
test. De bygder som helt eller delvis mangler
veier mener at det nd er deres tur og at alrﬁin-
delig rettferdighet tilsier at deres krav mj 2a
foran alle andres.

Begge parter har gode argumenter og dyktige
talsmenn og avgjerelsen er derfor ikke lett. Det
blir til slutt en skjennssak, for en kan ikke regne
sig til noe resultat.

Stort sett er det nybyggingen som har vert ny, |
men utbedringene har fulgt bra efter.
gjores og det annet undlates ikke.

s

Det ene

Veienes vedlikehold

er i vart land et stgrre problem enn i andre land,
fordi nybyggingen sluker sa meget av vare sam-
lede midler at det er vanskelig a fa de penger som
er ngdvendige for & holde veiene i god stand.

Det er et pengespgrsmal. Vi vet hvorledes stuvet
— fiende nr. I — skal holdes borte. Vi vet ogsa
hvordan telen om varen skal overvinnes. Vi vet
ogsa hvordan snebrpitingen skal ordnes sa alle
veier blir fremkommelige aret rundt. Vi vet ogsa
hvordan kurver, bruer, rekkverk og alt sammen
skal holdes i orden. Men det er ikke mulig a
arbeide fortere enn pengene tillater.

Hvad selve veidekket angar sa star det stadig
strid om de faste eller permanente veidekker som
dessverre hittil ikke har hatt sa stor fremgang hos
oss som gnskelig.

Vi har brukt gatesten, betong, asfalt og tjwerc
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som alle har sine fordeler og mangler.  Pa det
utviklingstrinn som var veitrafikk inntar er det
efter min mening nodvendig at vi fortrinsvis sam-
ler oss om de lette og billige asfalt- og tjere-
dekkene hvis vi noenlunde hurtig skal fa en rimelig
lengde av faste dekker.

Vi har i dag bare ca. 1700 km av dem, mens
resten, ca. 40900 km vedlikeholdes med grus.
Om grusveiene kan det na oplyvses at disse er
cgjenstand for sterk forbedring, idet den lpse grus
med vaskebrett og stov litt cfter litt erstattes med
en sakalt stabilisert grus.  Denne siste gir ved
hjelp av tilsetning av leire og klorkalsium eller
sulfittlut og ved en mer omhyggelig gradering av
arusen c¢n fast og nesten stoviri veibane.

Det er Amerikas eksempel vi her efterfolger for
pa hurtigste mate & fa forbedret vare veibaner.

Hoifjellsveiene: 1 de siste ar har det veert ar-
beidet adskillig for a holde dem apne om vinteren
og vi er kommet sa langt at vi vel med sikkerhet
kan si at en rekke av vare heifjellsveier vil kunne
holdes apne nar det virkelig er behov derfor.

Saledes er Filefjellsveien mellem Valdres og
Lerdal nadd sa langt at bl. a. rute- og postbiler
og for sd vidt all annen trafikk kan wveere over-
veiende sikker pd a komme frem. BI. a. arbeider
her en meget stor roterende plog som gjer godt
arbeid under de verste forhold. Ellers greier vare
almindelige bilploger sammen med sneskjermenc
arbeidet godt.

I vinter er det ogsa meningen at veiene over
Hardangervidda, Dovre, Saltfjellet og gjennem-
gangsveien i Troms og Finnmark skal sukes holdt
apne. For a greic dette er veiene utbedret og om-
fagt, og det er utfort og planlagt store over-
bygnings- og sneskjermearbeider, likesd brakker og
garasjer. Ennvidere skal settes inn et stort antall
biler og flere roterende sneploger (fresere). Det
kan ogsa nevnes at for disse veier er levert ca.
300 forploger, laget av norske verksteder.

Det fremholdes undertiden at det ofres for me-
get pa disse heifjellsveiers braiting. Det er neppe
riktig, idet det ma erindres at et slikt fjell over
innflytelse pa trafikken i alle neerliggende bygder.
Hvis det stenges, da lammes trafikken i ganske
vid omkrets.
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I det hele tatt er snebroitingen et for veivesenet
meget lonnsomt arbeid for det koster i all fall enna
meget mindre enn den bilavgift som vilde ga tapt
om veiene snedde til.

Litt om arbeidslivet.

Vart veivesen har i de siste ca. 20 ar utviklet sig
fra rolige og beskjedne forhold til na a vere «et’
mas uten likes om jeg skal overdrive noe. Det er
ingenivrene som ma mase da vi har for fa av dem
til at de kan arbeide med den ro og planmessighet
som er onskelig.

For arbeiderne er det for sa vidt gatt til det
bedre, som de i min ungdom hadde ca. 10 timers
dag mot na 8 Qg levematen er vel ogsda bedret
adskillig.  Kaffen og smerbredet og det ameri-
kanske flesk var dengang overveiende almindelig,
mens kosten na er adskillig mer variert. Brakkene
er ogsa efter hvert bedret adskillig.  Men samtidig
er da omkostningene steget og et nytt problem har
meldt sig og det er ‘

maskiner.

Med stigende utgifter ber jo maskindrift be-
nyttes om det hele skal balansere best mulig.

Og i vedlikeholdet har det ogsa lykkedes & fa
innfort mange lettelser. Hvor fer spader og river
og hestevogner og hestevalser blev brukt, der
anvendes for en stor del na ‘hestehevler, motor-
hovler, lastebiler og motorvalser. Og arbeiderne
transporteres undertiden med biler til arbeidsplas-
sen. Endelig er opsynsmennenes og ingeniorenes
virksomhet sterkt eket ved at de kjerer bil.

De faste dekker utferes for en stor del ved
maskin og endog grusen blandets til dels maskin-
messig. A

For selve nybyggingen er handarbeidet enna
fremherskende, men ogsd her har maskinen delvis
trengt sig inn i form av maskinboring i fjell ved
hjelp av pressiuft og elektrisk antenning av mine-
skudd. Motorvalser likeledes.

Endelig benyttes noen fa steder i Finnmark,
Hedmark og Ostfold planeringsmaskiner.

Af&askiner; senker enhetsprisene sa vi blir i stand
til 4 pke arbeidets samlede omfang og vistnok
uten a minke pa arbeidernes antall.

BILGASANLEGG

Ved dipl.ing. Otto Kahrs.

P4 foranledning av kolleger pa Statens Tcekno-
logiske Institutts  gassgencratorkursus 21.—23.
august har jeg utarbeidet folgende referat av de
der meddelte oplysninger supplert med stoff fra
andre kilder for a gi det hele e¢n noe mer av-
rundet form.

Historikk.

Alt under forrige verdenskrig var sporsmalet om
andre brennstoffer for bilmotorene aktuelt. Lys-
gass i ballonger pa taket blev brukt i et betydelig
antall til drosjer, mange typer karbidgassverk
provet o. s. v.



Men bensinen wvar sa meget bekvemniere og
rensligere i bruk og som regel ogsa billigst.

Nu er som kjent situasjonen den at vi snart
enten ma bruke andre brennstoffer eller slulte
med biling i det hele tatt.

Bilmotoren trenger en brennbar blanding av
brennstoff og det til forbrenningen nedvendige
surstoff som praktisk alltid anvendes i form av
luft.

Motorydelsen avhenger av hvor mange kalorier
blandingen utvikler per volumenhet og hvor hei
kompresjon den tdler uten a banke,

Blandingen skjer enten i cylinderen — Diesel- og
Hesselmannmotorene, kullstsvmotoren — eller
(iallfall delvis) utenfor denne — forgasser og
gassmotorene. Det er dog feilaktig 4 anta at den
almindelige forgasser virkelig forgasser bensinen
— overferer den til gassform. — [ almindelighet
foregar det kun en forstevning i forgasseren, der
dannes i det vesentlige en brennstofftike akkurat
som almindelig tdke er forstevet vann i atmosfee-
ren. Dette er et punkt av betydning, for derved
muliggjeres en sterre kaloriydelse pr. liter blan-
ding enn om bensinen virkelig var blitt forgasset.

Av de to nedvendige bestanddeler til motor-
driften har luften praktisk talt over alt den samme
beskaffenhet. Temperaturen og lufttrykket spiller
imidlertid en vesentlig rolle for surstoffmengden
pr. liter, idet det er surstoffvekten som er avgja-

Kjemisk sammensetning.
Fuktighet nyfellet
lufttorret

vanligvis

Kjemisk sammensetning av den absolutt terre

Kullstoff
Vannstoff
Surstoff
Svovel

Man ma ikke forsta disse analyseresultater der-
hen at der finnes f. eks. kjemisk rent kullstoff i
trekull eller ved. Grunnstoffene forekommer i
meget kompliserte kullvannstoff og kullvannstoff-
surstoff og svovelforbindelser, og man kjenner
enda ikke naermere til disses forhold i ved
eller kull.

Ved opvarming av ved eller kull spaltes for-
bindelsene op i enklere og enklere molekyler efter
hvert som temperaturen stiger. Dette foregar del-
vis under varmeutvikling. Det danner sig bl. a.
tjeereaktige bestanddeler, tjere, tresprit, eddik-
syre og trekull. Hvis derimot luft tilsettes, gar
prosessen delvis videre, en del av stoffene oksy-
deres, og det dannes en gass bestaende av CO,
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rende for varmeydelsen.  Hoi temperatur og lavt
lufttrykk reduserer motorydelsen hetydelig og pa
heifjellet er motorens trekkraft derfor alltid mindre
enn ved sjoen.

Ved omregning for endrede atmosferiske for-
hold kan man bruke folgende delvis empiriske

formel:
N, p Vr o+ 278
N, p. 1 4+273
N, og Na. ydelsen i

Py og p2 lufttrykket.
ty og t» temperaturen i °C.

hestekrefter.

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

Av motorbrennstoffer har vi:
Karbid (acetylen), fremstillingen er avhengig av

kulltilfgrsler.

Lysgass, fremstillingen er avhengig av kulltilfersler.

Sprit trenger meget varme (koking av cellulosen,
inndampning av luten), teoretisk mulig med
elektrisitet, men hittil kun eokonomisk mulig
med kull.

Ved og trekull, som er de eneste vi her skal be-
skjeftige oss med.

Ved Trekull
Yo 40—50
e 10—20
. 18—25 (best 14—18) 10—15
Yo 0,25—0,6 25
askefri masse:
48—51 90—95
5,56—6,5 1—3,5
43—45 1—7
0—0,3 0,1—0,5

ubetydelig
200—240 (optil 400)

ubetydelig
130—160 (optil 260)

CO., N., CHy samt andre kullvannstoffer som for-
brenner til CO» og H.0 hvis nok luft tilsettes.
Kvelstoffet forblir uforandret.

De lerde strides om hvilke reaksjoner der fore-
gér i gassgeneratoren 0g i hvilken rekkefolge disse
optrer, praktisk erfaring viser imidlertid at det
ogsa i en vedgenerator er ngdvendig a ha et tre-
kullskikt i bunden av generatoren og 'ha en viss
minstetemperatur i generatoren, skal skadelige
tjeremengder i gassen og dermed folgende bekning
av filtre, innsugningsror, stempelfje@rer og ventiter
kunne undgas.

Kunde gassen vare anvendt uten avkjeling —
eller kunde gassvarmen ved avkjslingen utnyttes
(f. eks. til torking av veden, forvarming av luften)
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og kunde varmetap undgas (f. eks. ved isolasjon)
vilde teoretisk 100 % nytteeffekt opnas for gass-
verket.

Nu ma gassen avkjeles best mulig av hensyn
til motorens vdeevne og gassens rensning, og iso-
lasjon er bare delvis mulig av hensyn til materiale-

nes styrke mekanisk og kjemisk, — ja det har
endog i enkelte tilfelle vist sig nedvendig a an-
vende ekstra vannkjeling — luftdysen pa Volvos

trekullgassgeneratorer for lastebiler (Gohin-Pou-

lence).

I praksis ligger nytteeffekten vanligvis mellem
60 og 70 %, men verdier pa under 50 % og sa vidt
over 80 % har vert malt.

Gassens kjemiske sammensetning avhenger bl a.
av vedens fuktighet og temperaturen i generato-

ren. Noen forseksresultater hitsettes som illu-
strerer dette.
Guassens sammensetning.
Gas- ) CO 4 H, Varmeverdi
temperatur CO. +CH, H. kal. pr.normal m#
150 12,7 15,1 22,8
350 13,8 40,5 20,6
500 14,6 36,7 18,8
Vedens fuktighet
0 9,6 44,1 18 1337
9,1 11,9 42,2 10,1 1237
16,7 13,8 40,5 20,6 1209
28,6 16,5 37,2 21,6 1105
355 17,9 35,0 21,8 1037
Generator uten torrekappe. Bokeved.
14,8 15 39 18 1205
24 18,5 32 19,5 1065
36 215 24 17 945
Gjennemsnitt for Kiihnes forsok med lufttorr
bokeved.
11 2315 18,5

Folgende formler gir en idé om temperaturens
betydning for gassens sammensetning:

C0),
p-k= ﬂ
CO,
p = gasstrykket — konstant.

k = en faktor som varierer med temperaturen efter
folgende tabell:

temp. i °C: 500 600 700 800 900 1000 1100
k: 0,009 0,144 1,366 8,15 34,52 115 331

Herav ser en at temperaturen praktisk talt ma
ha nadd 600 ° C for CO2 begynner a ga over til
CO, og en ser 0gsa at denne overgang tiltar sterkt
med #kende temperatur.

Ovenstidende formel gjelder bare hvor en har
med rent C a gjore. Nar brenslet hestar av ved
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eller trekull kommer vanngasslikevekten i be-
traktning:

CO - H,0
By
Co, - H,

K, varierer med temperaturen omtrent pa fol-
gende mate:

Temp. i °C: 727 927 1127 1427 1727
K, 0,652 135 2515 3,42 4.6:
Gassverkets konstruksjon.

Selve gassverket — generatoren — bestar overst

av brennstoffmagasinet som optar sterstedelen,

23—34 av heiden, sd kommer forbrenningssonen
hvor luften tilferes gjennem vanligvis 1—5 luft-

apninger — dysene videre reduksjonssonen og
underste askerummet. For a opna tjerefri gass
ogsa ved tomgang — den kritiske driftstilstand
hvad tjaeredannelsen angar -— anvender alle ved-
gassverk en innsnevret reduksjonssone — her-
den —. GQasshastigheten — gassen regnet ved

0 °C og et trykk pa 760 mm kvikkselvseile —-
bor veere omkring 0,5 m/sek. i det snevreste tverr-
snitt ved tomgang og 1,6—2 m/sek. ved full be-

lastning.
Herden ma vare av ildsikkert materiale, man
anvender stal med betydelige mengder krom og

noe nikkel — termacit og lign. legeringer.

Da dette er vanskelig a skaffe, er man i Tysk-
land begynt a bruke keramiske fOringer; gass-
verket blir 20—30 kg tyngre, men de har den for-
del at motoren kan sta i timevis — optil 7 timer
— uten at man behover a fyre op gassverket pa
nytt. Til gjengjeld tar opfyringen 5—10 min.
lengere tid.

Dysediameteren ‘har stor betydning for tempe-
raturen i forbrenningssonen — mindre dyser gir
hoiere temperatur ved samme motorbelastning,
men storre trykktap og altsi mindre motorydelse,
— 25—30 m/sek. lufthastighet, fremdeles regnet
med 0 °C og 760 mm i dysen ved full belastning
er passende.

Gassgeneratoren ma vere sa stor at trekulls-
heiden i bunnen rundt herden ikke avtar — synker
— ved maksimal belastning.

Vifteavlepet ma munne ut ved ytterkant av vog-
nen, og ikke under der eller vindu til fererhuset.

Praktiske data.
Ved fylling av tom vedgassgenerator legges feorst
trekullene — valnettstorrelse — pa plass.  Uten-

for ildstedet fylles trekull til ca. | handbredde over
konusens underkant. Inne i ildstedet fylles kul-
lene til | handsbredde over luftdysene. Har en
ekstra fuktig ved, ber en fylle enna mer trekull
inne i ildstedet. Det er viktig & bruke gode, harde
trekull som taler den pakjenning de utsettes for
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uten a danne for mye subb, som sa blir liggende
og hindre gassgjennemgangen. Det ytre trekullag
ma av og til kontrolleres og efterfylles hvis nod-
vendig.

Over trekullaget i ildstedet fylles veden. Denne
skal ha en lengde av 6—8 cm, og et tverrsnitt pa
12—30 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.  Fuktighet 15—20 %
Den bgr ikke inneholde over 20 %. En folge av
for fuktig ved er nedsettelse av temperaturen
ildstedet. Dette resulterer ofte i tjeredannelse.
Pa grunn av den nedsatte temperatur synker kva-
liteten pa gassen, og trekkraften reduseres.

Veden er praktisk talt aldri for terr, men ofte
for ra. Er den sveert ra ber en ikke fylle genera-
toren helt, hvis den er brent langt ned. Efter a
ha fylt pa ved kan det vere fornuftig a la ifyllings-
lokket pa generatoren sa oppe en stund for av-
damping av fuktighet.
trekull.

Hvis en i et knipetak er henvist til a bruke tre-
kull i en vedgassgenerator, ma kullene fuktes litt
for pafyllingen.

Gassverket bor ikke kjores tomt, eller nesten
tomt. Hvis det er kjort for langt ned, og en bare
fyller ved pa generatoren, risikerer en a fa tjere
i gassen. For en fyller pa ved ma en ha pa tre-
kull sa ikke den fuktige veden kommer for langt
ned mot ildstedet. [ slemme tilfelle kan det vere
fornuftig a stoppe, slukke, tesmme og gjore ren
generatoren, og sa fyre op igjen fra nytt.

Ra ved kan blandes med

Passende gasstemperatur:

Ca. 600° C ved utlepet fra herden.
3—500° C ved utlgpet fra gassverket.

Gassverket luftes 10 minutter om kvelden efterat
motoren er stoppet, og bor helst da veere halvfull.

Man bar ikke fylle ved pa om kvetden efter
eller like for motoren stoppes, da far man start-
vanskeligheter — fuktigheten fra veden fordam-
per og absorberes av trekullene om natten.

Ved tomgang ma motoren ga temmelig fort for
a vere sikker pa a kunne undga tjere i gassen
— Opel forsyner Blitz-lastebilene for gassdrift
med omdreiningsfeller for motoren og angir min-
ste omdreiningstall for tomgang til 1000, sterste
pa gear til 3000.

Selv om motorens belastning varierer mellem 10
og Y0 % 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 tjeren slipper udestruert gjennem ild-
stedet farst til stede nar belastningen faller under
ca. 10 %.

Stopp motoren heller enn ga nied sakte tomgang.

Benzol, aceton og trikoretylen cr hrukbare op-
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tusningsmidler for beken, men alvorligere beknin-
ger ma meisles, skrapes og pusses vekk.

Fra tid til annen ma trekullene
verket, harpes neie og iallfall
med nye.

Er trekken darlig — det merkes pa luftventil-
klaffen pa generatoren — er det ofte nok bare
a skake risten litt.  Derved odelegges det tette
lag med trekullsubb som ofte pakker sig sammen
under ildstedet. Det kan av og til viere nodvendig
a stake op for a fa hull pa dette lag nar det har
pakket sig for fast sammen.

For evrig kan darlig trekk skyldes mye vann i
anlegget (vedgassanlegg), et delvis igjenstoppet
system, lekasje, slaggdannelse under ildstedet eller
fuktig filterduk (trekullgencrator).

uttas av
delvis

Jass-
erstattes

Motaorydelsen.

Pa grunn av at blandingen av vedgass, eventuelt
trekullgass og luft har mindre varmeverdi enn
bensin — lufthlanding, opnar en ved samme kom-
presjon bhare ca. 60 % av motorydelsen ved bhen-
sindri ft.

Forat gassdrift skal bli tjenlig bar man derfor:

[. Anvende vogner med store motorer i forhold
til bruttovekten fullt lastet.

2. Forhaiec kompresjonen mest mulig, gjerne

| -8 Gassen taler 1:10, kanskje mer, men ikke
lagerne og vevakslen.

3. Stille tenningen litt hoiere — den bor vore
stillbar fra farersetet.

4. Fa vognen lavest mulig gearet — gjerne

bygge om til tvillinghjul og 187 felger.  Eventueit
skifte kronlijul og pinjong cller fa dobbel utyekslet
bhakaksel.

5. Der ma brukes varmchardere plugger enn
normalt.

6. Det normale batteri er altfor svakt, det ma
minst fordobles.  Viften trekker i almindelighet
70—100 watt og dynamocn ma stilles p
ladning.

I mange tilfelle — bykjoring f. eks. — hyr man
skifte inn sterre dynamo, eventuelt anvende 2.

Ved vedgassanlegg — meget fuktig gasg
mé der sarges for kondensvannavtapninger pa alle
Javeste punkter hade pa ledninger og apparater
(frostfaren), og disse kraner ma apnes regelmessig
daglig eller oftere.

7. Hot spot o. lign. opvarming av gassen til

a starste

motoren ma /helt undgaes — ydelsestap.
Ved montering er passende kjoling for filtrene
viktig. — Er gassen for varm, kan filtrene skades

(trekullgass), eller rensingen blir for darlig pa
grunn av for terr gass (vedgass). Er gassen for
kold, kan filtrene bli fuktige (trekuligass), og mot-
standen wker. )
Renselokkene smuwres med grafittolje.
2t asie pooe Ve . BTNy
> 7 .
Efter montasjen ma anlegget praves pa tetthet
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Dette kan gjores ved a pumpe luft inn i anlegget
(sykkelpumpe) sa en far et lite overtrykk. Der-
cfter stryker en sapevann over alle skjeter og
forbindelser som skal kontrolleres. Pa utette ste-
der vil det derved dannes sapebobler. Hele an-
legget ma vare absolutt tett.

Viften ber ga ‘4 minutt fer man tender pa
gassverket om morgenen for & undga eksplosjons-
fare fra gammel gass.

Man ber bruke god olje pa motoren og sa tynn
som motorfabrikken tillater.

Blir gassverket for varmt er det gjerne lekasje
enten utenfra eller i selve herden, slett ekonomi.

Trekulisglor er meget ildsfarlige og overmate
vanskelig a slukke. ‘En pes gler stod ute i regnet
2 timer lerdag formiddag, sa blev det slatt en
bette vann over dem, men mandag var det ikke
desto mindre bare asken igjen.

Alle gassbiler ber ha et 15—20 cm heit traug
av tett jernplate 50—60 ¢cm X 65—80 cm til tre-
kullene, som uttas ved rensing. De ma harpes
neie for de eventuelt brukes igjen.

Brennstoffets godhet.

Trekull av bek og ask og svartor er gode gass-
verkskull. Bakhunkull er de darligste, ubrukelig
til bilgassverk. Kull av hassel er best, av bok
meget gode. Kullene ma vere fri for stev og for-
urensninger fra brenningen, f. eks. sand (slagg-
fare). Bruddflatene skal ha en dyp sort farge.
Kullene skal veere faste og ikke ha hoiere fuktig-
hetsinnhold enn 10—15 %. Blanding av like deler
bjerk og tettvokst gran er middels god gassved,
men ikke bare bjerk eller bare gran.

Svartor er god ved. Hard levved som bek og
ask, likesd graor, rogn og ask er god ved.

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

Veden ma veare absolutt frisk, ikke rate eller
blaved.

Det finnes en del verksteder som lager maskiner
for fremstilling av generatorved, f. eks. Blystad,
Henefoss, og Refsum, Drammen.

Firmaene Eik & Hausken og Agir, Oslo, lager
ovner for trekullbrenning.

Forbruk.
Noiaktige italienske forsek gav 0,7—1,20 kg
pr. eff. hk og time og ydelsestap mellem 35
0g 56 %.

Praktisk regner man almindelig:
2,5 (i bytrafikk 3—3,5kg) ved = 1 liter bensin
35( —>— 4—45%kg) » = lliter dieselolje
2 kg ved = 1litertrekull

I Tyskland regnes gjennemsnittlig vedgassam-
mensetning:
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Volum
23 % CO

18 % Ha

2% CH,
10 % CO=
47 % N»

1250 kal/m3

600 »
1—1,2 m3 luft pr. m3 gass

Undre varmeverdi
Gassluftblandingen
LLuftbehov

Resultatene star og faller med jorerens kunn-
skaper og interesse. 1 Tyskland far han i tillegg
til sin tariffmessige lonn en pfennig pr. kjert km.

Momenter ved certifiseringen.

Vifteavlopets plasering. Best i heide med taket
bak fererhuset, foran eller bak lasteplanet eller
helt ut pa en av sidene bak fererhuset.

Generator og kjelere ma isoleres fra treverk
og beskyttes sa ikke lasset kan komme borti —
flere "ildebranner har alt forekommet i Danmark
og Sverige.
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1937.
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fester Treibstoffe im Fahrzeugbetrieb. Kraft-
fahrtechnische Forschungsarbeiten Hefte 9, Ber-
lin 1937.

Kiihne, G. og Koch, T.: Holz- und Holzkohlengas-
erzeuger fiir Kraftfahrzeuge, Berlin 1935.

List, H. og Manlik, E.: Holzgasgeneratoren —
Oster. Kuratorium Wirtschaftliche Berichte No.
20, Wien 1937.

List, H.: Untersuchungen von Fahrzeug Motoren
bei Weich- und Hartholzbetrieb — samme serie
nr. 131, Wien 1940.

Schlapfer, P.: Ersatzbetriebstoffe im Motorbetrieb,
samme serie nr. 15, Wien 1936.
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FOREBYGGELSE AV CEMENTBETONGDEKKERS AVSKALLING

Av O. L. Moore, director of Tests and Research Universal Atlas Cement Co., New York.
Utdrag av en artikkel i «Engineering News Record» ved Holger Brudal.

Kort utdrag av innholdet: «Studiet av cement-
betongdekkers avskalling, forarsaket ved bruk av
klorkalsium for & rense isbelagte veibaner, forte
til opdagelsen av at smd mengder fett i cementen
bevirker stor motstand mot nevnte avskalling hos
enkelte betonger. Fortsatt laboratoriearbeide tydet
pd at avskalling kunne forhindres ved & male et
harpiks-produkt inn i cementen. En pregvevei som
blev meget intenst utsatt for bruk av klorkalcium i
2 vintrer bekreftet at portland cement som inne-

Fig. 1.

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

Avskallingens foretcelse.

Ishelagte veidekker er en alvorlig trafikkulempe
og en prompt fjernelse av isen er viktig.

Bruk av salt i dette oiemed utsetter veidekket
ikke bare for saltets pavirkning, men ogsa for ct

Proveror ved Hudson, N. V. Kontinuerlige 20 fotslengder blev utfert av forskjellige typer betong og

ett hjerne av hver lengde blev opdemmet om vinteren og utsatt for gjentagende frysning, efterfulgt av en sterk

klorkaliumspredning for & tine isen.

blev

holdt en tyvendedels prosent av nevnte materiale
ikke skaller av. Cementens finhetsgrad hadde liten
virkning og mengden av blandings-vann var, enn-
skjont viktig, ikke hovedfaktoren.»

Okende bruk av salt —

enten almindelig salt eller klorkalsium for a fjerne
is fra betongdekker i stigning, kurver og veikryss
har fert til mange klager over at betongdekket har
skallet av. Der blev derfor for 3 ar siden pabegynt
et studium i laboratoriet til Universal Atlas Cement
Co. for & finne midler til & forhindre avskallingen.

Visse opdagelser som blev gjort i dette arbeid
forte til byggingen av en forsgksvei ved selska-
pets anlegg i Hudson (N. Y.) hvor flere for-
skjellige cementer blev underkastet intense «full-
avskallings»prover under en serie frysninger og
optininger ved hjelp av klorkalsium. Forsgksveien
sees | fig. 1.

Denne forspksvei har definitivt bragt pd det
rene at avskalling kan forhindres ved a blande

Forskjellige Ceglilﬁte]" to sandsorter og medium og vat konsistens.
rukt.

meget storre antall frysninger og optininger i
vinterens lgp enn det ordinzert vilde ha hatt. Sale-
des behandlede betongdekker skaller hyppig av
i en dybde av fra l/1¢—% tomme med den folge
at grovaggregatene blir liggende bare og veidek-
ket blir ujevnt og ruglete. SAadan avskalling kan
sees i fig. 2 pa det venstre billede som viser 2
forsaksseksjoner som har skallet av i motsetning
til veidekket pa det hgire billede hvor avskalling
ikke har funnet sted. Alle tre seksjoner var blitt
saltstredd 60 ganger i lgpet av to vintrer.

Selv om ikke sailt er blitt anvendt hender det at
betongdekker skaller av i distrikter med hyppig
frysning og optining. Det er almindelig erkjent
at der er to arter av sadan avskalling, nemlig en
som skriver sig fra den mate hvorpd betongdek-
kets overflate er blitt bearbeidet og en progressiv
avskalling.

Bearbeidnings-avskallingen skyldes overdreven
avslutningsbehandling av veidekkets overflate, hvil-
ket bringer overskudd av finstoff og vann op i
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Fig. 2.

flater som vises har gjennemgitt 60 serier

overflaten og forarsaker et svakt merteloverdrag.
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 det stygge utseende er bearbeid-
nings-avskallingen ikke Dbetraktet som sarlig
alvorlig.

Progressiv avskalling er en fortsettende forrin-
gelse efter at topp-mortellaget er vekk, idet virk-
ningen fortsetter dypere inn i dekket inntil for-
nyet overflatebehandling undertiden blir nedven-
dig. Den primare arsak til progressiv avskalling
er darlig sand, hvis partikler sonderbrytes under
avvekslende frysing og optining, hvilket igjen
bryter i stykker mertelen.

Herav kan sluttes at salt som benyttes for fjer-
nelse av is ikke bare bevirker avskalling hvor
sadan ellers ikke vilde ha funnet sted, men ogsa
forverrer bearbeidnings- og progressiv-avskalling.

Naturcementblanding® er funnet tilfredsstillende.

For & underseke den rolle cementen spiller i
salt-avskallingsproblemet bygget New York stats
veivesen i 1935—36 13 betongveidekksprovesek-
sjoner, idet der blev benyttet portland cement av
forskjellige, beregnede sammensetninger, savelsom
blandinger av disse forskjellige cementer med to
natur-cementer. Provestykker som er boret ut av
disse seksjoner og utsatt for frysning og derpa
optining i en klorkalsiumoplesning, viste bl. a. en
avgjort motstandskraft overalt hvor den ene av de
to natur-cementene var blandet med hvilken som
helst av portland-cementene mens den annen av

I Naturcement er det finpulveriserte produkt som
fremkommer ved ophetning av en kalksten som
inneholder en hei prosent leire, til en tempera-
tur som bare er tilstrekkelig til & fordrive kull-
syren. Den leskes ikke med vann til en hydrau-
lisk cement med mindre den males.

Betongdekker som har skallet av grunnet klorkalium, og som ikke har det.
av Hudson-proverorene er vist.
gen og for & stenge inn salt-oplosningen av klorkalcium som blev spredt for & smelte isen.

Forskjellige seksjoner

De opheiede kanter er opdemninger rundt proveflatene for & holde frysnin-

Bare en av de 3

{rysning og optinning under de 3 vintre 1939—1940.

naturcementene i almindelighet var uten innvirk-
ning.

Pa forseksveien fant en at motstanden mot av-
skalling under behandling med klorkalsium for
fjernelse av is var overensstemmende med mot-
standen hos de utborede provecylindre pa den
mate den blev bestemt i laboratoriet.

Disse eksperimenter blev beskrevet av Ira Paul
ved statens veilaboratorium i en avhandling
«Chloride-Salts-Resistant Concrete in Pavements»
(Proceedings of the Association of Highway Offi-
cials of the North Atlantic States, February 1938).
Den spesielle natur-cement som blev funnet effek-
tiv i disse blandinger virket pa lignende mate i
senere undersekelser som skal beskrives lenger
nede. Disse senere studier forte til den konklu-
sjon at arsaken til den forbedrede motstand hos
denne cement mot frysnings- og optiningspéavirk-
ning er tilstedeveerelsen av en liten mengde fett.

Vinteren 1937—38 begynte Universal Atlas Ce-
ment Co.s forsekslaboratorium studiet av avskal-
lingsproblemet. Der blev laget sma betongdekker
av forskjellige portland-cementer, av den portland-
natur blandingen som wvar blitt funnet effektiv i
New York State underseokelsen, samt av spesielle
laboratoriecementer. En av de sistnevnte inne-
holdt en liten mengde fiskeolje fremstillet av indu-
stritran (fish-oil stearate made from cod oil) som
blev undersekt som en «plasticizers.

Fiskeolje viser sig lovende.

De nevnte proeve-veidekker blev opbevart uten-
ders og overflaten blev utsatt for naturlig frysning
av vann som blev opdemmet pa dekkene, og efter-
fulgt av optining med klorkalsium. Efter noen fa
gjentagelser av denne behandling begynte alle dek-
ker a skalle av undtagen de som var fremstillet
av portland naturblandingen, og fiskeolje-cemen-
ten. Disse forblev upavirket efter mange gjentatte
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Fig. 3. Cementens virkning pd avskallingen pa betong-
dekket, Hudson prevergr. Efter hver f[rysning blev
isen tinet ved & spre 1,09 kg. skjellformet klorkalicium
pr. m2, Gverst: Mindreverdig sand, medium konsistens.
I midten: God sand, medium konsistens. Nederst: Min-
dreverdig eller god sand, vit konsistens.

frysninger og optininger. Endelig viste fiskeolje-
veidekket sig & veere meget mer motstandsdyktig
enn portland-naturcement-dekket. Siden den fer-
ske betong i de 2 dekker med storst motstand inne-
holdt mer Juft enn de andre dekker, blev det antatt
at luftinnholdet hadde noe & gjore med forebyg-
gelse av avskallingen. Der blev gjort jakt efter
andre materialer som vilde inneslutte luft og «Vin-
sol Resins, et tre-harpiks produkt av ensartet kva-
litet blev utvalgt som det beste all-round materiale.
Efterfolgende prover bestyrket slutningen. De
viste at portland cementbetongdekker som inne-
holdt sma mengder enten av «Vinsol Resin», fiske-
olje eller industritran (fish oil stearate or cod oil)
ikke skaller av efter mange gjentagelser av is-salf-
behandlingen. 2-toms terninger av disse morteler
frosset og tint i vann istedet for salt-oplosning
viste den samme bemerkelsesverdige motstand.
Egenskapen hos fiskeoljecementen tilsa labora-
toriet & undersoke naturcementen sd vel som port-
landcementen med hensyn pa fettaktige materialer.
En fant at naturcementen inneholdt ca. 0,07 % fett

konsistens og hvor det var cement og sand som
blev variert.

Folgende cementer blev brukt for byggingen av
dekket, idet portlandcementen var fra en og sam-
me molle og naturcementen var av den sort som
blev funnet effektiv i de tidligere refererte under-
sokelser som blev utfort av New York stat:

Standard portland,

Grovmalet portland,

Portland + naturcement blandet veq vexen i
forholdet 6 : 1 efter volum,

Portland + 0,05'7( fiskeolje innmalt ved ce-
mentmollen,

Portland + 0,05 % «Vinsol Resiny inpmalt
ved cementmeollen.

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

animalfetts natur.

Prover pd veidekkene.

Vinteren 1938—39 blev utfort prover under bruk
av klorkalsium for & fjerne isen pa en 6 fots kva-
dratisk flate pa hvert dekke som veien bestod av.
Der blev bygget voller rundt seksjonene og vann
helt over. Nar frysning var inntratt blev isen tint
op med 1,09 kg skjellformet klorkalsium pr. m=.
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Der opnaddes 30 serier med frysning og optining
den virteren og 31 serier vinteren 1939—10. Pro-
sent avskalling som fant sted pa de forskjellige
dekker er gjengitt i fig. 3.

De dekker hvor der var anvendt standard cement
(to finhetsgrader) og darlig sand viste 80—938 %
avskalling efter 10—15 seriebehandlinger.  Med
den gode sand gav begge finhetsgrader en bedre
utfarelse (overst i fig. 3). Portland natur-cement-
blandingen gav en bedre utforelse enn standard
cementene, serlig under den forste vinter, da ingen
avskalling fant sted ved den gode sand mot 15—
23 % avskalling hos den darlige: den annen vinter
utviklet imidlertid avskallingen sig hurtig hos blan-
dingene og nadde en temmelig hoi prosent, iser
ved den darlige sand. [ portland cementen som
inneholdt fiskeolje eller «Vinsol Resins var der
ikke antydning til avskalling den forste vinter
hverken hvor der var darlig eller god sand og
bare i relativt liten utstrekning den annen vinter.
Det forekommer at denne lille avskalling den annen
vinter var noe store hos den gode enn hos den
darlige sand, men da den tilsvarende prove pa
utborede provecylindre viste praktisk talt like stor
motstand ‘hos de 2 sandsorter var denne differanse
sannsynligvis intet annet enn en av de vanlige
variasjoner en treffer pa under provning av betong.

Prover med utborede provecylindre.

I februar 1939 lot New York stats veivesen bore
ut cylindre av veidekket og utsatte cylindrene for
frysning og optining i en 10 % klorkalsiumoples-
ning. Det sendte ogsa dublett-prove-cylindre til
Portland Cementforeningens laboratorium for lig-
nende prevning.

Begge laboratoriers resultater med prsvecylin-
drene var vanligvis overensstemmende med avskal-
lingsresultatene ute pa veibanen med hensyn til de
forskjellige betongers motstandskraft. Motstands-
kraften hos de dekker som inneholdt enten «Vinsol
Resin» eller fiskeolje er bemerkelsesverdig siden
bruken av 1,09 kg raklorkalsium pr. m* sannsyn-
ligvis er langt hardere enn vanlig praksis.

Videre studier i fremgang.

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

[ juli 1938 forsakte staten dette materiale pa et
betongveidekke pa Long Island med resultater som
viste tydelig motstand. Som et resultat av denne
og av Universal Atlas preveveien blev der bygget
minst 10 prevestrekninger pa betongveier og gater
i adskillige stater for a preve verdien av «Vinsol
Resin» eller talg eller begge deler og minst 2
nr@vestrekninger til er under kontrakt dette ar.

holdige stoffer.
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Adskillige ayv disse projekter c¢r av anseclig stor-
relse.

Karakteristikk av
Bade «Vinsol Resin» og talg, sa vel som andre
natur, reduserer betongens
volumvekt, idet der innesluttes luft, jevnt fordelt
gjennem massen i mikroskopiske hulrum. Dissc
bitte sma luftbleerer wker bearbeidbarheten og
hindrer aggregatseparasjon (av vann, cement, sand
og grovaggregater) begge to meget onskverdige
egenskaper hos betong. De reduserer ogsa be-
tongens styrke, akkurat som en ekning av blan-
dingsvann gir minsket styrke. Forbedringen
bearbeidbarheten tillater noen reduksjon i vann-
cementfaktoren, hvilket tjener til & opvete tapet i
styrke hvor spesifikasjonene tillater reduksjon av
vanninnholdet. Volumet av luftrummene oker med
mengden av harpiks eller talg i cementen, med be-
tongens synkningsmal, og med blandingens mager-
het.  Maksimal motstand mot avskalling blir iil-
veiebragt ved en bestemt (begrenset) mengde til-
setning (ca. 0,03 til 0,05 %4 for «Vinsol Resiny)
som varierer noe med cementen. Det er heldig at
maksimal motstand mot avskalling tilveiebringes
ved disse relativt sma mengder, da reduksjonen i
styrke op til dette punkt ikke er alvorlig.

Det er viktig & bruke bare den passende mengde,
for & undga unedig reduksjon i styrke uten at en
vker motstanden mot avskalling. Dessuten gjor
storre mengder betongen klebrig og vanskelig a
sluttbearbeide med de moderne maskiner herfor,
Reduksjonen i betongens trykkstyrke og volunivekt,
hvilken folger den okede motstand mot frysing og
optining, kan muligens ved forste tanke synes
forvirrende for det har vert almindelig erkjent at
jo tettere og sterkere betongen er desto storre er

belongen.

materialer av denne

varigheten.

[ mange ar er betongens trykkstyrke stadig blitt
loftet opover og langt over det som var nedvendig
for a baere de forlangte vekter, i den tro at varig-
het oker 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 undersokelse synes a vare
berettiget.

Konklusjoncer.

I. Motstand mot betongs avskalling under bruk
av salt opnaddes ved a bruke cement som inne-
holdt visse, meget sma mengder fett- eller harpiks-
Cementens finhet hadde liten virk-
ning. Heller ikke var betongens vanninnhold den
viktigste faktor.  Laboratorie- og markforsek
stemte neie overens i pavisningen av disse faktorer.

2. Den avskallings-forebyggende virkning 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 bledning. Dette forebygger at der dannes et
lag med svak martel i overflaten. Mengden av den
innesluttede luft og reduksjonen i betongens volum-
vekt er liten, men en vesentlig skning i bearbeid-
barhet er opnadd.

3. Inneslutningen av luft ledsages av noen re-
duksjon i trykkstyrke i samme grad som wekning
av vannrummene reduserer betongens styrke. Men
pa grunn av betongens stgre bearbeidbarhet kan
der benyttes mindre vann for en given bearheid-
barhet og saledes kan reduksjonen i styrke opveies.

4. Optimale resultater er blitt opnadd med en
bestemt (begrenset) mengde av det fett- eller har-
piksholdige stoff (0,03 til 0,05 % for «Vinsol Resin»
med forskjellige cementer). Stgrre mengder redu-
serer den gunstige virkning og bevirker at beton-
gen blir klebrig og vanskelig a sluttbearbeide med
de derfor innrettede maskiner.

3. Den skadelige virkning av mindreverdig sand
(sand med liten motstand mot frysning og optining
eller mot natriumsulfatpreven) reduseres nar ce-
ment som inneholder fett- eller harpiksholdige stof-
fer benyttes.

6. Motstanden mot avskalling hos visse natur-

Nro 12 - 1940

cementer hittil observert, skyldes det fett som er
funnet i naturcementen. Ennskjont den mengde
som blev funnet i naturcementen var relativ stor
var dens totalmengde i en 1 :6 blanding av natur-
og portlandcement mindre enn det halve av det
som trengtes for a frembringe maksimal motstand
mot avskalling.

7. Nar portlandcement bley malt sammen med
den optimale mengde avskallingsforehyggende til-
setninger gav den bedre resultater enn dem som
var opnadd med natur-cement-portland blandingen
som inneholdt mindre enn den optimale mengde
av sadanne stoffer.

8. Et tre-harpiksprodukt, «Vinsol Resin», fantes
a veere det heste all-round avskallingsforebyggende
materiale.

9. Pa grunn av virkningen mot aggregatsepara-
sjon, bekreftet ved avskalningsmotstand som vistes
hos betong med vat konsistens, er det sannsynlig
at den avskallingsforcbyggende tilsetning ogsa vil
vise sig verdifull nar det gjelder a forebygge av-
skalling som skyldes bearbeidning. Den forbedre-
de motstand hos utborede provecylindre laget med
cement som inneholdt en avskallingsforebyggende
tilsetning, serlig nar mindreverdig sand blev bhe-
nyttet, lar dessuten formode mulig gagn ogsa hvad
angar forebyggelse av progressiv avskalling.

PA LANGTUR MED GENERATORBIL

I «Svenska Vidgforeningens tidskrifts nr. 8 —
1940 forteller civilingenior Sten Gyllensvérd om
en biltur pa tilsammen 1859 km med en genera-
torgassdreven bil. Da det under turen blev fort
npiaktige optegnelser over kjsrelengde, brensels-
forbruk og kjeretid, vil oplysningene vaere av
interesse ogsa for vare lesere. Bilen som var en
6 cyl. standardvogn modell 39 med trekulldreven
generator pa enhjuls tithenger hadde som spesial-
utrustning bare en ekstra tennspole (coil) og ct
ekstra batteri og hadde gatt ca. 2000 mil. P4 turen
medfulgte 3 passasjerer og en hund samt en del
bagasje, ialt 400 kg. P& bilens tak medfaertes 4
hl trekull som brenselreserve. Turen .gikk fra
Halmstad til Hamrafjdllets hotell i Hé&rjedalen.
Det blev brukt 3 dager pa utreisen og 3 dager pa
tilhakereisen.

Forste dag. Fra Halmstad kl. 9,12, til Karl-
stad kl. 20.30. Veilengde 409 km, effektiv kjore-
tid 8 timer, 6 min., middelhastighet 50,5 km/t.

Annen dag. Fra Karlstad kl. 9,52, til Silen
kl. 19,13, Veilengde 254 km, effektiv kjgretid 7
timer, 21 min., middelhastighet 34,4 km/t.

Tredje dag. Fra Sdlen kl. 10,53, til Hamra-
fjellet k1. 17,10. Veilengde 226 km, effektiv kjore-
tid 5 timer, 35 min., middethastighet 40,5 km/t.

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

Tilbakereisen foregikk saledes:

Forste dag. Fra Hamrafjellet kl. 12,13, ¢j
Falun kl. 19,55. Veilengde 358 km, effektiv kjore-
tid 6 timer, 57 min., middelhastighet 51,5 kmt.

Annen dag. Fra Falun kl. 10,40, til Jonkgping
kl. 19,48. Veilengde 418 km, effektiv kjuretid 7
timer, 54 min,, middelhastighet 52,9 km/t.

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

Samlet veilengde pé tilbakereisen 970 km, tre-
kullforbruk 13,75 hl = 71 km/hl

...... 1859 km
... 2475 hl |

Total veilengde

Trekullforbruk = 75 km/hl

Middelprisen pa trekull kan settes til kr. 500
pr. hi og utgiften blir da 66,7 ere pr. mil.

Brenselforbruket ‘hadde tidligere ved kjoring
med bensin vert 1,5 liter pr. mil. Med en bensin-
pris av 60 ere pr. fliter vilde utgiften blitt 90 are
pr. mil. Besparelsen ved generatordrift blir saledes
90 — 66,7 = 23,3 wre pr. mil eller ca. 26 %. Men
hertil kommer at smareoljeforbruket var betydelig
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mindre enn ved bensindrift, intet forbruk av den
medforte oljemengde kunde konstateres under den
lange ferd.

Slagging blev utfort 2 ganger pa utreisen og 1
gang pa hjemreisen og samtidig blev filtret ren-
gjort. Pa hjemreisen gikk bilen 612 km uten
slagging eller rengjoring av filter.

Brenselprisen varierte fra kr. 3,50 til kr. 6,00
pr. hl eller rettere sagt pr. sekk. Mens man pa
ett sted kunde fa sekker som sikkert inneholdt 1
hl, var innholdet i andre sekker nermere 0,5 enn
1,0 hl, men prisen regnedes alltid pr. sekk. Kull-
forbruket var noe storre pa hjemreisen enn pa ut-
reisen og forklaringen herpa er sannsynligvis den
at det pa utreisen hovedsakelig blev brukt trekull
av levved, mens det pa hjemreisen utelukkende blev
brukt trekull av barved. Da den spesifike vekt
av barvedkull er mindre enn av levvedkull trenges
det under ellers like forhold mer barvedkull enn
lovvedkull for & fremstille samme mengde gene-
ratorgass.

For evrig blev det konstatert at det ikke har

2}
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noen storre betydning om trekullene er av barved
cller lavved. 1 hvert fall viste det sig at kullene
av barved fra Bergslagerna stod fullt pa heide
med de kull av bokeved fra Skane, som medfortes
pa biltaket som reservebeholdning. Hovedsaken
er at kullene er rene, torre og i storrelse 20—60
mm.

Noen vanskelighet med a fa trekull var det ikke
noe sted. Ved Oxberg pa veien Alvdalen—Mora
var opstillet en kullknuser med en kapasitet av
700 hl pr. dag. Under kjoringen fandt man, at
gasstilgangen blev jevnere og best, nar beholderen
holdtes vel fyllt og man ikke lot kullene brenne
helt ned.

Bilen gikk best pa de veier som hadde et ujevnt
profil eller iallfall mange utforbakker, da Iluft-
trekken i generatoren blev storre i bakkene og den
okede gassmengde gav motoren storre effekt. Det
syntes ogsa & veere bra at tilhengeren utsattes for
rystelser av og til, sa kullene ikke <«henger sig
op». Dette opnas ved plutselige variasjoner i
hastigheten og ujevnheter i veibanen.

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

Total-| Total-
Riksveier Fylkesveier Sum Bygdeveier sum sum Tilvekst
Fylke Hovedveier 1940 1039
km i on lem oA km % kim % lim km km

Ostfold . ........... 559,5 28,2| 307,1 | 15,5 866,6 | 43,7| 1 114,5 | 56,3| 1981,1 | 1973,0 §,1
Akershus: . cem = 3.7 680,4 | 27,6 128,0 5,2 808,4 | 32,8| 1657,7 | 67,2| 2466,1 | 2460,2 5,9
Hedmark .......... 1 260,0 | 32,1 240,0 6,1| 1 500,0 | 38,2| 2422,0 | 61,8/ 3922,0| 3877,0 45,0
Opland ............ 1 246,3 | 46,2 142,1 5,3/ 1388,4| 51,5 1305,0| 48,5/ 2693,4 | 2601,8 91,6
Buskerud .......... 851,0 | 43,8 1470 7,6 998,0 | 51,4 945,0 | 48,6 1943,0 | 1929,0 14,0
Vestfold ........... 416,7 | 32,2 326,4 | 25,2 743,1 | 57,4 550,2 | 42,6/ 1293,3 | 1293,9 | = 0,6
Telemark .......... 837,6 | 38,2 227,21 10,4/ 1064,8 | 48,6{ 1126,6 | 51,4| 2 191,4 | 2170,0 21,4
Aust-Agder ........ 646,4 | 36,6 226,8 12,8 873,2 | 49,4 894,7 | 50,6/ 1767,9 | 1713,5 54,4
Vest-Agder ........ SIS | 123, 614,0 | 27,4] 1129,7 | 50,5| 1 106,8 | 49,5/ 2 236,5 | 2 215,2 21,3
Rogaland .......... 645,5 | 26,3 210,4 | 8,6 855,9 | 34,9| 1597,3 | 65,1| 2453,2 | 2438,9 14,3
Hordaland ......... 783,2 | 28,5 372,77 13,6 1155,9 | 42,1| 1587,1 | 57,9| 2743,0 | 2677,8 65,2
Sogn og Fjordane .. 780,0 | 36,0 215,5| 10,0 995,5 | 46,0| 1168,2 | 54,0| 2163,7 | 2109,9 | 53,8
Meare og Romsdal .. 978,7 | 26,4 480,2 | 12,9 1 458,9 | 39,3| 2 250,2 | 60,7| 3709,1 | 3701,9 | 12
Sor-Trendelag ...... 729,2 | 31,0 196,8 8,4 926,0 | 39,4| 1 425,7 | 60,6 2351,7 | 2 344,6 | 79l
Nord-Trendelag ....| 1017,9 | 34,1 126,3 4,2| 1144,2 | 38,3 1843,0|61,7| 2987,2 | 2961,3 | 25,9
Nordland ......... . 1154,8 | 42,5 590,4 | 21,7 1745,2 | 64,2 973,5 | 35,8/ 2718,7 | 2677,5 41,2
Troms ............. 799,4 | 47,9 2427 | 14,6] 1 042,1 | 62,5 625,7 | 37,5/ 1 667,8 | 1640,1 27,7

Finnmark ......... 793,1 | 60,6 340,9 | 26,1| 1 134,0 | 86,7 174,5 | 13,3| 1 308,5| 1308,5 0
Sum 1940 ....... 14 695,4 | 34,5 5134,5| 12,1{19829,9 | 46,622 767,7 | 53,4/42 597,6 |42 094,1 503,5
,, 1939 ....... 14 481,2 | 34,4| 4956,9 | 11,8/19438,1 | 46,2|22 656,0 | 53,842 094,1 — 1798,7
, 1938 ....... 14 030,2 | 33,9| 4 784,9 | 11,7/18 815,1 | 45,6(22 480,3 | 54,4/41 295,4 — 1 605,8
7 987 oeme onei 13 916,7 | 34,2| 4 582,7 | 11,3|18 499,4 | 45,5(22 199,2 | 54,540 698,6 — 509,1
a 1989 i e 13807,8 | 34,4| 4465,1 | 11,1{18272,9 | 45,521 916,6 | 54,540 189,5 — 592,4

1 Disse to tall som fer har veert uriktig anfert er nu riktige. Se ,,Meddelelser fra Veidirekteren’ 1939, side 156.
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ANTALL ARBEIDERE PR. 15,

RA VEIDIREKT®OREN Nr. 12 - 1940

SEPTEMBER 1940 VED DE AV

VEIVESENET ADMINISTRERTE VEIANLEGG

| Antall arbeidere
| S — —— Herav pa
Fylke P Bygdevceianlegy Sum B
anlegg ! Med Uten Ordineart Nods-
statshbidrag  statsbidrag arbeid arbeid
. N : N
OSLOIA © e ! 56 | 5 119 | 180 I 146 34
AKEFSHIS| i wrmmms: pe s aremae s 335 i 184 5206 526 -
RCAMVAK renmerrimessmesmass acemns szt 1 520 89 84 1 693 1 677 16
Opland ... ..., 2 492 - 45 2 337 2325 | 12
Buskerud ........ ... ... .. .. ... .. 2048 16 83 2147 2063 | 84
Vestfold ....................... 231 = | 101 332 832 || :
Telenfark wgy gt amass g5n. o0 e 1630 186 64 1780 1712 | 68
AUSEAZUCE © . dew fime i e a2 s & 468 - 115 583 583 -
Vest-AZURT v . Ste S e e e e ¢ I 762 14 60 836 | 836 -
Rogaland ...................... 493 56 204 752 ‘ 752 | .
Hordaland ..................... 3894 | 59 35 3 988 3981 i
Sogn og Fjordane .............. : (674 221 - 895 | 819 ‘ 76
Maere og Romsdal .............. ' 990 | 83 58 1180 i ra=m 10
Sor-Trondelag .................. 2278 124 8 2410 2410 | -
Nord-Trendelag ................ 1 492 41 4 1537 1519 18
NOTAIAMT e s e s iy s s lelen 1 535 72 80 1 687 1 634 53
MINOTIASE sowe o b e e A 08w, ElaLe3 1 432 145 39 1616 1616 | -
ENNTRAGKE e s s, = o e 2 w2 1435 | 131 15 1 581 : 1 569 i 12
SHMM e e St ) . ) S Sl ol 23764 1149 1298 26 211 25 821 390
15. september 1939 ............. 11171 2592 | 2482 [ 16245 15 034 i 1211
15. s 1938 :wwsasmsanmas 9031 2630 | 2169 13 830 12775 1375
1% " 1937 ssmammesms s 8971 2021 | 2970 13 962 11671 | 2201
15 = | Y P ———— 8 688 2722 | 2366 13776 10914 | 2862

! Heri medregnet 19 095 mann beskjeftiget ved
2 Inkl. bureisningsveier.

c

kstraordinwere veiarbeider.

MINDRE MEDDELELSER

AUTOMOBILFERJE OVER FRASER RIVER.
NODUTVEI FOR HOVEDVEIBRU

Som et apropos til en flyveidé, som sies a stam-
me fra en velkjent veikasserer i Hardanger, viser
vi til nedenstaende oplysninger.  Serfjorden i
Hardanger er imidlertid temmelig bred, sa saken
er nok ikke sa enkel.

Den lille by North Bend i Britisk Columbia har
opnadd veiforbindelse med utenverdenen ved hjelp
av en liten rtaubane som kan fore en automobil
om gangen over Fraser River til hovedveien
(Cariboo Highway) pia den annen side av klgften.
Spennet er 1200 fot. Transportkurven baeres av
2 stk. 134" kabler og trekkes av /" kabel ved
hjelp av en bensinmotorvinsj. Denne vinsj blev
brukt 1 annet arbeid ner ferjestedet og var dispo-
nibe! da planen blev satt i verk.

North Bend ligger ved Canadian Pacific Rail-
way, 132 mil wst for Vancouver, Britisk Columbia.
Tidligere var jernbanen den eneste forbindelse
med utenverdenen om vinteren. Efter hvert op-
stod et sterkt behov for pa en eller annen mate a

fa bragt bilene over elven til hovedveien som gar
pa den annen side av elven.
her

En almindelig bilferje

kunde ikke brukes i flomtiden fordi elve-

kantene var for steile og saledes gjorde det umulig
a lage en tilfredsstillende tilkjerselsvei nar vann-
standen fluktuerte op til 40 fot.

Taubanen bestar av en stalkury som henger i
hovedkabler i 20 fots avstand og har en kapa-
sitet tilstrekkelig til a hwere en lastet {-tonn laste-

24
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ANTALL ARBEIDERE VED
VEIVEDLIKEHOLDET
PR. 15. SEPTEMBER 1940

(Inkl. veivoktere.)

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

Fylke Sg{esr- | F‘}/Elilg_s— H\c'rerii(ni's- Sum
Ostfold ............. 238 39 78 | 355
Akershus ............ 297 50 | 399 | 746
Hedmark ........... 289 38! 170 | 492
Opland ............. 150 16 145 | 311
Buskerud ........... 280 34 148 | 462
Vestfold ............ 101 65 66 | 232
Telemark ........... 113 76 135 | 324
Aust-Agder .......... 115 25 118 | 258
Vest-Agder .......... 85 99 181 365
Rogaland ........... 142 45 164 | 351
Hordaland .......... 156 66 | 108 | 330
Sogn og Fjordane 290 8 51 349
More og Romsdal .. .. 276 27 | 102 | 405
Sor-Trondelag ....... 72 57 109 | 238
Nord-Trendelag ... ... 206 16 | 177 | 399
Nordland ........... 303 | 263 | 291 | 857
Troms .............. 215 42 24 | 281
Finamartk ¢ aee = ses 116 41 - 157
SUM oot | 3444 | 1002 2466 | 6912
15. september 1939... ' 4419 | 1094 | 3126 8639
15. AN 1938... 4885 | 1287 | 3454 9626
15 o 1937. .. | 4636 | 1243 ] 3359 9238
152 w 1936. .. « 5098 I 1364 l 3118 9580
bil.  Kablene gar over et tarn pa den ene siden

og betongpillarer pa den annen; kurven henger i
2 ftrinser pa hver side og disse trinser er forsynt
med rullelager og gummiplate. Overfarten tar
omtrent <4 min., og betjeningen bestar av 2 mann
en ved vinsjen og en som felger med kurven.
Planene for denne ferje blev utarbeidet ved bru-
avdelingen i Department of Public Works, Vic-
toria, B.C. (Eng. News Record.)

REGULERBARE KANTSTENER

7 — 1940 av
fortau- og veikanter som
sokes gjennomfort i Amerika kan meddeles, at
ifolge Eng. News Record er det for tiden under
bygging en utfartsvei ved Chicago med 8§ kjore-
baner. Den innrettes siledes at alternativt kan 6
kjorebaner brukes for inngdende og 2 for utgaende
trafikk (om morgenen) og omvendt 2 f01 inn-
giende og 6 for utﬂraendc (om ettermiddagen).

Dette nppnaes 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 stand 20 ¢cm hoeye over veibanen, hvert stykkc
7,6 m langt.

I forbindelse med var omtale i nr.
de nye prinsipper for

TRAFIKKSIGNALET <DON»

I forbindelse med artikkelen i forrige nummer
om trafikksignalet «Don» som er opstillet pa riks-
veien ved Tou i Rogaland fylke inntas hosstaende
2 Dbilleder. Pa fig. 1 sees i forgrunnen trykklaffen
nedfeldt i veibanen og i bakgrunnen sees signal-
masten umiddelbart til heire for treet i veisvingen.
Fig. 2 viser utforelsen av signalmasten.
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«SETT FRA REISELIVSNARINGENS SYNS-
PUNKT.»

«Morgenbladet» ‘har i anledning av arsskiftet
intervjuet direkter Lampe 1 Landslaget for reise-
livet som ser ganske lyst pa forholdene.

Han uttaler bl. a.:

Den kontingent av reisende som vi pa denne
mate altsa har grunn til a vente vil komme, har vi
meget nytt & by. De kommunikasjoner vi har fatt i
arets lpp, representerer i virkeligheten et betydelig
aktivum innen var nering. De vil sette oss enn
ytterligere istand til a ta imot den biltrafikk som
vil komme. Vi har fatt riksveien frem gjennem
hele Nord-Norge.

— Altsa alt, hvad De gnsker i sa henseende!

— Nei, der er enda litt som vi ikke har fatt!
Vi ma ogsa fa bygget den stumpen som ennu er
igien ute ved Nordkapp. Den er ikke bevilget.
Men den ma vi ha. For det vil bli en kolossal
reklame a kunne sla op, at nu kan man kjere bil
helt til Nordkapp gjennem midnattssolens land!

— Selv om der er mange ferjer!

— Selv om der er mange ferjer. Sa forferdelig
mange er det nu forresten slett ikke. Ta i betrakt-
ning strekningen! (Iflg. Rtc. i «Morgenbladet».)

RADIO PA SNEPLOGER

| staten Washington i U.S. A. er alle sneploger
forsynt med radiosendere og mottagere for kort-
baolge. Veikontoret har egen kortbslgestasjon, like-
sa broitestasjonene.

FRAMGANG FOR ASERAL HERAD.

Aseral herad ligger over 80 km fra Mandal
og over 100 km fra Kristiansand. Bygden hadde
adkomstveier da verdenskrigen brut ut i 1914, men
det var drgie turer 4 komme til by med varene.
Smgret blev f. eks. samlet op, for en kunde ikke
kjore ofte disse lange veier. Men sa kom snart
efter den forste bilrute, den kom fra Kristiansand.
Sammen med den daverende ordfgrer Knut Egsd
sa jeg tilfeldigvis den forste buss som kom, og jeg
sa at bestyrerinnen pa det store turisthotell i
Aseral feldte tarer av glede da bilen svingte inn
pa gardsplassen. Aseralfolket var ogsa tilfreds,
og det blev mig fortalt at smuret herefter kom
ferskt til byen og innbragte 30 ¢re mer pa kiloen.

A. B.

Den naverende ordfgrer, Olav ]. Aasland, ut-
talte ifslge «Fedrelandsvennen» bl. a. felgende
i herredstyrets siste mate i 1940:

Som Dykk minnest var ikkje stoda serleg ljos
for Aseral den 1. januar 1935. Det var tilbake-
slaget efter jobbetidene sist, som da melde seg i
fullt mon. Arbeidslgysa, sma inntekter for gard-
brukarane, alt med seg gjorde at skattane gjekk
darleg inn. Dette gjorde at kommuna heller ikkje
kunne oppfylla sine forpliktelser. Den faste gjeld
var da 101 000 kr. og restansar pa fylkesskatt
hadde hopa seg opp i 45000 kr. Og skattefuten
var ikkje av dei laglegaste kreditorane. Han
trekte ubenherleg alle refusjonar, sa heradskassa
var stadig tom.

Budsjetta var sprengde med mest berre bundne
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postar, sa det var vanskeleg a fa med noko til
arbeidstiltak som kunne skaifa inntekter.  Denne
velsigna gjeldsordningsutvegen kom difor pa tale,
men eg cr glad for at vi var sa pass til karar i
Aseral, at vi betala var gjeld. No monar ho jamt
nedover, og eg trur ingen tregar pa dct.

Den veg vi valde om a bheda staten om litt hjelp
til a fa setja arbeid i sving, synest eg var mcir
e®rleg, og det har gatt godt.

Vi fekk storre layvingar til Ljoslandsvegen og
Egsavegen, sa desse anlegga er ferdige no. Vi-
dare fekk ein i gang det gamle anlegget Nord-
garden—DBortelidvegen.  Fyrst med 4000 kr. til
aret, seinare 10000 kr. Attat desse sture anlegga
har vi fra 1937 greidd a opparbeida ein heil del
smastubbar fra offentleg veg heim til desse gar-
dar: Madland kostnadssum 1000 kr.; Reys-
land 100 m, 1200 kr.; Mjaland 380 m, 840 kr.;
Vassbhotn 500 m, 500 kr.; Eikerapen 2200 m, 5960
kr.; Rpynlid 300 m, 300 kr.; Vormelid 630 m,
1075 kr.; Vormelid 630 m, 1075 kr.; Havestal 600
m, 100 kr.; Skarpeteigen 270 m, 545 kr.; Asland
230 m, 200 kr.; Kittelstad 400 m, 850 kr.; Liestol
590 m, 1540 kr. 1 alt 7980 m til 16 240 kr., eller
rundt rekna 2 kr. pr. lgpande meter.

Desse vegane er opparbeide i e¢n minste breidd
av 2,6 til 3 m, med matplassar, og sa pass sterke
at dei toler lastebiltrafikk. Alle desse vegstubbane
har vorti vel omtykte og sers billege.

LITTERATUR

Meddelelser fra Norges Statshaner, nr. 6 — 1940,

Innhold: Arbeidets gang og stilling ved jern-
baneanleggene m. v. — Arbeidsstyrken ved Sta-
tens jernbaneanlegg pr. 26. oktober 1940. — Jern-
banens ansvar i branntilfelle. Driftsutgifter i de
enkelte distrikter 1.—d4. kvartal 1939—40 sam-
menlignet med tilsvarende tidsrum foregaende
driftsar. — Til alt personale ved Statsbanenc. —-
Geotekniske eksempler fra praksis. — Oppbgying
av nedkjorte skinneskjoter. — Seertrykk. — Ret-
telse.

Meddelelser fra Vejlaboraloriet nr. 19,
Vejbelegninger paa Landeveje, Biveje og By-
gader i Danmark pr. 1 April 1940 samt Forbruget
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skabsaaret 1939—40. Kgbenhavn 1940.
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meddelanden. — Notiser.
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Innhold: Indenrigsminister Knud Kristensen, —
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belegninger? — Feardselsregulering i Gadeskerin-

ger. — Oversigt over Fordelingen af Motorafgift
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Administrasjon.

Mer ingeniarhjelp i veivesenet. Av A. Korshrekke.
17/37.

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

Amerika*
Amerika kjorer til byen. 123/39.
Amerikansk autostradabygging. 58/38.
Amerikanske forslag til lesning av trafikkproble-
met i byene. 59/38.

Amerikanske inntrykk av européiske veiforhold.
88/40.

Amerikanske krav til 2 klasses veiers trasering.
95/37.

Amerikanske stabiliseringsmetoder over myrlendte
strekninger. 183/37.

Amerikansk fly med standard
112/36.

Anvendelse av bomull ved veiarbeide. 15/36.

Automobilferje over Fraser river. 164/40.

Automobilindustrien i U. S. A. 149/37.

Bedre belysning av veiene vil minske trafikkulyk-
kene mener man i U. S. A. 110/37.

Beltf}/lrigg for sdeleggelse av gamle biler i U. S. A.

Bilende tiggere i U. S. A. 27/37.

Biler utdeles gratis. 172/36.

Bilgt/i’l%}%engere skaper et nytt problem | U. S. A.

automobilmotor.

Bomveier og frie veier. 171/39.

Bruenes vei. 150/40.

Bruer og ferjer i San Francisco. 172/37.

Igru adelagt a\f/. lastebil i U. S. A. 34/40.

ygging og finansiering av gjennomgangsveier
i U. S. A, 133/40. . - &

Chicago standardiserer bilhorn. 29/37.

Damer som bilferere. 15/37.

Eiendommelige administrasjonsforhoid i en av de
nordamerikanske stater. 49/40.

En157’§1éerikansk karakteristikk av veibyggeren.

En flott vei. 133/40.

En gammel vei som er moderne. 177/39.

En 12-hjulet buss. 181/38.

Etlag}gglerende jordprevningslaboratorium. 139/38.

Et effektivt varseistegn. 192/38.

Et interessant jernbane- og veisporsmal. 147/37.

Finansiering av gateutbedring i U. S. A. 90/39.

4-1dms veiene er farlige for trafikksikkerheten.
30/36.

Forebyggelse av cementbetongdekkers avskalling.
Ved H. Brudal. 158/40.

For meget grus kan edelegge en bru. 30/37.

Forslag om gjennomgangsvei fra U. S. A.
Alaska. 100/40.

Forsvaret og veiene i U. S. A. 134/40.

Forsvarsvesenets krav til veiene i U. S. A. 63/40.

Fortau langs amerikanske landeveier. 32/36.

Frem med lommeterkledet. 77/39.

Gatelarmen i New York skal bekjempes. 47/36.

Golden-Gate brua. 150/37.

Grunnens bareevne m. v. 77/39.

QGrunnerhvervelse for veibygging i U. S. A. 111/40.

Hastighetsbegrensning for bilkjering. 111/40.

Hjelp for beduggede bilister. 14/37.

Hunder trenes til & bli de blindes hjelpere i tra-
fikken. 13/37.

100 000 dollar for et bilnummer.

Hurtige varevogner. 132/40.

Kjerehastigheten i U. S. A. 155/39.

til

191/36.

# Artiklene er ogsa oppfert under vedkommende
faggrupper.

(8%

Kr. 35000 pr. meter for tunnclgate i New York.
150/37.

LLindenthal, Gustaf. 13/36.

Luftskibet Hindenburg pa
city. 12/37.

lufttrafikkens utvikling i U. S. A

l.ysreflekterende kantsten. 96/40.

Moderne amerikansk betongbane. -48;36.

Motor truck-konferansen i New York i desember
1939. 129/40.

New Yorks Brooklyn-Battery tunnel. 98/40.

Noen forssk over siktharhet pa belyste og ube-
lyste veier. 192/36.

Noen trafikktall fra U. S. A. 111/40.

Nye prinsipper for fortau- og veikanter. 93/40.

Nye veinormaler i U. S. A. 39/38.

Nytt materiale for bilkarosserier. 178/30.

Nytt snelastcapparat med leddet transportor. 66/37.

Ogsa et slags veiarbeid. -0/38.

Om anleggs-kontrakter. 120/-0.

Politiet skifter bilringer. 151/38.

Radio pa sneploger. 166/-0.

Radioutstyr for breytebiler. 151/37.

Regulerbare kantstener. 165/40.

Regulering av biltrafikken. 98/40.

Resultatet av laboratorieunderspkelse 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. 90/30).

Stabilisering av grusveier i Amerika. 34/37.

Stovplagen pa veiene. 101/39.

10-hjuler til bensintransport. 13/37.

To nye bruer i U. S. A. 121/0.

Trafikkrekord i New York. 172/37.

Triborough-broen i New York. 159/36.

Undersekelse av bilringer. 78/40.

Uvoren bilkjering i U. S. A. 74/36.

Veibreddens innflytelse pa veienes trafikkevne.
34/40.

Veibyggingen i U. S. A. kommer tilbake i sin
gamle gjenge. 131/36.

Veidekkenes innflytelse
ninger. 112/40.

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

Veienes utstyr og trafikksikkerheten. 109/40.

Veier og turister i Michigan. 7/37.

Veiing av biler. 149/37.

Veitunnel til 240 millioner kroner. 30/37.

Visstnok den dyreste patentmodell. 191/36.

Voldsom sedeleggelse av veidekker ved tele varen
1936. 191/36.

flukt over New York

I T1/36.

pa bilenes driftsomkost-

Arbeidere, arbeidslonninger.

Antall arbeidere ved veianleggene 73/36, 188/36,
93/37, 188/37, 87/38, 206/38, 128/39, 154/39, 123/40,
164/40.

Antall arbeidere ved veivedlikeholdet 75/36, 189/36,
95/37, 189/37, 87/38, 205/38, 129/39, 155/39, 124/40,
165/40.

Bekjempelse av arbeidslesheten i granittindusirien.
144/39.

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

En skonomisk lov. Av Fridtjov Moe. 171/37,

Nordisk arbeiderutveksling. 13/40.

Ogséd et slags veiarbeide. 40/36.

Statens ungdomsarbeide i Finnmark. 84/39.

Veiarbeiderlonninger i Sverige. 77/40.

Argentina.*
Det argentinske statsveivesen for og nu. 8/39.
Parkeringsspsrsmalet. 194/38.
Veiavgifter m. v. i Argentina. 112/40.
Veiundersskelser i Argentina. 139/38.



Australia.®

Moderne sauetransport i Australia. 28/39.

Automobiter.

Automobilindustrien i U. S. A. 149/37.

Beskyttelse mot odeleggelse av  bilskjermer og
karosserier ved trang innkjursel i garasje. 49/-0.

Betaling for odeleggelse av gamle biler. 12/37.

Bilende tiggere i U. S. A. 27/37.

Bilenes hastighet og driftsvkonomi. 12/40.

Biler drevet med erstatningsbrensel. 11/36.

Biler som fritt reisegods. 12/37.

Biler utdeles gratis. 172/36.

Bilteknisk institutt ved teknisk hoiskole. 62/40.

Damer som bilforere. 15/37.

Den dyreste patentmodell. 191/3b6.

Den tyske folkebil. Av O. Kahrs. 35/39.

Diesel-elektrisk buss med drivaggregatet som til-
henger. 33/40.

Drosjeeierne anskaffer solskinnshusser. 112/36.

Det svenske veivesen har fatt rentgenbil. 117/39.

Det tyvende arhundredes orkenskib. 101/39.

En kommunal befaringsbuss. 111/37.

En norskbygd buss med hekkmotor. 26/37.

En original bil. 60/38.

En 12-hjulet buss. 181/38.

Et rullende postkontor. 124/37. °

Fremme av bilturismen. 151/38.

Harstad—Opland Rutebilselskaps nye buss. 58/38.

Hurtige varevogner. 132/40.

Norges storste bilreparasjonsverksted. 100/38.

Nye busser til utenlandstrafikken. 169/38.

Nytt materiale for bilkarosserier. 178/39.

Parkeringssporsmalet i Buenos Aires. 194/38.

Rullende tannklinikk. 192/36.

Rutebil med gassgenerator. 133/40.

Sovebuss for 25 passasjerer. 90/39.

Troms innland rutebilselskaps «solskinnsbussers.,
129/36.

Veiing av biler. 149/37.

Atte-hjuls lastebiler. 30/37.

Automobilkontroll.

Bilkontrolien gjennem 10 ar. Av A. Renning.

86/317.

Automobilringer.

Bilringenes nyeste utvikling. 153/39.

En ny bilring. 132/36.

En stor gummiring. 90/40. ‘
Gummiens betydning for vei- og gatetrafikken.

15/317. ]
Undersokelse av bilringer. 78/40.

Automobilruter, rutebilstasjoner.

Behandling av bilrutesoknader. 61/39.
Bilrutetrafbikken 1931. L. Andresen. 182/36.

—_—>— 1932. —D— 103/37.
—»— 1933. —>— $1/38.
— > 1934. —>— 161/38.
—»— 1935. —>— 51/39.
— > 1936. —>— 91/39.
— 1937 — > 113/40

Hunefoss rutebilstasjon. Av Alf Lege. 74/39.

Knutepunkter i rutebiltrafikken. Av T. Thesen.
153/38.

Mannen som ecr hele bygdens venn. 14/37.

Nordfjord og Sunnmere billags nye kontor-, gara-
sje- og verkstedbygninger. 45/39.

Rutebilsentral i Sandefjord. 78/40.

Rutebiltrafikkens rasjonalisering m. v. Av
Erling Skare. 24/40.

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

Scheyens bilcentralers verksted og preveanlegg i
Fillipstad. 31/40.

Automobilstatistikk.

Forerprover og fornyelse av forerkort 1935. 40/36.
—>— —>— 1936. 40/37.
—=5 R — 1937. 88/38.
— > —p— 1938.  58/39.
—>— —»— 1939.  47/40.

Bilproduksjon og biltrafikk m. m. i forskjellige land.
99/39.

Registrerte  motorkjeretoier i
desember 1935. 40/36.

Registrerte  motorkjeretoier i
desember 1936. 38/37.

Norge pr. 3I1.

Norge pr. 3l.

Registrerte motorkjereteier i Norge pr. 3l.
tlesember 1937. 50/38.
Registrerte  motorkjereteier i Norge pr. 3I1.

desember 1938. 38/39.
Registrerte  motorkjoereteier i
desember 1939. 42/40.
Seks og seksti millioner automobiler. 16/38.
Verdensstatistikk vedkommende automobiler m. v.
14/36.

Norge pr. 31.

Automobiltrafikk.

Behandling av bilruteseknader. 61/39.

Bilende tiggere i U. S. A. 27/37.

Bilen og eplene. 178/39.

Biler kan fa beskjed om telefonsamtaler. 193/38.

Biler som fritt reisegods. 12/37.

Biler utdeles gratis. 172/36.

Bilproduksjon og biltrafikk m. m.
land. 99/39.

Bilgt/i%];engerne skaper et nytt problem i U. S. A.

Er automobilkjering et arbeid eller hvile. 120/40.

Flyttbart og motorisert teater. 89/40.

Kjerehastighet i fall ved biltrafikk. Av K. Heje.
39/40.

Kjerehastighet og tidsbesparelse pa de tyske bil-
stamveier. Av O. Kahrs. 96/38.
Lastebiltransportens  ekonomiske
Av avd.sjef Mortensen. 53/38.

Moderne sauetransport i Australia. 28/39.

Reaksjonstid. 34/40.

Ti-hjuler til bensintransport. 13/37.

Transport av jernbjelker til Drevja bru. Av L.
Bjerke 59/39.

Vanskelig transport av lange bjelker. 160 og 171/36.

i forskjellige

utviklingslinje.

Automobilveicr.

Amerikansk autostradabygging. 58/38.

Bilstamveiers betydning for samferdselen.
Kahrs. 45/37.

Bolgeformet profil ved de tyske storveier. 94/37.

De italienske automobilveier. 32/36.

De tyske bilstamveier. Av O. Kahrs. 195/38.

De tyske riksautobaner som turistveier. 27/37.

De tyske «riksbilbaners. Av F. Heyerdahl. 109/36.

Den nye Roskildevei i Danmark. 75/40.

Den transkanadiske gjennemgangsvei. 74/40.

En flott vei. 133/40.

En veiforbedring i Danmark. 100/40.

Forslag om gjennemgangsvei fra U. S. A. til
Alaska. 100/40.

Kjoreresultater pa bilstamveiene. 11/38.

Lastebilveien Genua—Milano og Turin. 27/37.

Man sparer tid pa riksautobanene. 30/37.

Av O.



Traseringsprinsipper for de tyske automobilveier.

111/37.
Trelams bilvei. 191/37.

Avgifter.
Automobilklubben 1 Sveits protesterer mot den
forhoiede bensinbeskatning. 14/36.
Bilavgiftene i Sverige. 172/36.
Hundre tusen dollar for et bilnummer.
Landets ryggrad. 145/39.
Skatter og avgifter pa biltrafikken i Tyskland.
99/40.
Statens stilling til biltrafikken i Tyskland. 94/37.
Sterk nedsettelse av bilavgiftene i Bulgaria. 124/39.
Veiavgifter m. v. i Argentina. 112/40.

191/36.

Belgia.*
Belgisk bru minesprengt av lynet. 157/39.

Bomveier.

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

Bruer.

Belgisk bru minesprengt av lynet. 157/39.
Brodekkskonstruksjonen ved @rvella bro. Av P.
Petersen. 108/36.
Bruenes vei. 150/40.
Broer og ferjer i San Francisco. 172/37.
Bru over @resund Helsingborg—Helsingur.  Av
BG. A. l(:/)rzholm. 39/36.
ru over @resund og Stor . Av
o g Storebelt. Av G. A. Frshoim.
Bru sdelagt av lastebil i U. S. A. 34/40.
En bro i krig. 13/37.
En pen betonghro. 194/38.
En stor hengebru. 146/39.
Farlige bruer og rekkverk. 129/3y.
For meget grus kan adelegge en bro. 30/37.
Fortaukantsten ved broer. 94/40.
Fykse bru i Hardanger. Av O. Stang. 7/38.
Fykse bru. Av G. A. Freholm. 72/37.
8olden Cd}ate—hroen. 150/37.
runnundersgkelser og brub ing. Av A. =
ter. 79/39. 3 HE 2 fom
Hengebro i England skadet under storm. 144/36.
Klinkerbetong til brobaner. Av H. C. Borchgre-
vink. 29/38, 200/38.
Lysaker bru pd 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.
Risgybrua 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 @resund og Storebelt. 122/36.
Bru over @resund millom Helsingborg og Hel-
singer. 39/36.
Dansk post til Danmark via Norge. 100/40.
Den nye Rosenkildevei i Danmark. 75/40.
En veiforbedring i Danmark. 100/40.
Er automobilkjsring et arbeid eller hvile. 120/40.
Hestekjoretoier i kurs igjen. 99/40.

Hvite skjermer pa sykler. 28/37.

Nye veinormaler i Danmark. 177/39.
Sneskjermer i [Danmark. J9/10.

Sneskjermer som gatesperringer. 90/40.

Store offentlige arbeider i Danmark. 193/38.
Tilbake til den oprindelige hestekraft. 111/40.
Trafikk og trafikkproblemer i Kesbenhavn. 70/36.
Trafikktelling i Danmark. 60/37, 102/39.
Traer langs veiene fjernes. 99/40.

Varige veidekker og deres vedlikehold. 173/36.
Veidekker pa de danske veier. 144/36, 192/38, -18/40.
Veistampemaskin. 59/38.

England.*

Automobilkjering som skolefag. 172/36.

Bensin av kull er na pa markedet i England. 15/36.

Englands ryggrad. 145/39.

En kommunal «hefaringsbuss». 111/37.

En original bil. 60/38.

En pen jernbetongbru. 194/38.

Et sosialt eksperiment i Liverpool. 29/37.

500 000 sykler pr. ar. 192/38.

Fortau i heide med annen etasje. 111/37.

Gi henne plass. 78/39.

Gummigater i London city. 192/37.

Hengebru i England skadet under storm. 144/36.

Hvordan kan vgiene gjores mer trafikksikre.
137/36.

Hvorfor ikke kjennetegne gater ved farver. 204/37.

Hoittaler som trafikkdirigent. 27/37.

Kan trafikksikkerheten wkes ved konstruktive mid-
ler. 26/37.

McAdam, ]. L. 187/36.

National Safety Congress i lLondon 1036. 48/36.

Nye engelske retningslinjer for tracering og bygg-
ing av veier. 60/38.

Plan om sammenhengende vei fra London til Istan-
bull. 31/37.

Selvsmarende lager. 50/40.

Spesielle gater for barn. 27/37.

To-hjulet traktor med tilhenger. 157/39.

Trafikken i London og omegn. 16/36.

Trafikkproblemet i England. 29/37.

Trafikkregulering. 40/38.

3-lams bilvei. 191/37.

Underspkelse av 7000 alvorlige
England. 15/36.

Veiforsgk med farvede kjorebaner. 15/36.

Vei-institutt og bygningsteknisk laboratorium i
i England. 78/40.

Vei-kantsten av glass for kjering om natten. 77/39.

trafikkulykker

Ferjer.
Automobilferje over Fraser river. 164/40.
Broer og ferjer i San Francisco. 172/37.
En eiendommelig ferje. 62/40.
Ferjeforbindelsen i Hardangerfjorden.
Ferjen Gdynia—Warzawa. 206/38.
Ferjetrafikken i Norge. 15/40.
Ferjetrafikken Sverige—Danmark. 50/40.
I.itt om betongferjer. 175/38.
Moss—Horten-ferjen. Av ]. Munch. 80/37.

138/38.

Finnland *
Den tyste trafikk i Helsingfors oppharer. 150/40.
Veibyggingen i Finnland. 102/39.

Forskjellige artikler.
Amerikansk karakteristikk av veibyggeren. 15/36.
Biler kan fa beskjed om telefonsamtaler. 193/38.
En snitt gjennom Europa. 123/40.
Fjellstuer m. m. i Finnmark. 117/30,
Framgang for Aseral herred. 166/40.
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Grindeplagen. Av Thv. Olsen. 128/36.

Grindeplagen pa veiene. 130/39.

Grunnverdistigningen langs nye veier. 57/39.

Hjelpetelefon langs landeveier. 152/38.

Jeg star a tenker pa. 158/39.

Landsplan for yrkesoplering i bilbransjen. 114/39.

Norsk Teknisk Museum. 76/39.

Norsk Teknisk Museums 25-ars jubileum. 95/40.

Om anleggskontrakter. Av Aa. Elmenhorst. 130/40.

Oplysninger om fag og yrker. 57/38.

Samferdselsteknikk (kommunikasjonsteknikk). Av
K. Heje. 99/38.

Stavanger Elektro-Stalverk A/S. 102/39.

Stockholm fjerner sporveislinjene. 144/39.

To autostrada-menn. 67/37.

Trevirkets anvendelse til veier og veitrafikk. 3/37.

Tur pa tall. 194/38.

Vest-Norges Macadamverk. 150/38.

Vart vidtstrakte land. 151/40.

Yrkesveiledning i alle kommuner. 99/39.

Fortau.

Fortau i heide med annen etasje. 111/37.
Fortaukantsten ved bruer. 94/40.

Fortau langs amerikanske landeveier. 32/36.
Nye prinsipper for fortau- og veikanter. 93/40.

Frankrike.*

Biler som «Fritt reisegodss. 12/37.

Et fornuftig forslag. 111/40.

Store offentlige -arbeider i Frankrike. 132/36.
Sykkelstier i Frankrike. 48/39.

Veitunnel under Alperne. 29/37.

Faroyerne.*

Litt om veier og veivesen pa Faroyene. Av T.
Baalsrud. 111/39.

Hester og hestekjoretoier.
Hesteantallet oker fremdeles. 29/37.
Hesetben og hestesko. 11/39.
Hestekjoretoier i kurs igjen. 99/40.
Hoaivognen. 144/39.
Luftgummiringer pa hestekjoretsier. 142/39.
Luftringer for hestekjoreteier. 192/38.
Paminnelse til hesteeiere. 87/39.
Tilbake til den oprindelige hestekraft. 111/40.

Holland.*

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

India.*
Veibygging i India. 49/40.

Iran.#
En veitunnel 2700 m o. p. 139/38.

Island *

Hoirekjoring pa Island. 150/40.
Islands veier. 23/39.

Italia.*

De italienske automobilveier. 32/36.
En original vei. 118/39.
Flyttbart og modernisert teater. 89/40.

Gult sykkellys i Italia. 98/40.

Ingenier P. Puricelli adlet. 124/40.
Lastebilveien Genua—Milano og Turin. 28/37.
To autostrada-menn. 67/37.

Japan.®
Tunnelarbeider i Japan. 145/39.

Jugoslavia.*

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

Kanada.*

Den transkanadiske gjennemgangsvei. 74/40.
Jernbane demt ansvarlig for ulykke ved bruunder-
gang. 28/39.

Kanalcer.

Motorfartoier for kanaltrafikken pa kontinentet.

170/36.
Tyskland bygger et kanalnett. 15/39.

Kina®

Verdens mest betydningsfulle vei. 133/40.

Kongresser og moter.

De bilsakkyndiges studietur til Danmark. 172/38.

De bilsakkyndiges studietur til Danmark. Av Axel
Renning. 193/37.

Den internasjonale veikongress i Haag 1938. 84/38.

Den 8. internasjonale veikongress i Haag 1938.
Av T. Backer. 103/39.

Det Internasjonale Handelskammers 10. kongress.

176/39. .

Internasjonal kongress for boligbygging og by-
planleggelse. 96/37. .

Internasjonal kongress for geoteknikk og funda-
mentering. 14/36. .

lntPelm?tgonal \éerginigung fiir

ochbau. 143/36. ’ .

Material.prgvningSkOﬂgfess 1 London ]937 ]-1-3/36

Motor Truck-konferansen i New York i desember
1939. 129/40. ;

National Safety congress i London 1936. 48/36.

Nordisk veiteknisk forbund. 95/36, 62/40.

Nordisk Veiteknisk Forbunds mete i Oslo. 33, 71,
97/37. .

Organisasjon av ge/ite-kniSk samarbeid mellem de
nordiske land. 69/37.

Overingeniormotet 24.—29. februar 1936. 77, 97,

119/36. . _
Program for 8. internasjonale veikongress 1938.

Svéggfgwigféreningens 25-ars jubileum. 22/39.

Tysk veikongress i Miinchen. 132/36.

Veiutstilling i Geteborg. 66/37. )

Veivesenets overingenigrer i de besatte omréder
har holdt mete i Osto. 76/40.

Briickenbau und

Kuba.*
En kilde som leverer ren ‘bensin. 13/37.

Lufttrafikk.

Amerikansk fly med standard automobilmotor.
112/36.

Luftens lastevogn. 157/39.

Luftskibet Hindenburg pa flukt over New York
city. 12/37.



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

Maskiner og redskap.

Annam opvarmningsapparat. 98/38.

Birkebeineren, ing. Graabergs patenterte snekjet-
ting. 14/38.

Braodr. Buestads emulsjonsspredevogn. 191/36.

Caterpilar Diesel veiheovl.. Av J. Eggen. 151/37.

Dragline til veiplanering. Av H. Hofseth. 154/36.

En6/1:133_/, sideplogtype i Troms fylke. Av K. Waarum.

En universalplog og noen smaredskaper. Av Arnc
Nilsen. 60/36.

Et profilbor til
131/36.

Farlige hgvlbtader. 31/37.

Grusspredevalse og tjzrespredemaskin. 151/38.

llandfering av veiplaneringsmaskiner i Finnmark
118/39.

Maskinboring ved veianlegg i More og Romsdal
Av H. Skagseth. 135/36.

Maskinplanering pa veianlegget Tolga—Femunds-
enden. Av T. Nordang. 91/37.

Maskinplanering ved Tynset bru. Av T. Nordang.
57/309. '

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

Nye ammunisjonskasser. 61/36.

Nytt snelasteapparat. 66/37.

Plog for a fjerne breitekanter. 99/38.

Radio pé sneploger. 166/40.

Radioutstyr for braitebiler. 151/37.

I}gulleskrape. 98/40.
smmevinger for heie snekanter. i ac
o g ter. Av T. Backer.

Sammenrullbare sneskjermer. Av H. Brudal. 52/38.

Sandspreer. Av ]. Eggen. 27/37.

Selvsmarende lager. 50/40.

Slepskuffe for planering i leire. Av H.
161/36.

Snefreseren. 168/36.

Snekjettingen Birkebeineren. 47/39.

Snelastemaskin. 58/38.

Snervdning med Caterpilartraktor. Av K. Waarum.
138/37.

Spesialanordninger for snebraitingen. Av H. Skag-
seth. 157/36.

Stillasholderen. 203/37.

Stevsuger for landeveier.
90/36.

Sveitsiske snekjettinger. 124/37.

Tilbakeforingskniv pa veihasvl. 151/37.

To-hjulet traktor med tilhenger. 157/39.

Trillebarhjul av gummi. 124/40.

Trillebdr med gummihjul. 90/40.

Utslitte bildekk blir skvtematter. 14/36.

Veihovel forsynt med dobbelt forstilling. 16/39.

Veistampemaskin. 59/38.

Vinterklaer for veihevelfgrere. 59/38.

undersukelser ved veistikning.

Brudal

Av Tor B. Loftheim.

Materialer, materialprovning.
Amerikanernes mening om norsk leire. Av H.
Brudal. 51/40.
Amerikansk og norsk leire. Av H. Brudal. 174/38.
Autogen overflateherdning av stal. 58/3S.
Den progressive veiblandingsmetode. Av H. Bru-
dal. 176/37.
Det bheryktede glimmer etc. Av H. Brudal. 159/39.
Et ambulerende jordprevningslaboratorium. 139/38.
Grunnens bareevne m. v. 77/39.
Grunnunderspkelser og brubygging. Av A. Tom-
ter. 79/39.

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

Grusunderspkelse. Av T. B. Riise. 70/39.

Interglacialt leir fra Serlandet pa wveibanen. Av
Tom F. W. Barth. 143/38.

LLaboratorieundersgkelse av jordbunnen bringer
besparelse for veibyggingen i U. S. A Av
Thos. MacDonald. 138/38.

l.eire. Av Tom F. W. Barth. 91/40.

Leir for bindstoff i grusdekker. Av Holger Brudal.
108/40.

Materialundersnkelse ved hjelp av rentgen. 192/38.

Norsk og amerikansk leire. Av Tom F. W. Barth.
122/38.

Organisasjon av veiinstituttet i Sverige. 16/39.

Stabilisering av grus. Av A. Baalsrud. 61/38.

Stabilisering av grusdekker og underlag for andre
veidekker. Av Ir. A. ]J. P. van der Burgh. 88/37.

Stabilisering av grusveier i Amerika. Av Gunnar
Beskow. 34/37.

Stabilisering av vannbunnen
Tom F. W. Barth. 131/39.

Steinmengden i stabiliserte grusdekker. Av H. Bru-
dal. 36/40.

Stenmaterialer til
Saxegaard. 30/39.

Stenmateriale til billedhuggerverker. 90/40.

Trematerialers varighet. 190/37.

Undersokelse av veigrus. Av T. B. Riise. 133/37.

Vei-institutt og bygningsteknisk laboratorium i
England. 78/40.

Veilaboratoriet. Av Thorvald Olsen. 68/39.

Vare grusdekker. Deres stahilisering. Av A. Baals-
rud. 92/40.

grus med leir. Av

bituminase veidekker. Av T.

Motaorbrensel.

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

Bensin av kull. 15/36.

Bilens brenselsforbruk ved rask kjoring. 5/37.

Biler drevet med erstatningshrensler. 11/36.

Bilgassanlegg. 153/40.

En kilde som leverer ren bensin. 13/37.

Gassgeneratorkurset for de bilsakkyndige. 112/40.

Generatordrift av biler. 146/40.

Pa langtur med generatorbil. 162/40.

Rutebil med gassgenerator. 133/40.

Smé problemer og store «tankers. 34/40.

Undersakelse av kulloksydinnhold i biler. 63/39.

Motorsleder.
Motorsleder av norsk konstruksjon. 43/39.

Personalia.

Aarskog, Einar, overingenior. 13/39.
Backer, T., overingenigr. 110/40.
Barth, Fred., overingenisr. 126/38.
Boye, P., overingenigr. 16/37, 4 153/37.
Croger, Carl, overingenigr. 110/40.
Dahle, A., overingenigr. 140/37.
Dannevig, P. A., overingenior. 16/36.
Eggen, Johs., overingenigr. 38/38.
Enblom, Fredrik, 6verdirektor .
Fixdal, Knut, overingenisr. 140/37.
Horgen, E. N., overingenigr . 125/37.
Ihlen, Alfred, byrasjef . 182/38.
Ihlen, Oscar, veisjef |. 31/36.

Jenssen, A. W., overingenior. 171/36.
Keim, Axel, overingenigr. 139/38.
Knudsen, Knud, overingenigr. 140/36.
Kyhl, S., direkter . 96/37.
Lindenthal, Gustav, ingenigr . 13/36.
[Lund, S. A., overingenisr . 171/36.

144/39.



Lyng, Ferd.,, overingenior. [40/38.

McAdam, ]. L. 187/36.

Mejlender, G. Otto, major, bilsakkyndig . 80/39
Munch, ]., overingenior. 13/36, § 35/-0.

Nagell, Otto, kontorsjef. 100/39.
Nilsen, Arne, overingenior. 38/38.
Olafsen, Einar, overingenior. 38/3S.
Puricelli, P., ingenior. 124/40.

Riis, Th., overingenior. 126/38.
Sem-Jacobsen, major, bilsakkyndig 7.
Smith Sunde, overingenior. 149/37.
Stang, Olaf, overingenior. 13/39.
Torp, Alf, overingenior. 141/36.
Waage, Sven, overingenior. 16/37.
Waarum, Knut, overingenior. 87/38.
(Adegaard, Olav, overingenior. 38/38.

159/36.

Reklameskilter langs veiene.
Reklameskilter langs offentlige veier. 101/39.

Retisavgjorelser.

Bilenes lys. 14/39.

De gamle trafikkreglers § 37. 61/40).

Ekspropriasjon. 100/39.

Ekspropriasjon etter bygningsloven. 14/39, 100/39.

Ekstraturer pa rutestrekningen utenom ruten.
142/36.

Erhvervsmessig personbefordring. 11/37.

Erstatning for skade pa revegard. 100/39.

Erstatningsansvar for veivesenet. 141/36.

Erstatningsansvar ved motorvognkjoring.
190/37, 127/38.

Erstatningsansvar ved sporveisdrift. 126/38.

Erstatningssak — Dbilpakjoersel. 61/40.

Erstatningssak. 62/40.

Forbikjering. 57/36.

For stor last. 127/38.

Forsek pa a kjere bil. 1-4/34.

Gamle — nye trafikkregler. 101/39.

Qgttekryss cller inn(ut)kjorsel. 142/306.

Gierdes avstand fra vei i regulert strok. 15/39.

«Hus som ligger neer veien». 14/39.

Jernbanens ansvar ved planoverganger,
190/37, 127/38. —

Kjelkeaking i offentlig vei. 14/39.

Kjering i pavirket tilstand. 61/40.

Kjering i veikryss. 189/36.

Lette motorkjereteier. 101/39.

Lys pa sykkel. 14/39.
otorvognlovens § 17 — Aktsomhetsplikten. 101/39.

Motorvognlovens § 30 — Erstatningskrav. 61/40.

Motorvognlovens § 21. 61/40, 62/40.

Motorvognlovens § 21, 1. 62/40.

Motorvognlovens § 18, annet punktum. 62/40.

«Ner veien» — Trafikkreglenes § 13. 127/38.

Parkering. 142/36, 14/39.

Parkeringsplasser, trafikkreglenes § 28. 189/37.

Pliktmessig avhold fra alkoholnydelse. 111/36.
efusjon av utlegg til grunnervervelse. 127/38.

Regelmessig kjeoring. 190/37.

Rett til bruk av privat vei. 57/38.

Rutekioring og dermed likestillet kjering. 1-41/36,
11/37, 56/38, 127/38.

Sammenstot — erstatningskrav. 61/40.

‘kyssmg for fortjeneste. 61/40.

Sykkelbremser. 189/36.

Sykkellykter. 142/36.

Trafikkreglenes § 32,4. 61/40.

Trafikkreglenes § 15, 2. 62/40.

Transport av stats- og fylkesbidrag til bygdevei-
anlegg. 189/36.

Undersekelse av bremsene. 61/40.

Utlan av motorvogner. 188/36, 127/38.

Vederlag for rett til & trafikere konsesjonert rute.
11/37.

111/36,

95/317,

=]

Veiarbeidsplikt. 6-1/36.

Veilovens § 29, 2. ledd. 189/37.

Viktig hoyesterettsdom i Sverige. 93/37.
Ovelseskjuring. 6-136.

Romania.*

Fra andre lands veivesen. Midlenes tilveiebringelse.
92/37.

Russland.®
Nye veinormaler i Russland. -44/37.

Siekkoslovakia.*
Gatelarmen skal bekjempes. 101/36.

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

Sprengning, sprengstoff.

Om sprengningsulykker. Av H. C. Nielsen. 70/40.

Sprengning av Klevhaugen. Av H. Skagseth. 1/39.

Sprengstoffinspeksjonens arsheretning for 1939.
97/40.

Stovdempning.

Anvendelse av bindstoff og sulfitlut i riksveived-
likeholdet pa Hedmark. Av Thor Olsen. 1/37.
De avsluttende forsek med stovsuger for lande-
veler. Av Tor B. Loftheim. 90/36.

Klorkalsium fra kjemisk synspunkt. Av E. V.
Wetlesen. 65/37.

Stevplagen pa veiene. 101/39.

Sulfitluts og klorkalsiums forhold til asfalt. Av
T. B. Riise. 122/37.

Sulfitlut som stevdempningsmiddel. Av Thor Olsen.
38/36.

Svenske forsok med stovdempende midler. Av
T. B. Riise. 122/37.

Undersekelser av veistov. Av Tor B. Loftheim.
65/36.

Sveits.*®

Automobilklubben i Sveits protesterer mot den for-
heyede 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 fatt stremlinje. 146/39.

Tirol moderniserer sine veier. 127/38.

Trafikken pa Gross Glocknerveien. 14/40.

Trafikktelling pa veiene i Sveits. 57/40, 111/40.

Utviklingens lov er sterkest. 39/38.

Veibyggingen i kanton Bern i Sveits. 45/40.

Veiene | kantonen Valais, Sveits. 29/40.

Veien langs Wallensee—St. Gallen i Sveits. 158/30.

Vintertrafikken pa fjellveiene i Sveits stiger stadig.
152/37.

Sverige.*®

Bekjempelse av arbeidslesheten i granitt-indu-
strien. 144/30.

Bilavgiftene i Sverige. 172/36.

Bilteknisk institutt ved teknisk heiskole. 62/40.



Campingplasser for Stockholm.
181/38.

De svenske stendekker. 59/40.

Det svenske veivesen har fatt rgntgenbil. 117/39.

En norsk-svensk riksvei. 13/37.

Et interessant foredrag med diskusjon
dekker og om ‘hvordan pengene skal
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/-0.

Grusveidekkenes motstandsevne. 85/38.

Hjelpetelefon langs landeveier. 152/38.

Hgiretrafikken i Sverige. 47/39.

Kampen mot ugresset langs veiene. 72/40.

Litt om betongferjer. 175/38.

Litt om de nye svenske trafikkregler. 27/37.

Materialundersgkelse ved hjelp av reontgen. 192/38.

Organisasjon av veiinstituttet i Sverige. 16/39.

Pa langtur med generatorbil. 162/40.

Reklameskilter langs offtentlige veier. 101/39.

Rullende tannklinikk. 192/36.

Snerydning med Caterpillartraktor. 138/37.

Stockholm fjerner sporveislinjene. 144/39.

Svenska Vigforeningens 25-ars jubileum. 22/39.

Svenske forsgk med stovdempende midler. 122/37.

Svensk forslag til ugresslov. 50/40.

«Trafikkmaskinen» Slussen. 100/38.

Trafikktellingen i Sverige 1936. 37/39.

Treplantning langs veiene. 129/39.

Varige veidekker og deres vedlikehold. 173/36.

Veiarbeidslgnninger i Sverige. 77/40.

Veidekker pa de svenske veier. 75/36.

Veiutstilling i Geteborg. 66/37.

Viktig hoyesterettsdom i Sverige. 95/37.

utenbysboende i

om vei-
skaffes.

Sykler og sykkelveier.

Bygging av sykkelveier i Tyskland. 172/36.
Et fornuftig forslag. 111/40.

500 000 sykler pr. ar. 192/38.

Sykkelen har fatt stremlinjer. 146/39.
Sykkelstier i Frankrike. 48/39.

Sykkelveier i Tyskland. 49/40.

Tele.

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

Teleundersgkelser i Seor-Trendelag. Av A. Rode.
33/36, 141/36.

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

Undersgkelse av masseutskiftningsmaterialer. Av
A. Watzinger, E. Kindem og B. Michelsen. 101/38.

Tilhengervogner.

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

Kjering med 2-hjulte tilhengere.
7/36.

Kobling for tilhengervogn. 15/37.

Av H. F. Arentz.

Trafikkbestemmelser.

Chicago standardiserer bilhorn. 29/37.

Forholdsregler mot rédkjering. 13/37.

Fra Bermuda. 76/36.

Forslag om bestemmelse om farerprgve for trad-
busferere. 147/40.

For stor last. 127/38.

Gamle — nye trafikkregler. 101/39.
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Gatelarmen i New York skal bekjempes. 47/36.

Gatelarmen skal bekjempes. 191/36.

Gult sykkellys i Italia. 98/40.

Hastighetsbegrensning for bilkjering. 111/40.

Hvordan er hgirekjaringen hlitt gjeldende regel i
Norge? 73/40.

Hoyrekjoring pa Island. 150/40.

Kjerehastigheten i U. S. A. 155/39.

Kontroll med isveier. 27/37.

Litt om de nye svenske trafikkregler. 27/37.

Metalliserte trafikkstriper. 12/37.

Moderne chaufferskole i Tensberg. 78/39.

Nye veiviserskilter. 86/39.

Obligatorisk trafikkundervisning. 126/37.

Serbestemmelser om  motorvognkjuring.  16/36,
63/36, 76/36, 132/36, 16/37, 140/38, 48/39, 90/39.

«Trafikkmaskinen» Slussen. 100/38.

Trafikk og trafikkproblemer i Kebenhavn. 70/36.

Trafikkregler som sclskapsspill. 63/36.

Trafikkregulering. 40/38.

Veitrafikk og ‘brandvesen. -16/30.

Trafikksikkerhel.

Bedre belysning pa veiene vil minske trafikk-
ulykkene. 110/37.

Biltrafikk og byplaner. 90/37.

Den fri heide i jernbaneunderganger m. v. 143/37,

192/37. . )
Den tyste trafikk i Helsingfors opphurer. 150/40.
Et effektivt varseltegn. 192/38.
Et sosialt eksperiment i Liverpool. 29/37.
Fire-laimsveiene er farlige for trafikksikkerheten.
30/36.
Frem med lommetorkleet. 77/39.
Gi henne plass. 78/309.
Grenselgs lettsindighet. 134/40.
Hjelp for beduggede bilister. 14/37.
Hunder trenes til blindes hjelpere i trafikken. 13/37.
Hvite skjermer pa sykler. 28/37.
Hvordan kan veiene gjores mere trafikksikre?
137/36.
Hvorfor ikke kjennetegne gater ved farver. 204/37.
Hoittaler som trafikkdirigent. 27/37.
Kan trafikksikkerheten ekes ved konstruyktive mid-
ler? 26/37.
Lysreflekterende kantsten. 96/40.
Politiet skifter bilringer. 151/38.
Regulering av biltrafikken. 98/40.
Rettningsviseren. 178/39.
Siktbarhet pa belyste og ubelyste veier. 192/36.
Spesielle gater for barn. 27/37.
Trafikkforholdene pa de tyske bilveier. 32/37.
Trafikklyssignalet «Dons. 128/40, 165/40.
Trafikkproblemet i England. 29/37.
Trafikkproblemet i byene, amerik. forslag. 59/38.
Treer langs veiene fjernes. 99/40.
Uvorren bilkjering i U. S. A. 74/36.
Veienes utstyr og trafikksikkerheten.
Veikantsten av glass. 77/39.

109/40.

Trafikktellinger.

Amerika kjerer til byen. 123/39.

Biltrafikken mellem Norge og utlandet i 1935.
63/36.

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

Biltrafikken over Hardangervidda 1937. 191/37.

Biltrafikken over Hardangervidda 1939.  77/40.

Forslag om trafikktelling i Sverige. 24/37.

Kjereresultater pd bilstamveiene. 124/37.

Lastebiltrafikken ved byggingen av Westwall (Sieg-
friedlinjen). 34/40.

Noen trafikktall i U. S. A. 111/40.

Over Alpene Sveits—Italia. 28/37.



Trafikken i London og omegn. 16/36.

Trafikken pa Gross Glocknerveien. 39/38, 14/40.

Trafikkrekord i New York. 172/37.

Trafikktelling i Danmark. 102/39.

Trafikktelling i Danmark. Av T. Backer. 60/37.

Trafikktelling i Sverige 1936. Av T. Backer. 37/30.

Trafikktelling pa e tyske riksautobaner. 31/37.

Trafikktelling pa veiene i Sveits. Av T. Backer.
57/40, 111/40.

Trafikkutviklingen pa de tyske bilstamveier. 145/39.

Veiers og jernbaners transportydelser. 112/40.

Vintertrafikken pa fjellveiene i Sveits. 152/37.

Trafikkulykker.

Dodsfall ved trafikkulykker. 102/38.

Ulykker ved punktering av bilringer. 192/38.

Undersekelse av 7000 trafikkulykker i England.
15/36.

Trafikkundervisning.

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

Tradbuss.

Forslag til bestemmelser om forerprove for trad-
bussforere. 147/40.

Tunneler.

En veitunnel 2700 m o. ‘h. 139/38.

Kr. 35000 pr. meter for tunnelgate i New York.
150/37.

Maas-tunnelen. 77/39.

New Yorks Brooklyn-Battery tunnel. 98/40.

Tunnelarbeider i Japan. 145/30.

Veitunnel til 240 millioner kroner. 30/37.

Veitunnel under Alpene. 29/37.

Turisttrafikk.
Reisetrafikken i 1938. 155/30.
Sveitsisk bilende veimanns inntrykk av en biltur
fra Kirkenes til Oslo. Av O. Kahrs. 83/40.
Sett fra reiselivneringsen synspunkt. 166/40.
Veier og turister i Michigan. Av H. 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.

Balgeformet profil ved de tyske storveier. 94/37.

Damer som bilferere. 15/37.

Den tyske folkebil. 35/39.

Det tyske veivesens omkostninger og finansieringen
i 1932—35. 12/37.

De tyske bilstamveier. 105/38.

De tyske «Riksautobaners som turistveier. 28/37.

De tyske «Riksbilbaner». 109/36.

En stor hengebru pa riksautobanen Koln—Roden-
kirchen. 146/39.

Fogholdsregler mot rdkjering. 13/37.

Hoifjellsver under bygging i Tyskland. 190/36.

Kjerehastighet og tidsbesparelse pa de tyske bil-
stamveier. 96/38.

Kjereresultater pa bilstamveiene. 124/37.

Lastebiltrafikken ved byggingen av Westwall. 34/40.

Luftgummiringer pa hestekjoretoier. 142/39.

Luftringer for hestekjereteier. 192/38.

Man sparer tid pa riksautobanene. 30/37.

Projektert ny bru over Elben ved Hamburg. 88/40.

Skatter og avgifter pa biltrafikken i Tyskland.
99/40.

Statens stilling til biltrafikken i Tyskland. 94/37.

Sykkelveier i Tyskland. 49/40.

Trafikkforholdene pa de tyske bilveier. 32/37.

Trafikktelling pa de tyske riksautobaner. 31/37.

Trafikkutviklingen pa de tyske bilstamveier. 145/39.

Traseringsprinsipper for de tyske automobilveier.
111/37.

Trevirkets anvendelse til veier og veitrafikk. 3/37.

Tyskland bygger et kanalnett. 15/39.

Vedlikehold av veier i tettbebyggede strok. 192/36.

Veiers og jernbaners transportydelser. 112/40.

Verdens storste luftskib «Von Hindenburgs. 76/36.

Ugresshekjempelse.

Kampen mot ugresset. Av A. Baalsrud. 186/38.
Kampen mot ugresset langs veiene. 77/39, 72/40.
Natriumklorat mot ugress pa veiene. 142/36.
Svensk forslag til ugresslov. 50/40.

Ungarn®
Ny bru over Donau i Budapest. 139/38.

Veibygging.

Aktuelle sparsmal for vart veivesen. Av A. Baals-
rud. 113/37.

Amerikanske inntrykk av européiske veiforhold.
88/40.

Amerikanske krav til 2. klasses veier. Av O. Kahrs.
05/37.

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

Arbeidsfylkingens veianlegg i Murudalen. 92/37.

Avrunding av stigningsbrigde pa vegar. Av G. A.
Freholm. 3/39.

Bedre veier, mere veier. Grusveienes renessanse.
Av A. Baalsrud. 89/3S.

Bruenes vei. 150/40.

Bureisningsveier. 39/38. ) L

Bygging og finansiering av gjennomgangsveier i
U. S. A. 133/40.

Det Argentinske statsveivesen. Av Thv. Olsen.
8/39.

Det tyske veivesens omkostninger. 12/37.

En norsk-svensk riksvei. 13/37.

En original vei. 118/39.

En usedvanlig situasjon. 131/36.

Et interessant jernbane- og veispersmal. 147/37.

Fra andre lands veivesen. 92/37.

Forsvaret og veiene i U. S. A. 134/40.

Forsvarsvesenets krav til veiene i U. S. A. Av Aa.
Elmenhorst. 63/40.

Grunnerhvervelse for veibygging i U. S. A. 111/40.

Huvudplanstikking for vegprojekt. Av G. Freholm.
190/38.

Hvorfor var veibygging ber ekes. Av Thor Larsen.
145/36.

Hoifjellsvei under bygging i Tyskland. 190/36.

Innfartsveiene til Oslo. Av A. Korsbrekke. 135/40.

Islands veier. Av G. Zoéga. 23/39.

Kjerebaner i forskjellig plan. Av E. Rosendahl.
192/37.

Klausenstrasses fineste slyng. 62/36.

Kurvestikking med vinkelspegel. Av G. A. Freholm.
177/38.

Litt om veier og veivesen pa Feareyene. Av T.
Baalsrud. 119/39.

Litt om vertikale kurver og deres beregninger. Av
Sverre Knudsen. 202/38.



Litt veiprat. Av mannen ved rattet. 155/37.

Maskinplanering pa veianlegget Tolga—Femunds-
enden. Av T. Nordang. 91/37.

Maskinplanering ved Tynset bru. Av T. Nordang.
57/39.

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

Norm for veiers tverrsnitt. Av J. Funder. 147/39.

Nye engelske retningslinjer for bygging av veier.
60/38.

Nye veinormaler i Danmark. 177/39.

Nye veinormaler i Russland. 44/37.

Nye veinormaler i U. S. A. 39/38.

Ngdvendig veibredde. Av O. Kahrs. 6/40.

Omlegging av gamle veier. 129/39.

Overbygging mot stensprang. 193/38.

Packer heyfejllsvei. 189/36.

Regler for bidrag til bygdeveianlegg. Av ]. Fun-
der. 141/38.

Regulerbare kantstener. 165/40.

Samferdselsteknikk (kommunikasjonsteknikk).
99/38.

Sammenhengende vei fra London til Istanbul. 31/37.

Sjablon for inntegning av vertikalkurver. Av H.
Aase. 145/37.

Smale veier. 47/39.

Store offentlige arbeider i Danmark. 193/38.

Store veiarbeider. Av Paul Laxegaard. 101/40,
125/40.

Sarskilte tiltak for arbeidsledig ungdom. Sogne-
fiellveien. Av Arne Berre. 119/37.

Tirol moderniserer sine veier. 127/38.

$0 alternativer. 145/39.
0 slags planleggelse pd samme veistrekning.
137137, = £

Treplantning langs veiene. 129/39.

Turistveien til Renvikfjell betaler seg selv. 144/36.
Veianleggene Stamnes—Eidsland og Stamnes—
Straume i Hordaland. Av 1. Glambek. 3/40.

Veianlegget Ogna—Tengs. 107/36.

Veibanens form m. v. 171/37. °

Veibreddens innflytelse pa veienes trafikkevne.
34/40.

Veibudsjettet og forbindelsen Kristiansund—Opdal.
Av Edv. Svange. 20/37.

Veibyggingen i Kanton Bern i Sveits. Av R. Wal-
ther 45/40.

Veibyggingen i U. S. A. kommer tilbake i sin
gamle gjenge. 131/36.

Veibygging i Finnland. 102/39.

Veibygging i India. 49/40.

Veibyggingskursus for skolebarn. 39/38.

Veien Addis Abeba — Det rede hav. 177]39.

Veien langs Wallensee—St. Gallen. 158/39.

Veiene i kantonen Valais—kanton Wallis—Sveits.
Av M. Ducrey. 29/40.

Veienes kurvatur. Av O. Kahrs, 124/38.

Veienes utstyr og trafikksikkerheten. 109/40.

Veier i Akershus. Av A. Korsbrekke. 129/38.

Veier og kurver. Av K. Heje. 1/36, 17/36.

Vei;zsr og turister i Michigan. Av H. N. Brunvand.
7/37.

Veier over verden. Av Gregory James. 204/38.

Veiforbedringer i Spania. 172/37.

Veikantsten av glass. 77/39.

Veikurver for hurtigtrafikk. Av O. Gjgrv. 49/36.

Veiprofiler for Troms fylke. Av Knut Waarum.
169/317.

Veiundersgkelser i Argentina. 139/38.

Veiutbedringer. Av Thor Olsen. 151/39.

Verdens mest betydningsfulle vei. 133/40.

Vare veier og veiproblemer. Av A. Baalsrud.
152/40.

Var nyeste hgifjellsvei. Sognefjellveien. 21/39.

Veidekker.

Betongdekke pa veiene. 110/37.

Bomull ved veiarbeide. 15/36.

Cementbeotngdekke pa Trondheimsveien i Akers-
hus. Av J. Voss. 104/40.

De svenske stendekker. 59/40.

En gammel vei som er moderne. 177/30.

Et lererikt tilfelle. Av H. Brudal. 183/3S.

Et interessant foredrag og diskusjon. 188/38.

Faste veidekker pr. 1. oktober 1937. 179/38.

Faste veidekker pr. 1. oktober 1938. -4/30.

Faste veidekker pr. 1. oktober 1039. 48/40.

Forebyggelse av cementbetongdekkers avskalling.
Ved H. Brudal. 158/40.

Forsek med kalkgrus pa veibanen. Av H. Skagseth.
145/38.

Forsgk med kalkstengrus pa veibanen. Av H. Skag-
seth og E. Grenningseter. 149/39,

Grusveidekkers motstandsevne. 85/38.

Gummigater i Londons city. 102/37.

lcobit-grusdekker pa Ringeriksveien. Av T. Saxe-
gaard. 164/36.

leirgrusdekke. Av E. Ahrahamsen. 174/30.

Moderne amerikansk bhetongbane. 48/36.

Noen veidekkstyper og deres eskonomi. Av Tom
F. W. Barth. 138/39.

Varige veidekker og deres vedlikchold.
Riise. 173/36.

Veidekkenes innflytelse pa
ninger. 112/40.

Veidekker av «Holter-betong». Av A. Keim. 27/36.

Veidekker pa de danske veier. 144/36, 192/38, 48/40.

Veidekker pa de svenske veier. 75/36.

Veiforsgk med farvede kjgrebaner. 15/36.

Veiingenigrer og bilsakkyndige. 137/38.

Vibrobetongdekket Stanger—]Jessheim. Av
Gleerum. 26/38.

Vibrobetong for veidekker. Av L. Dundas. 22/37.

Voldsom sdeleggelse av veidekker i U. S. A. 191/36.

Av T. D.

bilenes driftsomkost-

S.

Veilengder.

Veinettets vekst. Veilengder pr.
133/36.
Veilengder i Norge
Veilengder i Norge
Veilengder i Norge
Veilengder i Norge

30. juni 1936.

30. juni
30. juni
30. juni
30. juni

1937.
1938.
1939.
1940.

pr.
pr.
pr.
pr.

147/37.
180/38.
156/30.
163/40.

Veilovgivning.
Tillegg til veiloven. 150/40.

Veimerker.
Veimerker i Rogaland fylke. Av Th. Riis. 108/37.

Veivedlikehold.

De okede utgifter ved
Thor Olsen. 29/39.
Et lererikt tilfelle. Av H. Brudal. 183/38.
Fikserbillede: Hvor er rekkverket? 194/38.
Grusstrengen efter hgvling. 118/39.
Grusvedlikeholdet som hlev en videnskap. 120/40.
Hoifjellsveienes apning for biltrafikk 1936. 63/36.
Hoifjellsveienes apning for biltrafikk 1937. 68/37.
Hoifjellsveienes apning for biltrafikk 1938. 88/38.
Hoifjellsveienes apning for biltrafikk 1939. 78/39.
Rifledannelser pa landeveier. Av [. Oftedahl. 158/37.
Sneskjermer som gatesperringer. 99/40.
Sorlandske hovedvei og Monte Carlo-lgpet 1937.
66/37.

riksveivedlikeholdet. Av




Undersokelse av masseutskiftningsmaterialer. Av

A. Watzinger, E. Kindem og B. Michelsen.
101/38.
Vedlikehold av  stabiliserte  grusdekker. Av  H.

Brudal. 79/40.
Vedlikehold av veier i tettbebyggede strok. 192/36.
Veilengder og vedlikeholdets kostende. 122/40.
Veitrafikk og veivedlikehold. Av Thor Olsen. 30/38.
Veivedlikeholdet 1934—35. Av T. Backer. 1/38.
Veivedlikeholdet i (stfold. Av P. Dannevig. 153/37.
Veivedlikeholdsutgiftene 193/35. Forelebige tall.
96/36.
Vare veier og veiproblemer. Av A. Baalsrud. 152/40.

Veivesenets utvikling og historie samt organisasjon.

Akt/ulelle problemer i veivesenet. Av A. Baalsrud.
1/40

Bakker for og nu. Av O. Kahrs. 28/40.

De gamle veiene i Akersdalens centrum. Av Fritz
Holland. 8/40, 49/40.

Den tusendrige alfarvei Oslo—Rometike. Av Fritz
Holland. 46/38.

Det norske veivesens historie
Oversikt over veibyggingen.
173/317.

En veiinstruks fra {794, 200/38.

Stalheimskleiva. 60/39.

Strandlinjen 1 Akersdalen gjennem eldre tider.
Av Fritz Holland. 53/40.

Utviklingens lov er sterkest. 39/38.

0g

Av

organisasjon.
A. Baalsrud.

Vintervedlikehold.

Broiting pa Filefjell. 67/37.

De vanskelige sneforhold pa Serlandet. Av T.
Backer. 42/37.

Fra vinterens snebroiting. 63/36.

Muldning av sne med trekull. Av R. Borthen. 56/38.

Snebroeitingen pa Filefjell. Av T. Backer. 17/3%.

Snemengden pa Haukelifjell. 16/38.

Sneplogstasjon pa Gratangfjellet. 134/40.

Snerydning med Caterpilartraktor. Av K. Waarum.
138/37.

Snerydning pa Lagendalsveien 1935—36. Av Sigurd
Hagen. 87/36.

Sneskjermer i Danmark. 49/40.

Sneskjermers virkemate. Av T. Nordang. 49/40.

Spesialanordninger for snebreitingen. Av H. Skag-
seth. 157/36.

Veier apne for biltrafikk vinteren 1936—37. 169/36.

Veier som skal breites for biltrafikk vinteren 1937

—38. 187/37.
Veier som skal broites for biltrafikk vinteren 1938
—39. 181/38.

Osterrike.*
Biler drevet med erstatningsbrensler. 11/36.
Packer ‘heifjellsvei i Osterrike apnet for biltrafikk.
189/36.
Trafikken pa Gross Glocknerveien. 39/38.
Veibyggingskursus for skolebarn. 39/38.
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