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BEREGNING AV KONTINUERLIGE BJELKE- OG RAMME-
KONSTRUKSJONER

Av assistentingenior Knud Engelbreth.

Til beregning av kontinuerlige bjelke- og rammekonstruk-
sjoner anvendes, hvor man ikke har ferdige tabellverk &
stotte seg til, ofte professor Hardy Cross metodel.

I denne artikkel skal vises hvorledes man ved hjelp av
Cross-metoden kan finne influenslinjeligninger for momenter
og skjarkrefter. )

Infiuenslinjeligningen for et vilkarlig stottemoment resp.
.hjgrﬂe]]]on'[ent i kont. bjelke- og rammekonstruksjoner har
formen:
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1H. Cross & N. D. Morgan: Continuous frames of rein-
forced concrete. Boken er sannsynligvis vanskelig &
skaffe no. Beregningsmetoden har vert forelest i de
senere ar ved Norges tekniske hegskole og et utdrag
som viser metodens anvendelse er inntatt i ,, Teknisk
Ukeblad” for 1932, nr. 49.

I denne ligning angir a og b lastens stilling (fig. 1). aogb
er brgkdeler av 1, altsa dimensjonslese. « og § er koeffisienter
som avhenger av antallet av konstruksjonens stavelementer
samt deres innbyrdes relative stivhet og innspenningsgrad.

a og fi bestemmes etter Cross-metoden. Men istedenfor,
som vanlig, & fordele og overfere momentene i tallform,
brukes her bokstavuttrykk.

Innspenningsmomentene for en enkeltlast P =1 som
belaster bjelken (fig. 2) er: Ma+a-b2-1 og Mp =

—a* - b - 1. Fortegnene velges slik at nr bjelkeenden prever
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a rotere sitt opplager med urviserne er momentet pos. mot
urviserne neg. Fig. 3 illustrerer denne, for rammekonstruk-
sjoner, meget praktiske fortegnsregel.

Som eksempel velges en bjelke kontinuerlig over to spenn
(fig. 4), fig. 5 viser momentfordelingen. For & spare skrive-
arbeid kan som ,,innspenningsmomenter’” angis —aog 4 b
for henholdsvis stette B og A, idet MaA=+(a-b-1)-bog
Mp=—(a-b-1)-a ogdet er 2 og f# som skal finnes:

Influenslinjeligningen for stottemomentet er altsd
n=—a-b-05.-a+025-b)-1l. Herav kan da lett
utregnes verdier for ordinatene i influenslinjen.

F. eks.: a = 0,25, b = 0,75;
»=-—025075(0,5-0,25+0,25-0,75) - [ = — 0,059 . ¢
a =20,8, b =0,5
» = —0,50 - 0,50 - (0,50 - 0,50 +- 0,25 - 0,50) - I = — 0,094 - /
a=0,75, b =0,25,
n=—075-0,25(0,50-0,75+0,25.0,25) . | == 0,082 .
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Influenslinjen for stettemomentet er opptegnet i fig. 6
Influenslinjeligningene for feltmomentene kan da lett
bestemmes av fig. 7 (7p  0g np g for lasten henholdsvis

til venstre og til heyre for snittet):
dpy=-c—c+a—(05-a+025-b)-a-b-c -1
npg=1[0-c—05-a+025-0)-a-b-c]-!
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Influenslinjeligningen for opplagertrykket A:
n=b6—-05-a+025-b) -a
Ligningen for momentet under lasten:
[-a?-b6-(05-a+0,25.0)+a-0b)-!

P4 samme mate kan influenslinjeligningene finnes for
rammer og for evrig for alle konstruksjoner hvor Cross-
metoden kan anvendes.

SNOGG UTREKNING AV TRAFIKKOSTNADEN TIL HJELP
VED LINEVAL

Av avdelingsingenior O. Benterud.

Ved so mange av dei lineval ein som vegingenier blir
stelt overfor kann ein sjglv bli i tvil om kva som er det
rette. I sume slike hove har eg for min part funne god
stenad i & ta til hjelp ein dramgangsmate for snogg
utrekning av trafikkostnaden som er framstelt i «Med-
delande 44» frd Svenska Véaginstitutet: Teknisk-ekono-
miske utredningar rorande vagviasendet. Ei slik ut-
rekning vil berre kunne gjelde i grove drag og berre
gje tilnerma verdiar, men so vidt eg skynar far ein
ved & nytte denne eit so vidt paliteleg bileete av nettopp
det ein 1 dette hove ynskjer & fa klarlagt, at det gjev ein
verdifull peikepinn. Ved fyrste augnekast kann det heile
sjéd noko innvikla ut, men har ein fyrst brukt framgangs-
maten ein gong, er det heile greit og reknearbeidet sveert
fort gjort. Ei gjenomgaing av korleis det heile er
bygd opp gjev ogso eit interessant innsyn i samspelet
mellom dei gkonomiske faktorane ved bildrift. Nemnde
«Meddelande» er & fa utlant fra biblioteket hja veg-
direktoren og eg vil r& mine kolleger til & lesa det heile,
men skal hermed stutt gje att det viktugaste omkring
sjolve utrekninga og eit naudsynleg supplement for a
kunne nytte denne til her nemnde fyremdl. Til slutt
skal eg vise utrekninga ved eit lineval i Mgre og Roms-
dal fylke.

Til utrekning av trafikkostnaden er sett opp denne
formelen:

K = nL [(p1-0,054 + 0,17 p2°0,16 + 0,1T1/L =1y 1,8)]
=n-08-¢
K = trafikkostnad for vegstykket i kr. pr. &r,
eksklusive bilavgifter.
n = talet pa bilar som kgyrer vegstykket i aret.
L = lengda pa vegstykket i km.
u1 = w2 = 1 dor normal grusveg.

§ = 0,90 for heilpermanent dekke.
#1\ = 0,93 for halvpermanent dekke.
§ = 0,93 for heilpermanent dekke.
#2 ) = 0,95 for halvpermanent dekke.

{ = lengde av wvegen som ligg i stigning, i km.

v = koeffisient som gjev det ekstra bensinforbruket
i stigningar utover forbruket pa horisontal veg
i lit/tonn km. Sj& tabellen nedanfor.

t = tid i timar.

Fyrste leddet i formelen (den store parantesen) er eit
uttrykk for dei utgiftene som har direkte samanheng

med den veglengda som er keyrd (veglengskostnad) og
det siste leddet er uttrykk for dei utgiftene som berre
er bundne av den tida som er brukt (tidskostnad).

Det fyrste leddet inne i parantesen gjev den delen av
utgiftene til gummislit, olje, reparasjonar og avskriving
som kann segjast & vera direkte bundne til kor stor veg-
lengde som er keoyrd. Der er fort opp serskilde koei-
fisientar for grusdekke og faste dekker. Har ein blanda
vegdekke, ma ein ta dei ymse strekningane kvar for seg.
Det andre leddet gjev utgiftene til bensin pa horisontal
veg, rekna etter gjennomsnittsfart 50 km/time for person-
bilar og 30 km/time for lastebilar og bensinpris kr. 0,17
pr. liter. Siste leddet gjev ekstrautgiftene til bensin ved
keyring i stigningane.

Ved oppstellinga av formelen er rekna med at av
bilane som trafikkerar vegen er 65 % personbilar, 29,5 %
lastebilar og 5,5 % bussar. Slik var fordelinga, sett
under eitt for heile landet i Sverike 1931, og dette svara
nokonlunde til samansetnaden av bilstandet her i landet
for krigen i 1940.

Til utrekning av det ekstra bensinforbruket i stig-
ningar treng ein veta om bilane ma skifte over pa lagare
drev. Dette kann ein for lastebilar og personbilar av
gjennomsnittstype ta ut av diagrammet i fig. 1. Som ein
ser gar det i dette ut fr& origo eit knippe med rette
liner som representerar dei ymse stigningar. Skjerings-
punktet mellom desse linene 0g den sterkare oppdregne
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lina A—B gjev det punktet i vedkomande stigning der
lastebilar ma skifte drev, og skjeringspunktet med lina
C—D der personbilar ma skifte. Det er da gatt ut fra
at ved utgangspunktet keyrer personbilar 50 km/time
og lastebilar 40 km/time og at drevskifting skjer ved 30
respektive 25 kmitime. Er det brytningar i stigningen,
gar ein fram som synt ved dei prikka linene i diagram-
met. Desse gjeld eit tilfelle der det er 33 0/pp stigning
i 400 meters lengde og wvidare 450/p. Ved a fylgje den
innprikka lina til denne skjer lina A—B wvil ein finne at
lastebilar i dette tilfelle ma skifte drev etter ca. 360
meters koyrin g.

Koeffisienten ¥y som gar inn i siste leddet kann ein ta
ut av tabellen som er attgjeven her, anten for person-
bilar og lastebilar kvar for seg eller av kolonne 1, 2 og 3
for ein gjenmomsnittleg trafikkstraum, der — rekna i tonn
— ‘halvparten er lastebilar og halvparten personbilar.
Tabellen gjev koeffisienten pr. tonn brutto bilvekt for
jamnstor trafikk i bae keyreleier og rekna i middel for
koyring opp og ned stigningen. Som gjennomsnittsvekt
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" Den exstra bensindtgangen vy i lutningar, jamfort
med horisontell vag, i liter pr. tonnlkm.

pr. bil er rekna 1,8 tonn, og talet 1,8 gar difor inn som
faktor i siste leddet i parantesen.

Ved utrekninga av det ekstra bensinforbruket i stig-
ningar er da 4 merke seg:

1) Stigningar slakare enn 309/ krev inkje ekstra
bensinforbruk og kann sjaast burt .fra.

2) Er stigningen sterre enn 30 0/g0, men so stutt at
lastebilar kann greie han utan a skifte drev, nyttar ein
verdiane i kolonne 1.

3) Om stigningen er so lang at lastebilar, men ikkije
personbilar ma skifte drev, nyttar ein fram til skiftings-
punktet koeffisientane i kolonne 1 og etter dette koeffi-
sientane i kolonne 2

4. Er stigningen so bratt og lang at jamvel personbilar
ma skifte drev, nyttar ein nedanfor det punktet der
lastebilane ma skifte drev verdiane i kolonne 1, verdiane
i kolonne 2 millom dette punktet og det punktet der
personbilane ma skifte, og verdiane i kolonne 3 ovanfor
dette punktet. g

5) Utrekninga gjennomferer ein i bde koyreleler og
tek da kvar gong med berre stigningane. Verdiane for
det ekstra bensinforbruket legg ein saman for kvar
koyrelei.

I Lastbilar Personbilar Ggg?{f::?:égig
‘ fsws| 55
208 EF| O
Lutning | Utan ésif’%! £52
i %o Utan | Med | Utan | Med vaxling[35> 5 <29
vixling |vixling [vaxling |vaxling ;gé gl Zos
(_ 2833| =2
[ [ 1 ][
1 |
] .
Mindre dn l | i
30 0 — |0 — |0 0 —
30—50 |0 — 10 0,016 |0 0,008| —
50 0 — |0 0,016 | O 0,008 | —
55 0 — 0,003 0,019 | 0,002 | 0,010 —
60 0 — 0,005 | 0,021 | 0,003 | 0,011 | —
65 0,003 | 0,025 | 0,008 | 0,041 | 0,005 | 0,021 | 0,033
70 0,005 | 0,028 | 0,010 | 0,044 | 0,008 | 0,024 | 0,036
73] 0,008 | 0,030 | 0,013 | 0,047 | 0,010 | 0,027 | 0,038
80 0,010 | 0,033 | 0,015 | 0,049 | 0,013 | 0,029 | 0,041
85 0,013 | 0,035 0,018 | 0,052 | 0,015 | 0,032 | 0,043
90 0,015 | 0,038 | 0,020 | 0,054 | 0,018 | 0,034 | 0,046

6) Ei serskild utrekning ma soleis gjennomfgrast for
kvar stigning som er ‘brattare enn 30 Ygo.

Koeffisienten y i tabellen er basert pa vanleg god
grusveg.

4

Til utrekning av det siste leddet i formelen, tidskost-
naden, treng ein kjenne koyretida pa det stykket det
gjeld. Korleis ein skal finne ut denne er ikkje gjort
nermare greie for og det er ikkje til & koma ifrd anna
det ma bli noko pa skjenn. Ein god del faste haldepunkt
har ein likevel, og pd grunnlag av desse har eg til bruk
for utrekningane ler sett opp dei kurvene som er att-
gjevne i diagrammet fig. 2 over parekneleg fart for ein
bil av middels type i dei ymse kurver, stigningar og fall.
Der er sett opp serskilde verdiar for kurver med fritt
oversyn og for kurver der oversynet er stengt av veg-
skraningane. [ fyrste tilfelle er det faren for a gli u*
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tilsides i kurvene som er avgjerande for fanten, og i andre
er det som regel kravet om & kunne stoppe pa ei viss
lengde. 1 bae tilfelle er det friksjonen mellom bil-
gummien og vegbanen som tener som grunnlag for ut-
rekningane. Kor stor ein skal rekne friksjonskoeffisienten
ved bremsing pad dei ymse slag vegdekke (og fore) ser
det ut til & vera noko meiningsskilnad om. Svenske
meelingar ‘har gjeve som resultat at friksjonskoeffisienten
for normal grusveg er 0,50 (kann ga opp til 0,70), for
fast vinterfere med kjetting 0,30 og for glatt fere 0,10.
Dette er hogare verdiar enn det som er oppgjeve i tyske
lzerebgker. Som grunnlag for mine utrekningar her, som
skal -gje ein middelverdi for heile aret, ‘har eg nytta
f=0,30. Ein mé ogso koma i hug at dei verdiane som
er malt er ein kome ifram til med bremsar som er i beste
stand og ved den best moglege utnytting av desse.

For kurver med fritt utsyn har eg nytta dei verdiane
som er ‘utrekna ay professor Heje vedkommande teoretisk
fart i kurver (Medd. fra Veidir. nr. 1 — 1936) basert pa
jamvektstithova millom centrifugalkraft og friksjon.
Desse verdiane har eg likevel redusert med !5 for & ha
ein viss trygdfaktor pd same maten som ein i lite over-
synlege kurver har plikt til 4 kunne stoppe pa !5 av
den frie, oversynlege vegstrekninga ein har framfor seg.
For slike uoversynlege kurver har eg rekna ut dei ver-
diane som er attgjevne i same diagrammet, serskilt for
jordskjering (1-:.1%) og fjellskjering (10:1) og med
augehogde 1,3-m over wegbanen. Eg har gatt ut ifrd
6,0 m koyrebreidde, og som utgangspunkt rekna syns-
vidda ein da fer midt i vegbanen, eller 3,0 m fra
ytterkant i kurver med kurveutviding i indre side. Kurve-
utvidinga er i tilfelle rekna med:

1,0 m for kurver 50— 75 m radius.

0,75 » » — 80—100 » —
050 » » — 110—150 » —
025 » » — 160—200 » —

Tillaten fart er so rekna ut etter den vanlege formelen

2
for naudsynleg bremselengde (L — % + ;—/> idet bremse-
a
lengda (L) er sett til 54 av fri synsvidde, friksjons-
koeffisienten f = 0,30 og reaksjonstid ¢ =0,5 sek.
Reaksjonstida 0,5 sek, er den same som svenskane nyttar.
Sume set denne til 0,75 sek. eller 1 sek, men da nemnde
krav i trafikkreglane er strengt, har eg rekna med den
mindre wverdien.

I prof. Heje: Vei- og jernbanebygging, er péd heilt
anna grunnlag rekna ut ein del wverdiar for naudsynleg
fri synsvidde i .kurver, men resultatet er nokolunde det
same. ‘Slike fartskurver som dei eg har prevd a setja
opp wvil ogso vera tenlege i fleire andre heve (t. d. ved
samanlikning av kurver under stikning) og det ville vera
av stor interesse & hgyre meininga om desse fartskurvene
fra andre som matte ha interessert seg for spersmalet,
og kanskje kan ha resultat som byggjer pa direkte
preving. Dette har eg berre i mindre grad hatt hove til.

A finne eit brukande uttrykk for parekneleg fart 1 dei
ymse stigninéar er verre, da denne er ulik for dei ymse
slag bilar. Som ein middelverdi har eg tidlegare nytta
ei kurve for den tyske Daag-Schnellastwagen attgjeven i
Neumann: Neuzeitlicher Strassenbau. [ det nye verket
til professor Heje er attgjevne slike kurver for 3 slag
bilar og i diagrammet her har eg fort opp den av desse
som gjeld for personbilar med 25 thk motor. [ «Med-
delande 44» er oppgjeve resultatet vedk. mealingar av
dragkraft for i alt 9 personbilar og 6 lastebilar ved ein
fart av 30 og 50 km/t, og kor stor stigning dei ved
desse fartsgrensene kan -greie pad hogaste drev utan a
saktne farten. .Dei haldepunkt ein kan fa av dette tyder
pa at nemnde kurve for 25 hk personvogn gjev ein
brukande middelverdi for dei slag bilar som her er
provde.

For koyring i fall er sett opp dei verdiane som er ut-
rekna av prof. Heje (Medd. fra Veidirektgren nr. 3 ——

1940.)
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Metoden i praksis.

Ved lineval vil problemet ofte vera dette: Kor stor
meirkostnad er det rett & ta for & fA den lina ein meiner
er den beste teknisk sett? — Det gjeld a fa den lina som
gjev den minste fotale foringskostnad, dvs. direkte drifts-
utgifter, vedlikehaldsutgifter for vegen, renter av anleggs-
kapitalen og eventuelt amortisasjon av vegdekket tii-
samanlagt; men dette stir i heg grad pa kor mange
bilar vegutgiftene blir & dele pa. Ved hjelp av dei ut-
rekningane som er omtale framanfor let det seg likevel

jera a finne ut kor mange bilar det minst ma ga i aret
or & kunne amortisere meirkostnaden ved & byggje
etter det dyraste alternativet, og nar ein har det, er ein
ofte langt pad veg med loysinga.

Ved utrekningane ma ein koma i hug at koeffisientane
i formelen er basert pa prisar for bildrift i 1933. Sidan
den tid har utgiftene ved bade bildrift og anleggsarbeid
stege svaert, men kan ein rekne med at stigninga er
prosentvis den same pa bae sider, skulle dette koma pa
eitt ut for var utrekning nar ein berre -overalt reknar ut-
gifter som gjeld til same tid. Formelen skulde i so fall
kunne brukast slik han er nar ogso anleggsutgiftene blir
redusert til prisnivdet i 1933. Elles mgter ein ther den
same vansken som ofte elles at ein veit for lite om trafikk-
tilhova i framtida. At farten og trafikkmengda blir
storre er temmeleg sikkert, men om drivstoff og vogner
blir slik at trafikkekonomien fylgjer dei grunnreglar me
no reknar med, veit me ikkje. Me ‘har likevel ikkje noko
likare enn desse 4 halde oss til og 1933 skulle da kunne
reknast som eit bra «normalt> &r. Den ting ber ein
likevel ha ‘for auga at det er tendensen til & nytte bil-
motorar med storre og sterre ytingsoverskot som har
fort med seg at sterkare og sterkare -stigningar har
vorte driftsskonomisk forsvarlege, men at dette snart
kan ha nadd sin grense. —

Til illustrasjon av framgangsmaten skal eg vise kor-
leis denne wvart nytta under arbeidet med eit lineval i

Malestas
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Fig. 3.
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Mere og Romsdal fylke. Som det gar ffram av kartskissa,
fig. 3, fylgjer den eine lina i store drag den noverande
vegen etter sjgkanten rundt eit langt nes og har gode
stigningstiflhgve, men ei mengd med etter méten skarpe
kurver (i alt 9 pa 50 m radius). Den andre stig nokso
sterkt opp frd sjeen (66,7 9/oc) gar gjennom fjellet i ein
280 m lang tunnel og nedatt pa andre sida med fall
42—509/g9. Bortsett fra ei kurve ved det eine tunnel-
inntaket har denne lina god kurvatur.

Lengder og kostnadsoverslag blir desse (etter over-
slag 1938):

M-A-N. Tunnelline, lengde 3830 m overslag kr. 354 000
M-B-N. Etter gamlevegen lengde 5140 m

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

129

Etter prisnivaet i 1933 kann ein rekna med at meir-
kostnaden wvilde vera 25 % mindre eller kr. 61 500.
For grusveg vil framanfor nemnde formel sja slik ut:

1
K=n-L-[0054+0,17- 0,16 + 0,17 T xl-y-18]

+ n - 0,80.

Det fyrste det ma skaffast greie pa er det ekstra
bensinforbruket i stigningane. :

[.  Tunnellina.

Av diagrammet, fig. 1, vil ein finne ut at for keyring
M-A-N ma lastebilar ga ned pa lagare drev ca. pel
2141—2220 = ca. 790 Im, og for keyring i motsett lei

overslag ...l » 272000 ca  pel 2386—2248 = ca. 1380 Im. Personbilane wvil
: ) kunne keyre strekningane pa direkte kobling. Ved hjelp
Ved tunnellina innspart veglengde 1310 m. av tabellen over y kann det ekstra bensinforbruket som
Meirkostnad ........ ... ... .. .. kr. 82000 er uttrykt med formelen 1,8 =+ [ reknast ut slik:
Fra pel til pel Le"ﬁ?ﬁ U Stigning v Ekstra bensinforbruk 1,8 x p x1
2141—2220 0,790 ca. 67 oo 0,22 1,8 x 0,022 x 0,790 = 0,031 liter
2248—2386 1,380 » 50 9/go 0,008 1,8 X 0,008 x 1,380 = 0,020 »

1. Lina etter sjoen.

Ved 4 g& igjennom stigningene her syner det seg at
dei er anten so slake eller so stutte at dei stort sett wil
kunne koyrast pa direkte kobling.

Kurnvemotstanden wil ikkje 'ha nemnande innverknad pa
bensinfonbruket for dei kurvene det her er spersmal om.
(Sjd Medd. fra Veidirekteren nr. 5, 1930.)

Tidskostnaden.

Ved hjelp av dei fartskurvene som er sett opp i fig. 2
kann ein — nar ein brukar litt praktisk skjenn i over-
gangane so vel for kurver som stigningar — finne ut
koyretida for ein middels bil for kvar av dei to linene
det her gjeld. ‘P& denne maten vil ein finne at keyretida
for tunnellina kan setjast til ca. 4,2 minutt (42 km/t.) i
gjennomsnitt) og for nedre line til ca. 6,2 minutt (ca.
41 km/t. i gjennomsnitt). Skilnaden i keyretida er altso
ca. 2 minutt.

Etter formelen skulde skilnaden i driftsutgifter for dei
to linene kunne reknast ut slik:

Meirkostnad nedre line pa -grunn av sterre lengdé
K = 1,31 (0,054 + 0,17 - 0,16) + 62_0 - 0,80

= 0,081 + 0,027 = kr. 0,11
+ Ekstra utgifter evre line pd grunn av sterkare
stigning, etter serskild utrekning framanfor
‘ 0,051 1 a kr. 0,17 = »
Innspara «netto» driftsutgifter etter gvre line ... kr. 0,10
pr. bil.

Til dei totale feringsutgiftene heyrer ogso renter og
eventuell amortisasjon og vidare vedlikehaldsutgiftene for
vegen. Rekner ein dei fyrste til i alt 5 9% av anleggs-
utgiftene og wvedlikehaldet til kr. 1000,— pr. km wvil
fylgjande gjelde for tunnellina i samanlikning med
nedre line:

Auke i kapitalutg. 5% av kr. 61500 gjer kr. 3 075,— pr. ar
Mindre vedlLh. 1,31 km a kr. 1000 gjer » 1310— —

Meirkostnad i veghald for tunnellina kr. 1 765,— pr. ar

Med innspara driftsutgift kr. 0,10 pr. bil som utrekna

ovanfor trengs for & vinne inn arleg kr. 1765,— i drifts-

3 1765 :
tgifter ein dagleg trafikk av ——— = 48 bilar. —
QRS SRS 0,10 X 365

0,051 liter

Dette er ein mindre trafikk enn me alt hadde pa dei aller
fleste riksvegar ffor krigen, og om der ikkje er andre
avgjerande faktorar skulde saka vera grei.

Ein kan ogso rekne med at ein veg som denne seinare
vil fa fast vegdekke og skilnaden i nedlagt anleggs-
kapital for dei to linene vil d& bli mindre pa grunn av
kortare lengde for den lina som er dyrast i anlegg.

Til ovanstdande wil ein straks innvende at kr. 0,11
i driftsutgifter i 1933 for ein middels bil for 1,310 km
(ca. kr. 0,08 pr. km) ma vera alt for lite sjgl om for ein da
er klar over at utgifter il staten pa bensin og gummi er
haldne utanfor. I «Medd. 44» er oppbygginga av for-
nmielen framstellt, og ved 4 ga igjennom denne vil ein
finne grunnen i den méten siste leddet i formelen, tids-
kostnaden, er sett opp pa. Det er dei faste utgiftene
(renter, trygding, garasje og 50 % av reparasjoner og
avskriving) som her kjem med i rekninga. Desse ut-
giftene er for personbilar og lastebilar etter ei brukstid
av 8 timar pr. dag rekna ut til kring kr. 0,50 pr. time og
for bussar til kr. 1,50 pr. time.

Hertil kjem sjaferlen for yrkesbilane med kr. 1,25 pr.
time, men d& yrkesbilane utgjer berre 45 % av trafikk-
straumen blir tidskostnaden ifor heile denne i gjennom-
snitt berre kr. 0,80 pr. time som innfert i formelen. Brukt
som framanfor vil difor formelen nok gje uttrykk for ut-
giftene den tida bilen treng for & keyre over det veg-
stykket det gjeld, men ikkje dei fulle driftsutgiftene da
bilen ogso dreg pa seg utgifter i den tida han star i ro,
som jkkje kjem med her. For ein personbil t. d. er dei
her nemnde utgiftene rekna til kr. 1190,— pr. ar ved ei
arleg koyrelengde av 14000 km. Reknar ein at bilen i
den tida han keyrer ‘har ein gjennomsnittsfart pa
40 km/ftime vil han ga berre ca. 350 timar i aret og sta
resten. Utrekna etter berre den tida bilen gar, skulde

; kr. 1190,—
tidskostnaden da bli —————
n da bti 350

hertil kjem so veglengdskostnaden: bensin, olje, gummi og
den delen av avskriving og reparasjon som ikkje er med-
rekna i tidskostnaden. Til dette er likevel 4 merke at da
dei fleste bilane pa langt neer er fullt utnytta er driftskost-
naden pr. kilometer eitt og det ein kan spara ved a koyra
ein kilometer mindre noko iheilt anna. Det siste gjev for-
melen nokso paliteleg svar pa, og det er opplysing oem
dette ein har bruk for ved lineval. Brukt som her kann
ein likevel vera trygg pa at formelen ikkje gjev for mykje
i innspara driftsutgifter. Bensinforbruket (0,16 | pr.
km) er etter det som er opplyst med vilje rekna noko i

= kr. 3,40 pr. time, og
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underkant, det er ikkje rekna noko til sjaferlen for pri-
vate personbilar, og det er heller ikkje teke omsyn til
verdet av innspara tid for .dei reisande eller annan
indirekte nytte.

Koeffisientane iformelen byggjer pa er sett opp etter
grundig gjennomgaing av svenske transporttilheve og
basert pa ei rekkje forsek vedk. bensinforbruk m. v. Det
einaste norske materiale eg kjenner til samanlikning er
den bilrutestatistikken som vert samla ved vegkontora og
er offentleggjort i Medd. fra Veidirektgren, av sekreter
Andresen. Etter desse oppgawvene er vognkilometerprisen
for rutebilane noko mindre her i landet enn som lagt til
grunn ved oppstellinga av formelen, men den prosentvise
fordeling pa dei ymse konti er omlag lik. Grunnen er
truleg den at det her i landet enno er svart mange sma
rutevogner. Etterkvart som wvegane blir meir utbygd vil
sikkert vognene bli mykje sterre ogso her. Nar det
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gjeld More og Romsdal er ogso det & merke seg at talet
pa lastvogner, og serleg pa bussar, er relativt stort, og
pa den vegen det her er spersmal om er det grunn til 4
tru at dette serleg vil bli tilfelle.

Er det ikkje alt for stor skilnad i traséen for dei linene
ein har for seg, er det lengdeskilnaden som vil gjera ut-
slaget pa driftsutgiftene. Til ferebels orientering kan
ein da setja innspara driftsutgifter til kr. 0,10 pr. vogn-
km. Med ein vedlikehaldskostnad .for vegen av kr. 1000
pr. km i aret og med ein trafikk av 100 bilar pr. dag
vil ein, nar ein kapitaliserar innspara drifts- og wvedlike-
haldsutgifter etter 5% p. a., koma til at kvar meter
innspara veglengde representerar ein verdi av ca. kr. 100.
Her er da ‘heller ikkje rekna med verdien av den indi-
rekte nytten.

SNUBROYTING PA

Fra avdelingsingenior Rykke i Valdres har vi mottatt
nedenstaende” bilder fra snebreytingen pa dervarende
heyfjellsveger wvinteren 1941—42. Det er 5 bilder fra
Fileffjellvegen. Bildene er tatt mellom Utrohaugen
(ostre ende av Utrovann) og fylkesgrensen mot Sogn
og Fjordane. Nummerne pa bildene angir den rekke-

folge hvori de er tatt mellom Utrohaugen og fylkes-
Under hvert bilde er tegnet en skisse i vil-

grensen.

2

Yirdretining

fast snoskrerrz

2y foloagpe.

Fig. 1. Filefjellvegen 1941—42, Ved Grpna bhry,

HOYFJELLSVEGER

karlig malestokk, som viser fotografiapparatets plass i
terrenget i forhold til veg, sneskjermer og den vindret-
ning (snedrevretning) som sneskjermen skal skjerme
vegen for. Som det sees blir vegen ganske godt be-

skyttet ‘av skjermene.

Enn videre er det 3 bilder fra breytingen pa heyfjels-
vegen Tyin—Tyinoset—Sletterust i mai 1942. Her var
sngen meget blet og tung, og da den ikke var sa fast

&

V/}m?'e//?/)y

Lose 5&2?/‘/77@/'
( /3 x %0s22)

S

Fig. 2. Filefjellvegen 1941—42. Vest for Grena bru.
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Fig, 7. Breyting Tyin—Tinnoset mai 1942. Snemékere.

at den kunde bare breytemaskinen matte den makes ned
i den tykkelse (ca. 1,40 m) som sngfreseren kunde ta i
et kutt.

SANG FOR VEGARBEIDERE

Det var omkring midten av fornige arhundre at den
mer moderne vegbygging begynte i vart land. Denne
begivenhet ses & ha gitt anledning til nedenstiende av
S. W. Thome forfattede sang som finnes i «Folkeven-

nen» for 1857, og som vi har mottatt fra fhv. distrikts-
sjef Just Broch.

Mel.: Vift stolt pd2 Kodans bolge.

Den vei er ikke wvakker
som bratt i dybet gar,
og opad tunge bakker
hvor hesten stille star.
Men slige var de veie
som Norge hadde for.
Av dem vi nu er leie
og bedre veie gjor.

Om end det varte lenge
nu hand er lagt pa werk,
thi staten giver penge
og folket armen sterk.
Med slikt gjensidig bytte
jo begge godt er tjent,
det blir til landets nytte
og penge er fortjent.

Se! Veiingenigrer

i spissen for oss gar

som wverket skjgnt utforer

da de sin dont forstar.

Dem ingen hindring skremmer,
ei myr, ei fjeld, ei ur,

med klpgt og kunst de temmer
den vildeste nmatur:

Men derfor er de veie
som nu til dags mran gjer
sa faste, slake, greie
som veie veere bor.

En dobbelt vegt nu ferer
din ‘hest som ingenting,
og mdr i vogn du kjerer
du kjere kan i spring.
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Frisk hand pa verket, gutter!
P& kreftene ei spar,
nar sa vart arbeid slutter
en prektig wvei vi har,
Hvor fer var gde heie
der livlig ferdsel gar.
Hurra for Norges veie,
hurra for veien var.
S. W. Thome.

GEIRANGER SKYSSLAG BYGGER
BILVEG OPP TIL TOPPEN
AV DALSNIBBA

Av overingenior H. W. Paus.

De arlige bevilgninger til vegbygging har de seinere
ar vart jevnt stigende, men det er kostbart a bygge veger
hos oss, og det gjenstar derfor enno mye for landet er
bundet sammen. Det er da dessverre ngdvendig at de
veger som bare har ren turistmessig betydning forelepig
ma komme i annen rekke.

Dette har vare turistinteresserte kretser forstatt, og
de har derfor selv ved flere anledninger grepet initiativet
og bygget turistveger. En av disse er den sdkalte Nibbe-
veg, som ifgrer fra Geirangenvegen ved Djupvatnet og
opp pa fjellet Dialsnibba ca. 1500 m o. h. (Se ved-
staende kartskisse og fotografier.)

Vegen, som ble bygget lferdig sommeren 1939 av nu-
verende overingenigr Melbye, er ca. 5 km lang og har
kostet ca. kr. 140 000,—. Maksimalstigningen er 1:8,
men vegen har en pen tracé med avslakning av stignin-
gen i alle slyng og rommelige kurver og gode overhgyder
s4 den er lett & kjore selv for ugvede sjatgrer. ‘Den brin-
ger saledes den reisende i bil lettvint og bekvemt opp
pé en av Vestlandets hayeste fjelltopper, i et strgk som
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. Utsikt serover fra en av Nibbevegens slyng.partiellz X viser innslaget til den projekterte 4,5 km lange vegtunnel vedk. Gras-
dalsprojektet, som overveies i den hensikt & finne en lavere heyfjellsovergang fra Gudbrandsdalen til Stryn. Fot. M. Aaning

er et av de mest besgkte turiststeder i landet.” Den wil
derfor utgjere en seerskilt attraksjon og bidra til & gke
stremmen av turistene. Det,vil igjen eke inntektene
bade for staten og distriktet.

Den okonomiske side ble lgst ved lan (blant annet fra
Bilkontrollens avgiftsfond) som tenkes tilbakebetalt ved

hjelp :av bompenger, og da trafikken fra flytende hoteller

er meget stor ved Djupvasshytta (ca. 17 000 reisende pr.
ar), skulde dette ogsa vare mulig under normale forhold.

Det vil av foranstiende framga at det fortjener aner-
kjennelse hva denne lille avstengte bygd har formadd

a utrette pa turisttrafikkens omrade.

SPRENGSTOFFINSPEKSJONENS
ARSBERETNING
OM VIRKSOMHETEN 1941

Antall sprengstoffulykker i vart land i1 1941 har veert
betydelig stgrre enn vanlig, nemlig 93 med 22 dade
og 104 skadede. Dette skyldes flere forhold.

For det farste er det i 1941 blitt skutt pa over dobbelt
sa mange arbeidsplasser som ellers wanligvis er tilfelle.
Bare av lunteskudd ble det fyret ca. 35000 si4 4 si hver
dag i 1941. For det annet har det flere steder veert sterkt
forsert drift. For det tredje har det selvsagt ikke vert
mulig & fa erfarne skytebaser p4 alle arbeidsplasser. Pa
sine steder ‘hvor det er inntruffet ulykke, har forholdet "
vert sa ille i denne henseende at det sa a si ikke var
en eneste pa arbeidsplassen som kunde betegnes som
erfaren og gvet i bruk av sprengstoff. — Alt dette skyldes
de ekstraordinere forhold som felge av krigen.

Av ulykkene skyldes hele 34 bruk av for kort lunte, og
18 at en forregnet seg pa luntas brennetid.

Det store antall ulykker som skyldes bruk av for kort
lunte, til dels ogsa ulykkene som skyldes at en forregnet
seg pa luntas brennetid, skyldes — foruten de foran
nevnte forhold — hovedsakelig bruken av «papirgarn-
lunte> som- avlgste den gamle jutelunta etter det ble
umulig under krigen & fa tilstrekkelig jute til lunte-
fabrikasjonen. Papirgarnlunta er ingen darlig lunte.
Men den brenner til dels ikke si jevnt som den gamle.
En méa derfor regne med stgrre variasjoner i brennehastig-
heten 'med den nye enn den gamle lunte.

1 forbindelse hermed uttaler sprengstoffinspekteren:

«Det wilde vare prisverdig om det kunde lages en
hendig tang som basen -lcuunge holde ladestokken i nir
han under brenning skyver tennpatronen med isatt feng-
hette og tent lunte tilbunns i borhullet. Hvis det skulde
inntreffe eksplosjon innen lastokken var trukket ut igjen,
vilde det i si fall ikke ga ut over basen. Som regel er
det hendene, som i slike tilfelle fir Skade. Men det has
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ogsd eksempler pa at lastokken er blitt skutt rett pa
mannen.»

Beretningen gir fortlspende, interessante opplysninger
om alle de forskjellige ulykker.

Antall av ulykker som skyldtes eksplosive gassblan-
dinger eller ildsfarlige vasker var i alt 22. En stor del
av disse skyldtes karbidgeneratorer. Hvert enkelt av
disse tilfelle er ogsa nermere beskrevet.

Hva Adrsberetningen meddeler om transport av spreng-
stoff pa generatorbiler samt om rad til sjaferer som
biler med karbidgenerator henvises til sarskilte notiser
i nerv. nwmmer.

Arsberetningen koster kr. 1,50 og kan fies ved hen-
vendelse til Vegdirekterkontoret. A. K.

TRANSPORT AV SPRENGSTOFF PA
GENERATORBILER

Etter sprengstoffinspeksjonens Arsberetning for 1941
gjengis felgende:

[ Arbeidsdepartementets forordning av 23. desember
1940, § 4, er bl. a. foreskrevet: «Med motorvogn med
generator for ved eller trekull ber ikke befordres eks-
plosive stoffer, bensin eller andre ildsfarlige veasker.»
Det har imidlertid vist seg at det ikke har vert mulig
4 avse bensin for siddan transport hvorfor det har vert
nodvendig ogsd & sende sprengstoff med generatorbil.
Angiende gassgenerator pa bil som av Sprengstoff-
inspeksjonen er godkjent som spesiell sprengstoff-
transportbil, henvises til drsberetningen for 1940, side 20.
For mer tilfeldig transport av sprengstoff kan det imid-
lertid under de nuveerende forhold ogsd bli tale om &
matte nytte alminnelig bil med gassgenerator. Det er
enno ikke utferdiget spesielle regler for sddan transport.
De alminnelige regler av 27. august 1925 for transport
av sprengsto?f m. v. med automobil felges under iakt-
tagen av felgende ytterligere forsiktighetsregler, som er
tilradet av Sprengstoffinspeksjonen:

1. Sprengstoff og fenghetter mai ikke sendes med
generatorbil som ferer passasjerer.

2. Fenghetter ma ikke sendes med samme generator-
bil som sprengstoff,

3. Sprengstoffet (fenghettene) mé ikke anbringes p&
bilen for generatoren er klar til kjering. Hvis det under
transporten ma etterfylles brensel eller fyres opp pa
nytt ma sprengstoffet (fenghettene) forst veere fjernet
fra bilen.

4. Varene skal plaseres lengst mulig fra generatoren
og slik at de raskt kan fjernes i branntilfelle.

5. Brennbare wvesker som bensin, petroleum, solar-
olje, aseton, sprit, linolje, celluloselakk o. lign. vaesker,
lett antennelig gods som hey, halm, papirsekker, treull
o. lign., samt stalflasker med komprimert gass som ase-
;Klen, kullsyre, vannstoff, surstoff, pressluft o. lign. ma
ikke transporteres pd samme bil som sprengstoff (feng-
hetter). A K

RAD TIL SJAFORER SOM BILER MED KARBID-
GENERATOR

_Etter Sprengstoffinspeksjonens Arsberetning for 1941
gjengis fglgende:

1. Felg neye bruksanvisningen.
bilen,

2. Se til at karbidbeholderen er terr innvendig fer
det has karbid i.

3. Bruk den karbidsterrelse som er foreskrevet for
generatoren og bruk ikke karbid som inneholder meget
karbidstev.

4. Skift vann hver gang det péfylles ny karbid.
Hvis det kjores for lenge pa det samme wvann vil dette

Denne skal vare pa
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bli mer eller mindre som en wvelling og karbiden har
lett for & legge seg pa overflaten.

5. Kjer ikke sa hardt at vannet damper. Vanndamp
vil nemlig da kunne trenge inn i karbidbeholderens ut-
lepsapning og bevirke leskning av karbiden i eller rett
innenfor apningen med tilstopping av denne og andre
u}gmper. La generatoren fa kjole seg for det kjeres
videre.

6. Prov ikke & paskynde eller gke gassutviklingen ved
inngrep i generatorens matningsmekanisme.

7. La generatoren fé kjole seg for slamming og spyling
foretas hvis den er meget varm. Ta aldri lokket av luke
eller andre apninger for generatoren er noenlunde av-
kjolet.

8. Sti ikke beyd over generatoren nir denne stelles
og hold ansiktet borte fra apne luker etc. under rens-
ning og spyling.

9. Se til at det ikke roykes eller er flamme eller glor
eller apparat eller verktpy som gir gnister nar genera-
toren nar denne stelles.

10. Pass pd at slammet ikke kommer i kloakk.
11. Bruk til opptining av frossen generator bare varmt

vann eller damp eller la bilen sta en tid i oppvarmet
garasije. A K.

NY OVERINGENIOR I HEDMARK

Overingenigr Thor Olsen fratrer i den nermeste fram-
tid som overingenigr for vegvesenet i Hedmark fylke etter
nidd aldersgrense. Som hans etterfelger i stillingen er
ansatt nuvarende overingenier ifor vegvesenet i Nord-
Treondelag, Jens Funder.

Overingenior Funder er fedt 1889,
Kristiania Tekniske Skole i 1909 og studerte ved den
tekniske hogskole i Berlin 1910—11. Han begynte i
vegvesenet i 1909, var assistentingenier i Hedmark 1911
—16, i Opland 1916—I18 og var deretter i ca. 2 ar i
Fredrikstad kommunes tjeneste. 1 1920 ble han avde-
lingsingenier av klasse A i Nordland og i 1927 i Hedmark.
Siden 1935 har han vert overingenier i Nord-Trendelag.

Hr. Funder har séledes for i en arrekke arbeidet i Hed-
mark fylke. Han er en meget dyktig vegingenigr som
med sitt tidligere kjennskap til distriktet har de beste
betingelser for & overta ledelsen av vegvesenet i fylket.

tok eksamen ved

MINDRE MEDDELELSER

EN MERKELIG LANDEVEGSTRANSPORT

Ifplge meddelelser i dagspressen har det for noen tid
siden foregatt en landevegstransport av en meget used-
vanlig art fra Adriaterhavet til Svartehavet, nemlig
transport av italienske hurtiggdende 'bater som skulde
benyttes under krigsoperasjoner i Svartehavet. Disse
bater var 20 m lange, 5 m brede og hver av dem veide
over 20 tonn. De var altsa sa store som 2 sammenhen-
gende jernbanevogner og kunde saledes ikke transpor-
teres pa jernbane, selv om annen trafikk ble stoppel.
Man matte innrette seg pa & transportere dem gjennom
gater og pa landeveger, og de dermed forbundne vanske-
ligheter var bide uhyre og ualminnelige. Fjellpassenc
matte passeres trass i sngen (Ved Semmering, vel 1000
m o. h. 14 der mengder av sng da transporten gikk der
i slutten av mars). Faren for at skipene skulde rutsje
utfor fjellskraningene matte unngdes; tvers gjennom de
sma alpelandsbyene mdtte de ga, hvor gatene ikke alitid
hadde den bredde av 5 'meter som var absolutt nedvendig
for & f4 skipene wskadt gjennom.
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Den beste mate & fa bragt skipene fram pa fant man
var 4 bygge store, sarlig sterke vogner som malte
20 X 5 meter, og som var forsynt med 3 aksler med
dobblte hjul, hver trukket av to store lastebiler.

Denne egenartede karavane, som startet ved Adriater-
havet og skulde til Donau, forte ogsd med seg en stab
mekanikere, snekkere og murere foruten all slags redskap
negdvendig for lynsnart arbeid med 4 utbedre vegen. Sa-
ledes har mangt et murverk maéttet falle og framspring
hogges ned i all ‘hast under transporten gjennom lands-
byene og i fjellpassene. [ mange tilfelle har man enndog
mattet ofre en veranda for & gjere gata bred nok for
den usedvanlige transport. Det var et seint og besverlig
arbeid a ‘bringe lastevognene fram tomme for tomme
gjennom gater hvor det bare var en fingerbredds rom
mellom husveggen og vognene. Det var passasjer som
krevde timer av arbeid og den mest intense oppmerk-
somhet for & unnga enhver beskadigelse, den rene tal-
modighetsprove for matrosene. Ved Arnoldstein ble
transporten sperret av en jernbanebru, som bare var
3,60 m hey, mens skipene trengte en hgyde av minst
4 meter for & komme sikkert gjennom. Der gas bare en
mulighet, den a laste av skipene la dem g]i pa bjelker
under brua og sa laste dem pa vognene igjen og la dem
fortsette, Det var et arbeid som mat’re gjentas for hver

enkelt vogn ved tre forskjellige bruer, som alle var
for lave.

Trass i alle disse vanskeligheter ble den 700 km lange
veg til Donau nadd pa fire dawer Der ble skipene f@rt
over pa pongtonger, som ved hjelp av slepebater bie
trukket nedover floden tii Svartehavet.

DE KAN KJORE PA UTSLITTE RINGER

I «Motor und Sport» (23/8-42) — s. 15), skriver den
kjente tyske kjemiker og bilmann Wa. Ostwald, bl. a.
folgende som torde vaere av aktuell interesse 0gsa her
pa \bjerfret

Det er fortvilet med gamle ringer, no nar det er sa
vanskeligg & fa nye (som heller ikke er det de var len-
ger). Lappene lgsner, og forsgker man & lappe igjen,
sa viser det seg at ringene er blitt posete og klumpete
og derfor snart springer igjen.

Det fins imidlertid en mate a kjore pa med gamle
ringer, som virkelig gar. Med gamle utslitte ringer me-
nes v1rkelw kasserte ringer som hverken kan ban-epéleg—
ges eller repareres av en samvittighetsfull fagmann.

Maten er ikke en gang ny, den ble alt brukt under
forrige verdenskrig. Man kan ikke kjgre fort eller uver-
rent med den, men man kommer fram med lovlig hastig-
het i dag.

Den gar simpelthen ut pa a4 bruke to gamle dekk
utenpd hinannen. Det ytterste mi veaere en dimensjon
stgrre enn det innerste, f. eks. 550—16 pa 5,00—I6,
eller 7,00—20 pa 6,50—20. Selvsagt har bare det inner-
ste dekket slange. P& det ytre dekk kan wiren i kantene
(«beaden») godt vaere rgket, ja man ma pa sterre di-
mensjoner ofte kutte den pa den ene siden for a fa
trukket dekket utenpd det andre. Dette er ingen lett
jobb, som normalt ber utferes av et vulkamsermcsverk-
sted eller gummiforhandler, og selv for disse er det bry-
somt inntil de har fatt evelsen.
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sitter nsyaktig konsentrisk,, sa det ikke blir slag i ringen
nar man kjorer.

I mange tilfelle blir det ikke plass nok under skjer-
mene til snekjeder med sddanne dobbhelte ringer.

Otto Kahrs.

INSTITUTT FOR BETONGFORSKNING
Skénska Cement aktiebolaget har gitt 500000 kr. til
bygging av et institutt for betongforskning i Sverige og
tilbudt seg a utrede driftsomkostningene ved dette insti-

tutt med 100000 kr. pr. ar i 10 ar framover. (Verkstd-
derna, nr. 5, 1942.)
PERSONALIA

Ingenigr Johs. Groseth er ansatt som avdelingsingenior
ved vegadministrasjonen i Opland fylke.

Ingenigr Odd Andenes er ansatt som assistentingenigr
ved vegadministrasjonen i Vestfold #fylke.

LITTERATUR

«Beregning av sjoers naturlige reguleringsevne og
flommer i norske vassdrag». Av Reinhardt Sognen.

Heftets innhold framgér av titelen. [ den snaue ramme
av 58 sider er det gitt en meget klar eg grei framstilling
av regulering og ﬂomberewnmoer stottet til eksempler,
For den ingenigr som matte komme bort i utferelsen av
slike berefrnmwer ma heftet anbefales pa det beste. Bo-
ken koster kr. 3 50 og kan bestilles hos forfatteren, Odins
gate 34, Oslo. A.S.

Det finske vegtidsskrift «Tielehti» nr. 1 og 2 for 19-12
har felgende innhold:

Tielehti nr. 1. Arvo Lonnroth: Pa vilket avstand fran
vidgen skall ett hus byggas vid genomfartsvagen. E. ].
Lehto: Riksinstitutet i Sverige. Matti Jaaske]amen Un-
dersdkning av cement och grus. Arvo Lonnroth: Minnes-
ord om riksministern Fritz Todt. Overingenjéren William
Fors avgar. Ars- och rdkenskapsberiittelse for Finlands
viagforenings verksamhet ar 1941. Nyheter m. m.

Tielehii nr. 2. Bruuno Kivisalo: De nyaste hédng-
broarna i véart land. ]. Miettinen: Oppnande av frusna
landsvdagstrummor med hjdlp av anga. Nya svenska

normalbestimmelser {6r byggande och “underhall av grus-
viagarnas slityta. Vagtrafiksskadorna ar 1941. Lantbruks-
radet L. O. Hirvensalo 60-arig. Nyheter m. m.

Meddelelser fra Vejlaboratoriet, Kobenhavn.

Nr. 22. Korebanebelazgninger pa de offentlige Veje
og Gader i Danmark pr. 1. April 1942 samt Forbruget af
bitumingse Vejmaterialer sammesteds i Regnskabsaaret
19041—42.

Svenska Vigforeningens Tidskrift nr. 8 — 1942,
Innhold: Arsmotet 1942. — Isokinkartor ¢ver storre
trafikomraden, av Professor H. N. Pallin. — Réttsfall,

refererade av Forste amanuensen C. A. von Scheele. -—

Selvsagt ma de palegges slik at de darligste stedene  Fireningsmeddelanden. — Litteratur: Bokanmilan. —
pd dekkene ikke faller sammen og at den ytre ring Notiser.
UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSL @
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. ar. — Annonsepris: 1/; side kr. 80,00, /2 side kr. -10.00.

1/, side kr. 20,00.
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