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NYERE FORMER FOR VEIREKKVERK

Av overingenior K. Nicolaisen.

Angaende det for moderne veitrafikk og veibyg-
ning sa viktige rekkverkssporsmal har Veidirektoren
i cn rundskrivelse til wveivesenets overingeniorer
blandt annet anfort folgende:

,,Efter hvert som veitrafikken — s@rlig automobil-

trafikken — har tiltatt, har det stadig tydeligere
vist sig at det almindelige rekkverk langs vare veier
— stabbestensrekkverket — ikke opfyller hvad der

skulde vere et rekkverks hovedhensikt a betrygge
ferdselen. — Tvert imot ma stabbestenene i stor
utstrekning betegnes som en stadig truende fare for
den kjorende trafikk og de bearer dessverre ansvarct
for tallrike kjoreulykker.

Ofte kan det med sikkerhet konstateres at slike
ulykker direkte er forarsaket ved kollisjon med
stabb, og selv om det 1 andre tilfeller — hvor rekk-
verket i det hele tatt spiller nogen rolle ved en ulykke
— kan sies at denne vilde funnet sted selv uten
stabbene, sa har det altsa vist sig at stabbestensrekk-
verket mangler evnen til a beskytte trafikken og
avverge ulykker. Dette gjelder i serlig grad stabbe-
stensrekkverket i sin enkleste form — det vil si
uten nogen innbyrdes forbindelse mellem de enkelte
stabber.

De viktigste ulemper og svakheter ved et stabbe-
stensrekkverk kan erfaringsmessig i korthet sammen-
fattes saledes:

1) Automobiler, motorsykler og alm. sykler kan
ikke komme i beroring med cn stabbesten uten at
der opstar fare for en ulykke enten som folge av
brekasje eller kanskje oftest ved at kjorctoiet tvinges
til a svinge utover veikanten. — TFaren er serlig
uberegnelig hvor stabbestenene ikke lenger star rett,
men tildels helder innover mot veibanen og kanskje
dessuten er skjult i heit gress eller sne.

2) Pa grunn av denne fare ma en bil alltid kjere
i sikker avstand fra stabbestenene. Disse hindrer
saledes en effektiv utnyttelse av veiens hele kjore-
bredde.

3) Veibanens vedlikehold om sommeren vanskelig-
gjores og fordyres, fordi man av frykt for a edelegge
sine redskaper ikke tor hevle ecller foreta annen
maskinell behandling av veibanen helt ut til dennes
ytterkant.

4) Av samme grunn blir ogsa vinterveiarbeidet
ufullkomment, idet snerydningen ikke pa rasjoncll
mate kan foretaes i full bredde.

5) Under enkelte forhold bevirker vind og sol-
tining at der meget tidlig pa varen blir bart omkring
stabbene sa veibanen far en for bilkjoringen meget
generende skjevhet.

6) Stabbenes tilbeiclighet til a komme ut av stil-
ling, idet de efter hvert siger til en eller annen kant
nar de star pa jordfylling er en svakhet som foruten
a4 ha de foran nevnte alvorlige ulemper ogsa gir
veien et forfallent og vanskjottet utscende.

Alt dette som i det vesentlige vil vere vel kjent
for veivesenets ingeniorer gjor det i hoieste grad
nodvendig a finne andre og bedre former for rekk-
verk enn stabbestensrekkverket som hittil har veart
omtrent cneradende hos oss, til tross for at det er
beheftet med sa mange og sa avgjerende mangler
og neppe kan sies a4 gjore nogen storre nytte. Det
er visstnok i almindelighet forholds . is billig, men
blir dog dyrt nér det er til liten nytte og ofte til stor
skade.

Losningen av de herhen horende sporsmal pa en
tilfredsstillende mate ma for tiden betegnes som en
av de mest aktuelle tekniske opgaver i veivesenet.

Forsavidt mulig a fremskynne et godt resultat
av arbeidet for a finne rekkverkformer som ikke blir
for dyre og dog opfyller de krav som veitrafikken
nu for tiden ma stille, har Veidirektoren funnet a
burde anmode de herrer overingeniorer om sa snart
som mulig a innsende meddelelse om hvad der finnes
a vere av interesse for losningen av rekkverks-
sporsmalet.”

De fra overingeniorene innkomne besvarelser av
denne rundskrivelse omfatter blandt andet de i fig.
1—4 viste utkast til rekkverksanordninger. Disse
er dels provd i storre eller mindre utstrekning, dels
er de a betrakte som ideer cller forslag til anord-
ninger som vedkommende mener der kan bli spors-
mal om a prove. Forovrig inncholder besvarelsene
meget av interesse og betydelig verdi som bidrag
til loesning av den foreliggende opgave.

Som det fremgar av disse tegninger og andre
illustrasjoner er der bragt pa bane mange systemer
0og mange variasjoner innen dissc.

For a tilveiebringe en oversikt kan man inndele
de forskjellige  konstruksjoner i folgende hoved-
grupper:

1) Tette rekkverk av jord, mur cller betong.



126

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT®REN

Nr. 10

/CZ/’J/czg L/ rettrversy /Pa'r’ verer7é.

& O, 5

Malesloths

40 m.

!
3
\
4
§
sj
i

=

Lot metbvart £/ Hlappe recd orm v

lopor ALhershvs [fulte.

2) Apne rekkverk av horisontale rekker festet
til stolper og forevrig utfert pa forskjellig mate
og av forskjellig slags materiale.

3) Rekkverk av netting pa stolper.

Endelig kan som nr. 4 nevies anvendelse av
utvidet planeringsbredde saledes at banketter trer
istedenfor rekkverk.

Efter det foreliggende og cfter erfaringenc for-
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Fig. 2. Rekkverkstyper fra Telomark og Vest-Agder fylker.

pvrig med hensyn til rekkverkets forhold til tra- ad 1) Tette rekkverk — utfert efter heldige
fikken og til det almindelige veivedlikehold kan der systemer — yder god betryggelse for ferdselen, men
formentlig i sin almindelighet og i korthet giores  vanskeliggjor i nogen grad snerydningen. Anvendes
gieldende folgende angéende disse hovedgrupper. terrmur ber visstnok toppen gjeres jevn med cement-
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Fig. 8.
avpussing eller ved anvendelse av en rekke for at
ikke sneplogvingene skal ta skade under snerydning.
Muligens kan et godt torvlag pa murtoppen vare
tilstrekkelig som avjevning. En sadan anordning
vil dessuten se tiltalende ut.

ad 2) Rekkverk av rekker og stolper yder god

Rekkverkstyper fra Hordaland, Sogn og Fjordane og More fylker.

betryggelse for ferdselen, nar anordningen er riktig
og konstruksjonen er tilstrekkelig solid. Ulempene
for snerydningen er mindre enn ved tette rekkverk.
ad 3) Netting pa stolper passer visstnok best pa
swrlig brede planeringer, hvor den kan tjene til a
opfange en bil, sum er kommet galt avsted. Ben
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Fig. 4. Rekkverkstyper fra
egner sig derimot formentlig mindre godt som reckk-
verk i almindelig forstand langs vare, som regel
forholdsvis smale veier. Man kan ikke uten a risikere
skade pa bilen eller rekkverket cller begge deler
kjore helt inn til et nettingrekkverk hvis det ikke
er forsynt med lederekke cller andre effektive beskyt-
telsesanordninger. Det vil visstnok ogsa vise sig a
vere generende for snebraitingen.

Fig. 15 viser et nettingrekkverk opsatt i Telemark
fylke. En forutsatt ganske lav jordbankett langs
rekkverksfoten manglet da billedet blev tatt.

Med hensyn til omkostningene er formentlig tette
rekkverk av god mur og s&rlig av jernbetong gjen-
nemgdende dyrere enn rekkverk av gruppe 2, forut-
satt at dette utferes av det materiale som passer
best pd vedkommende sted.

Rekkverk av torvmur blir derimot visstnok billig
hvor planeringsbredden er stor nok for en tilstrekkelig
bredde av murens fot. Dette slags rekkverk synes
efter enkelte overingenisrers uttalelser a kunne hn
meget for sig under visse forhold.

Rekkverk av netting faller formentlig forholdsvis
billig hvis rekker ikke anvondes.

Alt tatt i Dbetraktring svnes det som man
forelobig ma anta at som regel hor rekkverk av
gruppe 2 fortrinsvis anvendes. Ennvidere synes

torvmur & vare heldig hvor forholdene cgner sig
for en slik byggemate. Andre rekkverk av gruppe 1
ber formentlig som regel kun anvendes hvor sarlige
forhold gjer dem nedvendig, f. eks. hvor det gjelder
a Dbeskytte veibanen mot bolgeslag ug lignende,
eller hvor det ved enkelte se@rlig store styrtninger og
spesieit farlige kurver gjelder & berolige trafikantene
ved & bibringe dem en sterk folelse av trygghet.
Rekkverk av netting er her i landet visstnok kun
pa meget fa steder berettiget.

Angéende det gammeldagse stabberekkverk uten
hensiktsmessige rekker synes der stort sett a vare
enighet om at dette herefter som regel ikke baor

Sor- og Nord-Trondelag fylker.

komme til anvendelse ved nye veianlegg eller i det
hele tatt hvor der er spsrsmal om nytt rekkverk.
[ det foranstaende er stabbestener derfor satt ut av
betraktning.
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I, 6.

flekkverksanordninger anvendt i Vest-Agder fylke.

A erstatte stabbestensrekkverkene langs vare
gamle veier med moderne konstruksjoner vil selv-
folgelig koste meget, og det vil derfor muligens ta
lang tid a fa en sadan forbedring gjennemfert. Det
ma imidlertid erindres at ved a forsynes med et
hensiktsmessig og betryggende rekkverk — cventuelt
i forbindelse med gjenfylling av greftene — vil de
gamle smale veier med stabberekkverk fa sin for
tl:afikkel] nyttbare bredde, sin effektive kjorcbredde
se.lvidt oket at en sadan forbedring i mange tilfeller
v.1l vare tilstrekkelig til at den gamle vei for lengere
txﬂd‘fremover vil kunne tilfredsstille trafikkbchovet
savidt godt, at man kan undga kostbare veiutvidelser
eller omlegninger. I sadanne tilfeller vil ombygning
av rekkverket bety direkte besparelse som kan
komme. andre nedvendige veiarbeider til gode.
Moderniseringsarbeidet vil derfor bli fremskyndet
av det tiltagende behov for a gke veicnes evne til

aret rundt a formide en stigende trafikk pa cn
betryggende mate.

Fiw. 9

Formentlig vil der bli spsrsmal om i stor utstrek-
ning a nyttiggjere sig de gamle stabber, idet de
reguleres til jevn hoide avpasset efter forholdene pa
stedet og forsynes med topprekke og lederekke
saledes at biler trygt kan kjere helt inn til rekk-
verket.

Ved valg mellem de rekkverkstyper som der cfter
trafikkforholdene og veiens serlige karakter m. v.
kan bli spersmal om md der taes spesielt hensyn
ogsa til de almindelige stedlige forhold i det strok,
hvor vedkommende vei ligger. De forskjellige deler
av vart land er innbyrdes si ulike i topografisk og
klimatisk henseende at disse forhold ofte vil medfere
at den rckkverkskonstruksjon som passer pa et sted
ikke ber anvendes i et annet strok. Pa Vestlandet
med fuktig klima og lite trevirke, men med overflod
av sten, ber vel saledes sten, cement og jern anvendes
i stor utstrckning, mens trematerialer (impregnerte)
visstnok ofte vil veere det riktigste pa Ostlandet og
i andre innlandsstrek. I mange av kystdistriktene

Rokkverk av toremur i Hordaland fyllke.
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Fig. 9.

Rekkverk av jord med flate stenheller pit inner-
siden, Hordaland fylke.

behover man ved valg av rekkverksanordninger ikke
a ta sarlig hensyn til snerydningen, mens dette
hensyn andre steder ma tillegges stor betydning.

Rekkverksformene ma saledes avpasses efter sa
mange varierende omstendigheter at der neppe kan
fremheves nogen bestemt enkelt konstruksjon som
den riktigste under alle forhold. Efterhidnden synes
dog enkelte viktige punkter i rekkverksproblemet &
vere blitt klarere, saledes at man kan prave & opstille
visse almindelige hovedkrav som et veirekkverk ber
opfylle for & vere tilfredsstillende. Det synes saledes
— efter de erfaringer man hittil har — berettiget
a fremheve fglgende:

1) Egentlig rekkverk ber anvendes i noget mindre
utstrekning enn hittil. Hvor en veifylling av jord
ikke ligger sarlig farlig til, hvor kurvatur og stig-
ningsforhold er gunstige og hvor ikke holkefore eller
andre spesielle ulemper gjor det nedvendig & ha
rekkverk kan dette almindeligvis sloifes, selv om
fyllingsheiden er forholdsvis stor. En almindelig
bestemmelse om hvor hei en fylling kan vere uten
rekkverk ber — ialfall for tiden — neppe fastslaes.
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IFig. 10. Lavt rekkvok 0,55 m hoit med jernstolper
(skinner). Ser-Trondelay fylke,

Hvad der i sa henseende ma ansees riktig, vil i hei
grad avhenge av forholdene i hvert enkelt tilfelle.

2) Stabbestener uten en eller annen hensiktsmessig
rekkeanordning ber som regel ikke anvendes til vei-
rekkverk. Gamle stabbestensrekkverk ber moder-
niseres, erstattes av annet moderne rekkverk eller
simpelt hen fjernes overalt hvor rekkverk ikke er
nedvendig.

Borttagning av stabbestenene foregar allerede i
betydelig utstrekning og i mange murstenfattige
strok hvor stabbestenene i sin tid er tilveiebragt
med store omkostninger, kommer de nu vel med
ved reparasjon av stikkrenner og annet murverk.
Det synes ogsa som det bilkjerende publikum finner
at hvor stabbestenene er tatt bort er trafikeringen
av veien blitt betydelig lettere enn for. Man ma
imidlertid selvsagt vare meget forsiktig ved bedem-
melsen av hvorvidt det vil vere forsvarlig a fjerne

Fig, 11.

Jordvoll-rekkverk. Sor-Trondelag fylke.

i cemenimertel,
Nord-Trondelas fylke.

Rekkverk av smiisten
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Fig. 18, Rekkverk av hruddsten i cement, Novd-Trondelag fylke.

eller sloife rekkverk. Det méa crindres at man ingen
videre erfaring har med hensyn til almindelig trafikk
pa litt heie fyllinger uten rekkverk.

3) Savel de tette rekkverk av mur cller betong
som de dpne rekkverk ber ha en solid lederckke
eller foring som gjgr det mulig for biler a kjerc uten
risiko helt ut til rekkverket og saledes utnytte hele
kjerebanens bredde.

Lederekken ber forlepe sa jevnt som mulig og
befestigelses- og skjotkonstruksjoner ber ikke springe
frem foran de flater som kan komme i berering med
kjeretosiene. Lederekken ber ennvidere ligge savidt
lavt og springe sa langt frem foran rekkverket for-
ovrig at hjulringen kan gli langs ledereckken uten at
nogen annen del av kjereteiet bersrer rekkverket.
De aller fleste veiingenierer synes a vare enig om
at denne beliggenhet av lederrekken er den riktigste.

Ved tette rekkverk sloifes ledekanten ifall den
mot veibanen vendende flate har en sadan heldning
at den pé sitt nedre parti danner en passende stump

vinkel med veibanen, saledes at kun kjoreteiets
hjulring kan berore rekkverket.

Ved apne rekkverk kan lederckken gjeres bredere
og legges noget hoiere, hvis ledeflaten gjores skratt-
liggende istedenfor a sta loddrett. Ved skrastillinger
kan man visstnok i nogen grad wke sikkerheten
mot at bilhjulene klyver over lederekken, og man
opnar dessuten at apningen under rekken blir heiest
mulig, hvad der kan ha visse fordeler for vedlike-
holdet av veibanen.

Ganske lave rekkverk med skrattstillet lederekke
er i den senere tid anvendt i moksa stor utstrekning
ved nyanlegg i Akershus fylke. Hoiden er ca. 0,50
a 0,55 m (fig. 16, 17 og 18).

4) Pa mur og serlig heie fyllinger og hvor veien
i det hele tatt ligger farlig til, er ikke et lavt lede-
rekkverk tilstrekkelig. Pa sidanne steder ma heiere
rekkverk anvendes savel av hensyn til fotgjengerc
som for a gi de kjerende trafikanter en ekstra betryg-
gelse som sarlig har betydning ved den beroligende

Fig. 14, Rekkverk av torrmur, Nord-Trendelag fylke,

e
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Fig. 15, Nettingrekkverk, Telewmark fyvlke.

falelse av trygghet, man far ved ogsd under kjering
langs veibanens ytterkant a kunne se rekkverket
ved sin side som et sikkert bevis pa at man befinner
sig pa trygg grunn. Rekkverkshoiden ber dog av
hensyn til snebreitingen ikke vare for stor.

Rekkverkets ovre kant ber vere jevn. Ved apne
rekkverk ber derfor ikke stolpene med sin topp
komme over overrekken og de boer heller ikke springe
frem foran denne.

De serlig lave rekkverk har fremfor de heiere
den fordel at fotgjengere i en farlig trafikksituasjon
lett kan komme utenfor rekkverket og veaere beskyttet
av dette. En lignende fordel kan imidlertid visstnok
til en viss grad opndes ogsa for heiere rekkverk ved
pé farlige, uoversiktlige steder & utvide bredden av
nedre ledekant sa meget at den i nedsfall kan tjene
som et smalt fortaug.

Riktigheten av de foran fremholdte synsmater
og almindelige hovedkrav kan muligens bli bestridt,
men formentlig vil de fleste veiingenierer stort sett
veere enig i det som her er hevdet. Imidlertid mangler
der nok ennu meget pa at man er nadd til en full-
stendig lesning av det mangesidige rekkverksspors-
mal. At sa er tilfelle viser alle de forsek som gjares
og de mange ideer som er fremkommet og som vidner
om en gledelig stor interesse for saken. Det gjelder
da ogsa her et spersmal hvis heldige lssning er av
storre rekkevidde for vart veivesen enn man kanskje
ved forste siekast skulde veare tilbeiclig til a tro.

Neppe noget annet sted er veiingenierene i sé
hei grad som i vart vidstrakte fjelland stillet overfor
den vanskelige epgave med sma midler a skulle
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Rekkverk med skrittstillede rekker.
Alkershus fylke.

Fig. 16 og 17.

tilveiebringe i kortest mulig tid et meget stort og
for biltrafikk brukbart veinett i et overordentlig
dyrt og vanskelig terreng.

Skal denne opgave kunne loses sdledes at vi ikke
blir liggende alt for langt tilbake i utviklingen, er
det nedvendig at vi arlig bygger og utbedrer mange,
men billige veikilometer. Mange kilometer kan vi
bygge hvis vi far midler til det, men billig — det er
verre. For a opna det, ma vi la skonomien og det
nekterne behov vere de alt overveiende hensyn ved
planleggelse og bygning. Vi blir nedt til ofte a sla
av pa kravet til utseendet og vi ma ikke bygge for
byggverkets egen skyld, men kun for billigst mulig
& tilfredsstille transportbehovet pa en forsvarlig mate.

i, 18,

Rekkverk med skreastillede rekker, Akorshus fylke,
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Nettop for spersmalet om hillig og samtidig for-
svarlig byggemate er valget av rckkverkskonstruk-
sjon utvilsomt av stor betydning, idet man ma
seke ved gode rekkverkskonstruksjoner a utnytte
mest mulig av planecringsbredden til effektiv kjere-
bredde, hvilket igjen vil si ved nybygning & kunnc
gjere tverrprofilets bredde minst mulig og dermed
billigst mulig, og ved veiutbedringer & kunne utnytte
for trafikken den forhandenvarende planeringsbredde
best mulig, og derved som tidligere nevnt mange
steds undga kostbare utvidelser eller omlegninger.

Ut fra dette syn pa betydningen av et godt rekk-

verk skulde der veere all mulig grunn til a fortsette
arbeidet for & finne en heldig Issning av de herhen
herende sporsmal.

Rekkverkspersmilet er hos uss visstnok et vik-
tigere og delvis ¢t annet spesrsmal enn i de fleste
andre land, fordi det spesielt hos oss star i s1 ner
forbindelse med muligheten av & kunne neies med
forholdsvis heskjedne kjorebredder. Vi kan derfor
her ikke i sa stor utstrekning stotte oss til erfaringer
fra andre land, men er hovedsakelig henvist til selv
a finne frem til de konstruksjoner som tilfredsstiller
ogsa vare spesielle behov.

SNERYDNING PA DEN SORLANDSKE HOVEDVEI MELLEM
KRISTIANSAND OG FLEKKEFJORD VINTRENE
1926—1927 OG 1927—1928

Av overingenigr Fred. Barth.

Vinteren 7926—7927.

Med bidrag av postvesenet og av statsbevilg-
ningen til understettelse av bilruter blev veiruten
mellem Kristiansand og Flekkefjord holdt apen for
rutetrafikk hele vinteren 1926—1927.

Denne vinter var visstnok ikke av de snerike,
men der var dog ialt 7 forskjellige snev&rsperioder,
‘hvorav nogen var noksa vanskelige. Man hadde
ennu ikke hatt anledning til 4 anskaffe s& mange
sneskjermer som nedvendig, hvad der ogsa var en
stor ulempe. Imidlertid greide man a holde veien
apen hele vinteren, sa bilruten ikke blev innstillet
nogen dag.

De i den anledning utferte arbeider hadde fal-
gende kostende for hele vinteren 1926—1927.

Pr. ki

Kr.

. K.
Innkjaep av sneploger, repara-

sjoner, redskaper ..... .. . 3430 eller ca. 25
Sneskjermer ... .. .. .. .. . 2 940 21
Broiting og snerydning. ... ... 3380 ”. ; 24,30
Sandkjering ... ..... .. . .. . .. 100 070
Opsyn, kasserer ........... .. 270 : 2:00

Tilsammen 10 120 eller ca. 75,00

Med hensyn til arbeidets utferelse henviser jeg
til hvad der nedenfor anferes om snerydningen pé
samnie rute den felgende vinter, idet organisasjonen
foregikk omtrent pa samme mate begge vintre.

Vinteren 1927—7928.

Karakteristikk av vinteren.
Omkring Kristiansand begynte vinteren 1927—
1928 i november og var usedvanlig streng og snerik,
i hvert fall den snerikeste jeg har oplevd i de 8 ar

som jeg har tilbragt pa Serlandet. Den farste brei-
ting pa heromhandlede rute utfertes 11. november
1927 og den siste breiting blev utfert 2. april 1928.

Efter private optegnelser haes fslgende opgaver
for Kristiansand vinteren 1927—1928:

~

ot la8le | s |50

winea (28| E8| 84| 85 | BEC

Lk - E—=
1927 novbr. .i 8 | 2 |=10° +2%° 4
1927 desbr. .. 9 0 |+ 16 07 0
1928 januar 9 4 L 10° 4 2° \ 4
1928 februar . i 4 | = 8 +5 4
1928 mars ... 4 2 |+ 1285 +3° 2
Sum 37 12 i 14

Disse opgaver gjelder som nevnt for Kristiansand.
Pa den hele 142 km lange rute Kristiansand—
Flekkefjord tatt under ctt var naturligvis snefallene
hyppigere. Saledes blev der en méned (januar 1928)
breitet 18 forskjellige dager. Der var naturligvis
ofte snefall pad heiene, mens der regnet eller var
ophold i dalene.

Hvad der i Vest-Agder serlig hindrer stabile fore-
forhold og derved vanskeliggjor et rasjonelt veihold
for biltrafikk om vinteren, er de hyppige temperatur-
vekslinger. Har man lengere perioder med snebare
veier, optrer i vinterens lop hyppig telelosning og
atter frost. Har man megen sne, optrer hyppig
snesmeltning med folgende dype hjulspor som efter
nogen timers forlep fryser til is.

Den forlepne vinter var som det fremgar av for-
annnevnte temperaturopgaver, forholdsvis stabil.
Men man hadde dog tilsammen 14 netter med en
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temperatur av over 0’, hvad der naturligvis skaffet
seregne vanskeligheter. Alt ialt kan formentlig vin-
teren 1927—1928 karakteriseres som en vanskelig
snevinter i Vest-Agder, men forholdsvis god med
hensyn til telelosning og hjulspor i vintercens lop.

Veiruten.

Den veirute som det for Vest-Agder i forste rckke
gjaldt a holde oppe var den sorlandske hovedvei
mellem Kiristiansand og Flekkefjord med en lengde
av 142 km. Veien gar op og ned som et sagblad,
tvers over daler og heier. Den er 10 ganger necde
omtrent i havets niva og 9 ganger oppe i heiene
som cr fra 100 til 330 m over havet.

Man pleier derfor & ha temmelig uensartet fore.
Mens veien i dalene kan vere ganske bra, kan man
samtidig ha dyp sne pa heiene. Dette vanskelig-
gjor breitingen betydelig, idet sneplogene ma bringes
ut av funksjon enkelte particer, for atter & bringes
i arbeide pa andre strekninger. Videre cr ruten sa
odt som hele vcien sterkt utsatt for snefokk og
onndannelser. Verst er dog dette pa Kvinesheia,
hvor man har dpen heifjellsnatur i omtrent 13 km
lengde, og hvor derfor de opbreitede dype sne-
skjeringer kan fyke sammen pa nogen fa timer pa
flere kilometer ad gangen.

Forberedelser.
Som felge derav er der opsatt sneskjermer i en
samlet utstrekning av 1048 m. Skjermecne er fordelt
saledes cfter ruten:

[ Greipstad ............ 188 1. m
L SBENC % 5% JF o 7o 148 —
I Halse og Harkmark .. 168 —
[ Ser-Audnedal......... 144 —
Pa Kvinesheia ......... 400 —

Sum 1048 [. m

De er saledes noksa jevnt fordelt, idet snefokk
optrer hist og her langs hele ruten bade i dal og pa
hei. Disse skjermer har virket utmerket — jeg vil
nesten si — forbleffende godt. Hadde man ikke
opsatt sadanne, vilde neppe snerydningen vart prak-
tisk mulig siste vinter. lalfall vilde den blitt over-
ordentlig kostbar.

Pa Kvinesheia var det dog ikke mulig helt a hindre
betydelige fonndannelser. Det var for vidloftig nu
med engang a fd anbragt sa mange skjermer som
onskelig. Man ma imidlertid fremdeles fortsette med
bygning av sadanne. Det vil lennc sig godt. Pa
Kvinesheia ma saledes antagelig opsettes nye 400 m
innen naste vinter. For det meste er sneskjermene
flyttbare, anbragt pa dyrket mark, sa de ma fjernes
hver var.

Pa denne rute har snefokket vart sa sterkt at
den type, som finnes i Veidirekterens ,,Meddelelser”
1926, side 1, fig. 1, med noksa apne bord ikke har
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vist sig hensiktsmessig. Derimot har den tettere
type (,,Meddelelsenes” fig. 2) vist sig serdeles virk-
som. Anskaffelse og opsetning av dem koster ca.
kr. 5 pr. 1. m.

Man har ogsa pa Kvinesheia utfert adskillig skog-
plantning langs veien, (tilsammen 13 000 treer) for
4 skjerme mot snefokk, og man vil fortsette med
dette viktige arbeide, s langt midler kan skaffes.
Skogplantning er dog naturligvis noget langsiktig
i sin virkning, da plantene ikke vil skjerme nevne-
verdig mot vinden, for de blir ialfall godt og wvel
I m heie. Men i det lange lop vil sikkert skogen
skjerme bedre enn noget annet. For vinterens
komme siste hest matte man ogsd fjerne en del
sténgjerder som bevirket fonndannelse.

Av andre forberedelser kan videre nevnes at man
for sneens komme matte bortsprenge eller pa annen
mate fjerne opstikkende, jordfaste stener i veibanen
(sdkalte ,,hogstein”), som i adskillig utstrekning
fantes pa eldre veipartier, og som var meget generende
for breitemateriellet. Vinteren forut (1926—1927)
hendte det saledes gjentagende at bilplogene, som
blev kjort med en hastighet av 30—40 km, stette
pa sadanne hogstein og krollet sig helt sammen,
likesom bilene blev ramponert. Vinteren 1927—
1928 hadde man derimot ingen sadanne tilfeller,
fordi hogsteinen var fjernet i tide.

Rikstelegrafens og telefonselskapenes stolper og
stenkar som jo sa ofte har vert anbragt pa veikantene
og tildels endog noget inn i veibanen, var ogsa
meget generende for breitingen. For en stor del
er ogsd dette blitt rettet, og hvad der star igjen,
haper jeg man litt efter litt skal fa bukt med.

Endelig skal jeg nevne, at veibredden pa strek-
ningen Lyngdal—Kvinesdal (Kvinesheia) er altfor
smal og kurvet, sa breitingen pa dette ca. 30 km
lange veistykke ikke kan foregd med den fornedne
hastighet for utkastning av sneen. P& dette parti
pagar imidlertid utbedringsarbeider med statsbevilg-
ning, men de arlige bevilgninger er sd sma at det
ennu vil ta nogen ar, fer arbeidet kan vere ferdig,
med mindre man pa en eller annen mate kunde eke
bevilgningene,

Arbeidsredskap.

Som rydningsapparater anvendtes ©Overaasens bil-
ploger bade forplog og bakplog.

Av forploger hadde man til disposisjon fra fore-
gaende ar 4 stk. av daverende type nr. 1, med
bredde 1,80 m og 3 av type nr. 2, med bredde 1,90 m,
begge typer med lgs spiss.

Type nr. 1 viste sig imidlertid snart for liten og
svak. Man anskaffet derfor hesten 1927 ytterligere
3 nye forploger nr. 2 med les spiss av en forbedret,
sterkere type og dessuten 5 stykker med fast spiss
efter type 2 og 2 A med 2 m bredde.

Man hadde saledes ialt 15 forploger til disposisjon
og sorget for at der savidt mulig alltid fantes minst
en brukbar plog liggende ferdig som reserve i Kri-
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stiansand, Mandal, Lyngdal, Kvinesheia, Liknes og
Flekkefjord, s man ved beskadigelse av de ploger
som var i drift, snarest mulig kunde ombytte disse
med andre som var i full orden.

Det viste sig & vaere av den sterste viktighet at
de beskadigede og tilsidelagte ploger gieblikkelig
blev overdratt til reparaterens omsorg, sa de kunde
veere til full disposisjon ved naste gangs beskadigelse.
A fa dette til & ga uten friksjon var noget av det
vanskeligste arbeide.

Plogene med fast spiss viste sig 4 vare de ulike
beste og tillike de billigste. Videre har det vist sig
bade vinteren 1926—1927 og 1927—1928 at for-
plogene stadig har mattet forsterkes. De har vert
bade for svake og for lette. De nyeste typer med
fast spiss er dog meget sterkere, men jeg tror nok
at de ennu kan gjeres noget solidere, idet man til-
dels ma kunne bruke kanaljern istedenfor vinkel-
jern til avstivningskryss. Av de nevnte 15 forploger
som vesentlig blev fart av ruteselskapets drosjebiler,
er de 4 eldste nu utrangert.

Til lastebiler blev videre anskaffet pa riksveicnes
bekostning en stor forplog nr. 3 A med fast spiss,
65 cm hei foran og med en bredde av 2,20 m. Pa
den ene side var anbragt en remmeving.

Ved alle forploger er det & bemerke at man savidt
skjennes ma finne et system, hvorefter plogen med
sterre letthet kan bringes ut av aksjon, nar man
passerer vei uten snefere. Man har her tildels anvendt
et heisestag som er fort over en jernbukk, montert
foran pa bilen og hvorved plogspissen kan heises
Op og holdes i varet. P& drosjebiler har man imid-
lertid ikke gjerne villet ha sadan anordning.

Yidere har man hatt under overveielse 4 montere
sma hjul eller ruller under plogen istedenfor skoiter.
Disse hjul som leper i kulelagre, ma da kunne bringes
ut av og atter i funksjon efter behag. Vi arbeider
h.er med dette og haper & finne en brukbar lesning
til naste vinter. Men det vilde vere enskelig om
@Ver.aas.en 08 andre erfarne fabrikanter ogsa kunde
beskjeftige sig med samme problem.
den sl el g e, hor
delse av forplog. Av bakplo h dde o 8 Gacic
rute fra vinteren 1926— e o PE e
@ Eng haddenh 920 192.7 2 stykk.er nr. 1, hvorav
T, T ens:.mretmng .for vingene og styr.e—
e — .pé c;me S yrleanOr‘dnmg viste sig lmlqlertld
05 A/Bli eén smale vei, hvor man kom i fare
tilkoble'l( sbfi:]llit mo(’;. stabb.ene. Bakplogen ble.av derfor
som har vist sj N lftlc sktlvt 'kryssdrag - Ymke.ljem
bekostning innﬁ'gri els b l:/ldere il o
type med breitéb?eddr;. 0a _plog ity sterst.e

ptil 4 m og ca. 2 m haie
rommelemmer pa begge sider. Styreanordningen
(styresleden) til denne blev ikke anvendt. Derimot
viste den anbragte vertikalspindel med svingskive
sig meget hensiktsmessig. Derved kunde plogen med
letthet svinges rundt pa stedet. Man hadde altsa

ialt 3 bakploger til disposisjon. Ogsa bakplogene
er noget for svake og ber derfor styrkes.

Som trekkraft for plogenc hadde veivesenet en
2 tonn G. M. C. bil, en 21, tonn Rugglesbil og en
2 tonn Benz, der vesentlig blev brukt til bakplogene
og til den ene, store forplog. Til fremdrift av for-
plogene blev nasten utelukkende benyttet , De for-
enede Bilruter”s drosje- og rutebiler. Endelig hadde
man til disposisjon en motorhevel (Drafn) med
vinterutstyr. Denne blev anvendt en enkelt gang
pd Kvinesheia, men viste sig ikke videre hensikts-
messig i de svaere snemasser. Den hadde for svak
fremdrift og var ogsa bygget noget for svak.

Hvor man ikke hadde kunnet anbringe tilstrekkelig
med sneskjermier blev naturligvis ogsa handskufling
anvendt. Men den blev innskrenket til det minst
mulige.

Bortsettelse av broitingen.

For a fa utfert breitingen pa billigste mate og
samtidig 4 kunne disponerc mest mulig materiell
blev all brgiting bortsatt til ,,De forencde Bilruter”
som innehar bilruten Kristiansand—Flekkefjord.
Betingelsene var at disse alltid skulde fere forplog
under snefall for en betaling av 15 gre pr. km. Nar
ekstratur utenfor ruten var nedvendig, var prisen
satt til 35 ere pr. km. Man var forpliktet til a kjore
ut med plog hele degnet, om snefallet gjorde det
pakrevet og for evrig pa veivesenets ordre. Nar
det efter konferanse med opsynsmannen eller vei-
kontoret ansaes pakrevet & kjore 2 biler i tandem til
breiting betales 35 ere pr. km for hver bil.

Hvis ruten undlot & foreta breiting i den utstrek-
ning og pa sadan mate som av veivesenet forlangt,
kunde veivesenet pa rutens bekostning innsette andre
biler til a foreta den nedvendige breiting. Ved
ekstraturer skulde ruten holde en ekstramann til
assistanse for chauffaren.

Videre var det forutsetningen i breitningskon-
trakten at veivesenet skulde skaffe ruten det for-
nadne antall forploger for halv pris. Jeg har hapet
at sadan innremmelse senere kan bortfalle, nar
utgiftene til materiell vesentlig vil bestd i vedlike-
hold. Ved saledes & bringe materiellet over i rutens
hender har det vist sig at denne passer pa vedlike-
holdet og er forsiktig med plogene. Opgjer med
ruten for breitingen blev gitt ved utgangen av hver
maned.

Ekstraassistanse fra veivesenet til selve braitingen
var ikke forutsatt undtagen pa Kvinesheia, hvor
de nevnte kraftigere biler og bakploger blev satt i
virksomhet.

Handskufling blev utfert av veivokterne overalt,
hvor det var nedvendig. Sadan skufling beleop sig
dog pa de ca. 130 km utenfor everste Kvinesheia
bare til kr. 193 som er opfert p4 riksveiene, mens

den pa selve Kvinesheia androg til kr. 2548,51.
(Fortsettes).

e
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En chauffer i automobilruten Tonsberg—Tenvik
kjorte den 4. april iar rutebil G 2140 med sa mange
passasjerer at mange av dissc ikke kunde fa sitte-
plass, men matte bli staende i bilen. I anledning av
dette forhold blev chaufferen satt under tiltale for
overtredelse av motorvognlovens § 29, jfr. § 21,
jfr. Vestfold fylkestings bestemmelse av 15/, 1923,
§ 9, for & ha overtradt bestemmelsen om at rute-
vogner ikke ma lastes utover den i certifikatet for
vedkommende vogn angitte grense. Av politiet var
han forelagt 25 kroners bot, subsidiert 9 dages
fengsel. Dette nektet han a vedta, hvorefter saken
kom til behandling ved Ser-Jarlsberg herredsrett.

Siktede erkjente sig ikke skyldig og erklerte at
det ikke forholdt sig sa, at vognen hadde vart over-
belastet. Anmelderen derimot pastod at vognen
hadde vert tett pakket av savel stiaende som sittende
passasjerer. Der blev avhert en rekke vidner som
uttalte sig bade for og imot siktedes pastand. Et
av vidnene fremholdt saledes at efter hans mening
hadde vognen ikke vert overbelastet, idet den full-
stendig hadde dekket de krav, som matte stilles til
almindelig sikkerhet. Aktor gjorde opmerksom pa
at det ikke var patalemyndighetens mening a forby
stdende passasjerer, men i omhandlede tilfelle stod
der tett av passasjerer inne i vognen, hvilket ikke
var forenlig med de krav som matte stilles til sikker-
heten. — Tiltalte blev frifunnet og tilkjent saks-
omkostninger.

MINDRE MEDDELELSER

KREATURTRANSPORT MED BIL

I forbindelse med de gitte oplysninger i nr. 8,
side 135, oplyses at all kreaturtransport — sau
og lam — pa strekningen Sand—Osen i Ryfylke
i det siste er foregdtt med bil. Drivning langs veier
er saledes ophert. A. B.

EN FORDFABRIKIC I TYRKIET

Fordfabrikkene akter a anlegge en monterings-
fabrikk for personbiler, lastebiler og traktorer ved
havnen i Konstantinopel. Den tyrkiske regjering
har gitt finansministeren fullmakt til & gi den ned-
vendige konsesjon. Regjeringen har gjort Ford
folgende forslag: Kontrakten skal gjelde i 25 ar
fra undertegnelsesdagen. Deler til personbiler, laste-
biler og landbruksmaskiner skal vere tollfrie. Vaben
gar dog ikke inn under denne bestemmelse. Auto-
mobiler m. m. er efter monteringen fri for alle toll-
avgifter ved utfersel. Fordavdelingen star under
kontroll av tollforvaltningen. Tollbetjeningen blir
lennet av Ford. 60 procent av funksjonarer og arbei-
dere skal vere tyrkere. Ved anskaffelsen skal tyr-
kiske leveranderer fortrinsvis benyttes og tyrkiske
kull skal anvendes. Hvis Ford godkjenner dette
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forslag vil arbeidet straks bli igangsatt. Forslaget

viser, at Tyrkict anstrenger sig meget for a ta de

moderne hjelpemidler i sin tjeneste.
Autemobil-Revue.

LASTEBIL FOR SPERREGODS

Lastebil med dobbelt gulv og flyvitbart stativ for anbringelse

av sperregods. Qversre guly har {jrerende nunderlag.

TILHENGERVOGN FOR TRANSPORT
AV GLASSRUTER

i b J_:._ ,.)‘._».'f_g _-

ol e G VR g NS e

Tirhjulet tilhengevvogn for transport av store glassruter,

1 3 D S

Vognens lasteplan har 2 guly, hvorav det overste hiviler
pa flierer.

FORD SOM VEIBYGGER

Fra Budapest bereties at den ungarske regjering
fra Ford har fatt et tilbud om & delta i utbygning
av det nasjonale veinett. Han tilbyr sig pa egen
bekostning a bygge den viktige gjennemgangsvei
Budapest—Szegedin, en strekning pa 190 km, hvil-
ket vil kreve et belep av 20 millioner penge. Som
vederlag herfor ensker Ford en undtagelsestariff
for innfersel av sin nye modell A, hvilket praktisk
talt vil medfere en tollfri innfersel av disse biler.
Der er i ungarske forretningskretser delte meninger
om dette egenartede tilbud. Konservative elementer
frykter for konsekvensen av et sadant brudd pa de
gjeldende tollbestemmelser. —
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6TE INTERNASJONALE VEIKONGRESS

Ifelge ,,Bulletin de Vassociation internationale per-
manente des congres de la route” vil den 6. inter-
nasjonale veikongress bli holdt i Washington i 1930.
Kongressen begynner 8. oktober og varer i 3 uker.
I den forste uke vil de foreliggende kongresspersmal
bli behandlet, mens de felgende to uker er forutsatt
anvendt til ekskursjoner. P& kongressen aktes fol-
gende sporsmal behandlet:

1. seksjon: Bygning og vedlikehold.

7. sporsmdl: Nyeste crfaringer ved bygning og
vedlikehold av veier. a) anvendelse av cement.
b) anvendelse av klinker — eller andre dekker av
kunstig fremstillet sten.

2. sporsmal: De nyeste fremgangsmater ved an-
vendelse av tjere og asfaltiske stoffer ved veibyg-
ning.

3. sporsmal: Veibygningen i nye land — kolo-
nier — og andre mindre utviklede omrader.

2. seksjon: Trafikk og administrasjon.

4. sporsmdl:  Finansiering av veiers Lygni
n
vedlikehold. e
5.‘sp0rsma’l: Veitransport i forhold til og i sam-
arbeide med andre transportmidier. Tilpasning til

almen (organisasjonsmessig) og til individuell anven-
delse.

6. sporsmdl: 1. Trafikkregulering i store byer og
deres forste-der. Trafikksignaler. Veiers og gaters
u.tstyr og l!n]eretning 08 deres tilpasning til tra-
fikkravene i tettbebyggede strok.

2. Parkering av kjgretoier i det fri og deres anbrin-
gelse i garasjer. )

Som kongressprog vil bli anvendt fransk, engelsk,
tysk 08 spansk. 1 forbindelse med kongressen vil
de.r bli avholdt en veiutstilling. For 4 lette de euro-
peiske deltageres besgk ved kongressen vil der bli

OPtatt forhandlinger med dampskibsselskapene om

fraktmoderasjon. Lj j i
: gnende forhand]
med hotellforbundene. A

AUTOMOBILENE 0G SAMFUNDET | KANTON
GRAUBUNDEN 1 SCHWEIZ

De langvarige vanskeligheter for trafikken i Kan-
ton Graubunden synes nu a ordne sig efter hvert.
Hestekjeringen, veienes sikkerhet, bendernes forste
opfatning av bilene som de fremmedes luksus g
endelig Albulabanen gjennem Kantonen — alle disse
faktorer har fremkalt mange overveielser, regjerings-
beslutninger, folkeavstemninger m. v. Imidlertid har
bilene cfter hvert opniadd en frihet omtrent tilsva-
rende forholdet hos oss. Og hvis man ter tro neden-
staende som er hentet fra en schweizisk avis synes
forholdet nu & veere blitt ganske bra.
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En bro over Rhinen ved Rinkenberg mellem Ilanz
og Trums cr bortrevet av flommen, hvorved den
viktige automilvei mellem Oberalp-pass—Lukmanier
pa den cne side og den nedre Rhindal med forgrening
til Spliijgen— Julier—Albula pa den annen side er
avbrutt. Dette er til stor skade for Graubundens
turisttrafikk. [ et mete av de interesserte blev det
besluttet at den avbrutte forbindelse hurtigst mulig
skal spkes gjenoprettet og samtidig blev der rettet
en henstilling til styret for Rhé&tischebahn i Chur
om a treffe en sadan midlertidig ordning at trafikken
kan oprettholdes. Til denne anmodning har jern-
banen stillet sig meget imetekommende. Den har
tilbutt sig & befordre alle automobiler fra Tava-
nassa til Trums helt gratis, sifremt automobilpassa-
sjerene betaler den tariffmessige persontakst for
vedkommende strekning. Der er truffet hensikts-
messige anordninger for bilenes pa- og avlesning,
sa biltrafikken kan forega uhindret sa lenge vei-
forbindelsen er avbrutt.

Denne jernbanens imstckommenhet, som er for-
bundet med betydelige ofre, fortjener den sterste
anerkjennelse og mange automobilreisende skylder
jernbanen stor takk for dette gode samarbeide mel-

lem jernbane og automobiler, tilfeier det schweiziske
blad. A. B.

SKO AV GAMLE GUMMIRINGER

I Makedonien og Trakien har man funnet en for-
treffelig anvendelse for gamle automobilringer. Man
forferdiger nemlig av dette avfall sko, som bgnderne
bruker og forbruket er sa stort, at man matte ga til
innfersel av ,,ramaterialet”. Der blir arlig innfert
50 000 kasserte automobilringer fra Frankrike. Av
en ring fdes 3 par sko.

LITER PR. KILOMETER — MIL PR. GALLON

I England regner man som bekjent en automobils
brennstofforbruk efter den veilengde i eng. mil
som den kan tilbakelegge med et bestemt kvantum
brennstoff — en gallon. Hos oss heter det imidlertid:
Hvor mange liter bruker jeg pr. 100 km? A over-
sette de engelske opgaver til vart mal er i alle til-
feller litt omstendelig. Et fiffig hode har imidlertid
,,opdaget’” at man bare kan bruke tallet 280 for i
en fart & omgjere mil pr. gallon til km pr. liter eller
omvendt.

. 280

For eksempel: 40 mil pr. gallon svarer til 0=
7 liter pr. 100 km eller 10 liter pr. 100 km motsvarer

280

S =) i 4
40 8 mil pr. gallon.

Det er ikke vanskelig & komme efter denne hem-
melighet, som vi overlater til leseren ved tid og
leilighet a finne ut av.
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10-ARS PROGRAM FOR VEIBYGNINGEN |
FINNLANDS GRENSEDISTRIKTER
I ARENE 1020—39.

Kort utdrag efter finske aviser.

Planen som er utarbeidet av en i 1923 nedsatt
komité gar ut pa bygning av ca. 2700 km vei, anslatt
til 150—165 millioner finske mark.

Veiene deles i 3 klasser:

1. ,,Landsvigar” for automobiltrafik, bredde 5 .
Kilometerstolper opsettes. Omkostninger 70—100000
finske mark pr. km inklusive broer.

2. ,,Gdemarksvéagar” for lett og ubetydelig trafikk
(ogsa lettere automobiler). 3,5 m bredde og mete-

plasser med 2—300 m mellemrum, Km-stolper
opscttes. Omkostninger 30—50000 finske mark
pr. km.

3. ,,Stivigar”.
mark pr. km.

a) for ridning, bredde 1 m.

b) gangstier for ¢n mann i bredden.
anbringes i nodvenurg utstrekning.
opsettes pr. 5—10 km.

Arbeidet, som forutsettes utfort i 3 byggeperioder,
fordeler sig saledes:

Omkostninger 20—25000 finske

Veivisere
Km-stolper

JATTASVEIZAT o suors one cnome smode smomn sl o s siome pame 1 475 km
Odemarksvigar. . ...ooo i 1163 ,,
SERZETAL 3G I AGE @-f T2 4T DO P MR B o 55 ,

Tilsammen 2 693 km

BYGNINGERS AVSTAND FRA VEIEN

Ifolge ,, Dansk vej.idsskrift” ser det ut til at man i
Danmark snart vil fa vedtatt lovbestemmelser om
byggelinjer ved veier og gater, idet innenriksministe-
riet har fremsatt forslag herom for Folketinget. Dette
forslag tar sikte pa a sikre muligheten av en offentlig
veis eller gates utvidelse til sterre bredde, nar trafik-
ken krever det. Forslagets § 1 vil saledes apne ad-
gang for vedkommende kommunale myndighet til a
bestemme at bygninger som fremtidig opfores ved
sadanne veier eller gater skal holdes i en avstand av
inntil 15 m fra veiens midtlinje nar det gjelder en
hovedvei, og inntil 10 m nar det gjelder annen offentlig
vei eller gate. I Kjobenhavns amtsradskrets vil kunne
kreves inntil 17,5 m fra midtlinjen. Ennvidere skal
vedkommende kommunestyre kunne fordre at hjorne-
bygninger og hjernctomter har brudt hjorne av minst
2,5 m bredde med like store vinkler mot vei- cller
gatelinjer. Det forutsettes at det areal som ligger mel-
lem en cldre vei og en fastsatt ny byggelinje skal kunne
kreves avstdatt mot erstatning efter takst. Pa den
anncn side far vedkommende eier rett til a kreve hele
sin eiendom ekspropriert sdfremt den efter grunn-
avstaelsen ikke kan anvendes pa hensiktsmessig
mate. Hvorvidt sa cr tilfelle avgjores av taksasjons-
myndighctene.
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FORSLAG TIL NY TRAFIK KLOV | OSTERRIKE

Forslaget behandles i nasjonalforsamlingen.

Den i Osterrike gjeldende automobilforordning av
1910 regnes for a vare foreldet. Forslag til ny lov
er utarbeidet og behandlet i administrasjonen. For-
slaget betraktes i automobilkretser i Schweiz som
meget moderne. For tiden er venstremetning pabudt
i Osterrike undtagen i provinsen Vor-Arlberg, hvor
der benyttes hoirekjoring som i Norge. 1 Tyrol har
landdagen foreslatt heiremotning, men den osterrik-
ske riksdag har hittil ikke villet veere med pa det. 1
det nye lovforslag som omfatter hele Osterrike for-
utsettes heirekjoring innfort.

For bebyggede strekninger foreslaes for person-
biler 30 km maks. hastighct. Pa apen landevei fast-
settes ingen hastighetsgrense, idet kjoreren overlates
a ta tilborlig hensyn til de stedlige forhold. I undta-
gelsestilfelle kan en maksimalhastighet bestemmes
ogsa for landevcicne av hensyn til veislitet.

Fratagelse av forerkort foreslaes hercfter foretatt
av ct kollegium, og ikke — som hittil — av en enkelt
mann. Motorsyklister har hittil ikke behevet kjore-
kort. Deres antall er derfor forholdsvis meget stor-
(28 000y, men dette forhold har fert til store ubcha-
geligheter og foreslaes i det nye lovutkast forandret
saledes at forerkort blir nodvendig.

Det samlede antall motorkjoretoier er for tiden
51700, hvilket svarer til ett kjoretei pr. 120 inn-
byggere. A. B.

SARBESTEMMELSER OM
MOTORVOGNKJQRING

Opland fvike.

Arbeidsdepartementet har under 1. oktober bestemt
folgende:

Den ved kgl. res. av 3. juni 1921 fastsattc bestem-
melse om en maksimalhastighet av 24 km i timen
for motorvognkjering i Gjovik by, forsavidt angar
kjoring i lyse med motorsykler og personautomobiler,
opheves.

Buskerud fylke.

Ifolge bekjentgjorelse av 30. august 1928 av fylkes-
mannen i Buskerud er almindelig kjoring med motor-
vogn herefter tillatt pa bygdeveien Nes—Hedals-
delet i Adal herred.

Vestfold fylice.

Arbeidsdepartementet har under 1. oktober 1928
bestemt folgende:

Den ved kgl. res. av 21. januar 1921 fastsatte
bestemmielse om en maksimalhastighet av 24 km
i timen for motorvognkjering i Horten by, forsavidt
angir kjersel i lyse med motorsykler og motorvogner,
hvis sterste akseltrykk i fullt lastet stand ikke over-
stiger 2 tonn opheves.
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Telemark fylke.
Arbeidsdepartementet har under 15. september
1928 bestemt folgende:

P4 veistrekningen Dalen—Haukeliseter, Dalen—
Rauland, Kragere—Drangedal og Kragere—Gjerstad
ma erhvervsmessig befordring av personer med
motorvogn uten rute ikke foretaes av andre cnn dem
som far fylkesveistyrets bevilling dertil.

Fylkesveistyret fastsetter de n@rmere vilkar for
denne kjoring bl. a. om takster, sterste passasjer-
antall og godkjennelse av vognene.

Undtatt fra foranstdende bestemmelser er beford-
ring av offentlig tjenestemenn, leger, dyrleger, jord-
meodre, transport av syke som trenger hurtig hjelp
og sadan befordring som for enkelt gang efter for-
handsbestilling og uten forutgaende bekjentgjorelse
utferes fra sted beliggende utenfor ruteomradet og
minst 10 km fra rutenes endepunkter.

Disse bestemmelser trer i kraft straks.

Vest-Agder fylke.

Arbeidsdepartementet har under 26.
1928 bestemt fslgende:

Den storste tillatte hastighet for motorvognkjering
i Mandal, nedsettes til 15 km i timen undtagen for
folgende gater og veier:
Bankeveien.
Nesseveien.
Vesterveien (mellem Grensegaten og bygrensen).
Fjellmannsgaten.
Brogaten (mellem Sandskargaten og bygrensen).
Klevegaten.

september

W N =

o o

Denne bestemmelse trer i kraft straks.

Rogaland fylke.

1. Arbeidsdepartementet har under 22. september
bestemt:

Pa hovedveistrekningen Saudasjoen—Storskjer i
Sauda herred tillates ferdsel med motorvogn som
ikke har sterre akselavstand enn 3 m, og ikke over
1,8 m bredde. Ved en storste vognbredde av 1,7 m
tillates en akselavstand av inntil 3,15 m. Alt pa
betingelse av at kjoringen foregar til tider som fast-
settes av fylkesveistyret.

Denne bestemmelse trer i kraft straks.

Samtidig opheves det ved kgl. res. av 11. april
1913 fastsatte forbud mot motorvognkjering pa
hovedveien Sauda—Storskjer.

2. Arbeidsdepartementet har under 25. september
1928 bestemt folgende:

Den ved kgl. res. av 4. februar 1926 fastsatte
bestemmelse om en maksimalhastighet av 24 km i
timen for motorvognkjsring i Stavanger by, med
undtagelse av Kirkegaten opheves.

PERSONALIA

Avdelingsingenigr i Opland fylke, Helge Skay-
seth, er ansatt som avdelingsingenigr av kl. A
i Mgre fylke.

Som assistentingenigr ved veiadministrasjonen i
Sgr-Trgndelag fvlke er ansatt ingenigr Per Hun-
stad.

LITTERATUR

Bitboken for Norge 1928 er utkommet. Den er
redigert av ingenigr Axel Rgnning og inneholder
en fullstendig fortegnelse over registrerte auto-
mobiler, deres art, fabrikk samt eierens navn og
adresse. Ennvidere er medtatt motorvognloven av
1026, trafikkregler, oversikt over avgifter pa
motorkjgretgier og diverse andre oplysninger av
interesse for bilkjgrere.

K. N. As rulebok og drbok 1928. Denne nye
utgave av Kgl. Norsk Automobilklubs rutebok og
arbok er forgket med flere nye rutebeskrivelser
med tilhgrende kartskisser som pa en oversiktlig

mate gir de bilkjgrende den veiledning som er
ngdvendig for a ta sig frem pa vére viktigere

hovedveier, Der er ogsa kommet flere nye by-
karter, hvor inn- og utkjgrselsveien er anmerket.
Som vanlig inncholder boken dessuten en mengde
oplysninger om veicenes tilstand, bensinstasjoner,
hoteller, seveerdigheter o.s.v.

N.A.F.s veibok 1928. Norges Automobilforbund
har utsendt fgrste utgave av sin veibok, som bl. a.
inneholder beskrivelse av 79 av de viktigste bilveier
i landet. Enn videre finnes 47 bybeskrivelser, de
fleste med kart over vedkommende by, fortegnelse
over bensinstasjoner, ferjesteder, dampskibsruter
samt forskjellige andre oplysninger av interesse
for bilkjgrere. Rutebeskrivelsene er ledsaget av
en rekke billeder av vakre partier og steder i
vedkommende ruter.

Svenska Vigforeningens tidskrift, 5. hefte 1928.
Innhold:

Anmalan. — Register 6ver forfattare i Svenska
vigidreningens tidskrift ') Aaren 1914—10927. —

I'Orteckning &ver i tidskriften inforda artiklar och
notiser aren 1914—1927. — Innehallsférteckning
over fran och med ar 1920 utkomna forfattningar
och offentliga utredningar rorande végvisendet,
automobiltrafiken m. m. — Litteratur. — P. M. gy
Svenska vigforeningens medlemmar.

1y Aren 1914—1924 hade tidskriften namnet:

Svenska vagfireningens handlingar.
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Trykt den 8. november 1928.






