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BROITINGEN VINTEREN 1927—28 I HEDMARK FYLKE

Av overingenigr Thor Olsen.

Da vedlikeholdet av riksveienc ifelge de fattede
beslutninger skulde overtas av staten med '/, di-
striktsbidrag fra 1. januar 1928 blev breitingen i den
forlepne vinter planlagt fra hesten av. Det blev ned-
vendig a overveie pa forhand hvilke ruter burde
holdes apne for biltrafikk, da det i sin almindelighet
ansaes heldigst, sannsynligvis ogsa billigst, at sne-
rydningsarbeidet pd disse ruter blev utfert med motor-
kraft.

Pa grunnlag av trafikkbehovet og broitingsforhol-
denc blev sadledes bestemt at:

Rute 1 Akershus grense—Hamar—Opland

grense 94,5 km
Rute Il Hamar—Elverum, . ........... 284 .
Rute II1 strekningen Koppang—Hornset 38 e
Rute V strekningen Kongsvinger—Elve-

rum av rute Akershus grense Kongs-

vinger—Elverum .......... ... . ... 100 .
Rute VII Flisa—Riksgrensen ......... 346
Rute VIII strekningen Elverum—Nyberg-

sund—Ostby av rute Elverum—Riks-

L T S 805 s

LilSammEn : & 95 892 3 99 Jo= 2w - 376 km.

clier vel halvparten av riksveiene, burde braites for
automobiltrafikk. Sneploger av Overascns type blev
anskaffet med velvillig bistand fra centraladministra-
sjonens side, ialt 16 forploger nr. 1, 2 og 3 og 7 bak-
ploger nr. 1, 1 A og 2.

Dessuten var tidligere anskaffet et par sett for-
og bakploger, saledes at veirutene radet over fel-
gende materiell:

Rute I og 11: Forploger 6 nr. 2, bakploger 2 nr. 1 A.

Rute 11I: Forploger 2 nr. 1, bakploger 1 nr. 1.

Rute V: Forploger 3 nr. 1, bakploger 2 nr. 1 A.

Rute VII: Forploger 2 nr. 2, bakploger 1 nr. 1 A.
2 komplett.

Rute VIII: Forploger 6 nr. I, 2, 3, bakploger 3
nr. 1 A, komplett, 1T A med heiseskrue og leftean-
ordning. Dette materiell har i det vesentligste vist
sig tilstrekkelig.

Bade av hensyn til de relativt store anskaffelses-
omkostninger for skikket bilmateriell og fordi det
ansies formalstjenlig & vade over et visst fond av

erfaringer, forinnen de endelige Dbroitingsmetoder
blev avgjort, blev der forhandlet med rutebilselska-
pene og lastebileierc om & overta broitingen. For-
utsetningen herfor var da forst og fremst den at ved-
kommende radet over et bilmateriell som gav garanti
for en forsvarlig breiting.

Broitingen blev da ordnet pa folgende mate:

Rute 1 Akershus grense—Hamar, 37,8 km, heste-
breiting.

Rute I Hamar—Brumunddal, 13,8 km, Hagens
biltransport, kr. 7,00 pr. time pr. bil.

Rute I Brumunddal—-Vea, 24 km, O. Berge, kr.
840,00.

Rute | Vea—Opland grense, 19 km, G. Mehlum,
hest og Dbil efter betaling pr. tur.

Rute IT Hamar—Elverum, 28,4 km, Hagens bil-
transport, kr. 7,00 pr. time pr. bil.

Av rute 11T Koppang—Hornset, 38 km, A. Bood,
kr. 1500,00.

Rute VII Flisa—Riksgrensen, 34,6 km, E. Kveset,
kr. 1200,00.

Av rute VIII Elverum—Trysil, 80,5 km, P. Gal-
asen, kr. 6440,00.

Resten av rute III og VIII har vert broitet med
hest.

Endelig blev der pa ruten Kongsvinger—Elverum,
100 km, truffet avtale med Kongsvinger rutebilsel-
skap om breiting med forplog. Dette selskaps bil-
materiell antokes ikke a greie kjoring med bakplog,
siledes at bindende avtaler kunde opsettes om i
overta breitingen pa hele denne veistrekning. For-
ovrig opherte dette selskaps drift i vinterens lep.

Til breitingen har Hagens biltransport anvendt en
G. M. C. pa ca. 80 HK og en Protos pa ca. 50 HK.
Begge biler har vist sig skikket for arbeidet; hvortil
gearingsanordningen bidrar for den sistes vedkom-
mende.

O. Berge har anvendt en Cadillac personbil pa 60
HK, som likeledes har greid arbeidet bra. Han har
ogsa anvendt en Buick personbil pa 45 HK til lettere
breiting med forplog.

G. Mehlum som kun har kjort forplog med bil,
har anvendt en Chevrolet lastebil pa 21 HK og for-
ovrig kjert Teiens plog med hest.
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E. Kveset har anvendt en Buick personbil pa 45
HK og en Chevrolet omnibuss pa 21 HK. Breitingen
Pa veien Flisa—Riksgrensen har efter innhentede
oplysninger vart sardeles tilfredsstillende.

P.. Galdsen har anvendt en Gramm kombinert
omuibuss pa 76 HK, en Republic do. pa 76 HK og
Zn G. M. C. do. pa 80 HK. Dessuten har en del min-

re biler ogsa vert anvendt til lettere breiting.

Resultatet av dette breitingsarbeide har vert at
automobiltr‘aﬁkken har kunnet foregd omtrent uhin-
gret he'? vinteren. Under et par ganske voldsomme

fevperioder blev trafikken blokert en dags tid pa

rute .I mellem Stange st. og Nesle og mellem Moelv
0g Ring.

Ruten Elverum—r
forsinket 2y,
sig den hele vi

rysil blev under uver en dag
time, men har ecllers gatt regelmes-
nter.

’ Snelagene i vejene har veart holdt pa 10 a 12 cm
1)5,)k:rfllseD:r Fl):i ggnske korte partier muligens op til
anstal‘tnino ) araxkke vert foretatt nogen ekstra for-
o Undtagnoc;la hqlde snela.gene pa denne tykkelse,
i undga s € dessnmg av spissen pé forplogene. For
- gangerpf(;r iin“elsef.har veihgvlen vert kjort et
Sl g Moelva Sama'r fnl Elverum, Stange, Brumund-
e tet; >amtidig benyttedes da det av Dram-

. Jernsteberi og mek. varksted leverte sneryd-
1ngsapparat, som er meget godt. Det var patenkt
4 hevle veibanen pa Trysilruten fra Elverum til Her-
nes, mern ar"beidet blev opgitt som uberettiget, idet
vcntzanen pa denne rute efter nazrmere besikt]igelse
ansaes tilfredsstillende,

Sneplogkantene pa nogenlunde rette, brede og
uverSlktlige veier — med andre ord hvor breitingen
kan foregd med den fornedne fart — har ikke vert
generende i vinter. Pa krokete, smale og uover-
sikthige veipartier med generende stabb, telegraf-,
telefonstolper o. 1., eller endelig hvor det er drev-
lendt, saledes at sneen blir for hardt sammenfeket

med andre ord pa strekninger hvor farten ma ned-
settes, er det at sncekantene har antatt generende
dimensjoner,
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Den sterre eller mindre prosent av sadanne vei-
partier i forhold til rutens hele lengde vil da ved siden
av snemengden vare bestemmende for de swrlige
omkostninger som foranlediges av snckantenc.

Pa Trysilruten, som er den vanskeligste av de her
nevnte veier med hensyn til sneforhold, kan man nu
anslagsvis regne med ca. 10 %, eller altsa omkring
8 km kroket, vanskelig, drevlendt vei, pa hvilken
snemaking er nodvendig. De krokete veipartier vil
bli ombygget sa snart skje kan. Pa drevpartiene er
opsatt en hel del sneskjermer som har virket bra.
Der mangler dog ennu en del. Landskapet er her imid-
lertid flatt uten utpregede drevretninger, saledes at
det er vanskelig & hindre at sneen i nogen grad driver
sammen, selv om den ikke egentlig fér lagt sig i fonn.
De verste drivdager métte der over Fliskjslen —
det mest utsatte parti — brukes to sammenkoblede
biler med 76 HK hver for a4 kjerc forplogen. Det
bemerkes at pa Trysilruten er omtrent all stabb lagt
ned, saledes at der nu kun finnes stabb ved broendene

og pa et par hgie skraninger, hvor veien forevrig
har stor breddec.

Breitingen er blitt drevet avvekslende med for- og
bakploger. Forplogene er jevnest brukt, mens bak-
plogene er anvendt med noget sterre mellemrum til
utremning av veien og utbreiting av kantene. Dette
system har virket godt her og synes under alminde-
lige sne- og veiforhold tilstrekkelig. Breiterne har
her funnet det best a kjere bakplogen om natten
bade av hensyn til trafikken og lysforholdene.

Vintervedlikeholdet har gjennemgéende vert mott
med tilfredshet. Pa endel strekninger blev veienc
for runde, hvilket kom av at bakplogen hadde til-
beielighet til 4 ga for dypt pa sidene, saledes at selve
veikanten enkelte steder kunde sces bar. Dette for-
hold, som lot sig rette ved hevling av midtpartiet,
vil bli sekt undgatt under breitingen neste vinter.

Overgangen til hjulfere i varlesningen har iar fore-
gatt lett og uten vanskeligheter. Veiene blev bare
og terre temmelig tidlig og nogenlunde samtidig over
det hele. Lensmannen i Trysil meddeler at mens vei-
ene pa de strekninger som var breitet for biltrafikk
var fullt brukbare for hjulkjering, 14 der ennu et
sammenhengende og generende snelag igjen pa de
gvrige veier.

Den forlepne vinter utmerket sig ved en over-
ordentlig streng kuldeperiode med lite sne til henimot
midten av januar, siledes at veiene over hele fylket
blev utsatt for mer enn almindelig store kjsvinger
og svulldannelser som skaffet meget arbeide. Fra
12. januar til 20. februar var snefallene jevne og
temmelig store og delvis ledsaget av sterk vind.
Senere var varet jevnt godt og optinirgen har fore-
gatt i sterk solvarme uten nedbsrsperioder. Da det
imidlertid stadig fres om natten gikk optiningen ikke
hurtig for sig og svell- og ishugst ved stikkrenner og

andre steder blev nedvendig. Snemengden har vert
fra ca. 70 cm til ca. 1,20 m.
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Omkostningene stiller sig som folger:
Rute 1. Akershus grense—Hamar—Optand grense,
94,56 km, kr. 5688,8S8, pr. km ca. kr. 60,00
fordelt pa:

Hestebreiting, 37,8 km, kr. 1322,50, pr. km kr. 35,00.
Bilbreiting (delvis hest), 56,76 km, Kkr.

I981:50; P KON oo oo o e cmoier s omeme oas 38,20
Snemaking og svellhugst, 94,56 km, kr.
28112,88, Pty KT 2 o s v e smome oot cveve n 29,70

Det bemerkes at ndar hestebroeitingen her har falt
forholdsvis billig, kommer det av at sneforholdene pa
strekningen Akershus grense—Hamar, hvor hester
har vert anvendt, er lettere enn pa de evrige strek-
ninger.

Utgiftene til snemaking og svellhugst er som det
vil sces, forholdsvis store, da enkelte partier av veien
gjennem Stange og Ringsaker er temmelig drevlendt
og utsatt for kjevinger. Veien er pa enkelte strek-
ninger belemret med gjerder som generer vinterved-
likeholdet i ganske sterk grad. Halvparten av vei-
vokterlennen fra 15. mars til 15. april er medtatt
under vintervedlikeholdet.

Rute 11. Hamar—Elverum, ialt 28,4 km, kr. 1338,50,
pr. km ca. kr. 47,10
fordelt pa:
Bilbreiting, 28,4 km, kr. 948,00, pr. km kr. 33,30
Snemaking og svellhugst, 28,4 km, kr.
393,50, pr. km
Ruten er breitet med bil pa timebetaling.
Halvparten av veivokterlennen fra 15. mars til
15. april er likeledes medtatt under vintervedlike-
holdet.

13,80

..................... ’

Rute VI1I1i. Elverum—Nybergsund—Riksgrensen,
701,7 km, kr. 710 789,42, pr. km ca. kr. 107,10,
fordelt pa:

Bilbreiting Elverum—®0stby, 80,5 km, kr.

6440,00, pr. km ........ .. .. L.
Hestebroiting Ostby—Riksgrensen, 20,6

kr. 80,00

km, kr. 1130,00, pr. km ........... .. ,, 94,90
Snemaking, svellhugst, 101,1 km, kr

2681,20, pr. km ...... .. .. oL, 5 25,90
STIESKIEFIMGE” .. sime sne wmows cnr epome ssioe ame shome smone ,, 522,47
Isvei over Glama ..................... I {(0)5715)

Veivokterlgnn som foran.

Strekningen Elverum—Nybergsund—Ostby er en
av de viktigste samferdselsveier i fylket, da den for-
binder hovedbygden i Trysil med jernbanen i Elve-
rum. Det ma derfor ansees berettiget a utvikle
denne veis transportevne sd langt som rad er og et
viktig ledd i dette arbeide er at den temmelig store
rutebiltrafikk kan ga regelmessig ogsa om vinteren.
Veien passeres visstnok i vintertiden av omkring 30
biler daglig, vesentlig biler for kombinert transport
av personer og last og lastebiler.
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Forplog montert pan ratebilen.

Der har vert reist tvil om muligheten av en regel-
messig rutetrafikk pd denne delvis temmelig heit-
liggende veistrekning. 1 den forlepne vinter, der vel
kan betegnes som en middels vinter, har tra-
fikken gatt uhindret og der er neppe tvil om at den
kan oprettholdes under vanskeligere sneforhold, nar
utbedringen er gjennemfert og der foreligger flere og
sikrere erfaringer for breitingen. Et viktig ledd er
a fiksere alle de strekninger som volder vanskelig-
heter under forskjellige vintre -og verforhold. Pa
disse ma da alle de forskjellige foranstaltninger plan-
legges og utferes som kan avhjelpe vanskelighetene.

Leskogbelter antas & vere utmerket pa de heit-
liggende ,kjeler”’. Det tar imidlertid tid fer de vok-
ser op, saledes at de ma plantes i forbindelse med
anvendelsen av sneskjermer, men i lengden vil de
vere et bade sikkert, effektivt og billig middel mot
drev.

Omkostningene for snebreitingen pa Trysilveien,
kr. 107,10 pr. km, er ikke egentlig avskrekkende, nar
hensyn tas til dens betydning og sneforholdene.
Efter de foreliggende opgaver over vinterarbeidet har
det ogsa tidligere kostet over 100 kr. pr. km og ca.
kr. 120 pr. km vinteren 1925—26, da der blev gitt
en bevilgning pa kr. 3000 til ekstra snerydning i
anledning av trafikken med beltebil. Nar rutens ut-
bedring blir ferdig kan det nok vare utsikt til lavere
omkostninger for vinterarbeidet, men forelebig kan
der neppe ventes nogen reduksjon i utgiftene til
selve breitingen. Snemaking og svellhugst derimot
som o0gsa her har andradd til betydelige belap, ma
gjennemsnittlig antas & kunne bli adskillig billigere.

Omkostningsopgave for de evrige foran nevnte
veistrekninger er ikke medtatt, da regnskapene som
underligger avdelingenc ikke er beroende her og forst
vil foreligge ved opgjoret for inneverende halvar.

*
En sammenligning mellem omkostningene for

broitingen pa riksveiene nu og tidligere kan vanske-
lig skaffes, da de eldre vedlikeholdsopgaver ikke er
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opstilt rutevis, men herredsvis. [ terminen 1919—
1920 var fylkets gjennemsnittlige utgifter pr. km til
-vintervedlikeholdet kr. 66 og i terminen 1924—1925
kr. 21. Sistnevnte vinter var imidlertid sa snefattig
at vintervedlikeholdet i mange herreder ikke foran-
lediget nogensomhelst utgift undtatt til veivokterne.
Efter de foreliggende opgaver er det i hvertfall ingen
grunn til & anta at vintervedlikeholdet har vert
billigere for, ndr hensyn tas til det almindelige pris-
niva.

Som system er det ennu for tidlig & uttale sig med
bestemthet om time- eller akkordbroiting, idet begge
metoder har sine fordeler og mangler. Billigst i vin-
ter har timebreitingen vert, nemlig pa strekningen
Hamar—Brumunddal, 13,8 km, hvor den har kostet
kr. 31 pr. km. Denne veistrekning er fylkets brede-
ste og sterkest trafikerte. Sneforholdene er normale
og omtrent som for de svrige veier pa Hedemarken.
Til neste vinter vil breitingen bli sekt ordnet pa sam-
me mate som i den forlepne vinter, dog om mulig

med hel bilbreiting pa rute I for den nordre dels
vedkommende.

Tette gjerder som star ner veikanten, er overordent-
lig generende for breitingen. Heldigvis blir de del-
vis knekket nar sneplogen kjeres med bil, men inntil
videre ma man vel dessverre forutsette at de blir
satt op igjen pa samme sted. Pa de foran nevnte
veistrekninger er der heldigvis ikke serlig lange par-
tier som generes av gjerder, mens derimot et annet
parti av rute Il mellem Grundset og ©Oksna er alde-
fes inncklemt mellem gjerder. Her er snemengden
meget stor og selv almindelig hestebrsiting vanske-
liggjures, sdledes at det blir nedvendig a soke disse
gjerder flyttet cller ombygget.

Sneskjermer er overordentlig nyttige, sarlig nar
man har med utpregede drevretninger a gjere. Har
man ikke det, gior de allikevel nogen nytte, men vil
ikke helt kunne avhjelpe de vanskeligheter som er
knyttet til snefok og drev. De er her som regel pla-

sert noksa langt fra veien, hvilket imidlertid vil kom-
me til nytte forsavidt der kunde bli tilveiebragt et
samarbeide med skogvesenet eller skogeiere om
plantning av leskogbelter.

De under bilbreitingen anvendte sneploger er
som nevnt alle levert fra @verasens motorfabrikk og
mek. verksted, Gjsvik. Disse norske ploger synes nu
a vere de beste og de prover som har vert foretatt
med andre plogtyper i dette distrikt gir ingen grunn
til overgang til andre ploger eller andre systemer for
braitingen. Det eneste skulde da veaere om sideplog
for anbringelse pa siden av bilen burde proves i
storre utstrekning. Disponent (Jverasens demon-
strasjon av en plog av denne type i Elverum i vinter
var meget vellykket, men det trenges selvfslgelig
lengere erfaring for & avgjere om denne breitings-
metode er a foretrekke for bakplog.

Med siste ars anskaffelser har veivesenet i fylket
nu 20 forploger og 9 bakploger. Av forplogene er de
fleste nr. 2 og nogen fa nr. 1 og 3. Av bakplogene er
en nr. 2, et par stykker nr. 1 og resten nr. 1 A. Vin-
gene pa Overasens sneploger synes nu a ha den rette
form, saledes at sneen blir sendt godt op og utover
selv noksa heic kanter, nar breitingen kan forega
med den fart bilen ber ha. Ved plogens hele konstruk-
sjon er der en del detaljer som kan forbedres for a
opna sterre styrke og motstandsdyktighet under tung
broiting. Dect fornedne i sa henseende vil om mulig
bli sekt rettet til nwste ,,sliteperiode”.

Av forplogene er der brukt bade delte og hele. De
hele er mere stabile og er best likt av plogkjercrne,
og det synes cfter de erfaringer som foreligger her
ikke nogen egentlig grunn til a dele op forplogene.
Det cr dog ikke utelukket at delte forploger er hel-
dige for breiting med lettere biler i nedberfattige
distrikter. De vanlige forploger er for lave for vare
sneforhold og samtlige her brukte er pabygget en
setasje” til fur & hindre sneen fra a sprute over bilen.
Renumelemmer pa forplogene er ikke brukt, men vil
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bli forsekt neeste ar pa veistrekningen Brettum st.—
Opland grense, hvor de sammenhengende stabberek-
ker gjor kjering med bakplog vanskelig. I det for-
holdsvis bratte terreng kan stabbene ikke uten videre
fjernes og utflytning med senkning er et savidt bety-
delig arbeide at det ikke kan bli utfort i forneden
utstrekning til neste vinter.

Bakplogene er brukt kun som ensidige, idet ven-
stre ving er fjernet, hvorved kjoringen blir lettere
og metningen mindre besvarlig. Sterrelsen 1 A synes
a4 vere den mest passende for vare forhold. Den
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kjores som regel med en stor bil. Det komplette
utstyr med remmevinger, styreslede og lefteanord-
ning er meget godt og ber visstnok helst anskaffes
til alle bakploger, hvor der ikke er spersmal om lette
sneforhold og rette veier.

Det bemerkes at fylkesveiene Alvdal—Foldal,
Abogcn—Holmen og Roverud—Riksgrensen har vart
holdt apne for automobiltrafikk. For disse savnes
imidlertid ennu de fornadne oplysninger om omkost-
ningene.

BRQITING VINTEREN 1927—28 T AKERSHUS FYLKE

Av overingenigr N. Saxegaard.

I Akershus fylke er til breiting vesentlig benyttet
almindelige Teien ploger med og uten Akres utstyr
samt Drafn veihovel med vinterutstyr. Overaasens
ploger har ikke vert benyttet andre steder enn i
Nordstrand distrikt i Aker, men er ogsa der anvendt
i mindre utstrekning. Fylket har dessuten skaffet
et sett for- og bakploger til prove.

Efter vére erfaringer er det fordelaktigst a broite
med Teien ploger — trukket av hester eller motor-
kjoretoier efter forholdene — snarest mulig efter
hvert litt storre snefall og sa senere hovle veibanen
med Drafn, og efter behov remme veibanen med
denne, pamontert vinterutstyr. Broitet pa denne mate
fas en jevn og pen konsolidert veibane med snelag
av 8—12 cm tykkelse.

Hvor sne- eller islaget i veibanen er blitt for tvkt,
og der som felge herav opstar huller og dype hjul-
spor under mildveer, har man i vér forsekt a hevle
av islaget og jevne veibanen ved hjelp av en Drafn
isharv pamontert hevlen. Der er ogsa forsekt et
sagtannet hevelblad og et hevelblad med tinder,
stopt i ett. Drafn isharv krever selvsagt stor kraft
og muligens noget tyngre maskin enn den hittil
benyttede Drafn hevel. Den egner sig fortrinsvis
til ,,de store tak’ og yder her, sdvidt man kan skjenne,
bra arbeide. Angaende hevelbladene med sagtenner
eller tinder har man ennu liten erfaring, men begge
deler synes & vare bra til hevling av ikke for hard is.

Det som volder vanskelighet, og som man med de
foran nevnte maskiner og apparater ikke klarer, er
kantbreiting ndr snekantene blir opimot 2 meter hoie.
Hovelen med vinterutstyr klarer godt kantbroiting
inntil en heide av 1—1,5 meter, hvor der er plass
til a4 velte ut sneen. PAa Trondhjemsveien mellem
Gjellerasen og Skedsmokorset 5,8 km er der nu i
2 vintre broitet bare ved hjelp av Drafn hevel med
godt resultat. Nogen noiaktig oversikt over hvad
dette har kostet, har man imidlertid for tiden ikke.
Om mulig skal senere bli innsendt opgave over
hovelbroitingens kostende, sammenlignet med inn-
komne anbud for hestebreiting av samme strekning.

Ved breiting og hevling som foran beskrevet har

veiene i Akershus i vinter gjennemgaende vart
utmerket for biltrafikk, savel som for sledetrafikk.
Det har tildels vert behageligere & kjore bil pa de
hevlede vinterveier enn pa en god vei om sommeren.
Riktignok har siste vinter vart serlig gunstig for
veivedlikeholdet, med jevn kulde uten mildvears-
perioder av betydning og uten synderlig vind, men
selv i mere normale vintre vil man ved bruk av
Drafn veihevel med vinterutstyr som regel kunne
holde veiene i god stand for biltrafikk, uten derved
4 odelegge sledeforet for hestetrafikken.

Som felge av den kolde vinter og lange barfrost
for jul har man i var hatt en sarlig dyp tele som satt
lenge i. Det er nok mulig at telen péa en godt broitet
og hevelbehandlet vei gar litt dypere enn hvor
snelaget er tykkere, men nogen storre betydning tror
jeg ikke dette har. Man ma erindre at sneen pa en
sterkt trafikert vei meget snart sammenkjores til
en kompakt masse uten luftisolasjon som i les sne.
Jeg antar derfor at det har liten betydning for tele-
dannelsen om snelaget pa veien er litt tynnere.

Telelesningen har for evrig vart mere enn almin-
delig slem i var; men dette kommer efter min mening
ikke av den dype tele, men av det forhold at den
noget sene var med nattefrost plutselig avlestes av
en intens varme (uten regn) allerede sist i april.
Som fulge herav terket veibanen til en fast skorpe
som hindret det i telen bundne vann fra & fa avlep,
idet undergrunaen fremdeles var frosset. Mellem
den faste terre veibane og underliggende tele blev
der saledes liggende et vannmettet lag som blev
tykkere efter hvert som telen gikk. Som felge av
trafikken og andre forhold har sa dette vannmettede
lag, hvor der er lere, sprengt veibanen op i store
buler som der gikk hull p4 som andre verkebylder.
Som veiforholdene har artet sig i var, vilde forholdet
ganske sikkert blitt det samme om telen hadde
vert noget mindre dyp.

Der har fra hestekjoreres side tidligere vert hevdet
at feret forsvinner hurtigere om varen, nar veien er
maskinbearbeidet med et godt komprimert tynt lag
is pa veien. Det viser sig nu mer og mer at denne
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opfatning har snudd sig. Feret blir antagelig liggende
nasten like lenge pa en vei som er behandlet pa en
mere moderne mate. Noget av det viktigste ikke
minst pa vare sterkt trafikerte veier, er imidlertid
at overgangen fra vinterfore til sommerfore skjer

BOR DER VED VEI-
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mest mulig samtidig over alt, og det har metoden
med tynt snedekke og planmessig hovling apnet den
beste mulighet for.

Anvendelse av sneskjermer ma sterkt anbefales.

OG BROBYGNING

TAES ESTETISKE HENSYN?

Utdrag av foredrag i N. L

Av avdelingsingenisr R.

Enkelte vil kanskje si at vei- og brobygning har
lite med estetikk & gjere. Opgaven vil som regel vere
4 bygge sa hensiktsmessig og skonomisk som mulig,
idet der velges den linjeretning som passer best under
hensyntagen til trafikkens krav, men samtidig her-
med ber man ogsa ta hensyn til skjgnnhetens krav.
To veilinjer like i nerheten av hinannen kan virke
helt forskjellig, selv om de koster det samme og til-
godeser de samnie trafikelle krav og er ens utstyrt.
Den ene kan virke skjemmende, mens den annen kan
ligge smukt og likesom sammenvokset med landska-
pet. Som et eksempel pa to siddanne veilinjer kan
nevnes 19 alternativiinjer for det lille bygdeveianlegg
Hovedveien—Romnes brygge i Holla herred, Tele-
mark fylke.

[u tg Romnes

SITUASIONSSKISSE
VEDKOMMENDE VEIANLEGGET

HOVEDVEIEN- ROMNES BRYGGE

thiesToxk Vil ERLG

tyGoe:s ver (@l/erno -
fidirye) \

Nedre linje, hovedlinjen 70 m 4+ arm 100 m =
970 m beregnet til kr. 21 000.

Ovre linje, alternativlinjen, 913 m, beregnet il
kr. 21 006,

Flovedlinjen som var den i estetisk henseende gun-
stipgste og ugsa god i trafikell henseende, blev anbefalt
av overingenisren for veivesenet. Kretsen var imid-
lertid imot denne, som den mente var uheldigere for
adkomst til kirke og dampskibsbrygge; ennvidere
vilde grunncieren nwedig avstd grunn nedenfor sin

F. Veiingeninrenes avdeling 30. april 1628,

Veern.

lave og sitt vaningshus. Holla herredsstyre stottet
kretsens krav. En interessert stor bidragsyder, kam-
merherre Aall, ensket hovedlinjen vesentlig av esteti-
ske hensyn.

For & skaffe beskjeftigelse for arbeidsledige i en
vanskelig tid gjaldt det imidlertid & fa arbeidet frem-
met, og veivesenet gikk da med pa a bygge alternativ-
linjen. Fladde man her statt fritt, var utfallet for-
lidpentlig blitt et annet. Efter at veien er bygget
har det vist sig a vere adskillige vannulemper i
K. Romnes’ gardstun, hvor man ogsd har en for
biler vanskelig kurve. Se forpvrig kart og profil samt
et fotografi av terrenget (fig. 1 og 2).

Gjennem sterkt bebyggede strok gjelder det & gjen-
nemfore en rimelig regulering, og det ber legges vekt
pa at bebyyggelsen ikke skjemmes, at vakre haver
og parker ikke raseres mer enn heist nedvendig, samt
at man ved byggemate vg arrangements seker & opna
et mest mulig harmonisk utseende. Derfor buwr bygge-
maten innen visse grenser lempes efter de spesiclle
stedlige forhold. Byggelederen ma derfor ikke overse
de sma ting og ikke vike tilbake for det ofte ikke
ubetydelige ekstraarbeide ved planbehandling som
ma til for a nd et mest mulig ideelt resultat uten a
vke omkostningene.

Utpregede slangelinjer i horisontalplanet bygges
vel nu sjeldnere, idet en ondulert linje i vertikalpla-
net ofte kan vare a foretrekke bade trafikelt og este-
tisk. Huoiskolene bwr ved sin undervisning ta sikte
pa a vekke den estetiske sans hos cievene og serlig
det offentlige bor ved sine anlegg, det veare sig veier,
broer eller bygninger, legge vekt pa & opna et godt
utseende. Det vil ogsd virke ansporende pa de private.

Foruten de store og viktige konstruksjonsdeler bor
man ogsa finne riktige, konstruktivt begrunnede for-
mer for alle konstruksjonsdetaljer, f. cks. rekkverk,
kantstener, stgttemurer, veivisere, varselmerker m.
v. Plantuing av allétreer langs veiene virker i apent
jordterreng i hei grad forskjennende og kan ogsa til-
dels veere til nytte og tjene som beskyttelse istedenfor
stabb. De tjener ogsa til a samle fuktighet pa terre
steder. Murt rekkverk pa mur og i fjell hvor der er
heie styrtninger ansees heldig (fig. 3) — hpide 1,10
til 0,5 m; pris kr. 13,00 til 4,00 pr. m. I lerterreng
sviies flettverksrekkverk, 0,85 m heit, kostende kr.
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Fig.

2,50 til 4,00 pr. m, & vere hensiktsmessig — med
eller uten lav jordbankett mat veibanen (fig. 4) —
en 0,5 m hei og 0,5 m bred jordvoll kan ogsé tildels
virke heldig.

Broene ber man legge swierlig vekt pa a gi et sa
pent utseende at beskueren virkelig foler at bygg-
verket ikke bare laser sin trafikelle opgave teknisk
og skonomisk til fullkommenhet, men ogsa star i
harmoni med omgivelsene. Vi har sikkerlig alle folt
oss tiltalt av de greske templer eg de romerske rund-
buebroer og akvedukter som ofte har en betagende

2.9

skjonnhet. Der hitsettes nogen bilieder av frem-
rakende utenlandske hvelv- og buebroer, Solisvia-
dukten, 30 m lysvidde for hovedhvelvet (fig. 3),
Griinewalderbroen ved Miinchen nied to store buespenn
a 70 m samt 4 landspenn, alt av jernbetong (fig. 6).

Fig. 7 viser en bygdeveibro i Telemark fylke, nem-
lig Folkestad bro med 30 m spennvidde.

Av mindre heldige konstruksjoner estetisk sett
kan nevnes Hallen bro ved Bern, et stort buespenm,
80 m lysvidde og flere mindre (fig. 8). Hovedforhol-
dene er gode, men buedimensjoner og soiler er for
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knappe. Ennvidere Stortzerbro, 50 m spennvidde
(fig. 9). Systemet passer ikke sarlig for jernbetong.
For jernbroer er det meget vanskelig & finne dimen-
sjonsforhold og systemer som gir byggverkct et helt
tiltalende og harmonisk utseende. Det ber derfor
ved sterre og viktigere brcer muligens bli spersmal
om a sske arkitektassistanse saledes som det ofte
er tilfelle ved brokonkurranser i bLyer,
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Veiingenisrene ber saledes alltid ha opmerksomhe-
ten henvendt pa at de byggverk, hvis utferelse de
forestar, far et sadant utseende at de virker forskjon-
nende i landskapet og faller harmonisk inn i dette.
1 sa henseende vil jeg peke pa den betydning som de
gamle kulturfolks byggverker har hatt helt ned til
vare dager.

OM TRAFIKKTELLINGER

Byggnadschef, kaptein Per Gust. Blidberg
har den 28. november 1927 holdt et fore-
drag om ovenstdende emne i «Tekniska
samfundet» i Go6teborg, avdelingen for vei-
og vandbygning. Efter «Teknisk Tidskrift»
hitsettes nedenstadende utdrag av foredraget.

Sa lenge jernbaner og sporveier har eksistert savel
som vannveier, havner og kanaler, har ved enhver
sadan trafikklinje over hele verden trafikkens ster-
relse blitt systematisk og kontinuerlig optegnet. Op-
tegnelsene er sammenstillet og bearbeidet og resul-
tatene er i almindelighet utgitt i trykken.

Trafikken pa gater og veier har derimot inntil de
aller siste ar blitt mere stedmoderlig behandlet.
Undersekelser angaende gate- og veitrafikkens stor-
relse har visstnok ogsa vert utfert nogen hundre ar
tilbake, men bare i enkelte land og der bare ved de
store hovedveier eller i nogen av de sterste byer.
Med fa undtagelser har disse undersgkelser vart
u‘tfert i tilfeldige siemed og ikke med nogen regelmes-
sighet. Resultatene har gjerne vart gjenstand for
en primitiv bearbeidelse og der har ikke vart kostet
megen trykksverte pa deres offentliggjerelse og be-
varelse.

nSOm et lite paralleleksempel kan anfores trafikken
pa Fattighuskanalen i Goteborg under Stampbroen
08 gatetrafikken over broen. Trafikken pa kanalen
under l}roen har vert gjenstand for daglig telling ar
ut og ar inn sa langt tilbake som Goteborgs havne-
styre kan minnes,

I'lepet av et ar fraktes pa kanalen wnder broen
en godsmengde av ca. 70 000 tonn, mens samtidig
gatetrafikken over broen utgjsr minst 300 000 tonn.
Antallet av farteier som passerer under broen er ca.
4000 pr. dr, mens antallet av kjeretsier over broen
er over 6000 pr. dag. Til den daglige, regelmessige
kanskje sekellange telling av kanaltrafikken umie;
broen, svarer bare en eneste observasjon av gatetra-
fikken over broen, utfert den 25. oktober 1924.
Resultatene av denne observasjon er ennu ikke kom-
met lenger enn til den protokollblankett som opbe-
vares i byens bygningskontor.

Arsaken til at kanaltrafikken begunstiges fremfor
gatetrafikken er den avgift som opkreves ved den i
kanalen Deliggende sluse. Av hensyn til avgiftsregn-
skapet er opgavene over trafikken gjennem kanalen
nedvendig. Gatetrafikken over Stampbroen foregar
derimot som almindelig uten nogen direkte avgift.

Det anfarte eksempel, som kanskje er litt haltende
og narmest ma betraktes som et lokalkuriosum,
anskueliggjer en av hovedérsakene til at trafikken
pa jernbaner, sporveier og vannveier hittil har veart
omfattet med storre interesse enn gate- og veitrafik-
ken. De 3 ferstnevnte kommunikasjonsmidler er i
almindelighet anlagt med tanke pa at den i disse
nedlagte kapital skal mer eller mindre forrentes og
at drift og vedlikehold helt eller delvis skal dekkes
ved direkte avgifter pa trafikken.

Disse avgifter ma regnskapsferes og fordeles —
dag for dag og strekning for strekning. Pa denne
mate faes uten videre, og man kan gjerne si uten
serskilt utgift, et meget detaljert primarmateriale.

Vender vi sa tilbake til gater og landeveier, sa
har disse som regel vart ansett som et nedvendig
onde (eller nedvendig gode, beroende pa fra hvilken
side man ser det), som ma bekostes, drives og ved-
likeholdes for offentlige midler eller med midler som
erholdes gjennem direkte avgifter pa trafikken. Tra-
fikkens sterrelse, sammensetning og fordeling blev
derfor ikke formal for nogen bokfering og der fantes
ikke nogen direkte skonomisk arsak til a interessere
sig for den. Hvis man vilde underseke den, matte
man foreta sarskilte tellinger, som kostet bade pen-
ger, initiativ og omtanke. For tilveiebringelsen av
de nedvendige midler kunde kanskje bare ideelle
grunner angis. Hertil kom at i jernbanens glans-
periode var der liten interesse for landeveier og
landeveistrafikk.

Motortrafikken har imidlertid i lepet av de to siste
ti-ar medfert en omveltning. Dens krav pa veiene
og fremfor alt gaters og veiers krav tilbake i form
av direkte avgifter pa trafikken har av flere grunner
fremkalt et uavviselig behov for a lere a kjenne
denne trafikk, dens sterrelse, dens fordeling, dens
vekslinger m. m.

Dette er imidlertid ikke bare et bokferingsspers-
mal. Gate- og landeveistrafikken ma telles, Herved
har opstatt det nu internasjonale begrep trafikktel-
linger, som i almindelighet innbefatter ikke bare tel-
ling av selve trafikken, men ogsd tellingsresultatenes
videre bearbeidelse. Aret 1926 er et merkear i tra-
fikktellingens historie. Ved veikongressen i Milano
i september 1926 blev nemlig trafikktellingsspersma-
let optatt for ferste gang til internasjonal behand-
ling. Tidligere hadde hvert land benyttet forskjellige
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metoder ved tellingenes utferelse og opstilling av
resultatene. )

Den permanente nordiske veikomité, som blev
dannet under den internasjonale veikongress i Sevilla
1923 av veiteknikere fra Danmark, Finland, Norge
og Sverige, hadde nemlig — sannsynligvis hosten
1924 — innsendt til styret for det internasjonale vei-
kongressforbund et forslag om at trafikktellingsspors-
malet skulde optas som et av de 6 hovedspersmal,
som skulde behandles pa den internasjonale veikon-
gress i Milano 1926. Dette forslag blev bifalt, ,,recen-
sement de la cirkulation’” blev optatt pa kongress-
programmet og fra 8 forskjellige land, deriblandt
fra Sverige, blev innsendt rapporter med redegjo-
relse for hvad der i vedkommende land var utrettet
samt forslag til internasjonale bestemmelser. Kon-
gressens beslutning!) ma ansees & vare heldig. 1 6
punkter omhandles hvorledes trafikktellingsresulta-
tene skal angis for a tilfredsstille de interesser som
den internasjonale veiforening representerer. I det
7. punkt besternmes at kongresstyret og foreningens
eksekutivkomité skulde opnevne en internasjonal
komité, som skulde utarbeide bestemmelser for selve
tellingens utforelse. Denne komité begynte sitt
arbeide varen 1927 og besluttet allerede pa et tidlig

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@QREN

147

stadium a dele trafikktellingene i to store hovedgrup-
per, nemlig tellinger pa landet og tellinger i byer og
tettere bebyggede strok. Ved mote i Paris den 27.
og 28. juni 1927 enedes komiteen om de bestemmelser
som skal gjelde for trafikktellinger pa landeveiene.
Bestemmelser for byene er f. t. under utarbeidelse.

Den ovenfor nevnte internasjonale komité har un-
der sitt mote i Paris i juni 1927 besluttet & henstille
til samtlige land & foreta telling overensstemmende
med de nye internasjonale bestemmelser. Trafikk-
tellinger er imidlertid noget relativt nytt og koster
penger. Det kan derfor veere forklarlignok at sddanne
tellinger ikke er omfattet med nogen sterk interesse
hos dem som skal bevilge midlene og ikke har hatt
anledning til & sette sig inn i hvilken nytte dette nye
pafunn kan gjere.

Det er kanskje vanskelig a beregne i penger den
nytte som trafikktellinger har og kan fa ved valg
av vei- og gatedekker, ved planleggelser, trafikkregu-
leringer m. m. I nedenstaende tabell er imidlertid
opstilt nogen tall, som viser storrelsen av de summer
som der i en henseende kan veare spersmal om. Tallene
angir det tap som i visse tilfelle er pafert trafikken pa
grunn av tilfeldige hindringer eller hindringer som
ved tekniske hjelpemidler kunde vert avhjulpet.

Sted Beregnet trafikktap pd grund av: | Kr. pr. dr
Landevei i Skéne At trafikken p. g. a. veiomlegning fikk en omvei pa 2 km ‘ 100 000
Kjobenhavn Den for langsomme &pning av Langebro og Knippelsbro | 200 000
New York Almindelige trafikkvanskeligheter ....... ... ... ... ..... ‘ 700 000 000
Chicago Do. Bk 506 e koo ols mEewews wan 7 62 000 000
By i U. S. A. med 200 000 |
innbyggere Do. Do.  sevim wesmeseniee g e ' 7 500 000

Det overste eksempel gjelder en vei i Skane, hvor
trafikkmengden er 1000 tonn pr. dogn. At trafikken
matte ta en omvei pa 2 km er beregnet til a foranle-
dige et tap av kr. 9000 pr. mdaned eller av kr. 100 000
pr. ar. Det annet eksempel — fra Kjsbenhavn —
viser det av ingenior V. Malling beregnede tap som
opstar derved at i.angebro og Knippelsbro — hoved-
forbindelsene mellem fastlandet og Amager — av-
stenges for a slippe sjstrafikken igjennem. De 3 siste
eksempler er hentet fra Dansk Vejtidsskrift nr. 4 for
1927. Beklageligvis finnes ikke narmere angitt
hvorledes tapene er beregnet. Tallene fra Kjoben-
havn, som er meget forsiktig beregnet og bare til-
svarer en ringe del av de totale trafikktap, som i
Kjobenhavn opstar pa grunn av vekselvis avsperring
av gatekryss, ved nedsettelsen av gatetrafikkhastig-
heten foranlediget ved trafikkansamlinger, ved om-
veier som ma tas pa grunn av at trafikken bare gar
i en retning eller av andre &rsaker, tyder imidlertid
pa at de amerikanske opgaver ikke er grepet ut av
luften, men er frukten av palitelige beregninger.

¥

1) Beslutningen er gjengitt nedenfor.

Dette var det vesentlige av byggnadschef Blidbergs
foredrag. [ forbindelse hermed inntas nedenfor den .
pé den internasjonale veikongress i Milano 1926 fat-
tede beslutning, som er salydende:

I. Resultatene av trafikktellingen opstilles i tabell-
form med angivelse av de strekninger observasjons-
postene omfatter.

I1. For hver strekning angis den gjennemsnittlige
trafikk pr. dag, utledet av de nedvendige opgaver
for hver tellingsdag, for den eller de maneder, hvori
tellingen har foregatt, og av opgavene for det tids-
rum jakttagelsene hver enkelt tellingsdag har vart.
Av dette gjennemsnittstall utledes igjen — ved hjelp
av et passende tillegg for nattrafikken — et gjennem-
snittstall for en 24 timers periode.

I11. For hver observasjonspost angis ogsé den gjen-
nemsnittlige arlige trafikk for de forskjellige trafikk-
enheter pa grunnlag av den daglige telling, samt
mulige variasjoner for arstidene, bestyrket ved spe-
sielle prover og iakttagelser. Ved hjelp herav vil det
vaere mulig & angi antallet av de kjoretsier innen hver
enkelt gruppe, som i lepet av aret passerer den strek-
ning tellingen hdr omfattet.
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IV. Uansett hvilken klassifiseringsmetode som, av
lokale eller andre hensyn, anvendes for de forskjel-
lige kjoretsier og veiar i de forskjellige land, ber tra-
fikken inndeles i felgende klasser:

a) Kjeretoier trukket av dyr.

b) Mekanisk drevne kjeretsier (vare- og motor-
omnibusser) med luftringer.

¢) Mekanisk drevne kjereteier (private) med luft-
ringer for passasjerbefordring (motorsykler undtatt).

d) Mekanisk drevne kjoretsier med kompakt-
ringer.

¢) Motorsykler.

f) Sykler.

g) Fotgjengere.

h) Dyr som drives eller rides.

i) Handkjerrer etc.

De fire siste grupper er uvesentlige og anvendes
bare nar det ansees nedvendig.

V. Til statistikkresultatene foies folgende data,
som er varierende for det enkelte land og den enkelte
veistrekning:

a) Gjennemsnittlig bruttovekt pr. kjsretsi i hver
gruppe, under hensyntagen til de varierende forhold
mellem tunge og lette kjeretsier, det supponerte
antall helt tomme og delvis lastede kjereteier, og for
kjeretoier trukket av dyr, forholdet mellem de en-
og flerspente.

b) Gjennemsnittlig veibredde for den strekning
t-ellingen gjelder, herunder tatt i betraktning de mu-
hgﬁe modifikasjoner som eventuelle sporveislinjer
matte bevirke.

¢) Lengden for angjeldende strekning.

d) Veidekkets art og forfatning.

e) Vearet under tellingen.

f) Som en underordnet gruppe kan for lastkjore-
toiene angis sterrelsen av det gjennemsnittlige nytte-
lass for de forskjellige slags kjsretsgier.

VI. D.et yilde vere enskelig — for 4 kunne fi et
sammenligningsresultat — om hver nasjon, med hen-

syn péa hver enkelt kontrollstrekning, innrettet sin
statistikk saledes:

a) Et gjennemsnittstall for den daglige trafikk
innen hver enkelt gruppe.

b) Et gjennemsnittstall for den daglige trafikk i
bruttotonn.

VII. Den permanente kommisjon og eksekutiv-
byrdet av den internasjonale veikongress nedsetter
en internasjonal komité for & studere standardisering
av trafikktellings-opgaver pa grunniag av narveae-
rende beslutning.

Den i punkt VII omhandlede komité begynte som
nevnt sitt arbeide varen 1927 og har pa et mate i
Paris avsluttet en del av sitt hverv ved a fastsla
bestemmelser for trafikktellinger utenfor byene. Ko-
miteen har opstilt 7 punkter, hvis hovedinnhold hit-
settes i noget forkortet form.
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I. De veitrafikkanter
i folgende grupper:

som skal telles, opdcles

A. |, Mekanisk’ trafikl (cirkulation mecanique).

a) Lastebiler med: 1) luftringer, 2) massivringer.

b) Busser med: 1) luftringer, 2) massivringer.

c) Personbiler (ogsd motorsykler med sidevogn).

d) Motorsykler.

e) Alm. sykler (utenom dem som benytter ser-
skilt sykkelbane ved siden av veien).

B. ,,Levende’

trafikk (cirkulation animale):

a) Lastekjoretsier trukket av: 1) ctt dyr, 2) to
eller flere dyr.

b) Personkjerctsier trukket av:
cller flere dyr.

c) Sterre dyr (hornkveg og hester (ogsa ryttere).

d) Mindre dyr (et enkelt dyr) telles ikke; antallet
av dyr pr. flokk (,,hjord”’) angis anslagsvis.

I) ett dyr, 2) to

Hver del av et ,,vogntog’ regnes som ett kjoretoi;
serskilt opgave kan dessuten meddeles pr. antall
tog”.
”

II. Hvert land bestemmer selv de veistrekninger
pa hvilke gjennemgangstrafikken er ubetydelig i for-
hold til totaltrafikken. (For sddanne veistrekninger
gjelder ikke disse bestemmelser som kun forutsettes
benyttet for veier ,,pd rene landsbygden’ (en rase
campagne).

Hver observasjonspost skal velges sdledes at mid-
deltrafikken pa omhandlede ,,tellingstrekning’ faes
(eventuelt forekommende lokaltrafikk pa en viss del
av tellingstrekningen far ikke ,,merkbar” innvirk-
ning pa tellingsresultatet).

Det ved hver observasjonspost erholdte resultat
skal gjelde for hele den omhandlede tellingstrekning.

ITI. Tellingstrekningens grenser skal sa vidt mulig
falle sammen med veidekkene overensstemmende
med folgende inndeling:

a) Vannbunden makadam.

b) Overflatebehandlet makadam.
¢) Silikatmakadam.

d) Bituminese belegg.

e) Cementbelegg.

f) Stensetninger (tre, tegl etc.)

Veidekkenes beskaffenhet skal angis neiaktig for
hver tellingstrekning.

IV. Trafikktellinger skal omfatte minst 14 dager
i et ar, om mulig fordelt over hele aret og med telling
2 ganger pa hver enkelt av de 7 ukedager. I nodsfall
kan tellingene konsentreres til 2 arstider, saledes
valgt at det sikrest mulige arsmiddeltall erholdes.
Minimum regnes 12 timer pr. dag. Halve antallet
av tellingsdagene ber tellingstiden utstrekkes sa
meget at tilstrekkelig erfaring om natt-trafikken
erholdes.
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V. For hver veitrafikantgruppe bestemmes i hvert ~ mellemrum, og det vilde vare onskelig om den for-
land av vedk. myndighet ct middeltall for vekten av:  ste telling kunde finne sted i aret 1928.

a) Kjoretoi med last. VII. Hvert land bor i forbindelse med tellings-
b) ,,Last” (ved b regnes ingen ,last” for busser resultatene angi lengden av de veier som er tellet og
og personkjoretoier). de som ikke er tellet, samt en oversikt over trafikken

VI. Trafikktellinger skal utfores med heist 5 ars  pad de sistnevnte.

DRENERING OG VANNAVLOP

Efter den i 1927 utkomne bok «Der neu- Trerotter ma holdes lengst mulig borte fra drens-

zeitliche Strassenbau» av Proff. E.Neumann,  jedninger. Avstanden bor helst vare 15 m. 1 det
Stuttgart, hitsettes et lite utdrag av avsnittet

om «Bodenentwisserung», til tross for at hele ansees treplantning ogsa av andre grunner ikke
det vel er vanskelig for ikke 4 si umulig 4  lenger hensiktsmessig og ber ved fuktig undergrunn
efterfglge disse vidtgaende anvisninger i  helst sloifes helt.
vart land. A. B. Drensledningene ber, hvorledes de enn utferes, ha
tilstrekkelig fall. Hvis veilinjen ikke har fall nok,
fores drensledningene til dyppunkter, hvor de kan
. tommes i groftene. Disse avlgpssteder ber helst leg-
undergrunn kan torlegges. Mens drenering av dyrk- ges med kort avstand, idet man da lett kan opdage
par mark kun tilsikter delvis uttrekning av vannet > ) o j
£il en viss dybde, ma veilegemet respektive under-  tilstoppede ror og med sma omkostninger legge dem
grunnen befries fullstendig for fuktighet ned til frost- a@n 1gjen. . . ,
grensen. Mens drenering av dyrket mark almindelig bar c_ier BATEE .dr'enenn.g bh.r sy ot sporfmdl
fores ned til ca. 1,25 m ma man derfor i veibygning 01‘n £l ) el h]tt_ll almmd.ellg benytte('ie dpn?
" inntil 2 m dybde. veigrofter er- nodvendige. Meningen om disse ma
ga ned nn muligens revideres. Groftene er ikke for dype, men
de krever for stor bredde. Dette hadde mindre a
si for, da grunnen var billig. Ennvidere er de apne
grofter en fare for motorvognene. Det ma derfor
overveies om man ikke ved veier, hvis bredde er
blitt utilstrekkelig, ber ta groftene med som kjore-
bane. — Tverrprofilet blir da som vist i fig. 2. Det

Hensikten med grunnundersokelser er & skaffe sig
oversikt over pa hvilken mate den fremtidige veis

Hvad drensrerenes plasering angar, er det heldigst
i legge dem pa begge sider av selve veidekket
(Pflasterung), sa de ubeskyttede partier av plane-
ringen drenercs sterkest. Dette gjelder spesielt for
fyllinger av lerholdig materiale. Sadanne fyllinger
skal som bekjent pafylles lagvis og de enkelte lag
valses, for & redusere setningen mest mulig. Dette
medferer at hvert lag danner et vanntett sjikt, hvori

——\

Tig. 1. Dreuering av fyllinger i lere op lerholdie jord Fig. 2. Tversnitt av flat groft.
& 2 3 :

der kan samle sig sjiktvann. Derfor legges drensled- skraferte parti er & betrakte som vannrende. Vann-
ningene pa begge sider av veidekket 0g nedlegges foringsevnen er naturligvis .begrense.t og der ber i
efter at fyllingen er ferdigbygget. ved innskjeringen  passende avstand — avhengig av stigningsforhotdet

av begge groftene for drenslednmgene, tilveiebringes — sorges for bortledning. 1 Schweiz legger man stor
nemlig en forbindelse mellem sjiktene og vannet fra vekt pa rask og grundig fjernelse av e
alle lagene finner vei til dreneringen (fig. 1) Fig. 3 viser en normal fra kantonen Ziirich. — Iste~
® "
3 | 8
S IS
2 %‘)E“'\—% Geb/e/.rorj//e-ﬂwm Qj& S
o SIS 260 ————— foproatnbiiete 780 m ' ¢
oo Bekresung .00 ! : 2.70
L Iy e O [ES By A gy S L oy
-------- R IR I IS
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Fig. 3. Normalprofil for Kanton Zircich.



Lukket groft.

denfor grefter bruk
eller utfores i petop

3 i,;erreregis”er grunn hvis lag og beskaffenhet vites
lukket rennen(emtrengehg men vannferende, vil en
P nigole) drenere best (se fig. 4). Rerets

€regnes efter de bekjente regler for drene-

es flate renner, som stensettes
g.
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ring. Dybden retter sig efter forholdene, ca. 1,8—
2 m i lerholdig bunn. Greften, hvori reret legges, far
forst et 8 cm heit lag grus (Schotter) og grus pakkes
minst 30 cm over rgrtoppen. Ovenpa kommer gro-
vere sten med inntil 7 cm sterrelse. @verste lag ut-
fares av ugjennemtrengelig jord for d holde borte over-
flatevannet.) En sadan lukket renne vil opta alt vann
og eventuelt vann som fra bergsprekker etc. kommer
til veien. Lukkede renner og rar skal kun legges
med optil 0,5 9, fall. Pa flate strekninger ma legges
grofter.

De nye engelske landeveier, som alle har ugjennem-
trengelig veidekke, forsynes ikke med grofter. Som
pa gater dannes rennen av en kantsten og vannet
fijernes gjennem tallrike sluk.

EN AMERIKANSK <«SOVEBIL»

Tanken om »SOverutebilen’”
bl. a. for flere ar siden blev f
avdede pioner pa bilruteo
sykdom nadde hap ikk
for sin alt for tidlige dg

er ikke ny, idet den
remsatt av den nylig
mradet Axel Norén. P. g. a.

€ a fa gjennemfort planen
d.

Dimensjonene av dette , rullende hus” er ikke sa
enorme som man skulde tro nar man tenker pa
hvad det inneholder. Lengden er 10,5 m, bredden
2,43 m og hgiden 3,13 m. Vekten i ubelastet stand
er forholdsvis lav nemlig 6,4 tonn. Dette skyldes

Tig. 1.

Nu gar det imidlertid regelmessig ,,soverutebiler”
bade i England og U. S. A. Efter ,,Commercial
Motor” hitsettes nogen billeder av det nyeste nytt
pa dette omrade, en amerikansk bil med keieplass
for ikke mindre enn 26 passasjerer. Dessuten er
den som fig. 2 viser utstyrt med kjokken, W. C. og
utsiktsplattform. Bilen er bygget helt av metall
eg anvendes av det kjente rutesclskap Pickwick
Stages Systen.

1) Uthevet ved A. B.

Den forste ,sovebils pd strekningen Portland ~Scattle.

bl. a. at duraluminium er anvendt i storst mulig
utstrekning.

Passasjeren mr. Smith kommer gjennem inngangs-
deren (16) inn i en midtgang (11) som ligger noget
heiere enn gulvet i de nedre kupéer. Da midtgangen
allikevel har en heide av 2,13 m risikerer han ikke &
knuse hatten mot taket. Et par trinn opad og han
er i sin kupé¢, hvor han lar sig synke ned i en bekvem
polstret lenestol. Da det er varmt smaker et glass
isvann fra den ,,termos’-karaffel som hver kupé¢
er forsynt med utmerket. Sa setter bilen sig i beve-
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Fig. 2. Snitt gjennem vognen.

1. Utsiktsseter. 2. Forer. 8. Fokk. 4. Ekstrasete i den for pikledning bestemte plass. 5. Vaskeservant og
mugret med isvann i hver kupé. 6. 1o av de svro kupcer.

g ,thermos-
7. ,Kooict. 8. Tjener. 9. W. C. 10. Bakre utgangs-

dur. 11 Gang midt 1 vognon hvorfra adkomst til alle kupdéer. 12,  Keoie®, dpnet for venti asjon. 13. Kupé med over-
og underkeoi opsldtt, 1. Kjokken. 15. Dor som ndr den dpnes adskiller kjokkenet fia inngangen. 16, Hovedinngang.

gelse og glir snart hurtig, men vibrasjonsfritt hen-
over betongveiens gra flate. Mens mr. Smith er
fordypet i Heralds bersefterretninger kommer tje-
neren med spisekartet. Ikke lenge efter star bl. a.
en delikat rykende beef pa bordet, som bilens kokk (3)
har tilberedt. Efter madltidet blir mr. Smith inn-
viklet i en het diskusjon med sin reisefelle i samme
kupé, mr. Jones om det forestdende presidentvalg,
haussen i General Motors aktier og andre interessante
emner, sa for de vet ord av det sa melder tjeneren at
koiene skal redes op. Herrene giar i mellemtiden
op pa , kommandobroen” (1) ved siden av foreren,
mens tjeneren slar stolryggene op, hvorved dannes
en 1,92 m lang og 61 cm bred overkei, mens under-
keien som har de samme dimensjoner dannes ved
a legge de to deler av hvert sete efter hverandre.

Midt pa natten merker ferercn at den 110 HK sterke
motor for en gang skyld ikke funksjonerer efter
onske. Den kan dog kjores til n@rmeste depot, hvor
hele maskinanlegget ved a lese nogen fa skruer kan
trekkes frem, et reserveagregat blir satt inn og snart
suser bilen avgarde igjen med oket fart for a ta
igien de fa minutter som omskiftningen har tatt.

Om morgenen vakner savel mr. Smith og mr. Jones
efter en forfriskende sovn. Da ekshaustroret gar rett
til vars merkes' aldri nogen gasslukt i kupéene.
En bekvemt anbragt vaskeservant (6) og speil letter
toilettet.

Like efter at herrene er ferdig med frokosten,
er bilen fremme pa sitt bestemmelsested. Passa-
sjerene tar sin handbagasje og strammer ut gjennem
begge derer (10, 16). Ww.

¥

P e mmihe men e
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RETTSAVG]JQRELSER

Om forstdelsen av betegnelsen «erhvervsmessig

kjpring».

Ved herredsrettsdom av 24. november 1927 blev
en hotelleier idymt en bot for overtredelse av mo-
torvognloven av 1926 § 21, 7de ledd, jfr. § 29,
og Arbeidsdepartementets bestemmelse av 9. mai
1627 hvoreiter erhvervsmessig befordring av per-
soner eller gods med motorvogn uten rute pa vei-
strekningen Vadheim—Sandane med sidelinjer,
Sogn og Fjordane fylke, ikke ma foretas av andre
enn dem som far fylkesveistyrets bevilling hert:t.
Vedkommende hotelleier hadde kjgrt sine gjester
til og fra hotellet uten betaling og uten & fa kjg-
ringen godtgjort ved tillegg i hotellprisene.

Ved Hgiesterettsdom av 18. mai 1928 blev til-
talte frifunnet (med 5 mot 2 stemmer). [ flertal-
lets begrunnelse er fremholdt at tiltalte ved nevnte
forhold ikke kunde sies 4 ha drevet erhvervsmes-
sig kjgring. Uttrykket erhvervsmessig kjgring
(«fortenestkjoyring») sikter til kjgring mot beta-
ling og den naturlige forstadelse herav méa videre
vere den at vedkommende for & rammes av be-
stemmelsen ma sies & tjene pa, ha sitt erhverv —
hoved- eller bierhverv — av motorvognkjgring i
sig selv, ved den betaling han opnar for kjgrin-
gen. Det er selve motorvognkjgringen som ma
drives erhvervsmessig. Den omstendighet at han
opnadde stgrre sgkning til hotellet synes a std i
et sdpass indirekte og avledet forhold til motor-
vognkjgringen at den ikke kan ansees tilstrekkelig
til & gjgre denne kjgring erhvervsmessig. Denne
forstaelse av loven stpttes ogsa av dens for-
arbeider.

MINDRE MEDDELELSER

OMNIBUSK JORING I FRANKRIKE
REKORDKJORING

78 km pr. t. gjennemsnittshastighet.

Mellem Paris og Nizza er fornylig foretatt en
konkurransekjoring med omnibuser av forskjellige
typer for bl. a. a4 se hvorledes store omnibuser vilde
makte vedholdende hurtig kjering.

Den beste i everste klasse var ¢n Saurer omnibus.
D:n kjerte lengde var 937 km, og den gjennemsnitt-
lige hastighet 78 km pr. time. 1 denne strekning
inngikk ct heideparti — Col de Lus—Ila Croix-Haute
— 70 km lengde, hvor der la sne. Pa de gode veier
ved Grenoble i Syd-Frankrike var hastigheten oppe
i 107 km pr. time. 1 bilen sat 20 personer. Hecle
turen Paris—Nizza forlep ,feilfritt’’, og passasje-
rerne folte sig sikre selv ra den bekjente fjellstrek-
ning la Turbic.

Det schweiziske blad hvorfra disse oplysninger er
hentet c¢r for det forste meget stolt over at ved-
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kommende store bus er fremstillet av et schweizisk
firma, og derna@st over at det hermed er bevist at
personer pa en behagelig mate kan fraktes med en
hastighet som svarer til et ckspresstogs.

Den samme bus har senere i Schweiz kjsrt med en
hastighet av 114 km pr. time. Omnibu¢s:ns bensin-
forbruk ved full belastning er 3,5 [ pr. 10 km.

A. B.
DEN INTERNASJONALE AUTOMOBILTRA-
FIKK | SCHWEIZ ER 1 STERK FRIl M JANG

Ifelge ,,Automobil-Revue” utgjorde antallet av
utenlandske automobiler som i 1927 kom til Schweiz
78 904 eller gjennemsnittlig ca. 220 pr. dag. Auto-
mobilturistenes antall er sterkt stigende. 1 1913
hadde man ca. 10 000, men under krigen sank antal-
let og forst i 1923 var man atter oppe i ca. 10 000
pr. ar. Senere har det eket jevnt til 50 148 i 1926,
og man kunde saledes i 1927 noterc en stigning pa
henimot 29 000. Antallet er sterst i sommermane-
dene, hvorav august 1927 kunde opvise hele 21 300.
Hvis man antar at der gjennemsnittlig i hver av de
78 904 automobiler var 3 personer far man det
resultat at der i 1927 var ca. 250 000 utlendinger
som besekte Schweiz pr. automobil. Dette tall viser
hvor stor betydning automobil-turisttrafikken har
for Schweiz. Det er ikke bare hotellene som har
inntekter av den, men ogsd garasjer, bilreparasjons-
verksteder, bensinstasjoner og andre bedrifter som
direkte cller indirekte star i forbindelse med reise-
trafikken. De 250 000 bilturister antaes a ha tilfort
hotellene ca. 1000000 losjinetter og det er neppe
for heit anslatt & regne den hermed forbundne inn-
tekt til 25000 000 frc.

Der blev i 1924 gjennemfert en ganske enkel
ordning med hensyn til innreisetillatelsen ved utste-
delse av de sikalte provisoriske ,,Eintrittstarte”,
som berettiger til et ophold i landet av inntil 5 dager
(med forlengelse til 8 resp. 10 dager). Disse ,,Ein-
trittskarten” har vunnet sadant bifall hos auto-

mobilistene at ikke mindre enn 45428 benyttet
sadanne i 1927.

DANMARK OPRETTER VEILABORATORIUM
Av automobilavgiftene i Danmark skal anvendes
kr. 1COCCO arlig til forsgk med veimaterialer, for-
skjellige slags kjgrebaner m. v. Det er nu be-
stemt at en del av dette belgp skal brukes til op-
rettelse og drift av et veilaboratorium, som skal
henlegges under overveiinspektgren. Som leder av
laboratoriet en ansatt kommuneingenigr Riis.

ET VARSKO TIL M@NJEMALERE
4 dyr ded av mgnjeforgiftning.

I «Nationen» leses fglgende: «Ordfgrer Tryg_Ve
Eie fra Ekersund har i Kjegy sommerbeite for sitt
ungfe. 1 Igpet av en uke har han der mistet 4 av
dyrene, pa en mate som til en begynnelse syntes
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Fylkesdyrleege Kjos-Hansen har imidler-
forelicgende tilfelle skyldes

mystisk.
tid konstatert, at de
md¢njeforgiftning.»
Tress all reklamering for nye malervarer kom-
. mer forbrukerne gjerne tilbake til blymgpnje, som
det paliteligste for grunning av jernkonstruksjo-
ner. M;mjc kan derfor ikke undvieres, men man
far passe pa a verne savel malervarer som nymgn-
jete broer ete. mot kreaturer,

HVAD ANVENDELSE AV KLORKALCIUM KAN
BEVIRKE
Sprogforvirring?
I en av vare stgrre byer har en av veivesenets
arbeidere i sin arbeidsrapport kalt strgning av
klorcalcium for «Pulverisering av gaters.

PANAMAKANALEN ER ET LONNSOMT
FORETAGENDE

Ennu en kanat gjennem Nicaragua?

Tross all skepsis hos mange mennesker i de ar
som er gatt har Panamakanalen tilstrekkelig bevist
sin berettigelse savel i militer som kommersiell
henseende.

Siden den blev apnet i august 1914 har trafikken
pa dennc kunstige vannvei vert jevnt okende.
Avgiftene er steget fra $ 43675501 1915 til $ 2 6231023
i regnskapsarct 1926—27. Kanalen er kort og godt
blitt et meget lonnsomt foretagende for den ameri-
kanske stat som far en meget pen inntekt om aret,
nar driftsomkostninger og kapitalforrentning er
dekket.

Noget av det merkeligste ved kanaltrafikken ecr,
at storsteparten av skibenc frakter petroleum. Da
kanalen blev éapnet, var det ingen som regnet med
at petrolecumsfrakten skulde bli sd betydelig. Dette
har naturligvis sin forklaring i den okede eftersporsel
efter petroleum og dens biprodukter verden over.

Regner man med cn normal okning i den over-
sjoiske skibsfart og ecn mulig okning av oljeutvin-
ningen, er det sannsynlig at Panamakanalen om ikke
lenge vil bli stillet overfor trafikkvanskeligheter, og
det cr da uundgaelig a soke dette forhindret pa en
cller annen mate. Dette kan skje pa to mater: ved
utvidelse og andre forbedringer av den nuvarende
kanal eller bygning av en helt ny vannvei, sann-
synligvis gjennem Nicaragua.

Hyvis de fysiske hindringer ikke er for vanskelige
og sannsynligheten for alvorligere jordforstyrrelser
ikke er for stor, og endelig hvis omkostningene vil sta i
forhold til trafikken, ansees det for onskelig & bygge
en ny kanal gjennem Nicaragua, som kan ta det
fremtidige trafikkoverskudd fra Panamakanalen.
Rent militert sett vilde den nye kanal ha sin beret-
tigelse, fordi man da ikke vilde vare henvist til a
stole hare pa én vannvei for a sammenknytte den
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amerikanske vest- og ostkyst i det oieblikk den
nasjonale selvstendighet er i fare.
Efter ,,Compressed Air Magazin’. Fd.

AUTOMOBILVEI TAMERIKA FRA KANADA TIL
ILDLANDET

Pa den nylig avholdte panamerikanske konferanse

i Havana blev bl. a. behandlet sporsmalet om anlegg

av cn automobilvei fra Kanada gjennem hele Nord-
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Amerika, Mellem-Amerika og Syd-Amerika til Kap
Horn pa Ildlandet. Som det vil sees av kartskissen
vil den patenkte vei utga fra Nord-Amerikas ostkyst
i Kanada, gjennem De forenéde stater og Meksiko
og derfra langs Mellem-Amerikas og Syd-Amerikas
vestkyst. Lengden blir ca. 20 000 km. Pa den nevnte
konferanse i Havana var der enighet om at planen
burde realiseres.

EN NY VEI FOR FOTGJENGERE LANGS
AXENSTRASSE | SCHWEIZ

Den bekjente ,,Axenstrasse’” i Schweiz, som tidli-
gere var en over hele verden beromt promenadevei,
er litt efter litt pa grunn av den sterke utvikling av
biltrafikken blitt forvandlet til en viktig gjennem-
gangsvei med stor trafikk. Dette hindrer dens benyt-
telse som promenadevei for distriktets tallrike kur-
gjester, og kurforeningen ,,Brunnen’ har derfor be-
sluttet anlegg av en sarskilt spaservei fra Holzwand
til Morschacherstrasse. Dennc nye vei for fotgjengere
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vil ikke bare bli en attraksjon som den populereste
promenadevei i vid omkrets, men den vil ogsa til
fordel for trafikksikkerheten befri Axenstrasse for en
mengde fotgjengere.

INTERNASJONAL
AUTOMOBILKONGRESS I ROM

Den 5. internasjonale automobilkongress blev
holdt i Rom i dagene 25.—28. september d. &. Der
var 40@ deltagere som representanter for euro-
peiske og amerikanske automobilklubber, trans-
portselskaper etc.

Som Norges representanter var opnevnt vei-
direktgr A. Baalsrud og direktgr i Norges auto-
mobilforbund, A. D. Dahl.

SARBESTEMMELSER OM
MOTORVOGNK]JQRING

Telemark fylke.
" Arbeidsdepartementet har under 6. august 1928
bestemt fslgende:

Den kgl. res. av 5. november 1921 angaende for-
heielse av maksimalhastigheten for motorvognkje-
ring i Rjukan#til 20 km i timen forsdvidt angar
kjering i lyse med motorsykler og med motorvogner
hvis sterste akseltrykk i fullt lastet stand ikke over-
stiger 2 tonn, og den kgl. resolusjon av 18. november
1921 angaende forhgielse av maksimalhastigheten for
motorvognkjering i Skien bv til 24 km i timen for-
savidt angar kjersel i lyse med motorsykler og per-
sonautomobiler — opheves.

Videre opheves Ariieidsdepartementets bestem-
melse av 18. mai 1926 angéende forhgielse av maksi-
malhastigheten for motorvognkjering i Notodden by
til 24 km i timen og Arbeidsdepartementets bestem-
melse av 2. mai 1925 angaende forhgielse av maksi-
malhastigheten for motorvognkjering i Porsgrunn by
til 20 km i timen for motorsykler og for motorvogner
med et storste akseltrykk i fullt lastet stand av inntil
2 tonn nar de er forsynt med luftringer.

Fylkesveistyret har i mete den 17. august 1928
besluttet 4 apne bypgdeveien Brekka—Haneberget i
Solum for almindelig automobiltrafikk for vogner
av inntil 2,0 tonn akseltrykk pa betingelse av:

at kjerehastigheten ikke overstiger 25 km i timen
samt,

at kjeringen efter veibestyrelsens ne@rmere bestem-
melse helt innstilles under telelssningen om varen
vg ellers nar veiene er sterkt opblstte.

Sar-Trondelag fylke.

Arbeidsdepartementet har under 7. september
1928 bestemt folgende:

Den storste tillatte hastighet for kjering med per-
sonbiler og motorsykler pa riksveien i Surnadal og
Rindal fra Ytreseter (Dyrlegeboligen) i Surnadal til
Sor-Trendelag grense i Rindal forheies inntil videre
fra 35 km til 45 km i timen.

Nord-Trondelag [vike.
Fylkesveistyret har under 30. juli 1928 besluttet:
Bygdeveien i Indersy éapnes for almindelig bil-

trafikk. Dog skal veicne vere stengt for sadan tra-
fikk under telelasningen.

PERSONALIA

Som sckreter av 2. klasse ved veidirektoerkontoret
er ansatt cand. jur. Thormod Haavic-Thoresen.

LITTERATUR

Svenska Vigforeningens tidskrift, 4. hefte, 1928,
Innhold:

Foredrag och diskussion vid ‘Svenska vigfir-
eningens arssammantrédde den 31 maj 1928. — Inver-
kan av motorfordonens hjultryck, ringbeskaffenhet
och hastighet pa védgarna och vid végarna liggande
byggnader. — Nagra ord om végplantering. — For-
sOksvidgen Hadlsingborg—Viken—Hogands. — Niégra
anteckningar om Stockholms broar genom seklerna.
— Berakning av jordmassor vid végbyggnad. —
Vagskatten och de nya repartitionstalen. — Ater
en nyhet pa vidgmaskinomradet. — Kall asfalt-
betong. — Rekonstruktionsmetoder & éldre vig-
delar. — Véra gamla milstolpar. — Végarna pi
Island. — Nyhet p& vdgmaskinsomradet. — Svenska
Vigforeningens arsmote i Hélsingborg den 31 maj—
2 juni 1928. — Vigdagen i Gdéteborg den 19. maj
1928. — Vigdagarna i Visterbotten. — Vigvakts-
instruktionskurs i Skellefted. — Férteckning over
viaghallningsdistrikt. — Av Kungl. Mj:t beviljade
anstkningar fran vigdistrikt om upptagande av
lan. — Av Kungl. Maj:t beviljade bidrag av auto-
mobilskattemedel fir anskaffande av arbetsmaskiner.

Automobiikart over Vestfold
Vestfold veikontor har utgitt ¢t automobilkart
over fylket i malestokk 1:100000. Kartet viser i
en oversiktlig form alle hoved- og bygdeveier, hvor
automobilkjaring er tillatt. Avstanden er angitt i
km med sorte og rede tall. Pris kr. 1,25,

UTGITT AVTEKNISKUKEBLAD, OSLO.
Abonnementspris: kr. 10,80 pr. &r — Aunonsepris: */i side kr. 80,00, % side kr. 40,00
Y side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Akersgaten 71V. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 29. september 1928,





