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rorste  moforeceihorcel blev Tremstillet

for 3 &4 4 aar siden. ISt par aar elter

Den
Amerika
kom den il Sverige, hvor man efter 124 aars for-
lop hadde 180 motorveihovier i virksomhet. Hosx
os fik vi Tor ea. 1 awr siden en svensk og en
Prisen var femmelig Lol

amerikansk  maskin.

tiwidlertid har ef norsk verksted, nemlig  Drawm-
neens  jernstoberi o omekaniske  verksted  optat
fabrikasjouen av otorveihovier og har i for-

saadanne 1il veivaesenet.

v den norske maskin,

lopne levert S
Prisen er  blit  rimelig
«<Dreatny, som i lopet ayv somaceren har undergaat
solid og ef

sannner

rforskjellige torbedringer, cor likesaa
fektiv som den beste svenske maskin oz hetyde-
lig bedre end de amerikanske. Foruten til de al-
mindelige  vedlikeholdsarbeider
ujevnheter, sporfyiding, graeskantskjering . .
motorveihovlen tildels

som  ljernelse av
har man i Sverige fandet
wodt skikket lor suneryduaing og for hovling om
vinteren av haarde, njovine og nasten ufremkom-
Ogsaa hertillands har man gjort
anvende motorveihovien til

melige veihaner.
niogen lorsok med al
sitadanne arheider.
Av veihovler som triekkes av hest eller trak-
tor blev der i 1924 for forsoksmidler anskaftet 6
amerikanske maskiner fra Russel, 3 av den lille
«Pony» type og 5 av den kraftigere ‘Hiways type.
Desuten haes el par amervikanske «Stockland»-hov-

lev med hurtiglofteindretning, men disse falder
forholdsvis kostbare. IFabrikasjon av veihovier
av en noget forbedret ~Hiwayvs-type —- Odiny —

err som bekjeudt optat av Kywernelands abrikker
paw Jweren, som har levert 16 saadanne til vei-
viesenet. Disse huar vist sig ag vawre gode. Staal-
skieret (hevelbladets utskiftbave knivblad) ev en
forbruksartikkel som slites hurtig.  Det  forste
torsok paa al [fremstille staalskjar av
speecialstaal wvar ikke helt tilfredsstillende;
der drives nu forsok og prever for at skaffe de
heste materialer for staalskjer.

I veivaesenet ¢r nu i bruk 11 motorveihovler,

engoelsk

meal

byorav 8 stykker av o den her i landet torarvbei-
dede Ditafn -type. 27 hestehovlier, hvorav 16 styk-
Kvarnelands «Odins (av deu lorsterkede

samt mange veiskraper av den mo-

ker av
Hiway-type)
IV esterns-type.

Da der nu antaes at loreligge et temmelig rik-
holdig materiale av erfaringer om bruken og nyt-
ten av disse redskaper har Veidirektoren anmo-
det velveasenets overingeniorer om at uttale sig
om de indvundne resultater. Der er likeoverfor
overingeniorene antydet ounskeligheten av at de-
falde 1 to avdelinger.

difiserte

res uttalelser helst bor

nemlig:

a) Om hovlerne og skraperne og deres koustruk-
sjon  smmt drivkraffen. Herunder cer det av
stor interesse at faa konstatert den utstraek-
ning, hvori hester kan anvendes, idet der for
Ocdins og Mestern» anvendes baade Dbiler,
traktorer og hester med delvis divergerende
opfatninger av hvad der er best og Dbilligst.

Kvaliteten av skjeerstaalet og oprivertaen-
dene er ogsaa et viktig punkt og sammenlig-
winger av  norske, svenske og amerikanske

hovelblader av stor interesse.

veiarbeidet og arbeidsmetodene, om

dens storre eller mindre an-

nytte hovlingen 922

vedlike-

b Om selve
oprivuingen og
vendelighet og om  den
skrapingen har for det
hold og den hextil nodvendige
soim arbeidsstol’ for maskinene.

almindelige
grusnmengde

Videre hovlenes hruk til at skjere gros-
utvidelse av veibredden, optagning av
Kort sagt alle oplysninger som
betydning for wvedlikehold

kaut,
erofter cte.
eroav inferesse og
ay utbedringer.
Effersom overingeniovrenes ufttalelser indleper
vil de bli otfentliggijort i «Meddelelser fra Vei-
direktoren>., Vi gjor idag begyndelsen ved at
hvad overingenioren [or veiviesene' i
tylke har at si om disse redskaper.

meddele,
Ves{lold
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OM BRUK AV VEIHOVLER OG VEISKRAPER | VESTFOLD FVYLKE

I Vestfold fylke er anskaffet:

1 mmotorhgvel av «Drafn»-typeu,

1 veihovel av «Hiway» og 2 av «Odin.-typen
(Kvernelands forsterkede Hiway),

1 Oskar Anderssons viighyvel (svensk) og

70 wveiskraper av den modifiserte «\Western.-
type. Av disse siste er 3 stk. levert fra Rakkestad
mek. verksted og 10 stk. fra @stfold veivasens
verksted, mens resten er forarbeidet ved vort eget
verksted. Det har vart meningen at hver av de
120 veivoktere skulde ha 1 veiskrape til disposi-
sjon, men dette vil maaske vise sig mindre pad-
krevet, efterat man har faat hovlene.

Ad a) i Veidirektorens cirkwlere.

Konstruksjonen av «Drafny», «Odin» (Hiway-
typen) og <«Western» er saa velkjendt at jeg ikke
skal komme nmrmere ind herpaa. <«Anderssons
vaghyvel> har som «Odin» kun 1 skjmrblad som
ganske enkelt er anbragt foran en slags enmeiet
kjelke av jern. For stabilitet og stilbarhet er der
anbragt en utligger i triangelform. For samtlige
typer uten motor har der som treekkraft ~viert
anvendt baade hester og lastebiler, og det beror
paa omstendighetene hvad der er at Poretreekke.
I almindelighet kan det sies at sterke lastebiler
(og eventuelt traktorer) er at foretraekke baade
paa grund av den storre effektivitet og uavhan-
gigheten av hestehjeelp, hvilket siste swrlig om
vaaren er av stor betydning. Jeg kan i denne
forbindelse omtale, at man her ved et leilighets-
kjop har anskaffet en storre tysk krigsautomobil
paa 50 HK for at trakke hovler eller skraper.
Av disse siste treekker den med lethet 2 wunder-
tiden 3 ad gangen, saa veien dermed blir fwerdig-
bearbeidet med én kjering. Hvis leiehj®lp med
hester ligger gunstig an og det kun gjelder mip-
dre og lettere straekninger inden et veivokterdi-
strikt vil jeg ikke henekte at hestehjwlp kan falde
billigere. Men er det haarderc arbeide og spesielt
hvis det har sterre omfang, vil man ubetinget
staa sig paa at benytte motorkraft.

Krwvaliteten av skjerstaalet og oprivertandcnce
er et viktig punkt. For «Western»-skrapenes ved-
kommende kan det bemerkes at ved de forst an-
skaffede — fra Rakkestad mek. verksted — var
der anvendt saa bledt materiale at de meget hur-
tig blev nedslidie. Senere har man lagt an paa
kun at benytte beste sort fjmrstaal.

For «Hiways-typen lhar der wveert benyttet
amerikansk skjerstaal og skjwmrstaal fra Kvarne-
land. Desvaerre er forholdet det at det sistnmvnte
staar adskillig tilbake i kvalitet. Forholdet kan
ultrykkes med at der hrukes 2 amerikanske like
leenge som 3 fra Kveserneland.

For «Drafn» er hittil ogsaa benyttet skijwer-
staal fra Kverneland med samme resultat som
ovenfor navnt. Skj=ret paa den svenske veihavel
gir indtryk av at vare moget godt.

Ad b) i Veidirektorens cirkulwre.

~ Angaaende arbeidsmaaten kan bhemerkes at
man har benyttet motorhoevlien <«Drafn» kun for
haardere arbeide som kaniskjaering, oprivning
saint utvidelss av veibredden. For senere ved-
likehold antaes «Odin» at gjore like godt arbeide.

Med «Western» kan der praktisk talt ikke taes
graeskanter og i almindelig avjevning staar den
tilbake for «QOdin», da den er for kort, men paa
litt 1ssere grusvei gjor den dog et utmerket ar-
beide, s&rlig hvis veien tidlizere er behandlet av
«Drafns eller «Odins.

arbeidsmiate
som doen kun

«Anderssons vighyvels Lkan i
forsaavidt sammenlignes med - Qdin

Oskar Anderssons vighyvel.

har ¢t skjwer av omirent samnne form  som  ved
denne. Men hovien er for lat og ved litt haardoere
veibane er den vanskelig al styre.

T henbold til det anforte kan man si at de
forskjellige hovel- og skrapetyper hver for sig er
anvendelig for sit bruk.

Metoden for vedlikehold med havel og skraper
vil i regelen bhli denne:

1) Den makadaniserte veibane behandles forst
mmed «Dratn», idet den kjeres langs en kant —
indtil grieskanten i ca 5 cm dybhde og saaledex
at de lose materialer fores indover. Derefter taes
selve grivskanten saaledes at grwestorven  fores
ntover.

Hvis veibanen er hullet og ujevu kjores nu
riveren eventuelt i forbindelse med hevelen. IIvis
banen efter kantskjeringen er blit for rund, fe-
res materialene utover. I almindelighet maa dor
nn pauferes ny grus og denne bhor voeroe aV_ster-
keste og heste sort og i en tykklse av ca. 5 em.
Senere fortsmites hovlingen eller skrapingen mesl
«@dinx» eller «Westerns med ikke for langt mel-
lemrum, saa der ikke hlir tid til at danne sig hul-
ler eller riller.

9) Ved gruseeier blir behandlingen stort get
den samme. Dog er den her mere fri, da man ikke
er avhengig av det kostbare makadamdakke. Det
lgse gruslag bor vel veere 5 ft 10 em.

I sin almindelighet tor Jjeg uttale, at deu.nu
nogenlunde gjennemfoerte hovling og skrapning
her i fylket i hei grad har bedret veivedlikehol-
det og bragt det ind i wmere rusjonelle former.
Men der staar dog endnun meget tilbake for at
fan det systematisert. et bele har endnu veert
nyt og uprovet saa arheidet er hlit noget spredt.

Saavidt jeg nu skjenner vil det her i fylket
vare nadvendig at ha:

1) 3 stk. motorhovler for de nwvnte haardere
arheider, saavel vedlikehold som  utbedring av
#ldre veier.
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2 6 stk Odine eller Hiway o for ordinwert
vadlikehold ay de viktigste bilveier — sarlig ho-
vedveior — og

3)  ca. 10 Western  Tor ordinert vedlikehold
av o de oviige veier.

Foruts@etningen er at man i det  viesen lige

sloifer anvendelsen av almmindelig puksten og gaar
over til naturlig eller Kunstig grus. Til det siste

~1
w

VEIDIREKTOREN 1

regner jeg da det utmerkede stof som nu utvin-
des ved sams knusning i vore mormenetalk.

Yor «Drafns er indkjopt til veianliegget i
Laagendalen, hvor den anvendes til breddeutvi-
delso m. v. Senere vil den formentlig kunne over-
taes av fylket. Av de oevrige fornvdne maskiner
hir jey for nwste fylkesling teenkt at foreslaa
indkjopt en motorveihovel av «Drafn»-typen og
3 veihovel av «Odine-typen. Jakob Sund.

FRA ALPEVEIENE I SCHWEIZ.

FARLIGE

it alvorlie  ulykkestilfaelde paa  alpeveien
wiennem det gawmle beromte Furka-pas i Kanton
Wallis i Schiweiz hav skaket op sindene og soerlig
bragt landets bilmeend og  veiingeniorer il at
overveio nogen viktige sporsmaal, sow ogsaa hos
os vil ha stor interesse. De to hovedsporsmmaal er:
1. Er denne og do andre alpeveiers slyngpartier

forsvarlige for biltrafikken?
2 Hvem er ansvarlig naar ulykker sker?

Veien gjiennem Furkapassel kommer fra
Gentersjoen og lolger Rhounedalen op 1 alperegio-

nene. I en heide over havet av 2436 m oz ner
Rhones kilder gaar veien gjennem selve Furka-
passet. In miengde slyng er benyttet for at over-

Den evige sne ligger mange steder
like ved veien. Fra TFPurkapasset fortscetter veien
ostover, krysser St. Godthardveien og guar saa
nnder et andet navn over i Rhinens dualfore.
Deune tjieldvei er byveget 1863—65, netop mens
veidirektor KX ra g besokie Sehweiz for at studere
Alpeveiene. Krag skriver i sin bekjendte rap-
port «v 1863*) at de lange stigninger anordnes
litt. forskjellig i de Yorskjellige Kantoner, da Ior-
hundsslaten ingen koutrol over, {rods at den yder

vindo hoiden.

det viesentligste bidrag til veiens oparbeidelse.
T Granbunden bruktes derfor '/ uten hvile-
plasser. 1 Wallis brukties '/ med hvileplasser

for hver 5 kwm langde,

T Uri var der ez tredje mectode.

Slyngenes radier angir Kuag for alpeveiene
al vaere varierende omkring 5 m  efter midtlin-
jon ved ca. 6 m veibredde. Krag opgirv at ogsai
groltene Dlev anordnet forskjellig av kantonenc;
i almindelighel bruktes en flat og smial stensat
groft, som vistnok ikke var bestemt til at Kjore
i men som dog av og til blev bruk{ dertil.

Det nuw indtrufue wlykhestilfwlde.

I ot av slyngene kjorte Dr. med. Grob for-
nylig ut med sin bil. som styrtet utover og faldt
ned paa samme vei 130 m lavere nede. Doktoren
ow hans sidckamerat fulgte med og draxptes; en
tredje herre i baksmtet hoppelt av og reddet sig.
Det er med silkerhet konstatert, baade ved den
overlevendes utsagn (deune er ogsaa Dr. med.)
og av bilens og stabhenes fald, at bilens hastig-

het i eieblikket har vaeret henimot nul.  Slyng-
kurvens grundrids seces i fig. 1. Den- yire dia-

meter av kurven er 14 m og folgelig er veiens
midtlinjes madins ca. 4,5 m. Veibredden er sterkt

™ Profiler og tegninger vedkommende denne
rapport har wveart hortkommet, men er nu

kommet tilrette.

SLYNGKURVER

ey X

nedover

-
——
——
= ey
PR N

Fig. 1. Grundrids. Pilen viser nedover. Den prik-
kedo linje viser hvorledes kurven kjores necdgver.

utvidet midt i slynget. Stigningen i selve kur-
ven er ikke opgit; men av medfolgende billeder
sees at stigningen er almindelig avslakket. I
det schweiziske blad «Automobil-Revue», hvorfra
det meste av dissc oplysninger cr hentet, frem-
lioldes det med stor styrke, at selv om bilens fo-
ver har begaat en feil under manevreringen i
kurven (ved f. eks. feilaktig at gi gas), saa er

Kurvens konstruksion saa helt igjennem feilak-
tig at hovedskylden maa ligge her. Det frem-
lioldes at den store breddeutvidelse + kurvens

niidte er uheldig, idet den gir bilfereren et falsk
indtryk, naar do kjorer ind i slynget. Det ser
nemlig i dette oieblik ut som om der cr rikelig
plas, mens det umiddelbart efterpaa viser sig at
bredden hurtig snevres ind igjen. Forerne blir
derved tilbeielige til at gi sig for god tid med
at snu bilen; for sent opdager de at kurven er
meget trangere end den ved indkjeringen saa ut
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til, — og det er da ikke let, og ofte ikke mulig
at ta bilen hurtig nok rundt.

Den anden vasentlige maungel som paavises
er greften paa veiens indre side 1 slvngkurvens
ovre halvdel. Denne aapne groft hindrer bilene

i at ta kurven riktig; de kan ikke kjore mned i
den aapne groft og maa derfor gi sin bil en
uheldig retning ved indkjioringen. Ved denne

aapne greft blir kurven dobbelt slem at kjore.

Rwkverket bestaar av leststaaende stableston
med en daarlig festet treerickke. I narverende
tilfeelde vilde ulvkken ha vearet avbodet, mener
samme blad, om rakverket hadde hat nogen so-
liditet. Hosstiaaende billeder, fig. 2 og 3, vil vise
Iivordan slvngkurven er.
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begrundet med at veiene trangle nthedring.
1 el senere nummer av sannne blad omhand-

Dr. G, Brennwald, Zivich,
retslig synspunkt. Han anser

ler Reichsanwalt
nlykken set fra ot

det fuldt godtejort at bilen i nlyvkkesoieblikket
hadde langsom fart, at foreren hadde tilstraekke-

knrves konstruk-
Han er opmerk-
byewet for bil-
Alter nicht vor

vedkommende
viere uriktig.

Funrkaveien ikke er
men  han ener, at

Torheit schiitzt . Naar veien cr aapnet for bil-
trafik, og denne er vokset til sin nuvarcende
storrelse, da kan det ikke undskyldes at staten
hecholder saadanne farlige partier. Selv om Dr.
GGrob ved en feil manovrering kan viere medskyl-

ligr ovelse, oz at
sjon maa sies at
som  paa af
Kioring,

Fig. 2. Kuarven sees ovenfra.
«Automobil-Revues» redaksjon fremholder me-
zet sterkt at kurvene paa denne vei, den far-

ligste av de schweiziske alpeveier, er wmulige, o

nttaler at der allerede i 1914 blev forlang( nt-
bhedring. Men nogen (brukbar) saadan er ikke

blit utfert tiltrods for at Forbuudsstaten kraver
betydelig benzinskat av bilene, likesom vedkom-
mende kanton

opkraever en sa&regen avgift paa
10—17 A{re. for hver tur og for alle fremmede
biler som passerer denune vei.  Ilertil kommer
sikkert den almindelige bilavgitt uten at dette

et nevut her. Den smregne avgift blev 1 sin tid

Ved pilene 7

og 8 slyrtet bilen uifor.

dig, saa blir hans skyld
“art, mens det maa ansees

dog bare av sckundaer
avgjort at staten (kan-

ton Wallis) hay forsemt at uthedre og vedlike-
nolde sin for hillralik aapne vei. Dr. Brennwald

noget lignende weldre tilfwelde fra
kanton Ziiriech og otraler som sin formening, at
kanton Wallis 1 nervarende tilfielde npn vaere
forberedt paa at landels hoieste ret vil finde kur-
vens mangellfolde anlieg (uthedring) og vedlike-
hold avgjorende For den skedde ulykke — og at
skadeserstatuing dervfor maa bhli at ubrede.

I en senere indsendt avtikkel i samme

ciennengaar ef

blad

Pilenc 7
nederst  sees

Tilvenstre:
overst;

det sted

og 8 viser samme sted som

tig. 2. MTilhoire:  Ulykkeskurven sees
patae veien, hivor bilen Taldt ned.
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wiores der opmerksom paat at mange bilister Kkijo-

rer disse alpesivogkuarver 1 direkte gear. Dette

regnes son en meget stor feil og det uttales at
ved nedoverkjoring i1 sazadanne kurver maa der
forst og Iremst bremses ved hjwelp av motoren
lavt  gear), saaledes at fot- og haandbremser
Liare bhrnkes som en yderligere sikkerhet.

&

Til foranstaaende kortfattede releragt onskes
knyvttet folgende bemerkninger:
Den omhandlede slyngkurve, som er almin-

delie for Schweiz' alpeveier, er hvad radien an-
waar noget trangere end .o ooks, Stryns- og Geir-
angerveienes tilscarende kurver for den nu paa-
caaende utbedring, mens derimot veibredden er
wldskillig storre.

Den tralik som disse alpeveier 1 sin tid hlev
hyveeelt for vir ikke nanselig, om end de tilste-
tende kantouer denrgang var betraktet for af viere
Vattige.  Yognene var illg, Krags rapport svoire

¢ de blev trukket av op til 7 hester eller mul-
dar*). Stigningsavslakningen i slyngene var

nodvendig, idet her bare de bakerste dyr kunde
trivkke. Jveningsmaterialer maatte dengang bl
a. fraktes paa denne maate. -Paa disse alpeveier
waar nu ostore rulebiler, se saaledes fig. 4, som er

Statspostibil i en slyngkurve paa Furka-
17 personers bil med
Inftringer (6 ringer 36” X 6”) og egen forhjulan-

Fig, 4.
veien ved Rhonegletscheren.
ordning for at kunne gaa kurver med ned til 6
m radius maalt i yire veikant.

fat Ira en ofliciel beretning om den sehweiziske
stats posthiler. Her sees en 17 persons bil i et
slyng; det angies her at man har gaat (il en egen
konsiruksjon av bilenes forhjulsanordning for
fettere at kunne ta de skarpe kurver. Det synes
dog noksaa merkelig at saadanne store Dbiler kan

waa paa disse veler, hvor baade de sterke stig-
ninger, de trange kurver og ikke mindst de!

hortig vekslende veirlig med sne, is og rim f{cr-
uten {uldt op av ras tilsammen synes at byde
noverstigelige vanskeligheter. En av hovedaar-
sakene 1il at det kan gaa saa godt som det har
wiort er at hilenes konstrukterer har wveert hur-
tigere i vendingen end veienes. Den naevnte for-

hjulanovdning i forbindelse med luftringer og
en  utstrakt kjoring med snekjetting har  vant

avejorende. Suekjettingene var ikke heldige ved
kompakiringer, men opgies nu hverken at skade
veibanen eller luftringene i navneverdig grad.

*) T Craubuunden blev i 91-aarene regnet 1000 kg
pr. dyr for trak opover.
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Alle disse faktorer tilsammen menes at gi be-
frygmende sikkerhet sely for de store biler. Dette
hindrer selvsagt ikke at kurver som den ovenfor
cmhandlede er s@rdeles gencerende, idet rutebi-
lene ofie maa manpvrere for at komme gjenneni.

De {re feil som oventor av tfagbladet er paa-
vist for TFurkapassets slyng vil findes mange
steder.i vort land, og vi gjor ret i at overveie

saken. Som en fierde feil skulde jeg ville nievne
en’ som ofte foreckommer paa vore veier, ikke

alene i slyng, men ogsaa i andre skarpe kurver
og sarlig ved Dbroer, hvor den umiddelbart til-
stotende vei ligger i kurve. Der sorges her ikke
altid for at 'den bilkjorende kan se knrven for
han (ovenira) kjorer ind i den, idet der i kurvens
begyndelse, i overgangen mellem skjzring og
I'vlling, mangler r@kverk eller stab paa en kort
siravkning. Det er for kjoring om natten meget
nodvendig at rekverket her, a—b i fig. 5, gaar
helt til fjeld- eller Jordskjeringen. Sierlig om

—_—

nedover

e
[ partiet a-b md der ikke m
stab eller rekiveri. :

nG/e

natien har dette Dbetydning, idet bilens lys da
falder paa ra&ekverke! og derved gir et wvarsel.

Best vil et tet reelverk selvsagt vaere og i nogen
utstreekning maa det vel ogsaa vaere skonomisk
tilladelieg at benyite et saadant i slyngkurver.
It twet og sterkt rwckverk vil her gjsrec dobbelt
nytte, idet det varsler godt ved indkjoringen og
taaler en paakjending om bilen i kurvens nedre
farligsic del skulde komuine for langt ut.
A, Baalsrud.

BEK-GRUSEDE BROBANER
[ AKERSHUS FYLKE

Siden 1920 er utfort hovedutbedring og for-
sterkuing av en hel raekke sterrve og mindre tree-
Lroer i Akershus [ylke. Det tidligere mest al-
wmindelige brodwkke hestod av stroved med lere,
puk og grus, i flere tilfalder saa stor, under ved-
likeholdet oparbeidet tykkelse, at bare egenvek-
ten gav en paakjending i de herende tradeler
(mastene) av optil 150 kg/cm® Samtidig viste det
sig at stroveden var betydelig medtat av for-
raadnelse efter faa aar. Som folge av disse for-
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hold var man under utbedringen henvist til at
benytte iredekker av stroved wed plankebane,
den siste lorsynt med ct heskyttelses- og slitelag
av bekgrus. Samme slags dackke har ogsaa viert

brukt paa endel betongbaner. Saadant hekgrus-
deekke, som forste gang var anvendt av under-

tegnede 1 Trowms [ylke i 1914, er beskrevet i «Med-
delelser fra Veidirektoren» nr. 46 (april 1924).
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tyndtflytende bituminpst stof, inden bekkel paa-
fores. Vore erfaringer fra siste {id synes af tyde
paa at det muligens er bedre at liegge bekket di-
rekte paa betongbanen, men denne maa selvsagl
vere absolut ren og dertil godt opvarmet av so-
len. Naar bekgrusing kanske i det hele viser no-
et bedre resultater for {riehaner end betongba-
ner, tor det ha sin forklaring deri, at bekket un-

Det viste sig dernord at ha en betydelig varig-  der paaloringen ikke stivner saw hurtig paa de
het, men under den langt tyngre og intense tra- forste som paa de siste, likesom muligens det
Ik i Akershus fylke maaite man vaere forberedt haarde betongdwekke bevirker mindre god fryk-
paa at holdbarheten og vedlikeholdsutgiftene  fordeling og derav folgende storre slitasje pas
vilde stille sig adskillig ugunstigere. Lfter optil bekgrusditkket.
4 aars crifaring tor det imidlertid sies at disse DNDet som tar mest paa broenes bekgrusdivk-
dekker har overtruifet lorventningene. Til be- ker — som paa almindelige overflatetjaurede wvei-
lysning herav hitszsettes oversikt for endel broer, baner — er sikkerlig de skarpe hestesko og bil-
tilsammen nwer 800 I m, de fleste beliggende i lijulenes kjettinger nnder barfrost, naar bekket
ds store gjennemgangsveier. Der er benyttet dels blir spredt. Det er da selvsagt av swerlig viktig-
mneksikansk Eagle Bitumen <«grad E» og dels het at holde et i nogen grad beskyttende, lost
Vallobek av lignende type. grusdaekke (prima naturgrus eller maskinsingel).
Broeoes navn
. E e iy °8 a
Oplysninger E g 5 ) E%c —g’i‘,:“: 5 4 - ﬁ
© & S - ek |'§3 g’ o :-"g T &
oy i AP -R = 2.8 2 S 3 s >
= = &= 0 = bk o 2'E = > @ = =]
I [ [
Brobanes lengde m. 100 60 | 60 43 20 48 | 80 | 250 | 64 it
—_.— totalbredde m. 5 o - [ 5 5 5 5 5 5,4
—.,~— areal m*® 500 300 300 | 225 100 240 | 400 | 1250 | 320 270
‘Tree- ell. hetongbane (T. ell. B T, 1| T| T Trpresm T| T|T | B
Bekorusdakke utfort ser 1921 | 1921 | 1922 | 1922 1922 | 1922 | 1923 | 19231] 1924t 923!
Furste utbedring aar 1924 1923 I 1925 | 1925 1925 | 1925 | 1925 | 1925 | 1925 | 1925
med bekforbruk kg. 750 | 300 { 75 40 1507 50 150 | 300 ‘ 300 150
Anden utbedring aar 1925 | 1925 - — - - — | = -
med bekforbruk kg. 75 40 | — — == = — — == —
(tjennemsnitlig daglig trafik i som- ' !
mersesonen: Avtal vogoer (mest |
biler) 300, 240 | 100 100, sol so| 150 80|10 |10
Anmerkninger:
’) Mindre heldig, tildels daarlig veir.
©) Endel wmldre planker maatte utskiffes, da dette var forsomt i 1922.
Ved fovste paalegning av dwekket har bek-  Saarene i bekgrusdiekket forekommer altsaa, nier

forbruket vert fra 4% optil 6, undtagelsesvis kan-
ske 7 kg pr. m®. For den sterkest trafikerte av
vvennavnte broer (Kjellerhol) er der i lepet av

» aar medgaat 825 kg bek til vedlikehold clier
wiennemsnitlig aarlig ea. 0,4 kg/m° d. v. s. nar
7 procent av det oprindelige totalforbruk. Da

hekket  iberegnet transport har kostet omkring
30 ore pr. kg, blir utgiftene hertil saavelsom til
vedlikeholdet 1 det hele moderate og ialfald rent
vorsvindende i1 sammenligning med de i hegyn-
(relsen omtalle aldre dekker av streved, lere og
puksien, som kreaever et ganske omstendelig ved-
likehold, derunder en kosthar og bhesvaerlig ut-
skiftning av streveden med faa aars mellemrum.

I «Meddelelser fra Veidirekteren» nr. 46 var

eller mindre sammenhangende, i hjulsporene og
hestebanen. 1 forhold til hele banens areal blir
jo disse saar ofiest en bagatel.

Det lonner sig ubetinget at efterse bekgrus-
banene hyppig, helst en gang aarlig, og i til-
fwlde straks reparere. Det koster ikke meget bry-
deri at feie av det nvre lose grusdekke. Et lite
lager av grus eller singel specielt bestemt lor
brobanen bhor til enhver tid findes ved broen.
Hvor man som paa sstlandet har sammenheaen-
zende veisystemer, falder det mest bekvemt at
la et lite arbeidslag, utstyrt med hekkjel og an-
dre hjelpemidler, fare omkring i en mindre la-
stehil for at efterse bekgrusdekkenec og broene
foravrig og eventuelt at forcta uthedringer.

N. Saxegaard.

evint at belongdwkker hor overstrykes med et
LASTEAUTOMOBIL

MED MOTORDREVEN TIPANORDNING
0OG GRUSSPREDER.

Ved et besok i Sverige i hesi
ning il at se en saadan bil i arbeide ved Upp-

fik jeg anled-

sala vigdistrikt. Tipanordningen og grussprede-
ren virket meget tilfredsstillende. Vognen spredte
saaledes et fuldt las almindelig veigrus paa 45
sek. og over en strakning av ca. 45 1 m og i en
bredde av 1,80 m. Spredeven kan som bekjendt
indstilles saaledes at den sprer grusen i den tyk-
kelse man onsker. De svenske veiofficianter jeg
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(alte med var eunstemmige i sin ros av denue vogn
oz oplyste al vognen ogsaa sprerv puk paa cn me-
wet  tilfredsstillende maate. Kounstruksjonen av
fip- og grusningsanordningen er megel enkel oo
har fan deler som er utsat tor smoerlig slitasje.
Livorfor vedlikeholdsutlgiftene vil bli uvaesentlige.
D rorskiellige tipanorvdninger og grussprednin-

wen blev ntelukkende betjent av ehantferen fra
rorersctet. Jeg har hat anledning til at studere
Seania-Vabis vognene ganske indgaaende ved fa-
hrikken i Sddertilje og fik det bestemte indtryk
at disse vogner er driffssikre, lethetjente og va-
rige. é

Carsten Soiland.

AMERIKANSKE BETONGVEIER.

. Oppegaard

Av ingenior

«No expenditare of publie moncy
contributes so mueh toa the national
wealth as lor good roads.

Prasident Coolidge.

YVeidaksproblemet i forbindelse med aufomo-
biltrafikkens utvikling er som bekjendl i De for-

Nristian

cncde Stater viet den aller storsie opmerksomhet.
Girus- og pukveier blir som regel aunerkjendt for
e tratikmwenede av helt op til 500 passagerbiler
og letfere lastebiler pr. dag. For en okende tra-
likmangde, oo swerlig hvor tung  lastebiltrafik
setles ind, vil Qisse veidwekker som regel falde
sammen, g man staar overfor valg av veidek-



180 MEDDELELSER

ker av hoeiere kvalitet. Av disse er bhelongdivkker
og bitumines makadam de i Amerika mest an-
vendie. Serlig har betongveiene i de senere aar
undergaat en rivende ufvikling, og det ser ut
som disse vil gaa av med seiren som type for de
tungest helastede veier.

Den forste betongvei blev bygget i 1909 og
indtil nu er der i De forenede Stater byggetl ca.
10000 km, saaledes 1uerc end det samlede novske
veinet. Detongd@kker har desuten fundet en wut-
bredt anvendelse for bygater. dMan behpver ikke
andet end at betrakie den umaadelige komuer-
cielle samferdsel som foregaar over disse veier,
for at fia en forstaarlse av at de millioner som
er nedlagi i dem berer gode renter. Omend der
"remdeles er megen diskusjon om detaljer i be-
tongveidiokkenes konstrnksjon, saa har allikevel
denne veidekstype staat sin prove under konti-

FRA VEIDIREKTGREN
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lig, idet betongmalerialene som regel f{ravspor-
teres ad denne vei til hetongblandemaskinen. Til
valsning benyites som regel en 10 ton valse.

Hvor en stenlagsvei oller grusvei skal om-
bygees til belong, og betongveien skal gies en
storre bredde end den gamle vei, bor deg wldre
veidekke fjernes 1 hele sin dyhde. Hvis dette
ikke blir gjort, blir der en njevn haardhet 1 un-
derlaget, og dette har viert aarsak (il hyppige
longitudinelle sprakker i hetongveidiekket, |
fjeldskjeringer bor fjcldet fjernes i minst 15 ¢m
dyvhde under betongdaekkets underkant og fyldes
med andre materialer.

Drieneringens  kvalitet er av avgjorende he-

tydning. Der benyvites saavel

aapue som lukkede

erofter.  Veidickkets og sknldrenes heldning  or

som  regel  tilsteekkelig (1) aviedning  av oover-
150/t -

100 for e
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o Ludlen)

nnerlig tung trafik, og wunder de forskjelligste
klimatiske forhold. Irfaringene fra Amerika vi-
ser saualedes at det nerske klima ikke skulde vaere
noget {il hinder for indferelse av betongveidiek-
ker, og da spersmaalet herom for cller senere maa
antaes at bli aktnelt for vore tungest {rafikerte
veier, vil jeg i det folgende i1 korte {raek forsoke
at gi en heskrivelse av hetongveienes utforelse i
Amerika og s@erlig i staten New Jersey, hvorira
jeg har hentet mine erfaringer.

Det gjeelder ved planeringen at skaffe et cns-

artet fast fundament for betongdakket. Ucus-
arlfet fasthet 1 underlaget wvil veere aarsak il

spraekdannelser i hetongen. Planeringen bhor der-
Yor som regel valses. Under visse omstiendighe-
ter vil valsning veere overflodig, £ eks. hivor man
har gode materialer i underlaget og planeringen
har hat tid til at sette sig. Det forutsmettes da
dat planeringen ikke er gjienstand for nogensom-
helst tung trafik for betongdickket er stopt, idet
en saadan trafik vil avs'edkomme mnensartethet
i undevlagets fasthet. Tung trafik paa planerin-
wen er imidlertid i de fleste tillzelder unundgaae-

vind. Hvor overvandel ikke straks kan bortle-
des, blir det optat i ror ved hijwlp av kummer
ved veikanten, Kummene er overdwekkel med

Jerurister. Til mindre stikrender henyites i Ame-
rika som regel altid stopejernsvor. 1 fig. 3—35 er

vist forskjellige former for lukket drenering.
Som oltest anvendes driensror med bakfyld av

kultsten og puk. Tor at forhindre tilstopning av

graftene licgges et filtverende lag av hei eller
halm under overflaten. Der bhor sorges for op-

renskningskummer for dransrorene.

De amerikanske hovedveier bygeges som be-
kiendt med en meget storre bredde end man hittil
bar vewrt vant {il 1 Norge. Det er saaledes en
almindelig fordring at der skual gies to frie kjove-
retuinger.  Skal  automobilene passere hinanden
nten nedsatielse av farten, vil saaledes en effek-

tiv veibredde av 6 m veere nodvendig. Skuldrenes
hredde er som regel 1,5 m. Dette gir saaledes en
plancringshredde av 9 m. I kurver med mindre

radins end 250 m utvides den effektive veibredde
vderligere 90 em paa grund av den storre hredde
som  automobilene her optlar, regnet mellem mot-
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Niwe

rorhjnl og bakhjul.  Utvidelsen lwgges

indre kant.
tvkkelse

~tuaende
i knrvens

Betongdaekkets
niengden o de vekter som diekked
biere. Man kan ikke her reene med den statiske
last, idet <tolvirkningceue nnder Kjorsel er  av
Ligt storre veierdi., Dot er fandet at under sar-
tie uheldige omstiendigheter kan disse ved laste-
tiler med kompakte hjnl gaa helt op il & gangoer

av trafik-
skal kanne

avhienger

denn virkning  som den statiske last utover. —
IProstens  styrke er desuten en  avgjorende  ak-
tor ved bestennnelse av betongdakkets tykkelse.

Amindelig anvendes en tykKkelse av tra 67 til 97
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gjerne 7 tykkelse. Det or av avegjorende he-
tydning at tugene ¢ helt vertikale, idet betong-
diekket paa en side av fugen ellers vil ha ten-
dens til at haeve sig over det tilstotende dwekke
under ckspansjonen.

Betongdiekkets heldning ™ mot sidene er 10—

2 cemopr. n Overhoide i1 knrver benyttes for iin-
dre kurveradier end 330 m. Overhoiden kan be-
regnes efter folgende formel: O 0,8 H°/R, hvor

() = overhoide i ¢m pr. m bhredde., H = hastighet
i km pro time, R = kuvvens radius i m. Over-

hoiden erholdes ved at rotere veidickket om cen-
torlinjen, idet den iudre kant swenkes og den vire

I nierheten av storre byer, hvor man maa regne l:eves. Overhoiden utievnes pan den rette linje
med en serlig tung tratik, baender det at oman over en strickning av ca. 30 m [ra kourvens ende-
waar helt op il 97 op 107, unkter.

Betongveidieckkene uffores wed og oten jeru- Betongens blandingstorhold varieres.  Av oen
indleeg. Ved  at benytte jernindlieg vil man i pueengde prover er det fundel at et forhold av 1 : 2
hoicre grad forhindre sprivkdannelser, og: hvor mellem sand og puk gir den storste tethet. Saa-
saadanne atlikevel opstaar, vil jernet forhimdre ledes anvendes blandingslorholdene 1 @ 1) @ 3,
en videre atvidelse av o det aapue rum. Den i I o34 8%, 158« & L2 chopel 33 2 6,
slaten New Jersey anvendte armeringsmetode er De tre forste er de mest almindelig anvendte, og
vist 1 fig. 6—T. punr benytter sjelden e magrere blandingsfor-
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[ Trlere stater benyttes ikke armering, men hold end 1 22 @ 4 Cement, sand og puk maa til-

betongdakkene ntfores her som regel med storre  fredsstille de vanlige fordringer Yor betongarbei-
der. Ingen sten bor maale mere end 247,

tykkelse ved kantene, hvor odelieggelsen i almin-
delighet terst viser sig. — Eventuelle betongvei-
anlag 1 Norge hor antagelig av hensyn (il ro-
sten o2 nedborsmangden utfores med armering.

ot typisk betongveiprofil som anvendes 1 sta-
ten Neav Jersey er vist iofig. 1. Fig. 2 viser et
profil som gjicrue anvendes i stigninger av over
1 : 20 og hvor veien liggor i skjering. Idet det
rindende vamd her vil odelicgee skuldrene, byes
wes en betongkant langs sidene, oz betongveidak-
ket gies som rogel skuldrenes bredde i tillovg (il
den normale vidde, idet disse helt sloiles.

Som det vil sees av prolilene, anordnes der
e longitudinel fnge efter midtlinjen. Den long-
itndinelle fuge cr av nyere dato, og det har vist
sig at man ved hjwelp av denne i langt hoiere
erad end tidligere har kunnet tforhindre sprack-
dinuelser 1 Lengdevetningen.,  Transversale  oks-
nausjonslager anordnes i en indbyrdes avstand

av 10—15 m. Fugene utfyldes med et bituwminest
maferiale  som  leveres i opskaarne  plater  av

Til vandet ser man ofte opstillet den fordring
al det skal kunne drikkes. Av sarlig interesse er

det at se hvilkeu iandflydelse den tilsatte vand-
nuengde har paa bhetongens stvrke. For at be-

Ivse dette vil jeg giengi en publikasjon Ira Povt-
land Cement  Association, idet indholdet har in-
teresse tor alle betongarbeider og ikke tor veere
almindelig kjendt:
et er faa som

wiorende rolle som
spiller “lor  hetongens
codhiet 1 det hele tal. Hosstaaende diagram
Fig, 11 (fra prover som  er utfort ved «The
Structural  Magerials  Research  Laboratory, Le-
win Institute, (Chicagor) viser at der or en viss

paa den av-
vandmaengde
ror betongens

er operksom
den  anvendte
styrke og

vandmaengde som g betongen den maksimale
styrke  for  en gitt. blanding o gitte materia-
ler.  Vorokelse eller tormindskelse av  deune

miengde vil ha tilteolge en haetig reduksjon 1 be-
tongens styrke, Hvis der . eks. anvendes 20 pet.
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mere vand end hvad den maksimale styrke kie-
ver, vil betongens styrke bli reducert med ca. 30
pet. Hyis der anvendes 30 pet. mere vand cend
hvad den maksimale styrke kriever, vil man kun
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Fig. 11.

erholde omtrent halvdelen av  den styrke som
kunde opunaaes. Jkke alene vil et overmaal av
vand rvedusere betongens stvrke og bwmereevne, men
vil ogsaa bevirke en uncdvendig odslen av ce-
ment. Anvendelse av ¥ liter mere vand end nod-
vendig til en siek cement vil bevirke den samme
reduksjon i styrke som om man hadde anvendt
1—1% kg. mindre cement.

T de fleste konstruksjouer kun betongen ikke
benyttes saa tor som den der vilde gi den maksi-
male styrke, idet der maa anvendes mere vand
for at gi en arbeidbar betong. Det er imidlertid
av avgjiorende betydning at man ofrer saa lite
som mulig v den opnaaelige styrke ved ikke at
anvende mere vand end hvad der cer nodvendig
for al betongen kan Dbli ret anbragt i konstruk-
sjonen.

Man kan ikke i praksis opstille det volum
av vand som “vil svare til en bestemt betong-
mengde paw grund av variasjoner i sandens og
pukkens fuktighet og sammnens@eining. Man kan
derimot opstille det minimale og maksimale kvau-
tum av vand som vil kraeves under forskjellige
forhold. Felgende tubel viser disse kvanta {for
forskjellige blandingstorhold. Det forutsaeites .t
puklkens storrelse er 1457, Den fuktighetsgrad
sam en arbeidbar betong maa ha, vil variere wved
de forskjellige betongarbeider, men folgende rve-
el vil altid gielde: Anrend ikke mere vand end

TR
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leead der er tilstrekkeliy for ol gi en arbeidbur
betony. Arbeidsmetoder sowm satter arbeidernc
istand til at holde vandmeengden ved den lavest
praktiske grense er av den storste betydning for

hetongens styrke og bhwreevne.  Hvyor betongen
lilfores arbeidsstedet i render, bor disse ha en
vinkel av 35 grader eller mere med horisontalen
For at betougen kan plaseres uten anvendelse av
for meget vand.

IErterat planeringen or valset, anbringes for-
skalingen, og banen jevnes  for haanden  med
hukke og spade. For betongen anbringes, valses
atter bhanen helt jevn, Til torskaling benyites
som  regel jeruplater av 3 m langde, se lig. S
Disse boltes til grunden. Tralorskaling kan selv-
lolgeliy ogsaa anvendes, men jernforskaling fore-
treekkes som regel altid hvor der skal bygges on
liengere strickning, og swerlig hvor den eundeligoe
behandling av betongen foregaar ad maskinel vei,
idet maskinen or konstruert til at lope paa for-
skalingen, og banen jevnes for haanden med
ved slipper betongen lettere opr kan let  holdes
ren.  Der kan anvendes hvilkensomhelst raaolje.

Hvor veidakket anlicgges med en bredde tor
1o kjorercetninger og med en longitudinel fuge ef-
ter midtlinjen, bygges den ene halve side ad gian-
agen. — Transport og anbringelse av betongmate-
rialene loregaar cfter forskjellige mietoder. Den
enkleste maate er at kjore de forskjellime ma-
terialer frem til arbeidsstedet, og  derefter ved
hjaelp av trillebaarcer anbringe de bestemte ma-
terialmwengder i1 betongblandemaskinen. Ved
storre anleg hrukes gierne hel maskinel drift.
Hvor dertil er anledning anliegges sidespor I'ra
en jernbane som forer materialene frem (il en
storre arbeidsplas. Det bemerkes al man i Ame-
rika som regel mai fore puk og sand lange veier
paa grund av forheldsvis sjeldne forekomster av
gode materialer. Ved hjelp av en kran anbrin-
ges puk og sand i et for disse materialer anord-
net maaleverk. TIra dette {ransporteres materi-
alene i lastebiler {il betongblandemaskinen. TLa-
stebilene err inddelt i fire rum med bevepelige
vaeger., I maaleverket er der en justeramord-
ning ved hjelp av hvilken man kan slippe den
fornodne meengde sand og puk i hvert av laste-
bilens rum, idet maaleverket cr anbragt saaledes
at hilene kan kjere ind under dette. Herfra kjo-
rer lastebilen hen (il en cementplatform, hvor
den tilsvarende meongde cement anbringes i rum-
mene. Det riktige blandingsforhold er derved cor-
holdt i hvert av lastebilens rum, og denne Kjorer
nw  til betongblandemaslinen.

Sour regel benyttes en for veidiekker speciclt
konstruert bhetongblandemaskin., Den  kan  yed
ceen maskinkraft hevieges paa belter, og ¢r bl .
forsyn! med en svingbar utliggerbjelke ad hvil-
ken den fwerdige betong kan beveeges inden ot
bestent omraade og anbringes direkte paa sin
plas,  Vandet tilfores fra ledning langs veien.
L.eduingen er forsynt med talrike tappekraner,
hvorfra stikledning anbringes til betongblane-
maskinen. Armeringsjernene cr paa  forhaand
feerdighundet og plasert langs cfter veikanten,
FHver bundt indecholder saavel over- som nnder-
armering, der er forbuudet med klaver,

For betongen anbringes, oversprgsites plane-
ringen med vand, saa denne er meettet i en dybde
av ca. 10 em, lor lerholdig grund ea. 5 em. Der
maa dog ikke opstaa vanddammer paa overflaten,

Naar betongen er anbragt fra. blandemaski-
nen, hlir den spredt og avjevoet med spader san-
1idig som  jernarmeringen anbringes. Dervefter
foregaar strykning og stampuing med saakaldte
estrykebord, (fig. 10). Forst amveudes et tungt
strykebord som paa samme tid beveges longitu-
dinelt og transversalt, derefter et lettere siryke-
bord til den endelige strykning og stampning.
Det ferste hov veie 12—14 kg. pr. m, det andet
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4—7 kg, pr. m. Hele overtlaten maa stimpes ind-

til belougen er helt tiltredsstillende pakket. Iif-
terat det
viere  cil.

forste strykebord er anveudt, bor der
L overflodig betong paa overflaten.

Betongvei Phillipsburg—Washington,
New Jersey, byeget 1922,

hvorefter betougen med det lettere bord strykes
og stampes til det endelige veiplan. Overflaton
proves derefter med et retlinjet bord i liengde-
retningen og et bord formet efter veirundingen
i tverretningen. Der bor ikke veere storre avvi-
kelser fra veiplanen end 5™

Naar stampningen er faordig, blir overflaten

FRA VEIDIREKTOREN 1

o
w,

stroket med et scilduksbelte, 20 cm bLredt og ca.
60 em leengere end veidazkkets bredde. Forst be-
veeges beltet frem og tilbake i veiens tverretning
med liten bevasgelso i liengderctningen, derefter
i liengderetningen med liten beveegelso 1 tverret-
ningen. Endelig strykes beltot frem kun i lang-
deretningen, dog ikke for vandet er helt forsvun-
det fra overflaten. Beltet maa ikke bli liggonde
paa betongen naav det ikke brukes. Tilslut stry-
xes overflaten med en stiv kost ganske let i tver-
retningen. Man faar herved en noget ru over-
I'late som er ticenlig for trafikken og hvorved vei-
banen ogsaa  hurtigere terker efter regnveir.
Alle betongkanter avrundes, saavel langs sideune
som ved fugene (radius ¥#"—¥"). Stampning og
strykning av  betongveidakket foregaar ogsaa
ofte med en saakaldt «finishing machine», sown
drives med motor og ruller paa forskalingen.

Det feerdige betongveidakke daekkes med seil-
duk som oversproites med vand og holdes stadig
fvktig., Naar betongen er saapas hwerdnet, at der
ikke uten videre kan forvoldes odelaggelser, bliv
seilduken fjernet og betongen dmckket med halm,
salt hoi cller jord, som holdes fuktig i 10 dager.
Halm og hoi legges i en tyvkkelse av eca. 15 cimn,
jord 5 em. En anden metode som ogsaa benyttes
er at inddele veidwmkket i avdelinger ved hjmlp
av smaa jordd:iemninger, oo i ca. 14 dager holde
de indbyggede deler fyldt med vand {il en heide
av d—6 em. Veidekket maa ikke under nogen
omstendighet aapnes for trafik tor 14 dager ef-
ter stopningen.

Naar betongveidekket er fwrdig, foregasr
den vanlige pudsning av grofter og skuldre. Iin-
delig fyldes fugeno helt til top med bitumen i
varmm tilstand, saa der ikke forekommer nogen
ujevne overganger. Til rekverk benyttes som re-
gel traestolper forbundne med 2 raekker staalwire.

Det sior sig selv at den tekniske planla:g-
gelse av betongveianlieg maa utfores med sarlig
noiaktighet. I Amerika benyttes de samme me-
toder som ved jerubaneutstikning. Projekiene
tegnes i horisontalplan og der utferes preesisjons-
nivellement. Der indliegges noiaktige vertikale
Lkurver i alle stigningsbrytninger. og overheider
i Kurver beregnes og utseeites med den samme
noiaktighet.

Vedlikeholdet av betongveidickker bestaar va-

sentlig i at reparere sprickker. Sprekkene ko--

Fig. 14.  Betongvei

Washington—Hackettstown, New Jersey, fuldfort 1924
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Tig. 15. Betongvei Washington—Iackettstown, New Jersey, fuldfort 1924,

stes helt 1rene, hvorelter bitunien anbringes i
varm tilstand. Spreekker er ingen alvorlig de-
fekt ved et hetongveidezekke. Nuaar de blir om-
hyggelig reparert med bitumen, er veibanen like
tilfredsstillende som for sprickkene opstod. Ved-
likeholde av betongveidaekkene falder forholdsvis
billig, sammenlignet med de fleste andre vei-
dakstyper.

Trafikmotstanden er liten. Av prever som
blev utfert i Ohio i 1918 med 5 2-ton lastebiler,
viste (ifolge Portland Cement Association) den
giennemsnitlige kjoreleengde pr. liter hensin sig
at vere for folgende veidwekstyper:

JOF rrsrorerorsse o BEr 615 5 o oge wuoernie 2,47 km pr. | hensin
Maatelig grus .......oouv.... 3,07 > —
God grus ........... e 401 - =
Maatelig hituminos makadan 4,05 —r—
Maatelig brosten ............ 4,22 » =&
God hrosten .........e........ 488 —»—
Betong ..., 503 —n—

Staten New Jerseys betongveier koster i an-
Leg ca. 40000 dollar pr. km, planeringsutgiftene
irklusive. Terranget er i staten gjennemgaacnde
som paa gstlandet. Efter pari kurs blir det ca.
150 kr. pr m.

At_ anleg av betongveier omkring de storre
k‘-3"@1‘.1 Norge skulde vewere berettiget, synes de
amerikanske erfaringer at vise. Besparelser i
vedlikeholdet, indskrzenket bensinforbruk og min-
dj9 slitasje paa automobilene er faktorer av sewr-
lig gkonomisk vekt. Nogen oversikt over betong-
veienes levealder har man hittil ikke. Spor man
en amerikansk autoritet hvorlmnge et [srsteklas-
ses betongveidekke vil vare, vil man som regel
faa til svar at det vil vare meget lenge. En
mere bestemt uttalelse ey man for tiden ikke
istand til at gi. Man vil imidlertid neppe bli
skuffet, hvis man for et forsteklasses armert he-
tongveidaekke sztter en levealder av 50 aar.
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