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DEN FYLKESKOMMUNALE RUTEBILTRAFIK 1 NORD-TRONDELAG

Overingenior Korsbrekkes foredrag

Do forste automobilruter i Norge skyldtes som
bekjendt spredto og mere tilfieldige private tiltalk
og indskraenket sig il strok som kunde gi ot
rimelig okonomisk utbytie. Man blev snart klar
over at rutebilem var et kommunikasjonsmiddel
som sarlig eznel sig for vort vidstralkte o tyndt
befolkede land, ce at det gialdt at ulnytte den og
organisere trafikken og soke bilrutene tilknyttet
rikets hovedkommunikasjonslinjer — jernbanenc
og dampskibene, Allerede paaw et tidlig tidspunkt
bicv der tat skridt i denne retning. Veidirek-
toren fremholdt saaledes for cu 20 aar siden at
staten burde trie stottende til ved utviklingen
v dette Dbefordringsmiddel. Denne opfatning
vandt efterbaanden stadig storre tilslutning bl a.
ogsaa i Stortinget, men forst i 1918 bevilgedes kr
60 000,00 som statsbidrag til automobilruter. Dette
wav stotet til at sporsmaaleet om at et fylkes-
kommunalt rutebilselskap for Nord-Trondelag blev
optat til behandling i fylkestinget samine aar.

Forholdene skulde ligge s@rdeles vel tilrette
tor et saadant foretagende i Nord-Trendelag idet
fvlket har et meget stort, sammenhangencde net
av forholdsvis zodt utstyrie veier, efter folke-
meengden, byerne medregnet, det storste i landet.
Avstandene cr store, og det er flere bygder som
Lhar en veilwengde (il niermeste dampskibsstoppe-
sted eller jernbanestasjon fra 50 til 150 km. Jern-
banen har man jo bare i den sondre del av fyl-

ket. Alle Dbetingelser for en lennende rutebil-
trafik symnes saaledes at veere tilstede. I motsat

retning taler bare den lange vinter med derav
toslgende kort aarlig NKjoretid og den lille be-
folkningstaethel, en. 4 mennesker pr kvadratkilo-
meler. Ja, i de deler av fylket som ingen jern-
baner har, er befolkningstaetheten neppe mero
end 2 pr km’. Fylkestinget ga tanken om et fyl-
keskommunalt rutebilselskap sin tilslutning og
pedsatte til sakens videre behandling ecn komite.
Forutsetningen var og er fremndeles at rutedriften
skal beere sine egne utgifter, herunder medregnet
det statsbidrag som aarlig tilstaaes. Ingen del
av utgiftene maa saaledes indgaa i den alminde-
lige lkommunale eller fylkeskommunale beskat-
ning. Distriktenes bidrag skal ydes gjennem de
frakter som Dbetales av den trafikerende befolk-
ning. Forovrig var det forutseetningen at over-
skuddet i de gode ruter skulde gaa til dezekning

av tapdt paa de mindre lomnende. Komiteen
fremla i mai 1920 en meget grundig detaljert

utredning av saken med driftsoverslag m. v. som
i hovedtrekkene gik ut paa felgende:

1. Fylket overtar de igangveerende automo-
bilruter og opretter endel nye bilruter om mulig
fra 1. juli 1920.

9. Mil finausiering av foretageudet optaes et

ved veiviesencts jubilaeum 10,

desember 1924,

G pets. obligasijonslaan stort indtil kr 600 000.
Hvis det nedvendige belep ikke blir teznet, be-

myndiges {vlkesmanden til at laane det
lendo paa anden maate.

3. Den overste myndighet i fylkesbilenes an-
liggender tilligger fylkestinget. Som styre fun-
perer veistyrel. Adininistrasjonen og driften un-
derliegges overingenioren for veivaesenet med
en serskilt ansat driftsbestyrer som underordnet.

4, Styret bemyndiges til at avslutte overens-

mang-

komst med de tidligere indehavere av bilruter
om overtagelse av deres materiel m. v.
Der opstod imidlertid adskillig meningsfor-

skjel mellem komiteen og fylkesmanden om ad-
ministrasjonsordningen. Fylkesmanclen kunde ikke
vere enig i at den administrative ledelse, baade
den forretningsm:essige og den tekniske, skulae
underlegges veietatens tjenesetemaend med over-
ingenioren som selvskreven formand i styret og
en avdelingsehe! (ingenior) som forretningsleder.
Fylkesmanden mente at en forretning av dette om-
fang krevet sin mand, og .at denne burde ofre
sig helt for de mange vidtreekkende opgaver og

ha det fulde ansvar for bedriften. Iylkesman-
den fowutsatte allarede dengang at kontrollen

med biltrafikken paa landeveiene burde overfo-
res fra politiet til veiveesenets funksjonwmrer, og
under den forutsetning vilde han anse det for
ct betydelig feilgrep at henlegge den admini-
strative ledelse av en storre del av denne trafik
til de samme funksjonwerer, som skal uteve den
kontrollerende myndighet. Iylkesmanden var og-
saa @ngstelig for at ceutraladministrasjonen
gjennem overingenioren skulde faa for megen
indflydelse paa ledelsen av foretagendet, likesoin
han fremholdt at dette vilde veere et brud paa
lovgivningens forutsmtninger om det kommumnale
— i dette tilfeelde det fylkeskomununale — selv-
styre. IFylkesmanden fremsatie derfor forslag om
at der skulde anseeties en egen av overingenioren
for veivasenet helt uwavhangig driftsbestyrer for
[yllcesbilene. Saken blev avgjort av fyllestinget
i 1920 som i hovedtrmkkene gav fylkesmanden sin
tilslutning og fattet fsolg'ende beslutning:

«Administrasjonen av fylkesbilene blir at
ordne overensstemmende med fylkesmandens for-
slag saaledes at:

a. Automobilstyret bestaar av veistyret med

overingenioren for veivesenet som sakkyndig
raadgiver. Automobilatyret answeftter swerskilt

driftsbestyrer for automobilene og bestemmer den-
ues lon.

b. De herredsstyrer eller bystyrer, som maatte
onske det, velger en tilsynsmamd til ivaretagelse
av  kommunens interesser vedrercnde automobil-
trafikken.
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c. De nermere detaljerte bestemmelser ved-
rorende fylkesbilenes administrasjon m. v. fast-
settes 1 instrukser som forelegges naeste fylkes-
{ing.» ;

Forovrig er fylkestingets besiutning i saken
i alt vesentlig overensstemmende med komiteens
forslag, som i hovedtraekkene tidligere er refe-
rert.

Efter den saaledes fastsatte forretningsorden
avgjer fylkestingel alle sterre bevilgningsspers-
maal og vedtar oprettelse av nye ruter. Styret
repraesenterer fylkesbilene i alle retsforhold, treef-
fer bestemmelse om nyanskaffelser eller salg av
materiel m.v., ansetter funksjoneerer, godkjen-
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net ea kr 38 000,00 av 104 personer og kommunene.
Flere av dem som tegnet obligasjouner har over
30 km til nermeste kjorbare vei og ca 50 km til
de naar bilrutene. Den nedvendige kaipital blev
saaledes hurtig skaffet tilveie. Hwvad man ikke
{fik som obligasjonslaan blev ydet av et par ban-
ker i distriktet mot fylkets garanti.
Forhandlingene med de ldre selskaper var
zllerede paabegyndt av komiteen, og man kom
fort til enighet med tre av selskapene, nemlig
Stenkjer-—Namsos automobilselskap, som var det
forste i landet, Namdalens aulomobilselskap og
Indersens automobilselskap. Likeledes blev man
enig med en privatmand som hadde en mindre
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Fig. 1. Oversikt over administrasjonsordningen.

der takster og kjereplan for de besluttede ruter.
Driftsbestyreren leder den daglige drift, indkis-
per forbrukssaker, antar midlertidige chaufferer,
anviser alle regninger, avgir forslag til budget
m.v. I spersmaal av sterre skonomisk betydning
skal dog driftsbestyreren konferere mied styrets
formand eller dets raadgiver.

Jeg mener at baade fylket og veivaesenet stor’
set kan veere tilfreds med den ordning, som saa-
ledes blev truffet. Som overingenier i Nord-Tren-
delag neerer ihvertfald ikke jeg noget onske om
at ha sterre myndighet i fylkesbilenes anliggen-
der end den jeg efter den vedtagne administra-
sjonsordning har faat. Og naar selskapet ikke er
blit en saa bekymringsfri forretning som man op-
rindelig hadde haapet, saa skyldes dette, som vi
senere skal se, ganske andre aarsaker.

Da fylkestinget hadde fattet sin beslutning
oM bilrutenes overtagelse gik man straks igang
med planens yealisasjon. Den forberedende Xo-
ﬁl}ter badde allerede paa forhaand bessrget teg-
l‘lnggn av den storste del av driftskapitalen (ob-
lgasjonslaanet) ialt henimot kr 400 000,00. Som
eksempel paa den store interesse der blev vist
S_aken, kan nwevnes, at der alene i de tyndt be-
folkedo fjeldbygder i Novdre Grong, hvor den
okonomiske evne er liten, blev tegnet over kr
37 000,00 av 137 personer. I Lierne blev der teg-

antomobilrute i Verdal. Konjunkturene var gun-
stige for sclskapenc og det er min opfatning at
disse stod sig ganske godt paa overdragelsen.
Derimot blev man ikke enig med Heilandet kom-
munale automobilselskap som trafikerer ruten
Namsos—Hpilandet—Kongsmo, idet prisen for ma-
teriellet fandtes for hei. Dette selskap har derfor
fortsat driften av sin tidligere rute, delvis i kon-
kurranse med fylkesbilene, uten at man har fun-
det grund til at fremtvinge selskapets overdra-
gelse til fylket, hvad man selvsagt Lkunde gjort
ved at nekte det koncesjon.

Driften blev overtat fra 1. juli 1920, og det er
izar femte sesong bilrutene i Nord-Trendelag dri-
ves for fylkets regning. Der startedes med fol-
rende ruter:

1. Stenkjer—Rsdhammer—Namsos, 85 km.
Straekningen Rodhammer—Namsos trafikortes
forst med dampskib, senere med motorbaat ind-
1il utgangen av juni 1923 da bilene efter Namsen
bros aapning kunde kjere frem til Namsos.

2. Stenkjer—Skjellegrinden, 30 Lkm. Denne
rute er senere forlanget til Gulstad og er nu 40
km lang.

3. Stenkjer—Kvam—Ryg, 35 km. Ruten er
senere utvidet og gaar nu frem til Snisa, 62 km,
hvor den Lkorresponderer med rutene til Nordli
og Gjersvik.
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4. Rora—Inderoy (Kvamskogen), 15 km. Denne
rute er senere fTorlienget til Kirknesvaagen og er
nu 21 km lang.
5. Veerdalseren—--Inna (Sandviken), 54 km.

6. Vardalsoren—Ulvilla, 20 km. Ruten er se-
nere forlonwet til Skjwekertossen og er nu 38 km
lang.

7. Namsos—Iiskwm, 65

3. Fiskum—Finnvollan,
nere utvidet og gaar nn
lengden er 84 ko

k.
59 k. Ruten
il Gjiersvik,

er se-
hivorefter
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avviklet efter behovetl. Det har saavidt mig be-
lkjendt, ikke forekommet at pasasjerer, post eller
gods er blit staaende igjen paa grund av mang-
lende materiel. Dette wvar ingen sjeldenhet for
tylket overtok rutene. Heri ligger delvis den fyl-
keskommunale ruteorganisasjons store sty¥rke og
fortrin fremfor private og mindre kommunale
foretagender. Man disponerer over en efter for-
holdenc betydelig park av vel vedlikeholdt ma-
teriel som kan dirigeres efter behovet og i lopet
av faa timer overfores fra den ene rute til den
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9. Namsos—Norvdli (IZidet), 142 km. Denne rute
blov i aarcne 1921 og 1922 kjort helt {frem til

Giddede 1 Sverige oz var da 174 km. Tratikken
mellenmr Nordli og Giiddede viste sig imidlertid

at vare liten. I 1923 og 1924 er derfor
1il Eidet i Novrdli.

10. Medjd (Grong)—Seem i Snéasa, 39 kni.

Senere er der oprettet folgende helt nye ruter:

11. Stenkjeer—Namsos, lokalrute, 85 km. Denne
riute er kjort i to aar.

12, Stenkjer—Stortjonli (Mosjoen), 235 km.
Ruten blev startet 15. juli 1924 efter Nordlamds-
veiens fuldforelse. Det okonomiske resultat har
vert noenlunde tilfredsstillende.

13. Stenkjwer—ILeksdalen—Verdalseren, 42 km.
Ruten som blev kjort siste somauer, ga et daarlig
okonomisk resultat og vil neppe bli gjenoptat for
det ferste.

Den samlede ruieliengde er ca 900 km., Til
sammenligning kan anfores at veinettet i Nord-
Trondelag har en leengde av ca 2600 km.

Trafilkken er siden overtagelsen til enhver tid

kiort bare

Kart over ruteplanen.

anden. Det gjwlder bare at ha sannnenh@engende
veiforbindelser, og i denne henseende er man som
det fremgaar av kartet, vel stillet i Nord-Tron-
delag:.

Trafikken er selvsagt sterkt varierende ikke
alene i de enkelte ruter, men ogsaa cfter aars-

tiden., Storst er den om sommeren i maanederne
juli—august, men vognbelastningen, d. v. s. det
giennemsnitlige antal pasasjerer pr vogn — kan
ofte veere storst om hosten, idet trafikken da er
jovnere. Det samme er tilfieldet med godstrafik-
ken. Den gjennemsnitlige vognbelastning er ogsaa
hoist forskjellig i de forskjellige ruter. I ruteun
Stenkjaer—Namsos har den saaledes fra aar til
andet variert mellem 5,5 og 7,2 personer. I de an-
dre ruter fra 2—3,5 personer. For godstrafikkens
vedkommende haes ikke helt noiaktige obgZaver,
men belastningen svinger mellem 700 a 1000 kg
Pr vogn.

Det storste antal pasasjerer som nogen gang
er befordret i én retning paa en dag i noen rute
er 110, nemlig i ruten Stenkjeer—Namsos. Mellem
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30 og 50 personer er ingen sjeldenhet i den beste
sesong. Som et kuriosum kan naevnes at der paa
én dag er ekspedert 18 postbiler fra Stenkjer til
Rodhammer, men dette var under storstreiken.
Intet av de private selskaper som tidligere be-
serget trafikken, kunde malktet dette uten anskaf-
felse av et betydelig reservemateriel, som vilde
gjort driften helt ulonsom.
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Fig. 3. Oversikt over vognenes utnyttelse.

Fylkesbilene og forovrig enhver anden bilsam-
menslutning som er organisert i alt vaesentlig paa
samme maate, opnaar saaledes en betydelig bedre
utnyttelse av materielet end de mindre selska-
per. Til nermere belysning herav har jeg op-
stillet en grafisk oversikt over det kjorte antal
vognkm pr vogn pr aar (fig. 3). Som derav sees
har fylkesbilene en utnyttelse av vognmateriellet
som ligger ca 25 % over gjennemsnittet for de
gvrige bilruter i landet. Dette resultat er karak-
teristisk og efter min mening meget tilfredsstil-
jende, s@rlig naar man tar i betraktning at de
fleste av fylkesbilenes ruter paa grund av vin-
teren er igamg bare 4—6 maaneder av aaret.
Den ene rute Stenkjzr—Namsos holdtes dog gaa-
ende i 8, i gunstige snevintre 9 maaneder aarlig.
Det overveiende antal bilruter i den sydlige del
av landet har naturligvis en betydeliz lengere
aarlig kjoretid. Hadde forholdene i denne hen-
seende veret ens, vilde fylkesbilenes «nytteeffekt»
gammenlignet med de andre ruter veart endnu
storre.

Trafikken i de forlepne aar har vart folgende:

| pop
Aar | Vogn/km., | 1(;:;011/ Personer | Toun/km.
1920 240 500 ‘ 740 400 | 210350 23200
1921 261 300 749 400 | 21170 30250
1922 227 300 581700 [5110 41 000
1923 348 400 713 250 18 500 74 800
1924 360 000 700 000 | 18 200 82000

Tallene for aaret 1924 er ikke lelt neiaktige,
idet kjoresasongen endnu ikke er avsluttet.

Noen ekning i persontrafikken er der som
det sees ikke, wortset fra at reiseleengden for
den enkelte pasasjer er steget litt. Dette soker
formentlig sin aarsak i konjunkturene, idet den
stedegne befolkning reiser mindre eller bruker
egne befordringsmidler i storre utstreekning end
for, mens fremmed-trafikken som benytter rutene
over langere strakninger, er sket omtrent tilsva-
rende. Den gjennemsnitlige reiselasngde svinger
mellem 35,2 og 38,5 km i de forlopne aar. Gods-
trafikken er derimot i stadig stigning. I 1920 blev
der kjort 23200 ton/km. Iaar ca 82000 ton/km
eller henimot det [firedobbelte. Det antaes at
godstrafikken efterhvert vil stige yderligere.

Ved siden av den ordinare rutebiltrafik driver
fylkeshilene ogsaa adskillig drosjekjoring og hort-
leie av lastebiler. Denne virksomhet maa natnr-
ligvis vike for rutetrafikken og besorges bare naar
der haes disponible vogner og chaufferer hertil.
For tiden utgjosr dem omtrent 15 % av den hele
trafik. Indteektene herav er selvfolgelig adskillig
mindre end i rutene, og det gjennemsnitllige ut-
bytte utgjor bare ca 50 ore pr vognkilometler, men
vi regner med at det er lonnende at beskjweeflige
ledige chaufforer og vogner, naar indtaxcktene
daekker utgiftene til gummi, bensin og diftsma-
terialer med et tilleg av 60—70 %.

Under omtalen av {t{rafikken ber det ogsaa
naevnes at fylkesbilene beserger en ikke ubetyde-
lig ilgodstratik, d.v.s. av smaalkolli, pakker o.l
For tre aar siden blev der for denne transport-
grens vedkommende oprettet samtrafik med stats-
hanene. Der kan nu ekspederes ilgodsforsendel-
ser fra statsbanenes stasjoner til fylkesbilenes
stoppesteder og omvendt. I)enne anledning er
hittil benyttet i stadig stigende utstrickning, og i
geptember maaned iaar var ilgodstrafikken storre
end noen maanecd tidligere. Det vil vare indly-
sende at saadan samtrafik vanskelig eller umulig
lot sig opretholde, hvis man ikke hadde et sam-
menhangende net av ruter med faste ekspedi-

#

3

Fig. 4. Hsitransport.
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sjonssteder.  Saavidt mig bekjendt, er det ingen
av de ovrige rutebilselskaper i landet som har
kunnet faa istand en saasdan erdning.

Materiellet biev som allerede nievnt, overtat
fra de gamle selskaper, oz den storste del var
sterkt hrukt., Samtidig var vognene smaa, delvis
uhensiktsmeessige og av de mest forskjellige mer-

kev. Av lensyn til de mange nye rater maatte
der straks skafres flere. vogner. De torste o

driftsaar, mens man endnu hadde gode konjunk-
turer, blev der saaledes indkjopt 3 nye syvy-smiers
personbiler og 3 stk. 1, ton lastebiler. Senere er
kjopt 3 brukte lastebiler. Tall har fylkesbilene 24
antomobiler, d. . 8. 15 personbiler, 3 kombinerte
person- og lastebiler, 1 posthil oz 6 1,5 ton lasie-
biler. Desuten hadde man indtil fornylig en liten
dampbaat, «Omas, og en motorbaat, «KNaulgareu»,
inen begge disse skib, som var anskaffet for iu-
ten Rodhammer--Namsos, er nu solgl — desvierre
med et meget bhetydelig tap.

Vognparken bestaar av 18 forskjellige merker.
IPorpvrig er der intet sierlig «t benierke ved den.
Man kan ikke holde ilstraekkelig reservedeler
paa lager lor alic disse typer. Det vilde binde
en betydelig kapital. Selv Yor en saa kurant ai-
tikkel som gummi spiller dette en rolle. Selska-
pet hadde derfor utlvilsomt staat bedre om man
hadde hat bare 3—4 lorskjellige merker. Men,
naar man soin i detle tilfwlde skal overta ma-
teriellet fra flere :wldre seclskaper, er forholdet
ikke til at undgaa.

Ved overtagelsen av Nuandalens automobilsel-
skap fik man et nyt og forholdsvis godt utstyrt
reparasjonsverksted med tilhorende garager i
Namsos. I Stenkjar, hvor den storste del av ma-
teriellet er stasjonert, cr det hittil leiet et lite
verksted, men da plassen er rent utilstraekkeliw
har man beslutte: at bysge nyt verksted her.
Dette er nu under opforelse og faav plas for 4
repaverende vogner samtidig. Desuten Dblir der
malerverksted med plas for 2 vogner, garager for
12 og smie. Dette verksted koster kr -0 000,00
inklusive indkjoep av det nodvendige tomteareal
med nogen gamle trachuser som delvis kan ut-
nyttes.

Reparasjonskontoen har hittil vert uhyggelig

stor, 1 gjennemsnit ea kr 2000,00 pr vogn. Detle
skyldes materiellet som er gammelt, men verk-

stedsforholdence har ogsaa hat sin betvdelige andei
heri, og intet aar er man blit lwerdig med vog-
nenes gjennemgaaelso til kisreswsongeus begyn-
delse. Dette maa det hereffer bli slut med. Hvert
av verkstedene i Stenkjar og Nuinsos ledes av en
verksmester som samtidig er chauffor. Desuten er
der ved hvert av verkstedene en mekaniker., Det
ovrige verkstedsmandskap utgjores av de faste
cliaufforer, som saintlige cr utsokte og flinke folk.
Chaufferene haar maanedslon varierende fra kr
500,00 til kr 400,00. Overtidsbetaling tilstaaes ikke.
Derimot erholder chaufforene en kilometergodt-
gjorelse (kilometerpenger) av 10 ore for hver kilo-
meter som kjores over 2700 pr md. Uheld eller
ulykker av betydning cr hittil ikke forekonunet.

Tilh@ngervogn for post, pasasjerer eg ilgods
er benvyttet i adskillig utstraekning i Stenkjeer—
Namsos rulen, serlig i den tid man kjerte bae
til Redhammer. Efterat bilruten blev forlenget
til Namsos, maatte man imidlertid forelobig opgi
dette, idet den balkede vei paa rutens nordre
del viste sig at vere for risikabel. Der indtraf
nemlig like efter hinanden 3 brud paa bakakslene
i den forende vogn, og da det kreever stor ferdig-
liet og koldblodighet hos foreren at ryvgge ned en
brat og kanske kurvet bakke med tilhwngervogn
pak, vovet man ikke at fortsweite hermed. De far-
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ligste av de bratte bakker er nu omlagt, og tra-
fikken med tilhengervogn vil antagelig bli gjen-
optlat nweste sonuner. Naar post- og godsmengden
ikke er for stor, sparer tilhiengervognen en ekstra
bil. Driftsomkostningene for en tilhengervogn er
meget beskedne og bruken okonomisk fordelaktig.
Lfter de hittil indvandne erfaringer onker bensin-
forbruket bare med 10—15 %. Derimot ser det ut
som tillienwervognens gummiforbruk err forholds-
vis stort, d.v.s. naar vognen kobles direkte til
bilen og umiddeibart mot denne, saaledes at den
maa delta i bilens sidebevagelser eller slingrin-
wer. Tilhiengervogner for tommertransport iol-
wer et stykke efter bilen og er gunstigere stillet.
Erfaringene fra fylkesbilenes forsok -peker fore-

lobig i den retning at tilhenger — seerlig til
pasasjervogner — bor ulstyres med meget solid

gummi og helst av storre dimensjioner end stremngt
nodvendig av hensyn til belastningen. In ring-
cksplosjou synes nemlig at veere farligere naar
den indtvie{rer paa tilheagervognen end paa selve
bilen. Ved et tilfeelde av denne art var en av
rutebilene nwer gaat i greften med tolv passa-
sjerer. Tilhwengervognene er bygeet i distrikiet og
koster mellem ke 2000,00—3 000,00 komplet med
umirui.

Takstene skal efter forutsaetningen fastsaettes
saadan at rutledriften Dbierer sine egne utgifter.
Samtidig skal der anvendes sonetariffer baade for
person- og godstaksiene — noet i likhet med det
ystem som brukes av statsbanene i kysttratikken.
rlkesbilene har etslags monopol paa rutebiltra-

fikken i Nord-Trendelag, idet det bare er to-tre
andre sclskaper som har rutetilladelse i fylket;

forsaavidt skulde takstenes fastswmtitelse veere en-
kel nok, men til gijengj@eld har man en meget
sterk konkurrause i den saakaldte «loskjoring»
fra private bileiere og samumenslutninger baade
for person- og godstrafikkens vedkommende. Bi
ler er jo i den grad gaat tolk paa hiernen at en-
bver mener at kunne skaffe sig en let levevei ved
dens hjwelp. IMolgen herav er blit at takstene nu
er trykket lavere ned end heldig baade for {yl-
kesbilene og de private trafikanter. Under denie
konkurranse er man ikke leengere herre over bud-
gettet. Trykker man fraktene gaar indtxktene
ned og hmver man fraktene gaar indteekiene oz-
san ned, fordi man gaar glip av endel av trafik-
ken. Det er intet andel som kan rette paa dettle
forhold end en begrinsning av konkurransen sai-
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ledes som man har maattet gjore det andre ste-
der. For samfundet er det heller neppe noet
vandet ved at ia bondeungdommen kjore sig til
«fant» paa biltrafikken, saaledes som tilfeeldet del-
vis er blit hos os. :

De nugj@®ldende takster blev fastsat i mai 1923
ox har senere ikke veret forandret. Som det sees
av fig. 7 er kilometerprisen for personer syn-
kende med tiltagende reiseliengde. I'or de forste
kilometer betales 22 ore, men ved en reiseliengde
paa 180 km er den gjienmemsnitlige kilometlerpris
nede i 14,5 ore. Tabellen viser ogsaa prisene for
leiet bil (ekstrabil). Tariffen er delt i to grup-
per efter passasjerantallet. For gods beregnes kr
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Fig. 6. Vognkilometerens kostende ved forskjellig
kjoreliengde.

1,00 pr ton/km for de forste 32 kni. Prisen fal-
der derefter sterkt indtil avstander paa 60 ki,
senere noet svakere og er ved avstander paa
over 150 km nede i kr 0,66 pr ton/km (fig. 5).
Kurvens eiendommelige utseende er begrundel i
koukurr_ansehensyn. For ilgods beregnes kilopri-
ser varierende fra 10 ere for de fersie 60 km til
25 ore pr kg for avstander over 120 km. Jeg har
bare hert én mening om takstene og det er at
de er meget billige.

Det okonomiske resultat er som allerede an-
tydet Dekymringsfuldt. T bedriften er nedlagt en
kapital paa ca kr 600 000,00. Derav ca kr 540 000.00
bundet i automobiler og garager, redskaper og }Ze,
heldninger av forskjellig art, mens resten ea kr
60 000,00 utgjer den disponible driftskapital. Mid.
lene er i sin helhet tilveiebragt ved laan. For

obligasjonslaanet, som tidligere er nwmvnl, betales
6 % renter, for de ovrige laan 7—8 %.

Indtakter oz ulgifter bhar i de forlopne aar
stillet sig saaledes:

Indtekt | Utgifeo | @verskud lUnderakud

Aar l
1920 258456 217 202 41 254
1921 321015 350 834 29 819
1922 297 6V2 266 433 31167
119213 325054 286749 38 305
19241) 310000 295000 | 15000
|
') Tallene skjensmeassig anfert efter resultatet

pr 30. september 1924.

Som det sces av tabellen hadde man det for-
ste aar et overskud paa ca kr 41200,00, det andet
aar et underskud paa ea kr 29 800,00, det tredje
aar et overskud paa ea kr 31200,00 og det fjerde
aar et overskud paa ca kr 38300,00. Alt uten av-
skrivninger. Nettooverskuddet for de forste 4 aar
ulgjesr saaledes temmelig neiaktig Lkr 80 000,00,
som er avskrevet paa materiellet og endel kon-
junkturtap. For indeveerende aar tegner drifts-
resultatet mindre godt idet passasjerirafikken har
sviktet 1 de fleste ruter. Der paaregnes et over-
skud uten avskrivning paa ca 10 000,00—20 000,00.

Det hittil avshrevne belsp ki 80 000,00 er be-
klageligvis utilstreklkeliz. Der burde vart av-
skrevet ea 10% paa samtlige verdier aarlig el-
ler 12—15 % paa automobilene og 3—5 % paa gara-
ger m. V., hvilket omtrent blir det samme. Iste-
denfor kr 80000,00 burde saaledes vert avskre-
vet ordinert ca Lkr 220000,00. Der fremkommer
w. a.0. et tap paa driften i de forlopne 4 gyar
paa kr. 140 000,00. Dette resultat er begrungdet i
heikonjunkturen. Materiellet som har en bokfert
veerdi paa ea kr 540 000,00 kunde nemlig, om det
hadde veert indkjopt i 1922—1923, utvilsomt veert
erhvervet for en pris som ligger Lkr 200 000,00 la-
vere. Dette belep reprasenterer saaledes en helt
uproduktiv eller tapt kapital som baade maan for-
rentes og avskrives. Beregnet efter 7% rente og
12 % avskrivning utgjor dette en aarlig utgift
paa kr 38 000,00 og for fire aar kr 152 000,00 — eller
noct mere end det foran beregnede underskud
paa kr 140 000,00. Iladde bedriften viert ctablert
under mere normale koujunkturforhold vilde den
cfter min bestemle opfatning veert en god forret-
ning. IForbilledet fra Nord-Trendelag bher derfor
ikke virke avskrezekkende, naar forholdene ellers
ligger gunstig an — tvertom.

Til nermere belysning av den wokonomiske
side ved bedriften hitsettes en oversikt over

gevinst- og tapskonto for aaret 1923:
Tabel I.
Vindings- og tapskonto pr. 31. desember 1923.
Debet:

An Baater og ferger ......oocveevnnnn kr 5 496,87
» Verkstedets drift ...........ccoe00 » 3 980,31
» Renteckonto .......eecvvvevvevinen... » 37219,08
» Adm. og kontoromkostninger .... » 29563,94
» Assuranse og avgilter ....:...... » 8 519,09
» Driftsmaterialer ........ ¥ A A » 13 565,93
y Gummikento. ..oq.ee coHemas e . » 30 196,45
» Chaufferlenninger ........... - » 66 642,92

Overfores kr. 196 184,59
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Overfort kr. 196 184,59

A ReVisIonen. = aesa g s, wwm » 820,00
» Bensinkonto ...iceieceeicesemses oo = 50 068,39
» Vedlikehold .........ccivviiiiennn. » 40 669,21
»  Overskud 1923 ........

» Overskud 1922 udispo-
NCTE  oew o5 e Sr Ve ek » 1347,74
—_—— »  39652,91
kr 326 395.60
Kredit:

Pi ' SAA0 o rememmmeres wraers assremarre e s kr  1347,74
» Personbiler ....iiiiiiiiiiiiiiiiaan, » 169 844,50
» Lastebiler ........ocoiiiiiiiiiiaiao. » 53000,66
» Postbefordringen .................. »  42202,70
» Statsbidraget ....... ... ... » 60 000,00

kr 326 395,60

Den okonomiske oversikt vil ikke vmre fuld-
stendig uten en opgave over vognkilometernes
kostende, oz dette fremgaar uten videre Lkomn-
mentar av tabel 11.

Rubrikken for 1920 er ikke helt kommensura-
bel med det ovrige, idet regnskapet for 1920 om-
fatter bare ¥ aar. I parentes er anfort skjons-
messige tal for hele aaret. Endvidere er rubrik-
ken for 1924 opfort efter budgetforslaget. De ov-
rige er derimot bygget paa avsluttede aarsregn-
skaper og skulde gi et absolut korrekt billede
av omkostningene. Som det sees er utgiftene pr
vogn/km brakt Dbetydelig ned i de sisie aar.
Detto skyldes swrlig {re ting: De lavere priser
paa olje, bensin og gummi, det storre antal ut-

kjorte vognkilometer og ikke minst erfaringen
fra de tidligere aar. Som et cksempel paa hvad
der kan opnaaes gjennem criaringene vil jeg
nevine at bakhjulene paa to {olv-sweters person-
vogner for to—tre aar siden blev ombygget fra
dobbelte ringer 880 X 135 mm til enkelte 36”7 X
6”. Utgiften til gummi for disse vogner er der-
ved redusert fra 26 ore til 15 ore pr vognkilo-
me'er eller med ca 40 %.

Vognkilometernes kostende er naturligvis
sterkt avhwengig av den utnyttelse vognene faar.
Utgiftene opsummeres nemlig av baade faste og
variable poster. De [laste aarlige utgiftsposter
som amortisasjon, renter, assuranse, veiavgi{t og
indenfor wisse granser ogsaa administrasjonen
bLlir nemlig i alt veesentlig de samme enten man
Ijorer 200 000 eller 400 000 kilometer om aaret med
vognene og folgelig synker kilometerprisen for
disse posters vedkommende omtrent i samme [or-
hold som kilometerantallet oker. Til neermere
klarleeggelse herav har jeg paa grundlag av drifts-
resultateue for 1923 opstillet en grafisk tabel,
fig. 6. I 1923 Kkjorte {fylkesbilene tilsamimen
345 500 vognkilomefer og prisen utgjorde da 81,5
ore eksklusive og 97 ore inklusive amortisasjon.
Den gjiennemsnitlige kjoreliengde pr vogn var ea
15700 k. Hadde den samlede kjorcliengde veert
bare 200 000 km vilde vognkilometeren kostet hen-
holdsvis kr 111,4 og 138,5 ore. Hadde kjoreleng-
den veert 500000 km eller 22700 pr vogn, hvilket
ligger indenfor mulighetens granser, vilde de
tilsvarendo priser wvart henholdsvis 68,8 og 79.3
ore pr vognkilometer. Som man ser spiller de
faste utgiftsposter en fremtreedende rolle, og det

Tabel II. Driftsutgifter pr vognkilometer.

Aar | w20 | 1921 1922 | 1923 ‘ 1924
|
Vognkilometer | 240500 247 200 214 000 ‘ 345500 | 360000
|
‘ 710 \ gre ‘ are | ore are
A uli | _ | _
Renter & | za0 | ess mE | @ 30
(13’50) ) ] ! i) )
T 12,35 1
Administrasjon . (24.00) 21,50 14,10 | 8,80 8,10
Assuranse, skatter (g’gg) 5,15 4,15 2,45 2,80 E}n
e ———— . I — E— rﬁ
Driftsmaterialer 2,95 3,15 4,80 3,95 3,50 g
(4'00) ) ] ) ) 33
i e - — — e e TS FEQ
Gummi 11,30 13,85 14,40 8,75 10,00 E
Bensin . 25,10 30 10 k 17,05 14,50 | 15,00 =
melda: - =— I =
. 6,05 |
e ¢ 29 2 2
Vedlikehold . . . . . ., . . . . ’ (20.00) 21,60 22,70 12,95 12,50
Chaufforlgnninger. . . . . . . . . 2000 21,70 19,10 19,30 17,80
Sueh, . 4 v es siEw k% | 89,35 132,35 112,10 81,50 80,00
Amortisasjon . . . . . . . ... ‘ 18,35 17,65 22,40 15,50 15,50
Sum ialb . .5 ggows s ‘ 105,70 150,00 | 136,50 97,00 | 95,50
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gielder derfor at utnytte materiellet

Det okonomiske reesultat er som allerede
fremholdt mindre tilfredsstillende, og foretar
man c¢n vurdering.av stillingen bare paa grund-
lag av de tal som jeg har fremlagt, saa cr be-
driften demt. Men heldigvis er der endel usyn-
lige faktorer som maa taes med i regningen.
Dette er forst og fremst selskapets betydning for
distriktene og da serlig for de avsidesliggende
dalferer og fjeldbygder. Der tilflyter nemlig he-
folkningen-i disse strok betydelige fordeler i form
av fraktnedsettelse, varenes, pos’‘ens og do rei-

2odt.
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av denne torholdsvis ubetydelige podsmaengde ut-
gjorde 1 1920 c¢a kr 70000,—. Utgiftene ved per-
sonhefordringen utgjorde samtidig ca kr 30 000,—.
Tilsammen ca kr 100 003,— eller ca kv 60,— pr
indbygeer. I sammenligning med centralt bhelig-
wende bygder var dette en swerutgift eller trans-
portskat paa Licrane av 13 % av bygdens skatbare
indtaekt. Jeg antar at de fleste vil vare enig i
at dette ikke er retfardig. Ved ruiebilenes hjalp
holdes nu transportutgiftene for fjeldbygdene i
Nord-Trondelag 20—30 % lavere end det ellers
kunde gjores, og bhare fraktneds:ctielsen for dissc

sendes hurtigere og sikrere befordring m. . strok av fylket opveier det tap som hittil er op-
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Disse faktorer er ikke de minst betyduingstulde.
Eksempelvis Lkan saaledes mnavnes at rutebil-
takstene i Nord-Trendelag over en avstand av
124 Irm i 1919 var kr 31,—. Da fylket overtok ru-
ten blev denune pris nedsat til ca kr 18,— eller
med 40 %. Godstaksten over samme veisirmk-
ning blev nedsat fra kr 20,— til kr 12,79 pr 100
kg eller med 36 %. TFraktunedsaettelsen blev gjen-

nemfsrt for alle avstander, men som f[slge av
sounetariffene er reduksjonen mnoet mindre for
de kortere {iransportleengder. Senerc er fraktene

vderligere nedsat omtrent i forhold til
konjunkturene.

~ Til nermere belysning av hvilken rolle dette
forhold spiller for de avsidesliggende strok skal
jeg nwevne at de to smaa fjeldbygder Nordli og
Sarli efter foretagne trafiktaellinger har et trans-
portbehov vestover til Namsos og Sunaasa av ca
900 ton aarlig. Omkostningene ved befordringen

faldet i

staaet paa f{ylkesbilene og mere til.

Samfundsmessig betraktet er sclskapets status
saaledes i fuld orden, men dette hjelper jo ikke
paa fylkesbilene saalivnge samfundet jkke betaler
for de fordeler det opnaar, og det kan nok vere
at man for at rette paa den regnskapsi:essige
status maa opgi endel av de ideelle forutseetnin-
ver som laa til grund for fylkets overtagelse av
rutebiltralikken.

Av andre betydningsfulde fordeler ved fore-
tagendet bor navues at fylkets myndigheter harv
faat et fastere grep over den hele rutebiltrafik
og kan indrette rutecordningen saaledes som det
Lest passer tor distriktene. Der Lkan etableres
korrespondonse mellem bilruter, dampskibsruter
og jernbaneruter hvorved reiseliden og reiseut-
giftene for befolkningen reduseres. IEndelig Dbor
naxevnes at fvlkesbilene ogsaa paa andre maater
har vert distriktet et meget nyttig lorctageude.
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Det. skyldes saaledes for en ikke uvasentlig del
denne forholdsvis vel organiserte trafikindretning
at fylkets nieringsliv kom saavidt uberort gjen-
nem jernbanestreiken og storstreiken. Nye bil-
ruter blev da oieblikkelig opretiet — delvis ved
leiet materiel. Derved opretholdt man den nod-
vendigste forbindelse utad bl a. til Trondhjem.
I.ikeledes Dblev  der ved fylkesbilenes bistand
ctablert motorbaatruter i sjodisiriktene og i tide
indkjopt nedvendige bensin- og oljeforsyninger
hertil. Ja, endog Nordlandsposien blev befordret
av I'ylkesbilene.

Trafikteknisk betrakiet har fylkesbilene op-
fyldt alle de forhaapninger som blev stillet ved
starten.

Naar jeg saa sterkt har understreket automo-
bilrutenes bhetyvdning for fjeldbygdene, er det fordi

jeg meuner, at disse og andre jernbanelosé distrik-
ter i vort land har et billiz krav paa at der
skaffes dem lettelser i transportutgiftene. Selv
efter de omtalte s'ore fraktnedseettelser for fjeld-
bygdene i Nord-Trondelag blir der tilbake en me-
get Dbetydelig transportskat paa disse bygder.
Ved automobilrutenes hijzelp er det blit mulig at
rette paa dette, men da maa rutebiltrafikken un-
derstoties i noenlunde samme forhold som damp-
skibstrafikken og Jernbanedriften. Frita auto-
mobilrutene for renteutgiftene og endel av drifts-
uigiftene paa samme maate som det gjores for
flere av vore jernbaner eller gi bidrag til rute-
biltrafikken i noenlunde samme forhold som det
giores for dampskibstrafikken, og fjeldbygdene
vil bli ydet litt retfwrdighet og samtidig vil bil-
rutene bli leve- og utviklingsdykiige.

OM BETONGVAGAR OCH BETONGGATOR

ERFARENHETER FRAN NORDAMERIKAS TFORENTA STATER.

Av Civ. Ing., Gunnar Hockert.

UTVECKLING.

Bland de viig- och gatutyper med tast far-
bana, som orekomma i Nordamerikas IForenta
Stater. (U. S. A.), har pid de senare #ren be-
tongtypen blivit den forhiirskande. Exempelvis
Ikan nimnas, att av Federationens amslag de sista
fem aren till viigar av hogklassig typ har i det
nitrmasie 80 % avsett betongviigar ocli endast
c:a 20 % andra viigtyper sisom asfalt- och tegel-
viigar samt stensatta viigar. Isynnerhet den sist-
nitmnda typen dr ganska ovanig i Nordamerika.
Under de senasto fdren har varje dr lagts en
striicka betongviigar, som uppgér till hiilften av
det svenska lindsviigsniitet, som iir omkring
19000 km. Betongviigenstypens utveekling édr sa
mycket miirkligare, som den i forhallande till
de andra niimnda hogklassiga viigtyperna forst
horjade anvindas i storre utstriickning vid re-
lativt sen tidspunkt. Det finnes visserligen be-
tongviigar lagda redan ar 1893 i staden Bellefon-
taine i Ohio, och dessa nu over 30 ar gamla vii-
gar anviindas fortfarande i trafiken. Men liksom
i do flesta stillen i Sverige nu dir fallet, hade
amerikanarna i betongviigens ungdom en viss
misstiinksamhet mot densanuna, eniir man ¢j
visste, hur den skulle limpa sig. Inga byggnads-
normer funnos uppgjorda och stor osiikerhet
radde, huru dylika viigar biist skulle byggas.
Vidare far man betiinka, att viigtypen i {raga
var rift sia dyrbar {or datida tradik, dyrare att
byega iin nu, enir densamma kostade i dollars
pr kvm. niira nog detsamma som [or nirvarande,
men vid den tiden fick man eljest betydligt mer
for en dollar iin nu

Ar 1906 kan siigas vara den tidpunkt, di far-
banor av betong mera alliniint bérjade byggas,
och fran ar 1913 gick ulvecklingen synnerligen
snabht. Infartsvigarna (ill bilstaden Detroit iiro
bland de iildsta betongvidgar i virlden, och
Wayne county, vawi Detroit ligger (county iir
etf mellanting mellan lin och hiirad), kan taga
at sig idran av alt vara den landsdel i U. S. A.,
som genom att i stor utstrickning {tidigt borja
byvgga betongviigar mest hava bidragit till att
eira dessa kinda. orst ar 1915 blev tillverk-
ningen av bilar i U. S. A. storre iin tillverk-

ningen av hiistfordon, oc¢h iven om denna {ids-
punkt vad Detroit betriffar {roligen intriaffat
tidigare, kan man siiga, att dessa viigar legat
under forhillanden, d& saviil hiistirafiken som
motortrafiken dominerat, och iiro de fortfarande
i stort sett utan nitmnvirda skador.

Inuti stitderna var det forr vanligast, att
betong anviindas som fundament for andra; be-
liiggningar, 1 allmiinhet asfalt. Numera iir det
cmellertid ganska vamligt, att betongen anvindas
iitven i slitytan. TFig. 1 visar silunda en bLild
fran Sheridan Road i Chicago. Den gamla ga-
tan av asfalt kunde till slut ej taga den kolos-
sala, trafiken av 50,000 fordon i genomsnitt pr
dag, vartor densamma numera endast anviindas
for den sodergiende trafiken ocli en parallellviig
av betong byggdes for den nordgiende. Vissa
delar av denna betongviig ha nu legat i 1va ar
utan att ndgra skador finnas & densamma. En
istor del av den viilldiga trlafiken utgoras av
tunga personbussar, tagande 40 passagerare, och
denna trafik pagar #dven under hela vintern,
varvid temperaturen kan gi ned till — 30° Cel-
cius. Man kunde viinta sig, att de tunga bus-
sarnas snékedjor skulle ha skadat farbanan, men
har jag haftt tilfiille konstatera, att si ej varit
Tallet.

Speeiellt anmiirkningsviird #r betongviigens
utveekling i de mindre samnhiillena 4 landsbyge-
den. Aven om tillfartsviigarna frin den omgi-
vande orten voro rena jordviigar var niistan all-
tid huvudgatan férsedd med nagon fast beliigg-
ning och si gott som alltid med betong. Mir-
igenom erhalles en stark och slitbestiindig far-
bana, som har den fdrdelen att wvarken Dbullra
cller dainma.

TVARPROFIL.

Det var en i vissa avseenden visentlig skill-
nad i tviirsektionen mellan de betongviigsbyggen
Jag i ar sett i U. S. A. och dem jag sig Aar
1821, Vid sistnimnda tidspunkt giorde man nii-
stan alltid underytan flat oeh overvtan kront,
si att betongkroppen var ungefiir 5 em. tjockare
pa mitten dn pa sidorna. Numera gér man sa-
viil 6verytan som underytan kronta och plattau
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jamntjock med undantag av kanterna, dir tjock-
leken 6kas. Detta 4r den ena viisentliga nyheten
i konstruktionen, och den andra ér, att det nu-

Ny 2

niimligen klart {or sig, att betongviigen wvar den
enda hogklassiga typ, som staten Illinois hiidan-
efter komme att anviinda.

mera till skillnad

mot férut. nistan alltid an-

Som resultat av dessa omfatiande prov fram-
att de storsta

vindes en lingsgdende mittfog i farbanan. gick betriiffande betongviigarna, L i
Anledningen till den #ndrade konstruktionen skadorna uppstodo i kanterna och ej i mitlen,
motsats till vad f[orut var

dr, att amerikanarna genom omfattande prakti-
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;li'gv:i);lzsk fl"s'Yuue‘rhet under de senaste tre dren
o fb%‘si}lk dni till den limpligasta tvidrprofilen.
provstrickor & foretagits 4 sdrskilt bygegda
Ll '1y((l)hka delar av landet, och den
e dﬁ essa torde vara den s. k. «Bates
b huvud)st (dates _Provvég) beligen i niirheten
e taden  Springfield i staten Illinois.
Jenna brovvag, som byggdes aren 1920—1923, ut.
gores av 28 olika sektioner betongvig samt
dessutoﬂm "39_ sektioner av andra viagtyper, alla
lagd'a, a sa likartad grund som mojligt. Szu;ltligfl
sektloner_ utsattes med borjan varen 1922 for e;l
m.ycket intensiv provtrafik av lastbilar vars
hjultryek si sméaningom okades fran 1,1 1i11 3,6
to‘n‘ under &r 1922 och till 5,9 ton ,unde).' ir
1923,_ under vilket sistndmnda ir endast betong-
sektionerna provades. Redan #r 1992 fick man

brulkligt bor goras tjockast vid kanterna. Aven-
ledes framgick det, att kanierna blevo avsevilrt
forstirkta, om i desamma -inlades ectt liingsgi-
ende ungefdar %7 rundjirn, som emellertid i"dr(}
inldggandet skall oljas eller tjiras for att eJ
gjutas samman med betongen. Det har nimligen
visat sig & stillen, dir sd ej gjorts, att smé-
sprickor i betongen girna uppsti mellan jirnet
och kanten. i

A alla ildre betongviigar ser man niistan
undantagslidst en oregelbunden  lingsgaende

spricka ungefir i viigens mitt. Detta ir si sgott
som alltid en temperaturspricka, och orsaken till
dess uppkomst ir den varierande temperaturen
inom betongkroppen under dygnets olika timmar.
I wundersidan av betongen ir temperaturen na-
sten konstant, under det att i dversidan densamni-
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ma varierar ungefiir jimsides med lufttempera-
turen. A Bates Test Road ha omfattande miit-
ningar gjorts hiiréover, och a4 fig. 2 syues ett av
resultaten.

IF6ljden av dessa temperaturviixlingar inom
betongen iir den, att plattam buktar upp och ner.
Under den varma delen av dygnet hojer sig mitt-
partiet, si att plattan endast i, kanterna vilar
mot jorden, och under den kallare delen hoja
sig kanterna, si att plattan endast vilar & mitt-
partiet. IKEniir betongen ej iir tillriickliet elastisk
att motstii dessa dygn efter dygn upprepade ro-
relser blir resultatet sisom ovan nimnts vanli-
gen, alt en oregelbunden liingsgaende spricka
uppstar i viigens mitt. Under forutsiittning att
denna spricka viil underhalles, har den ingen

menlig inverkan & viigens bestand, men & andra
sidan skiimmer den i viss man viigens utseende.
upptil 3

A de smala betongviigar med bredder
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W.
[

BYGGNAD.

For att erhilla en god och bestindig betong-
vilg iro trenne villkor nodviindiga, nimligen en
riktig konstruktion, ett gott utférande och ett
omsorgsfullt underhall.

Botriiffande byggnad av vad slags viig det
vara ma iir ett av huvudvillkoren, att farbanan
blir si jadmnstark som mojligt, och exempelvis
betriffande en svag viig dr det bittre, att den
ir svag over det hela in att hiir och diir fore-
komma smiirre starkare partier. Jag siag silunda
en tegelviig i Amerika, byggd av ganska daligt
tegel, varibland en del béttre tegel blivit inblan-
dad. Sedan viigen i nigra ar varit i trafik blev
den givitvis sliten, varvid de starkare stenarna
avsletes mindre, s att de hiir och didr hojde sig
over farbanans Ovriga niva. Vigen blev ojimn
och stotig oeh hade varit mycket biittre, om de

m., vilka forr ibland pligade byggas, uppstodo
niistan aldrig dylika liingdsprickor. Dirfor har
man numera infort den fordndringen, att be-
tongviigen fran borjan bygges med en lings-~
géende rak mittfog, vilken skall underhallas
med tjira eller asfalt, varvid en rak svart mitt-

linje erhallas. Idrutom att denna ej pd ndgot
siitt inverkar storande & utseendet tiiinar den
dessutom det pralktiska idindamalet att dela vi-

gen i tvenne halvor for den at olika hall giende
trafiken, varigenom speciellt i kurvor och back-
kron olycksfallens antal minskats.

Som resultat av de synnerligen omfattande
{orsoken 4 Bates Test Road — vilken som sagt
omfattade en miingd olika viigtyper — har sta-
ten TIllinois dels antagit betongviigen som sin
enda hogklassiga viigtyp, dels faststillt den nor-
malprofil, som framgar av ovanstiende fig. 3.
Betriaffande bredden dr att miirka, att plattan i
allmiinhet gores 18 fot (5,4 m.) bred, men att
dir trafiken &dr sirskilt stor, denne bredd okas
1ill 20 fot (6 m.). Alltfér smal bredd medfor, att.
trafiken ofta tvingas ut vid sidan om betong-
dicket pa de ldttare forstorbara delarna, var-
igenom underhdillet fordyras.

IForutom staten Illinois ha ett flertal andra
stater i Nordamerika faststiillt den ovan av-
bildade tvirprofilen som sin normal, och bl. a.
har Federationens vigmyndigheter antagit den-
samma att i framtiden tillimpas for sidana be-
tongvidgar, som byggas med bidrag frin federala
vigfonden.

starkare stenarna ej funnits. Detsamma gédller
for betongviigen. Att kanske i all vidlmening da
och da i blandaren hélla en siick extra cement &r
alltsi absolut forkastligt och att emellanit sndla
in pd en siick dr givitvis dnnu skadligare. Olika
vattentillsats ger olika stark betong, varféor man
maste vara moggrann med att halla vattentill-
satsen jimn. Blandingstiden skall #dven vara
densamma for de olika satserna, endr eljest styr-
kan kan bli olika o. s. v.

Gjutningen av betongen sker antingen & fa-
sta eller rorliga stationer. I férra fallet place-
'‘as blandaren vanligen invid en grusgrop eller
makadamkrossningsanliiggning for att minska pa
transportlingderna. Transporten av betongmas-
san till arbetsplatsen sker mestadels i lastbilar
med tippbart flak. Héirunder pliga de grovre
partiklarna genom skakningen sjunka til Dbott-
nen, varfor ofta foreskrives en omblanding for
hand & arbetsplatsen. Vidare hinder, att under
transporten en del vatten rinner bort eller skval-
par ur, sa att betongen far olika styrka. Meto-
den med fasta stationer for blamdningen kan allt-
84 eoj rekommenderas, och for bestdllaren medfor
den en extra kostnad dirigenom, att kontrollant
bor finnas sAvil vid blandaren som & arbets-
blatsen.

I U. S. A. dr det darfor relativt sdllan, att
fasta blandningsstationer anviindas, utan det van-
ligaste sittet vid gjutning av betongvigar Ar,
att man anvinder en rorlig blandningsmaskin,
som med egen kraft flyttar sig lings arbets-
platsen.
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Fig. 4 visar en dylik maskin. Materialierna till
blandningen avlastas i en skopa, som vilar pa
marken, och denna hojes sedan upp med maskin-
kraft och tommer sitt innehéll i blandaren. Denna
ir vanligen forsedd med en klocka, som ringer,
nir blandningen [I6érsiggatt foreskriven tid, och

manpressas  vid stampuningen.  Plankan, som dir

nagot lingre in viighredden, forflytias av tvenne
a var sin sida av vigen placerade miin i viigens
ned  en
rorelse och
betongens

kombinerad
med  dndarna
sidolormar.

Lingdrikining
tviirgaende
vilande a

liimgs-  och
Lhela tiden

forréin klockan ringt ir maskinen automatiskt
last, sa att blandaren ej kan témmas. Aven vat-
tentillsatsen till blandningen regleras automa-
tiskt. N#r blandningen #r firdig hiilles satsen
ner 1 en lada, som, loper pa en i sidled [lytthar
arm, sa att massan inom ett visst omrade kan
placeras efter onskan (fig. 5).

. Sedan betongen avstjilpts & den forut viil
iordningstiillda grunden sker den grovre utjim-

Stampen uigoras

idven ofta av en ganska
tung triiplanka,

formad efter viigen samt {or-
¢edd med en 10 & 15 cem. bred jiirnfot ech med
handtag vid dindarna. Ibland ar stampen helt
av jirn, sisom visas i fig. 5. Stampningen verk-
stiilles av tvenne miin och tillgar salunda, att

under det att den ena sidan av stampen vilar
i sidoformen lyftes den andra sidan upp och
slappes, varpa stampen faller ner av sin egen

ningen f£6r hand med skvfflar, varpa den formas
och stampas, vilket gores antingen med maskin
eller for hand. Den forra metoden limpar sig
endast tor storre arbeten, och skall jag ej nir-
mare g in pa densamma. Utjamningen for hand
gbores med en planka, formad efter vigens over-
kant men niagot overhojd, enidr betongen sam-

tvngd. Detta upprepas viixelvis av de bada miin-
nen,

Sedan stampningen verkstiillts  avjimnas
overytan genom vilining med en ldtt handvilt,
som #r forsedd med si lingt skaft, att den [Iran
ena sidan kan foras over hela vigbredden. Viilt-
ningen tillgér salunda, att viilten fores en 2 tvi
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ginger tvirs over viigen, varpid den flyttas halva

sin bredd &at sidan. Iifter fullbordad viiltning
gires den finare putsningen av dverytan [for

hand med tillhjilp av ett 15 a 80 em. brett bilte
av kanvas, forsett med handtag i bada iindarna.
Detta billta skall vara meter lingre iin

¢:a en
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stiides beror betongen. A fig. 6 synes en bild av
det slutliga avpulsningsarbetet.

Diirest betonggjutning sker i ndgorlunda varm
iiderlek eller vid temperatur over 10° Celsius dr
foreskrivet, att sirskilda atgiirder skola vidta-
gas for att skydda betongen mot bortdunstning

Fi

viigbredden och skotes av tvenne min, en 4 var-
dera viigsidan och vanligen desamma, som hand-
hava stampningen och viiltningen. Varije del av
viighanan bor behandlas minst 3 & 4 ginger och
sista gangen, niir ytan borjat hardna. Hirvid
uppstd niimligen vid vattnets bortdunstande, vil-
ket sker fortare i ytan iin i bottnen, sma harfina
visprickor, och dessa tiippas igen, om ytan be-
handlas med biiltet. Man fir emellertid noga

o
g.

6.

av fuktigheten, vilken ir nodvindig for betongens
hiardnande. Detta sker genom att, som visas a
fig. 6 anbringe flyttbara skyddstilt over den
nygjutna betongen till skydd mot sol och wvind.
Sedan betongen hirdnat i erfoderlig grad eller
vanligen dagen efter gjutningen forses den un-
der vattenbegjutning med ndgot vattenhdllande
material sisom jord, ho, halm e. d., och detta
ticklager skall hallas fuktigt de nidrmast f6ljande

i

giva akt pd, att e¢j vigbanan vid avputsuingen
mister sin forin.

Ibland gores dessutom speciellt i varmt vii-
der en extra avputsuning f6r hand med tribor-
star. Arbetet sker ftran en tribro, lagd tviirs
over vigen och sa konstruerad, ait den ingen-

o
8.

7.

tvidi veckorna samt skall sedan kvarligga ytter-
ligare en & tva veckor, innam vigen Oppnas for
trafik. I stlillet for ticklager kan man invalla
farbanan med nigon vattentit jordart och sitta
betongen under vatten c:a 2 veckor. Denna metod
duger ej i brantare backar., En tredje metod, som
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lampar sig dir vattenposter iiro litt tillgéingliga,
dr att stidse héalla ytan fuktig genom vattenbe-
sprutning fran sprinklers. Man méaste dirvid
tillse, att det avrinnande vattnet ej kommer over
nygjuten betong ecller dver grund, som snart skall
hardgoras.

Uiider de senaste aren ha med borjan i staten
Illinois inforts ett nytt sidtt att halla farbanan
fuktig, ndmligen att s snart man kan gia pa be-
tongen {orse ytan med ett lager kaleinmklorid
c:a 1,3 kg. pr kvm. Kaleiumklorid levereras i
siickar, vilka tommas a vigytan, varpa utbred-
ningen sker 'med rakor, sasom visas a fig. T.
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fran varandra, nnder det aft andra stater icke
anvitnda nagra som  helst t(viirfogar, nnder tov-
menande, att de sa smaningom nppkommande
tvitrsprickorna bliva ficere (il antalet din tvir-
fogarna och lika Jit'a att nnderhalla som dessa.
Vid glutning i varmt viider blir behovet av
expansionsfogar givitvis mindre idin om  kallare

vitderlek varit radande.

De tvirfogar, som a de iildre betongviigarna
pliigade anviindas, voro vanligen av jirn. Hir-
igenom ha pa sina stillen mycket obehay upp-
statlt, eniir sedan bhefongen avnotts jirnfogarna
stiatt upp over viighanan, Numera anviindes mest

Denna viig oppnades for trafik redan tolv dagar tvirfogar av asfaltfilt (fig. 8). Efter nttforandet
efter gjutningen. De flesta staterna bhorja overga star filten ofta upp Over betongen och avskiires
Tig. 8.

till detta system, sowm iy billigare in de ovan densamma, sedan belongen hardnat.

beskrivna. Sasom forut papekats anviindes numeri all-
Kalcinmkloriden kvarhallar fuktigheten i be- mint en lingsgiende mititog. Denna crhalles

toungen och drager dven At sig fuktigheten fran  antingen dérigenoin, att vigen bygges i Lvenne

luften samt paskyndar hirigenom bhetongens hird- halvor, sasom v fallet betriffande viphyggna-

nande. Den bor emellertid forst anviindas vid den a fig. 8. Det vanligaste sitttel nir si lager

varmare viaderlek, ej tidigare d@n i maj manad.
Inga vare sig tidltanordningar eller bevattningar
anvindas vid denna metod, och endast ett lager
kalciumklorid pafores, varifor metoden i fraga dr
betydligt enklare in de forut omtalta..

I stillet for kalcinmklorid ha a flera stiillen
anvints vattenglas, enligt uppgift med goda re-
sultat.

. Asikterna iiro mycket delade, hurnvida det
ar gkonomiskt att anviinda armering eller icke,
och de flesta arbeten wutféras utan armering.
%J_’.GDOD;I 16rsdk ha visats, att skador uppstia like
fi.l.t.t L& en armerad som oarmerad sektion, om
Sﬁ]illcllf)%ggdl‘lzll)lgstl-lt?\g-ig(.:. dro lika, men att scdan
Hifldha, vidane kftirstl'q}‘u: armeringen u:vsevzxrt att
ligen armering me(c)llel-bﬁ o ik P
ulBetik 5 o Sy - stallradsniit, som inlades

- Iran ytan. Numera har man kom-

‘|'|.1_1t under.i'und med, att armeving med grovre
Jdarn, vanligen %7 rundjsirn,

oe . ir betydligt mera
c’iiektlvt, och densanmna inldagges i be.tougeu lika
langt fran underytan som ¢ verytan.

: fig. 5
synes en dylik armering. Avenledes ha genom
forsok visats, att den lingsgiende armeringen

bor vara kraftigare én den tvirgiende.

Asikterna angiende hehovet av tvirfogar ir
dvenledes delade. Nagra stater anvinda tviir-
fogar sa pass tétt som a 10 & 15 meters avstand

siyg gora fdr cinellertid att bygga hela vighredden
pi en gaing och dirvid ingjuta en mittfog van-
ligen enligt den typ, som visas a fig, 9.

Fogen utgores av ett c:a 1,20 mm. tjockt jitrn-
bleck, bojt enligt bilden, si att en led bildas mel-
lan de bade viighalvorna. Dessa sammanhallas
med genom fogen a c:a 1 m. avstand placerade
rundjiirn, vilka ingjutas nungefiir 0,6 m. i vardera
viigdelen. Varnade frin erfarenheterna angaende
tvirfogarna av jiarn later man denna jiivnfog
sluta ¢:a 12 mm. fran éverytan och giutes dversta

delen av de bada viighalvorna ihop. Sedan vii-
gen en tid tratrikerats, uppstar hir en alldeles
rak liimgdspricka, som skyddas genom bestryk-

ning av asfalt ecller (jidra,
s. k. «safety line» erhalles.
Betritfande de vanligen
garna variera dessa nagot. Wayne county, som
har stora inkomster av bilskatterna i Detroit,
anviinder en sd pass fet blawdning som 1 : 14 : 3,
under det att exempelvis staten [llinois anvander

varvid samtidigt en

anvinda blandnin-

1 : 2 : 3%, vilken visat sig fullt tillfredsstiil-
lande.
UNDERHALL.

Ar en betongvig eller betpug‘gutu byggd ef-
ett riktig {forslag och pa ett owmsorgstullt
blir i densamma  synnerligen

ter

sitt, nnderhallet &
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minimalt. Mojligen uppstar sia smaningom en
och annan temperatur- eller trafikspricka, vilken
reparcras genom att densamima {fylles med upp-
hettad tjdra eller asfalt, som omedelbart tickes
med ren, torr sand. Arbetet imed sprickornas
ifyllande skall ske wvid absolut torr samt varm
viiderlek, ej tidigare in i maj manad. TUppsta
smirre hal i betongytan {yllas dessa med en
forut tillredd blandning av sand, finmakadam
samt asfalt, vilken blandning vid anvindandet
bor vara helst en mianad gammal. Fore paforn-
deft goras hilen omsorgsfullt rena och bestrykas
mwed ett tunt lager bitumen, sedan de blivit ab-
solut torra. Nir massan paforts avjimnas den i
hojd med den omgivande betongen samt bestry-

betongviigarna i saviil Maine som Illinois till
storre delen &ro ganska nya och utféorda efier
de modernare metoderna. I Wayne county éater
finnas ett flertal av de iildsta betongvigarna i
U. S. A, och iir trafiken i denna landsinda bland
den allra storsta i viirlden. Med tanke hirpa
ir det fOrunderligt, att kostnaden for betong-
farbanans underhall ir si ringa som 5 ore pr
kvm., vilket talar gott for betongvigarnas be-
slindighet.

BETONGVAGEN JAMFORD MED ANDRA
VAGTYPER.

Vilka iro nu betongviigens — och samtidigt

kas med ett tunt lager asfalt eller tjira. Arvo
halen djupare har antingen slarv forckommit vid
utforandet eller &dro de anviinda materialierna
daliga. For reparation av viighanan kan man
anvinda den evan omnimnda metoden, men er-
hilles bittre resultat genom att ytterligare for-
djupa halen, gora kanterna vertikala de oversta
cni. samt fylla med betong av samma blanding
som den usprungliga. Malen skola hidrvid vara
rengjorda och nagot fuktiga, men intet vatten
far kvarstd i bottnen. Den nya blandningen skall
vara s& torr som mojligt samt pafyllas med
nigon Overhdjning och didrefter noga stampas
3 a 4 ginger med 5 & 30 minuters mellanrum.
Vid varm vidderlek goras mellanrummen kortare,
eniir betongen d&i hiardnar fortare. Stampningen
ir mycket viktig, och hindras hirvid uppkomsten
av de sma ytsprickorna i betongen, som forut
omtalats. Den mnya betongytan behandlas sedan
pad i det foregiende beskrivet sitt.

Kostnaderna f{6r underhéillet av farbanan &
en betongvidg variera givetvis avsevirt pi tra-
tikens beskaffenhet och omfattning, klimatiska
forhallanden och grundforhallanden, betongvii-
garnas Aalder och byggnad, omsorgen vid utfo-
randet m. m. For ar 1923 har jag fatt uppgifter
fran olika hall angdende kostnaderna {or vig-
banans underhdll. Billigast var det i staterna
Maine och Illinois, dir underhdillet pr ar endast
kostade resp. 2 ore pr kvm., i staterna Wisconsin
och Minnesota var motsvarande siffra 4 6re och i
Wayne county i staten Michigan kostade det 5
Ore pr kvm.

Betriffande dessa siffror #r att mirka, att

betonggatans — fordelar och nackdelar i for-
héllande till med densamma jimbordiga vigty-
per sisom asfaltviigar och stensatta vigar, och
laru stiller sig denna fraga cfter svenska for-
hillanden? Jag skall soka i korta drag dryfta
sporsmalet i fraga. Huruvida vad redan skri-
ves i vissa delar iven kan vara tillampligt i
Norge ir jag ej kompetent att avgora.
Betriffande formagan att tila tunga lass
tordo betongvigen och den stensatta vigen —
dlminstone smagatsten — i stort sett vara jim-
bordiga, och asfaltviigen stir nagot tillbaka for
dessa typer, siaframt den ej har speciellt god
grund sisom gatsten eller betong. Slitstyrkan
a en betong- och asfaltviig ir ungefidr densamma,
och har gatstenen hiirvid foretride, men blir &
andra sidan den stensatta vigen vanligen be-
tydligt ruffigare in de andra slagen av vigar
och saledes mera obekviim for trafiken. Be-
triiffande slirigheten har den stensatta vigen
foretriade framfor betongviigen och denna fram-
1or asfaltviigen. IPorhillandet mellan dessa senare
dr ungefir som 3 till 4. I branta backar ar allt-
si bist att anvinda stensidttning. Samtliga viig-
typer édro lika anvidndbara i kold, men i varmt
vider pliga asfalftvigar ha bensgenhet att
mjukna. Det har i flera fall uttalats farhagor
for, att betongvigen ej skulle limpa sig for
hidstarna, och att den skulle taga skada av for-
donens jirnringar och av hiistskorna. I stor-
stiderna ha vi i minga 4ar haft asfaltgator, liv-
ligt trafikerade med hiistfordon, och taga hi-
starna ej skada av asfaltgatorna gora de det ej
heller av betonggatorna. Och kunna dessa senare
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motsta de tunga lastbilarnas och bussarnas
snokedjor, halla de siikert dven for jidrnringar

och héatsskor. Bade betong- och asfaltgator ha
den synnerligen stora fordelen framfor stengatan,
dels att trafiken ej bullrar, dels att de firo be-
tydligt lédttare att halla rena.

Betrdffande anldggningskostnaderma f{or de
clika typerna kunna dessa givetvis variera un-
der olika forhallanden. I allmiinhet kan sigas,
att i Sverige storgatsten ir dyrast, att smagat-
sten och betong kosta ungefiir detsamma samt
att asfalt antingen iir dyrare eller billigare iin
do bida {oregicunde typerna beroende pia, om
grunden ar tillrickligt biirkraftig eller behover
forstiirkas. Vid helt nyanliggning #dr betongvii-
gen siikerligen billigast av alla typerna. An-
giaende underhallskostnaderna éiro dessa ungefiir
desamma eller :ndjligen nagot billigare for sten-
cgatan, men i andra sidam blir denna vanligen
efter endast nagra fi4 ars {férlopp gropig och
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ibland (ill den grad, att hastigheten diirfor maste
reduceras. Sa iir emellertid siillan tfallet med de
andra typerna, vilka i forhdallande till alla ov-
riga vig- och gatutyper, som finnas, iiro de mest
hensinbespuarande.

Dec betonggator och betongviigar, som hittills
aro byggda i1 Sverige, dro av relativt liten om-

fattning. IIn del av dessa ha statt sig ganska
bra under det att {6r andra resultatet dr mindre
tilltredsstiillande. Det vore cmellertid oriktigt att
pa grand hiirav [(Orkasta typen i fraga, ty med
undantag Yor de under de allra sista dren ut-
forda arbetane kan man nog i1 alhmiinhet silga,

att saviil konstruktion som utfiorande e¢j skett

rpd ett sadant siitt, att man kunde begiira, att
ettt fullgott resultat sknlle kunna erhallas. De
ertarenheter man hade ftorr i tiden voro ej {ill-

riickliga hiérfor, men numera kan en sadan in-

viindning ej anses hefogad.

SZARBESTEMMELSER OM MOTORVOGNK]J@RING

Fylkesmanden i .dkershus har under 7. fe-
bruar 1925 paa fylkesveistyrets vegne utferdiget
{olgende:

«Tilleeg il
ning av 21. januar
kiering paa

Akershus [ylkesveistyres
1925 vedrorende automobil-

1. Keiser Wilhelms vei og Holmenkolveien mel-
lem Frognersweteren og DBesserudgrinden.

2, Ankerveien og Frognersaterveien mellem
Besserud st. og Skogveien.
Fra de fastsatte indskreenkninger cr undtat

praksis og til
fra sykehus. Chant-

til befordring av lager i
av syke til eller

biler
iransport

beslut- -

foren bor paalwgges at benyite stadig og kraftig
sipmalisering paa de her omhandlede veier.
#*

Arbeidsdepariementet har under 120 februar
1925 fastsat folgende som gjaldende indtil videre:

«Paa hovedveien TFlisa—Riksgriensen forsaa-
vidt, angaar strekningene Trongaarden—Kravda-
len, Hammeren—Kaualfosveien og Thy. DBratlices
vaard—DB. Holtets eiendom samt paa astre hoved-
vei fra Bjorneby gaard til Haslerud — samtlige
i Asnes herred — maa hastigheten for motor-
Kjoretnier ikke overstige 24 km i timen.

Denne bestemmelse trier i kraft straks.»

PERSONALIA

Avdelingsingenior ved veiviesenet 1 Akershus

fvlke, J. Mever, er ansat so

veivaesenet 1 Nordland fylke.

m overingenior for

UTGIT AV
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. aar —

TEKNISK UKEBLAD,
Annonsepris: !/1 side kr. 80,00, /2 side kr. 40,00

OSLO.

1/ side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Akersgaten 7IV.

Telefoner: 20701, 234065.

Trykt den 27.

februar 1925.





