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AVDELINGSINGENIOR HALFDAN

PEDERSEN

IN MEMORITAM

Nu er atter en fremtredende
mann i den gamle fratratte
garde i veivesenet vandret bort
i en alder av 71 ar. Halfdan
Pedersen  stod heit i rekken,
ikke fordi han var nadd op i cn
generalstilling — til en sadan
hadde han utvilsomt vert selv-
skreven, men onsket den ikke av
personlige grunner — heller ikke
alene pa grunn av hans tekniske
og praktiske dygtighet, men ogsa
fordi han i all sin ferd var en
mann av klar og rettlinjet karak-
ter som ikke tok nogen uten-
forstaende hensyn for sin handle-
mate — og som man derfor fullt
og helt kunde stole pa og betro
lederstillinger bade i og utenfor
veictaten.

Det cr disse grunntrekk i hans karakter
utpekte ham til den ferste formann i Veiingeniore-
nes forening, og til teknisk konsulent ved bygning
av Valdresbanen som han efter kontrakter Serensens
ded delvis fullfgrte som aktiv leder og hvor han
sencre under banens drift blev utnevnt til konge-
valgt medlem og som sadan formann i direksjonen,
hvilken stilling han innehadde inntil nogen dager
for sin ded.

Det samme hensyn var visstnok bestemmende
nar han blev medlem av sparekomitéen av 19086,
vedkommende driftshanene, likesd ved valget av
ham til formann i A/S Valdres Skiferbrudd og ved
benyttelsen av ham som skjennsmann bl. a. ved
tn rekke vassdragsreguleringer. ,

Halfdan Pedersen ansattesi Statensveivesen i 1876 og
fratratte i 1926 cfter 50 ars tjenestetid. Angaende hans

som

arbeider i veivesenet er der tidlige-
re ved forskjellige anledninger gitt
sa fyldige oplysninger, at man her
kan innskrenke sig til a nevne
hans mest fremtredende virksom-
het som veibygger i Valdres, pa
Toten og pa Lomsfjellene (Skjak.
Grotlid, Stryn og Geiranger), hvor
Half. Pedersen har satt sinc va-
rigstec minnesmerker. Som velfor-
tjent paskjennelse blev hani 1909
utnevnt til ridder av St. Olavs-
ordenen ,,for fortjenstfull teknisk
virksomhet”'.

Haifdan Pedersen var et utpre-
get friluftsmenneske og fikk bl. a.
under sitt lange ophold til fjells
godanledning tiladyrkebade rens-
dyrjakt og sportsfiske, sistnevn-
te liebhaberi holdt ham fangen
inntil de siste ar, da kreftene sviktet. At han ogsa
var en ivrig og interessert turist er selvsagt, og
mangen en stor tjeneste ydet han Den norske turist-
forening, fra hvilken han som takk herfor i begyn-
nelsen av innevarende ar blev utnevnt som innbudt
medlem.

For oss, hans gamle kamerater er det vemodig
a tenke pa at var trofaste venn, Halfdan Pedersen,
tross sin kjernesunde, kraftige natur, skulde bukke
under for en snikende sykdom som der ikke fantes
helbredelse for. Den eneste trost for oss er a vite
at han fikk beholde sine andsevner usvekket inntil
det siste. .

Vi sier dig nu farvel og takk for ditt trofaste
vennskap.

ALret vere ditt minne!

o
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LANEMIDLER TIL VEIBYGNING

AMERIKANSK

I De Forenede Stater i Amerika blir som bekjent
midler til bygning og forbedring av veier ofte tilveie-
bragt ved lan. Hvorvidt et sadant lan skal optacs,
avgjores ved avstemning blandt vedkommende stats
cller distrikts innvanere. 1, The Highway Magazine"”
for desember 1926 gir. Mr. Ernest Mc Goffey en be-
skrivelse av hvorledes man har gatt frem i Syd Cali-
fornia ved optagelsen av sadanne obligasjonslan. |1
dette distrikt har man i de siste 15 ar hatt flere av-
stemninger om optagelse av veilan. De tre statsveilan
av 1910, 1915 og 1919 pa tilsammen 73 millioner dol-
lar blev alle besluttet med stor majoritet. 1 de siste
514 ar har Syd California automobilklubb vrdnet 11
sadanne avstemninger. Av de foreslatte lian blev 9
vedtatt og bare 2 forkastet. Disse to blev dog ved
fornyet avstemning drevet igjennem. En sadan vei-
lanskampanje c¢r en ganske omfattende affere, og
forut for avstemningen utfoldes en livlig agitasjon.
Der dannes gjerne en agitasjonskomité, hvis medlem-
mer far hver sine spesielle opdrag, f. c¢ks. a skrive
artikler i aviser og magasiner, utdele agitasjonslitte-
ratur, skaffe biler til avstemningsdagen ctc. De en-
kelte stemmeberettigede bespkes og pavirkes for a
mete frem og stemme ,ja”, altsa for optagelse av
veilanet. Der opslaes ogsa reklameplakater, hvor
lanets nedvendighet illustreres ved eksempler som
bl. a. viser de fordeler som bedre veier vil medfare
savel for trafikken som for de ekonomiske forhold
distriktet.

For a skaffe midler til bygning av den store bro
over Hudsonfloden mellem New York og dens for-
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steder i New Yersey er der optatt et 4 2 obligasjons-
lan pa 225 millioner kroner. Hele broanlegget er an-
slatt til 280 millioner kroner, saledes at de to stater
New York og New Yersey gir et tilskudd pa 55 mill.
kr. Skjent broen blir offentlig c¢r det meningen a
drive den som ,,tollbro’ inntil den innkomne toll har
forrentet og betalt samtlige obligasjoner. Broen ut-
fores som hengebro med et 1148 m langt spenn mellem
tarnenc og et 213 m forankringspenn pa hver side.
Konstruksjonen m. v. er beskrevet bl. a. av ingenior
P. Meller i det danske tidsskrift |, Ingenioren™ nr. 1,
1928. L. A,

BETONGVEIER
DERES @KONOMISKE BERETTIGELSE I NORGE

Av ingenior Ludvig Prante i Hordaland fylkes veivesen.

I det fulgende skal jeg i almindelighet omtale be-
tongveier, den ekonomiske berettigelse av ombygning
av enkelte sterkt trafikerte veier, med hensyn til ved-
likehold og med hensyn til transportutgifter for de
trafikerende og skal herunder sette op et omkost-
ningsoverslag for bygning av betongdekke under
almindelige forhold.

Som bekjent har amerikanerne i mange ar drevet
en intens bygning av betongveier, og er pa dette
omrade kommet meget langt, betongveicne er de
sterkeste og beste og kan bygges for en forholdsvis
rimelig pris. De har i Amerika i de senere ar hatt
en voldsom fremgang som de mest hensiktsmessige
ug skonomiske dekker for veier med sterk trafikk.

Ennu bygges der i stor utstrekning hituminose
veidekker, men ganske sikkert vil man ga mere og
mere over til betongveier eftersom kjennskapet til
disse vker.

., Enginecring News Record” bringer i sitt hefte
for 28. oktober 1926 en oversikt over betongvi-
bygning i Europa, og det fremgar at i flere curo-
peiske land benyttes patentmetoder med forskjeilide
slags tilsetninger til betongen. Disse patentbetong-
dekker har vist sig a vare gode, men amerikancrnt
mener at dette ikke skyldes den patenterte metode,
men at de selskaper som utforer disse betonger
bygger veiene med stor omhu og neiaktighet, slik
som man gjor det i Amerika og som er meget viktig
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ved betongveibygning. Derfor mener bladet at
almindelig betong bygget pa samme omhyggelige
mate blir like god, og jeg tror man kan ga ut fra at
det ikke svarer sig 4 benytte nogen av disse patent-
metoder. De amerikanske betongveier som jeg har
viert med a4 bygge og de fleste av de betongveier
jeg har sett og som er bygget efter moderne metoder
er aldeles utmerket med censartet sterk betong og
fa sprekker. | staten Rhode Island pa estkysten,
benyttes et profil med en tykkelse av 6 i midten
og 8" ved kantene og en bredde av 18 i to baner
a 9. Profilet er det heldigst a gjore tykkere ved
kantene enn i midten, idet det er kantene som far
den storste pakjenning og derfor ber vare tykkere.
Til armering benyttedes fabrikksveisete galvaniserte
matter av rundtjern, sa arbeidet gikk lett og raskt
fra handen.

Av stor betydning er det a stope i to baner, en
halvdel av veien ad gangen, idet dette i betraktelig
grad reduserer sprekkedannelse. [ den samme stat
har jeg sctt 8 ar gamle betongdekker utsatt for
ganske stor trafikk i den aller beste forfatning,
ganske som nye, og disse veier var bygget svakere
og ikke sa omhyggelig som de veier de bygger der
nu. Dreneringen ma ansees som meget viktig, til
underlag for betongen ber saledes overalt benyttes
et ca. 8" tykt lag grus overalt. Der finnes mange
gamle, darlige betongveier, men disse har vert slett
bygget med mager blanding og darlig drenering.

Det betongstykke som er bygget pa Drammens-
veien ved Skeyen, hadde jeg anledning til 4 besc
hosten 1926; til a vere sa ny og med den trafikk
Drammensveien har, synes jeg betongen ikke var i
serlig god forfatning, idet der var forholdsvis mange
sprekker. Den metode som her har veert anvendt
nemlig a legge et lag mertel op pa betongen, anser
jeg for unedvendig, idet jeg tror det beste er a
behandle betongen -pa vanlig mate med skyver,
pussebrett, seilduksband, valse og kost, hvis man
ikke gar til anskaffelse av »finishing machine” ved
starre arbeider. Denne behandling bringer mortel
til toppen og samtidig dannes der et tettere lag
med sten under, hvilket skulde gi en god og sterk
bane. Det almnindclige blandingsforhold er 1:2:3
og den maskinelle behandling i forbindelse med sta-
dig kontrgll av cement, sand og sten gir en ensartet
god betong. A fa betongen cnsartet er meget viktig
slik at banen ikke blir ujevn efter en tids bruk, den
vil i dette tilfelle lettere bli utsatt for odeleggelse og
blir ikke sa behagelig a kjore pa.

Betingeisen for at man skal kunne bygge gode
betongveier til rimelig pris, er at man bruker moderne
maskiner som veibetongblander (roadpaver) godt
knuscanlegg samt kran eller paternosterverk med
silo til materialene, foruten former og nedvendig
redskap. Naturligvis ma man da ha sa store bevilg-
ninger til bygning at arbeidet kan ga hele sesongen
hvert ar i en arrekke til full utnyttelse av maskineri
ng redskap, og vi har virkelig sa store veistrek-
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ninger med en trafikkmengde og vedlikcholds-
omkostninger som gjer en sadan ombygning vwkono-
misk berettiget.

Pr. dag a 8 timer kan man gjennemsnittlig legge
minst 240 m i 2,75 m bredde, cller ca. 264 m i 2,5 m
bredde, og jeg vil regne med 50 fulle arbeidsdager
for stepningen i lepet av sesongen. Man vil da arlig
legge cn veistrekning med 5,5 m bredde pa 6 km,
forutsatt en blandetid pa et minutt som er vanlig
ved betongveibygning, idet jeg anser en veibredde
pa 5,5 m utenom skuldrene som passende for sa
betydningsfulle veier som dette gjelder. Armerings-
systemene cr mange og ytterst forskjellige; der
anvendes nu i stor utstrekning fabrikksveiste matter
av galvanisert jern. Derved undgéar man all binding
og plaseringen blir lettere. @fte har der vart anvendt
1 langsgaende jern ved kantene av hver bane, altsa
4 jern med f. eks. 22 mm @ med beiler ved alle
tverrfuger, samt ,dowels” ecller sambindingsjern
langs alle stopefuger i 1 m avstand, eller ct mer
fullkomment, men kostbarere system som neden-
staende der pa forhand bindes i matter og fordeles
langs veibanen.
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Betongrversnit/ O a8m?
Armeringsvekt 3 226 z;/m’- 17 76 kg. pr. L.m.

Det fremholdes ofte at sprekkene ingen sterrc
innflytelse har og at man ikke er redd for dem.
men dette er ikke riktig. En betongvei holder i
mange ar, selv med mange sprekker, men det viser
sig at levetiden av dekket er ganske neie forbundet
med antallet av sprekker, og jeg tror man efter-
hvert kommer til det at der ber gjores alt mulig
for 4 undga sprekkedannelse. Av den grunn er det
under vare forhold ekonomisk riktig a anvende mere
armering enn 4 langsgaende jerm, f. eks. det oven-
staende og likeledes er det heldig a anvende hyppige
tverrfuger, gjerne i en avstand av 10 til 12 m.

Man ber ved veier med permanent dekke absolutt
benytte skuldre pa minst 1,0 m bredde, idet dissc
foruten & tjene som stotte for dekket ogsa skaffer
en billig wkning i veibredden til ,,parking” og delvis
forbikjering.

Trafikken vil

enkelte dager, f. eks. sondager i
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sommertiden veare meget storre enn den vanlige,
0g nettop da er folk tilbgielig til a stoppe bilene
langs veikanten. Har man da sveert smale skuldre
blir den fri bredde av dekket sterkt innskrenket
til stor hinder for trafikken. Til beskyttelse av
hetungkantene bor hvor der er tung trafikk den
nermeste fot av skuldrene overflatetjeres eller fylles
nmed tjeret singel.

Jeg har satt op folgende overslag for betungdekke
nmed vedstaende armering og profil. 1 prisen pa sand,
pukk og cement er iberegnet all transport, sa du
utgifter som er opfort til arbeide og maskiner gjelder
kun stepning og herdning av betongen. Der er et
overslag for arbeidsdrift i hele sesongen og alter-
nativet ct for drift i halv sesong.

Materialer for 6000 m vei med 3,5 m bredde.
Pukk 0,82 m? x 6000 = 4920 m?3

TR D125 2 5 L mn s i i ome s AR ke kr. 39040
Sand 0,55 m? x 6000 == 3300m3akr.8= ., 26400
Cement 13670 tdr. a kr. 11,50 = .... |, 157205
Armering 17,75 kg < 6000 = 106 500 kg

kr. 0,30 innkl. binding .......... . 31950
Asfaltjoints .. ... ... L e 3105

Kr. 277 700
22 300
300 000

Ca. 89, uparegnet

Sum kr.

Arbeidsdrift i hele sesongen:

Utgifter pr. dag til arbeide, maskiner og redskap
(kun for stepningen) idet utgifter til transport,
avmdling m. m. av pukk, sand og cement inngar
i materialprisen.

Betongblander: renter, vedlikehold, amor-
CISASYOI: 2ot v oo oo © 0 2 o - i hon tons e kr. 170
Arbeidslonn 18 mann a kr. 14........... ., 2b2
s formann.................... i 20
Bensin og olje for betongblander ..... ... PR
Motorvalse ... oo . 60
Vannledning ......... ... . . ... ... .. w90
FORMETE nmmm s . ook Hen e e o . 8 o s, M )
REASKAP! cow oo oo s s e oo 40
Dekning av betong og avskrapning . . . . .. w90
Vanning inkl. pumpestasjon og tilforsel... 50
Diverse forbruksartikler .. ..., ... ... . . 20
Ca. 10 ¢ uparegnet ..... .~ 5 78

Sum kr. 860

Alternativt: Arbeidsdrift i haly sesony:
Betongblander

.......................... kr. 300
Arbeidslonn, 18 mann a kr. 14 .. ... . . . . 252

formann ... w20
Bensin og olje for betongblander ... .. ... .. 35
MoToryalse wwandl 556 e, s o e . 60
N LG e A S S S P .80
IROGHACTE @ cx gt eme. i ov oo om0 8 e e .. 60
Redsleap . ... ooe oo o i o S0 fue 60
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Dekning av betong samt avskrapning ... ke, 33
Vanning inkl. pumpestasjon og tilforsel. .. 00
Diverse forbruksartikler ... ... ... .. 20
@a- WD % upareEnet . — som a7 e s o VO

Sum kr. 1135

Arbeidsdrift i hele sesongen.

Materialer for 50 dager ........... kr. 300 000,
IR SLOOEA 5 8 o o s i g e b 600,
Utgifter til stopning, herdning m. m. S61),
Sum kr. 6860,

Ledelse, kontroll, forsikring m. ni. G40),
Tilsammen pr. dag kr. 7300,

For hele sesongen, 30 dager kr. 375 000,

Pris pr. . m?* betong (33000 m?) .... Ar. 11,37
Alternativt:  Arbeidsdrift i halv sesong:
Materialer pr. dag ... kr. 6000,
Utgifter til stopning, herdning m. m. 1133,
Sum kr. 7135,
Ledelse, kontroll, forsikring m. m. 6565,
Tilsammen kr. 7 800, -
For sesongen, 25 dager ........... kr. 195000,-
Pris pr. m? betonng (16 500 m?) ca. . KrI. 11,80

som det fremgar av overslaget er prisen ved full
arbeidsdrift &r. /7,37 pr. m?, mens den ved arbeids-
drift i halv sesong blir &kr. /7,80, Imidlertid blir
den siste pris for lav i forhold til den forste, pa grunn
av at transport og avmaling er iberegnet materialene.
Transpurtmateriell, siloanlegg m. m. blir bare benyttet
halvparten sa meget og man kan antagelig ga ut
fra at den siste pris pa grunn herav blir forhoict
med kr. 0,50 pr. m? til kr. 72,30. Cementprisen i
Norge synes a veare noksa hoi, men kanskje vil der
her vaere anledning til en reduksjon ved kontrakt
for stor leveranse.

En av de mange fordeler ved benyttelsen av stor
veibetongmaskin (,,paver”) til hurtig uotferelse av
arbeidet er at trafikken blir vanskeliggjort clier
veien stengt en meget kortere tid enn om man
utferer en kortere strekning om aret.

Til underlag for betongen ma der vare ct gruslag,
cller hvor der skal bygges over gammel pukkvei,
kan denne oprives og valses pa nytt. Enkelte steder
i Amerika er de sa neie pa det at pukken fjernes i
banen og grus ifylles istedenfor, men jeg tror ikke
dette svarer ganske til hensikten og utgiftene. Ved
hyppig anvendelse av tverrfuger f. cks. for hver
10 m og armering blir hetongdekket ildke lett utsatt
for skade ved sma bevegelser i underlaget, og jeg
vil anse et gammelt pukkstendekke avominst 20 ¢m
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tykkelse for utmerket drenering i forbindelse med
dype sidegrofter.

Arbeidslonningene har jeg satt forholdsvis hoit,
av hensyn til sesong- og overtidsarbeide, men folkene
kan i stor utstrekning benyttes til skulderarbeide,
planering og drenering den tid stopningen ikke
foregar.

Ved alle arbeider hvor maskiner benyttes er det
om a gjore a utnytte disse til ytterste grense, frem-
skritt og forbedringer foregar sa hurtig, at matericllet
ma vere utslitt sa a si pa kortest mulig tid. Nar
jeg har regnet med 50 fulle arbeidsdager sa skulde
det vere noksa passende. Desemberheftet for 1926
av ,,Public Roads” viser at efter omfattende under-
sokelser pa forskjellige anlegg i statene gjennem-
snittlig 479, av det fulle antall arbeidsdager i
sesongen blir utnyttet ved betongveibygning, mens
et usedvanlig vel ledet anlegg viste 70 9, utnyttelse
av arbeidsdagene. Den sterste del av tidstapet har
sin arsak i regn og dettes virkninger pa veibanen.

Regner man med cn 4 maneders sesong blir dette
ca. 100 dager, og ved 50 9, utnyttelse opnaes som
ovenfor 50 arbeidsdager. Et paliteligere regnestykke
vil man kunne fa ved a studere temperaturkurver
og nedber for det angjeldende sted.

Den okonomiske berettigelse av betongdekke
pd sterkt trafikerte veier:

Til innledning skal jeg nevne et cksempel pa fore
holdet mellem trafikken pa gijennemgangsveier og
de wvvrige veier. | staten Maine pa nordestkysten
av Amerika med natur og levevei meget lik Norge
er 7 9 av veienes lengde giennemgangsveier, og disse
79, har halvparten av den samlede veitrafikk.
Lignende ma forholdet ogsa bli her, det blir en for-
holdsvis liten veilengde som har halvparten av var
samlede veitrafikk, og det faller derfor naturlig at
en stor del, om naturligvis ikke sa meget som trafikk-
procenten, av veibudgettet blir anvendt pa disse
veier. Dette forutsetter selvsagt et betydelig storre
veibudgett enn det nuvarende, idet man ikke kan
komme forbi det sterke behov og de sterke krav om
veier i de veifattige distrikter i tandet.

For Akershus fylkes vedkommende har hoved-
veiene 5004 av veitrafikken og disse utgjer 32 %,
av fylkets veilengde, men de tre fra Oslo utgaende
gjennemgangsveicer, Drammensveien, Mosseveien og
Trondhjemsveien har 30 °, av trafikken, og disses
samlede lengde utgjor kun 8 95 av fylkets veilengde.

De gjennemsnittlige vedlikeholdsomkostninger for
hovedveiene i Akershus var i butgettaret 1924—1925
kr. 7300 pr. km, for Drammensveiens vedkommende
ganske betydelig mere star det i overingeniorens
rapport i ,,Meddelelser fra Veidirektoren”, sept. 1926.
Vi skal nu s¢ p& hvordan utgiftene stiller sig for en
betongvei idet der i de arlige utgifter, foruten ved-
likehold ogsa regnes renter og amortisasjon av betong-
dekket. Aimnortisasjonstiden settes til 30 ar.
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Kostende av en 55 m bred betongvei vil stille
sig saledes:

Betongdekke 5,5 11,37
Drenering og skuldre, anslagspris

. 62,54 pr. L. m.
. 22,46 -

3

Sum kr. 85,— pr. [ m.

I km ombygget til betong koster saledes kr. 85,000.

Arlige utgifter pr. km vei:

Amortisasjon 3!/, °, av kr. 85000 ...... kr. 2833
Renter, 59, av kr. 85000 ............. 4250
Vedlikehold .. ... o oo

1117

Tilsammen kr. 8200

Vedlikeholdsutgiftene til selve betongdekket er
minimalt, 70—80 ¢, av utgiftene faller pa skuldrence
og med spesielle skulderskrapere kan dette gjores
bade cffektivt og Dbillig.

En betongvei vil altsa med renter, amortisasjon
og vedlikehold ikke koste mere enn ca. 8200 kr.
pr. km pr. ar, mens Drammensveien f. cks. som
den er idag, antagelig koster adskillig mere om aret
pr. km i bare vedlikchold. Bare vedlikeholdet skulde
saledes gjore det berettiget straks a ga til ombyg-
ning, og nar man tar i betraktning besparclsen i
transportutgitter for de trafikerende ma man virkelig
forbauses over at myndighetene har rad til a la det
skure lenger og ikke bevilge penger til ombygningen.

Nedenunder er forst opsatt en beregning over
besparelsene for de trafikerende ved en trafikk-
mengde av 1000 vogner pr. degn. Beregningen er
opsatt pr. km vei.

Gjennemsnittlig bensinforbruk pr. vognkm for-
utsatt 0,11 kg cller pr. ar 0,11 x 1000 X 365 =
40150 kg a kr. 0,31 = kr. 12446. Besparelse i
bensin 20 ¢, = 0,2 x 40 150 kg = 8030 kg a kr. 0,31
= kr. 2489. Gummi: Regnes utgifter til gummi til
75 %, av Dbensinutgiftene, blir det totale gummi-
forbruk pr. km vei pr. ar = kr. 9334. Pa betong-
vei er gummiforbruket kun det halve av forbruket
pa god grusvei cller god makadamvei. Gjennem-
snittlig pa makadamvei er gummiforbruket over 4
ganger sa stort som pa betongvei.

For ikke & ta for meget, regner jeg med 50 %
besparelse. Besparelse i gummi 50 %, av kr. 9334 =
kr. 4667. Vedlikehold og amortisasjon av en bil
anslar jeg til a utgjere gjennemsnittlig 150 % av
bensinutgiftene, altsa 1,5 x 12 446 = 18 669. Bespa-
relse 259, a kr. 18 669 = kr. 4667.

Samlet besparelse pr. km vei pr. ar:

BCISTIN wrne o cne 3 oo e mome - oo ) ey ekt T et . kr. 2489
GUIMY .« osiome o e o s o oo e GG G0 6 £ 6 . 4667
4667

Av hensyn til at veien en del av vinteren iklfc
er helt fri for sne, og saledes denne tid ikke opnar
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den besparelse som ovenfor nevnt, reduseres belopet
med 20 ®5 til kr. 9.J60).

Dette er altsa for en trafikk av 1000 motorvogner
pr. degn, for Drammensveiens vedkommende (mellem
Sandvika og Oslo) blir belspet over dobbelt sa stort
idet trafikken 1924—235 ved bygrensen var ca. 4000
motorkjereteier giennemsnittlig for aret, og ved
Sandvika efter trafikkartet over 1000. Denne trafikk
wker sterkt fra ar til ar, tross nedgangstider og bespa-
relsene vil dermed woke tilsvarende. [ lopet av fa
ar vil hele ombygningen vere betalt, det er en kost-
bar forneielse cller rettere ubehagelighet a la det
veere som det nu er, eller endog utbedre stykkevis
med dekker som skaffer starre driftsutgifter for de
trafikerende enn betong. ‘

De besparelser jeg ovenfor har opfoert er forsiktig
regnet, antagelig vil man komme til langt storre
belep nar man tar hensyn til den tilstand de strekk-
ninger befinner sig i, som det kan vere tale om a
ombygge.  Jeg hitsetter en del tall over relativ
gummislitasje pa forskjellige veidekker efter under-
sukelser foretatt av prof. 0. L. Waller i Washington.

FRA

VEID IREKTOREN Ne. 3

Bitumines makadam, darlig ........ ... swg 0
Makadam, luas

Disse tall gjelder for ballongringer som nu er
standard utstyrt pa omtrent alle personbiler.

Man bor viere klar over at man betaler for betong-
vei slik som det nu er og mange ganger det, men
har ikke fordelene og de behageligheter som fol-
ger med.

Jeg har i overslaget ikke regnet med at man pa
betongvei kan bruke storre og tyngre lastebiler oy
rutevogner og derved sparer betydelige belop i
transportutgifter.

Ved ombygning vil de ciendommer som sogner
til veien stige i verdi, og stovplagen vil forsvinne.
Alt tatt 1 betraktning cer en ombygning antagelig
den beste pengeanbringelse man kan finne her i
landet.  Scelv med en trafikk pa 500 motorvogner
pr. degn skulde jeg anta det okonomisk riktig a
bygge betongveier, efter amerikanske undersokelse
faller grensen sa lavt som ved 250 kjoretoier pr.
dogn. Jeg hitsetter en tabell fra , Flighway Trans-
portation Costs”, cfter undersokelse foretatt av prof.

BeBOME o0 s i g e oo i s sEC Sl 47 1,0 e AT A (i T
BICHUIEIC « o v o gl TR AR 8 H- S TR
(Fatestein’. BRCNt we am: ser 395 § 0 armieiigs: 1,4 )
Makadam, beste ............ . ... ... .. 1, Arlige, gjennemsnitilige totale transportutgijter @ dol-
Grus, typisk IoWa. c v e vges cnvn ge s 2,0 tur pr. mil.
Bitumines makadam, beste .........._ . ... 2,3 (Antatt at 90 ¢, av kjeretoience er personbiler
Makadam, gjennemsnittlig ........... ... . 44 59, cr lastehiler pa luftringer og 5 °, lastebiler pa
Grus (uknust kornstein) ........ ... ... ... 5,0 massive ringer.)

Gjennemsnitth, antall biler pr. dag 100 250 H0u Tht 1L 1500 2500

Gjennemsnitel. antall tonn pr. Jdag 150 37 | KR ) 1120 1500 2250 3700

| i

Almindelig jordvei .............. 5 320 12 850 25 580 -
Beste jordvei .................. 5 100 12 140 24 000 35 830 47 840
Almindelig grus ................ 5 350 12 470 24 350) 36 240 48 140 71920
BESTC BUUS 1. 5.0y o o e o sl 5 190 11 780 22 800 33 800 44 900 66 950 110980
Vannbunden makadam .......... 6 670 13 680 24 670 35 850 47 040 69380 114110
Bitumings makadam ............ 6 810 13 270) 24 100 34 920 47 730 69 180 109 970
Sheet asphalt (sandasfalt)........ 6 090 12 160 22 400 32 540 42 750 62010 103 670
Asfalt betong ... ... ... ... . ... 6 080 12 140 22360 32 490 42 680 62 900 103 480
Betongvei, giennemsnittlig ... . . . 5760 11840 21 980 32130 42 310 62 570 103 O70
Betongvei, beste sort ... .. ... .. 5300 111490 20 670 30 160 39 680 58 630 96510
Lt SN s marasii M Ens Lot o 6160 12 230 2723490 32530 42 6590 62980 103 430

Anm.: | tabellen er beregnet renter, amortisasjon,
vedlikehold og driftsutgifter for motorvogner og vei-
dekke.

LLa uss se pa rubrikken 1000 vogner pr. dag. For-
skjellen i transportomkostninger pa vei av makadam
og beste sort betong er $ 7360 pr. miles, tilsvarende
ca. kr. 17 300 pr. km vei pr. ar efter en kurs av 3,75.

Sammenlignet med bituminoes makadam blir bespa-

relsene ved betongvei kr. 18850 pr. km vei pr.oar.
Sammenlignet med asfaltbetong blir  belopet  ca.
kr. 7000 til fordel for betongen. Disse besparelser
er som man ser meget store og man bhor og ma abso-
lutt ta hensyn til transportomkostningene nar man
gar til utbedring av veiene og velger veidekkstype.
Til betongvei kreves vesentlig innenlandske materi-
aler sa der kan ikke innvendes noget i den retning.

Det kan kanskije se merkelig ut at  transport-
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utgiftene er sa meget storre ved bituminos makadam
enn ved asfalt-betong, det komnier av at makadam
cr mere ruoenn  asfaltbetongen, men ellers regnes
asfaltmakadam for vel sa sterk som asfaltbetong,
og den faller ogsa en del billigere. Tar man imid-
lertid hensyn til transportomkostningene blir den
allikevel langt dyrere.

For a kunne sctte op et program for den okono-
misk riktige ombygning av vare sterkere trafikerte
veier, ma man sette op en tabell over den trafikk
der vil komme hvert ar for en rekke av ar fremover,
bygget pa tidligere trafikktellinger. 1 Amerika er
man som jeg senere skal vise, kommet til meget
noiaktige resultater ved sadanne trafikkanslag.

[ Norge blev der aret 1926 innfort 1264 vare- oy
lastebiler, 3691 personbiler og 303 motorsykler til
en samlet norsk salgsverdi av ca. 27 millioner kr. Der
innfortes bensin for ca. 16 mill. og vtterringer (dek-
ker) for motorvogner for ca. 6 mill. kr. Tar man
med reservedeler og rekvisita innfortes der antagelig
for ca. 60 mill. kr. (regnet som norsk salgsverdi)
til biltransport. Dette er store tall som vil eke fra
ar til ar, likesom veitrafikken samtidig eker sterkt.
Det kunde veert interessant a sctte op en tabell
aver antallet av registrerte motorvogner, anslatt for
de kommende 10 ar. En sadan tabell matte bygges
pa registreringen for de senere ar, men jeg antar
at man matte oke antallet betydelig sterkere for de
kommende ar enn hittil har véert tilfelle. Jeg hit-
setter en del interessante tall fra Amerika:

Antall registrerte motorvogner [ staten Maine:

OO 1z 1305 = guoms werrn 30 972
1020 ... ... (62 907
1924 ... 126 712
1930 ... L 251 510 (antatt).

Som man ser er antallet fra 1916—24 fordoblet
hvert 4. ar. Maines innbyggerantall er 768 000.

Nedenstacnde tabell fra Connecticutt er sarlig
interessant, fordi den viser hvor nasten utrolig mange
biler de der regner med a fa innen 1930, liketil en
bil pr. 3Y;, innbygger.

>

Antatt Antatt antall
Ar antall pers. ey reg.
pr. v()gn ])Qf()lk“i“g ‘ lllO’GOl‘\'Og’l‘lOI
' |

1025. . ... ... 6,22 1531250 | 246000
1026........ 547 1558640 | 285000
1927. .. ... .. 4,80 1586030 | 330000
1928........ 422 1613410 ! 382000
1471, R 3,70 1640800 443 000
1980... - . . w 3,25 1688180 | 513000

Av tabellen fremgar at antallet eker med ca.
15,7 ©, hvert ar av det sist registrerte antall. Det
har vist sig at forskjellen mellem anslatte antall
vogner ug de som er registrert 1925 kun var ca. 2 0.
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Var statistikk over registrerte kjoretoier vil vel
neppe vise en slik jevn procentvis okning pa grunn
av de senere ars unormale forhold med den sterke
nedgang og opgang i krorien, men for fremtiden
vil man antagelig kunne regne med nogenlunde
regelmessige tall med en hei ekningsprocent. Spors-
malet er da om vi star rustet til eller kan klare a
ta denne trafikk pa en tilfredsstillende mate, uten
sal med tid og penger for de trafikerende. Det ma
man med de nuverende bevilgninger kunne si at
vi ikke kan.

Den maksimale kjorchastighet 35 km i timen er
for liten med den store utvikling motorvognen har
gjennemgatt, man ma regne med en ekning av hastig-
heten til ihvertfall 45 km om forholdsvis fa ar.

For & holde tritt med den nyere trafikkutvikling
ma man ha betydelig storre beloep til veibygning
enn de nuverende, tross darlige tider.

De penger som brukes til veibygning er glimrende
anvendt, men det er ekonomisk uriktig a bevilge
sa lite som nu, nar trafikken oker voldsomt, lands-
deler mangler forbindelse med hverandre og sa lenge
landet er sa lite utbygget og utnyttet som nu, niens
tusener pa tusener gar arbeidsledige og atter tusener
av de beste drar ut av landet. Der trenges til a
vekke forstaclsen av veibygningens og veitranspor-
tens betydning ct stort oplysningsarbeide, og dette
arbeide vilde kanskje best kunne utferes av en vei-
forening, hvis formal det skulde vare a arbeide for
gode veier og deres finansiering.

Chefen for Dc forenede Staters veidirektorat mr.
Mc. Donald, uttaler at den vkonomiske grense for
amerikansk veibygning er regulert av tilgang pa
arbeidsfolk, maskiner og materialer. Det koster hvert
ar enorme summer at landet ikke er utbygget med
flere og bedre veier, og der ma bevilges sa store
summer hvert ar som der bare kan skaffes tilveic
uten a skade andre vitale interesser. Dette vil der
vere okonomisk riktig. Forholdet blir selvfelgelig
ikke det samme her, men at de nuvarende vei-
bevilgninger er altfor sma, det er tydelig. Vi betaler
for en stor del for de darlige veier og veier som ikke
cksisterer, men har ikke nytten av dem.

Hvor liten forstaelse de trafikerende har av hvad
det koster dem & kjere pa darlige veicer viser best
den motstand som avgiftene (bortsett fra luksus-
skatten) moter hos dem. Disse avgifter gar tilvedlike-
hold av veier, men det ma selvfelgelig ikke vare
sa at staten skal spare nogen millioner pa deres
bekostning.

Alle avgifter, veiavgifter, gummiskatt, luksus-
skatt, toll og eventuell bensinavgift ber selvsagt ga
til bedre vedlikehold og eket ombygning og de
trafikkerende ma ikke fa felelse av at staten forsoker
a spare pa sine bevilgninger, isafall vil alltid avgif-
tene mote motstand. Avgiftene (bortsett fra luksus-
skatten) er slett ikke for heie, men de trafikkerende
ber fa enda mere igjen for dem i form av flere og
bedre veicer.
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OMKOSTNINGER M. V. FOR VARIGE VEIDEKKER

Av kommuncingenior Harald Hoel.

[,,Meddelelser fra Veidircktoren nr. 11 i 1927, har
overingenier J. Munch skrevet en interessant artikkel
om omkostningene m. v. for de forskjellige typer
av permanente veidekker.

Han forutsetter for sine beregninger av anlegy
og vedlikeholdsomkostningene bl. a. leveransevilkar
og arbeidspriser som i Ostfold 1927, og hans resultat
er at i okonomisk henseende star smagatesten gun-
stigere enn nogen av de andre veidekkstyper.

Han har ogsa satt op sammenlignende faktorer
for de forskjellige ovrige veidekksegenskaper sale-
des at ogsa disse taler til fordel for smagatesten
som til slutning anbefales brukt i en ganske annen
utstrekning enn hittil.

Jeg er selvsagt enig i riktigheten av a anvende
dette helt ut norske veidekksmateriale overalt hvor
man kan finne det formalstjenlig og man kan over-
komme a tilveicbringe de ganske betydelige anleggs-
utgifter. Imidlertid har jeg ikke kunnect tilegne mig
den opfatning at saken andre steder vil stille sig
sa oplagt som overingenier Munch har regnet med i
Ostfold.

Ogsa i Berum er anvendt de forskjellige varige
dekker, som overingenisr Munch har behandlet,dog
med undtagelse av betong. Vi har saledes nu ca.
23 000 m? tjere- eller asfaltmakadam, ca. 10 500 m?
essenasfalt og 1430 m? smabrolegning. Det kan
derfor kanskje ogsa vare av interesse a se litt pade
anleggsutgifter vi her er kommet til og anstille nogen
betraktninger ut fra nogen andre forutsetninger.

[ sine sammenlignende overslag for de varige
dekker gar, savidt jeg forstar, overingenisr Munch
ut fra at der skal bygges nytt veidekke helt fra
grunnen av, idet der opferes serskilt overslag for
fundament.

Jeg antar imidlertid at der pa de fleste steder i
forste rekke blir tale om a forsyne allerede eksiste-
rende storre trafikkveier med sadanne dekker. Slike
veier har vel som regel pa forhand et savidt kraftig
fundament som det av hr. Munch beregnede. I de
tilfeller blir opgaven straks noget anderledes. 1 det
hele tatt mener jeg det ikke lar sig gjore a opstille
sammenlignende tall som gjelder generelt. Man bher
foreta sine beregninger for hver enkelt vei og velge
den veidekkstype som synes a veere heldigst for de
spesieile forhold.

Nar saledes cksempelvis smagatesten cr avgjort
gunstigere 1 sterkere stigninger, ber man formentlig
hruke den pa slike steder, men det forekommer mig
mindre riktig a ta dette forhold med i beregningen
nar det gielder a velge veidekke for en vei med svake
stigninger eller pa de flatere partier av en wvei, selv
om denne innimellem har sterke stigninger. Det er
o intet i veien for a variere dekket.

Mced hensyn til omkostningene for de i Berum

utforte dekker anfores folgende, idet bemerkes at
vi overalt som underlag har hatt en cldre veibane
av kult ng pukk.

[. Smuagatesten
utfort i 5,5 m bredde inkl. kantrammer hosten 1927,
Utgiftene stiller sig saledes:

|. Forberedende og supplerende arbeider
e TR SO o i o g o b o e e ¥ e A kr.
Scelve brolegningen:

Smagatesten, anskaffelse og fremtrans-

5,00

[

port til  materialplasser ved  veien
P M2 L an s S o b kr. 5,55
Sand do. (8 ) T = . 080
Kantstener fremskaffet oy
nedlagt i cement ........ WO [115)
Legning av gatesten 3 1,35
Kjoring pa arbeidssteder, van-
ning og valsning ......... 1,30
Redskap, arbeiderforpleining,
opsyn og regnskap ....... . L,oO 12,05

Sum pr. m* Kr. 17,05
——

1. Essenusfalt pa tilgrensende ganske kort strekning:

1. Forberedende arbeider prom®. ... .
2. Essenasfaltmakadam pr. m= .. ..

. kr. 2,80
. 7,80

Sum pr. m?* kr. 10,60

Det oer hertil a bemerke at der pa begge disse
strekninger har vert serlig meget av forberedende
arbeider, drenering, korreksjon av lengde og tverr-
profil, forsterkning av groftekanter m. v., men for-
holdet ma sies a ha veert omtrent ens for begge disse
strekninger i denne henseende.
supplerende arbeider har
ningen kostet kr. 2,20 mere
makadam.

For en gammel trafikkvei mener jeg man ma regne
med en slik forskjell pa ca. kr. 2,00 pr. m*

De forberedende og
saledes for stenbroleg-
enn for Essenasfalt-

Den er begrunnet vesentlig i folgende forhold:

a4) De varige dekker vil man pa en gammel lande-
vei velge a legge helt ovenpa den forhandenvierende
bane, fur ikke ved oprivning a svekke ot underlag
som i sig selv kan vaere darlig nok. Nu vil broleg-
ning bygge sig op til en hwide pa 1213 em og utenom
den brolagte bredde ma man tilveicbringe en helt
ny stottebankett som helst bor ha minst “"/‘t m bredde
og tilvalses som et veidekke. Er veibredden pa for-
hand ikke overflodig, medforer nevnte loftning ogsa
pafylling av skraninger.
kun halvdelen sa haeit og
utgifter.

De andre dekker hygger
medforer derfor mindre
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b) Et sa kostbart dekke som brolegning, Essen-
asfalt o. 1 er det naturlig at man forlanger anlagt
i savidt mulig riktig form bade i lengde 0g tverr-
profil. Da det nu ved brolegning er om a giore at
sandlaget under brostenene er mest mulig jevntykt,
vil man ved en gammel sterkt  trafikert wvei :mm
regel for a opna dette matte ga til rektifikasjoner
av profilet. Man ma foreta ntjevninger med i)ukk
og grus samt vanne og valse for a fa et godt og riktig
underlag.

Ved tjremakadam og LEssenasfaltmakadam kan
man i de fleste tilfeller spare dette arbeide cller
jalfall innskrenke dets omfang, idet sma ujevnheter
og uregelmessigheter i profilet kan utlignes med en
litt varicrende tvkkelse pa selve dekket,

¢)  Pa Drammensveien med dens trafikkforhold
har man dessuten hatt folgende forhold:

Efter at den gamle veibane med adskillige utgifter
er rektifisert som foran omhandlet, har man avsperret
for trafikk den halve veibredde i ca. 30 m lange
repriser. Forinnen en slik strekning er ferdiglagt
og tilvalset, sa trafikken kan slippes pa, hengar
imidlertid en 4—>5 dager, og i lopet av den tid for-
voldte den intense trafikk pa den resterende halve
veibredde sa store forstyrrelser i pukkdekket at man
matte ga til nye rektifikasjoner og valsning, for man
kunne legge gatestenen pa den annen halvdel.

d) Pa grunn av dekkets store tykkelse ma der for
trafikken settes pa en nylagt strekning, i begge ender
forctas provisoriske utspleisinger, som pa grunn av
brolegningens  beskaffenhet ma  utfores  swrdeles
omhyggelig, hvis ikke det ferdige dekke skal defor-
meres i endene.

For de ovrige utforte strekninger med Essenasfalt-
makadam har de forberedende arbeider veert vesent-
lig mindre enn pa foran nevnte korte strekning.

Den utforte brolegning er formentlig — swerlig
med hensyn til biarbeidene — Dblitt noget dyrere
cnn oman behover a regne med som giennemsnitt
for Drammensveien.

Jeg antar man ma komme nogenlunde nwer det

riktige ved a regne:

/. Smagatesten.

Forberedende arbeider pro m*. ... ... kr. 3,50
Brolegning pr. m2 ... ... oo .. 12,00

L. Essenasfaltmakadan.
Forberedende arbeider pr. m*........... kr. 1,50

Essenasfaltdekke pr. m?

Tilsammen kr. 10,00

Det bemerkes at denne  Essenasfaltmakadam er
forsynt med et sapas stor slitelag av ren asfalt at
den nwrmest er en mellemting mellem makadam 0g
Essenasfalt cofter originalmetoden.  Denne siste vil
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kreve en bedre innramning og antas a ville komme
pa alt ialt pr. m? kr. 10,50 a 11,00.

I11. For tjeremakadam opfores som et giennem-
snitt i henhold til de gjorte erfaringer:

Forberedende arbeider pr. m=........ ... kr. 1,00
Tjeremakadam pr. m? ... .. ... ....... . 6,60
Tilsammen kr. 7,60

Varighetern.

I sine betraktninger setter overingenior Munch
varigheten for brolegning, Essenasfalt og tjere-
makadam til henholdsvis 40, 15 og 10 ar.

All den stund man kun for brolegningens ved-
kommende kan bygge pa lenger erfaring, ma man
vel si at tallene for Essenasfalt og tj@remakadam
cr noksa vilkarlig valgt. Men her er man ved den
farlige side av hele sammenligningen, da det bestem-
mende sluttresultat i okonomisk henscende ved denne
beregningsmate hecvedsakelig avhenger av  varig-
hetsperioden.

Jeg mener det kan veere av interesse a gjennem-
fore ogsa et annet resonnement med hensyn til varig-
het og vedlikehold. Selvsagr ma ogsa det til en viss
grad baseres pa antagelser.

Jeg gar da ut fra at 40 ars varighet for smagate-
stenen er det riktige, og at dette veidekke efter et
slikt tidsrum ma helt fornyes og derfor ma amor-
tiseres i lopet av denne tid.

Et Essenasfaltdekke mener jeg derimot det vilde veere
ganske forkastelig a slite helt ut for efter varighets-
perioden & begynne forfra. Hvor lenge et godt
utfert Essenasfaltdekke vil vare vet vi jo ikke, men
efter oplysninger fra Tyskland skal man der i lepet
av 7 ar ha trodd a kunne konstatere en slitasje av
'» a L mm pr. ar. Selv om vi under vare forhold
regner det dobbelte, kommer man ikke til mere enn
1,5 mm.

En slik slitasje lar det sig gjore fra tid til annen
a crstatte ved ganske enkelt a pafere et nytt lag
f. ¢ks. hvert femte, syvende eller tiende ar. Med
andre ord man kan vedlikeholde Essenasfaltdekket og
skulde derfor kunne bortse fra amortisering.

Regner man med en slitasje av 11, mm pr. ar,
representerer dette ca. 4 kg Essenasfalt pr. m=.
Med en slik slitasje vilde det formentlig passe a
fareta en fornyelse efter ca. 10 ar.

Ved arlig a avsette kr. 0,35 pr. m# til fornyelse
vilde man om 10 ar ha tilstrekkelig midler til a
erstatte slitasjen, Dertil ma man naturligvis regne
noget til arlige flekkninger.

Et asfaltmakadamdekke forckommer det mig ogsa
at man ma kunne vedlikcholde med omhyggelige
overflatebehandlinger slik at det ikke gar til grunne
efter et visst antall ar. Man kan nemlig pa det vis
sorge for at hele slitasjen foregar i et slikt overflate-
belegg som stadig fornyes.
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For en vei med trafikk som Drammensveien i
Berum ber man dog da regne cn vesentlig heicre
vedlikeholdsutgift pr. ar enn det som er angitt av
Munch, for en mindre trafikert vei. Det kan dog
anferes at vi her har makadamstrckninger som ikke
har vart overflatebehandlet siden i 1925 og som
allikevel er i fullgod stand.

Antagelig vilde man kunne holde dekket i sin
almindelighet vedlike for kr. 0,50 pr. m2 pr. ar.
Av-hensyn til lapning av huller opferes imidlertid
Kr. 0:55% :

Efter dette skulde man for de tre omhandlede
veidekker kunne opstille folgende:

Smadgatestern.

Anleggsomkostninger kr. 15,50 pr. m2.

Regner man at denne kapital skal forrentes med
590 og helt amortiseres i lppet av 40 ar med like
store arlige belpp (annuitet) vil dette bli pr. m*
RI AT s i i s oo m i s oaone sl T 58 5 kr. 0,90
Vedlikehold pr. m2 pr. ar 0,05

Sum pr. m?2 pr. ar kr. 0,95

.............. "

Hvis man regner konstant rente for de forbere-
dende arbeider og annuitet for selve dekket, kom-
mer man istedenfor 90 gre til 88, altsa ingen sterre
forskjell.

Til arlig vedlikehold har jeg her opfert det samme
som.overingcni@r Munch kr. 0,05 pr. mz, Efter min
mening er dog dette tall svaert lavt ansatt til fordel
fQF gatesten. Det er sikkert uundgielig at man fra
tid til annen ma rive op og sette om sterrc cller
mindre partier.

Det tilfgies at hvis man anvender overingenior
Munchs beregningsmate vij marn fa:

Anleggsomkostninger pr. ar for dekket ... kr. 0,30
Renter pr. ar for dekket ............... ., 0,60
Renter pr. ar, forbered. arbeide ... ...... ., 025
Vedlikehold pr. ar ... ... . .. . . ,, 0,05

Sum pr. m2 pr ar kr. ‘1,72()

et ah dog klart at man pa denne mate regner for
meget til forrentning og amortisasjon.

Essenasfalt.

Anleggsomkostninger kr. 10,50 pr. m2.
Renter prooar.. . = kr. 0,53
Avsetning til fornyelse ... .. . .. 10,35
Vedlikehold ... .. ... . . . 0,05
Sum pr. m? pr. ar kr. '0,63

Asfaltmakadam.

Anleggsomkostninger pr. m2 kr. 7,60.
Renter pr. ar pr.m2 ... kr. 0,38
Vedlikehold pr.oar ... .. ... ... 0,55

Sum pr. m? pr. ar kr. 0,93

Efter disse forutsetoinger vil saledes de her om-
handlede tre veidekkstyper stille sig praktisk talt ens
i okonomisk henscende.

Valget skulde derefter nwermest bli avhengig av
de forskjellige veidekkers egenskaper.

Mued hensyn til sammenlignende faktorer for disse
hemerkes at i tilfelle man ikke anvender Essenasfalt,
asfaltmakadam cller lignende glatte dekker i sterkere
stigninger og kun gjennemforer sammenligning for
veistrekninger med svake stigninger kan stignings-
ulempene antagelig settes ut av bhetraktning.

Hvad stovfaktoren angar, mcener jeg smagatesten
ikke kan komme ganske i samme klasse som asfalt-
dekkene.  Jeg vil sette faktoren til 1,5 for sma-
gatesten.

Med hensyn til trafikkforhold bemerkes, at cefter
min erfaring cr det pa en sterkt trafikert vei med
kun 5—6 m bredde forbunnet med betydelig storre
vanskeligheter og trafikkulemper a anlegge  bro-
legning enn Essenasfalt og tjieremakadam.  Settes
faktoren for de siste til 2 mener jeg den for sma-
gatesten minst ma scettes til 3.

Heller ikke for reparasjoner mener jeg smagate -
sten kan scttes swrlig gunstigere enn de to andre
dekker. Gatestenene er jo hardt nedpresset med
tung valse og trafikk. Ogsa ved omsetning ma vel
en tilsvarende fremgangsmate anvendes med over-
heide i sand, vanning og valsning cller hard stanip-
ning. Det forckommer mig (som imidlertid ikke har
erfaring med hensyn til brolegning) at dette ma bl
en minst like sa brysom reparasjon som tilsvarende
for Essenasfalt og asfaltmakadam. Pa denne siste
har vi her i Baerum reparert massevis av  huller
uten ophugning av kanten. Ved a bruke Essenasfalt
til hullene har dette gatt lett og tint selv uten anven-
delse av noget som helst bindemiddel. Min mening cr
derfor at denne faktor kan settes likt for disse dekker.

Ogsa likeoverfor forandringer gjelder omtrent
det samme.

Jeg mener derhos at man ber sammenligne 0gsa
et annet forhold, nemlig larm ved trafikk med heste-
kjoretoier etc.

Ennvidere kan det kanskje vare grunn til ogsa
a ta hensyn til skadelige innvirkninger pa kjoretoienc.
Dette vil dog nermest kun fa betydning i sammen-
ligning med pukkstensbhane.

For de tre veidekkstyper jeg har omhandlet vilde

jeg efter mitt skjonn sette faktorene saledes:

r sple

5 2 13 3

2 = n > ~ = 3 ;]

Smagatesten .. 2 1,5 1,5 1,5 3 2 25 3 17
Essenasfalt.zz: 3 1,5 1 2 22 3 ]| 1555
Asfaltmakadam 4 1,5 |1 2 2 3 1 18,5
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Efter en slik bedommelse av disse faktorer er der
heller ikke i denne henseende nogen nevaeverdig
forskjell mellemy disse dekker for veier med svake
stigninger.

Jeg vil dog bemerke at Asfaltmakadam har vist
sigs vanskelig a holde i den oprindelige form, idet
holgedannelser, svanker og forhoielser i dekket svnes
nundgaclige.

Ennvidere kan anfores at der hvad omkostningene
angar or regnet med dekker og vedlikeholdsutgifter

passende for en meget sterkt trafikert vei.  For
LEsscitasfaltens vedkommende har man  for mere

moderat trafikk den mulighet efter makadammetoden
a arrangere et billigere dekke med sparsommere
bruk av Essenasfaltmasse.

For slike veier vil jeg 1 denne forbindelse ogsa

peke pa muligheten av makadamisering med astfalt-

emulsjon.  Hvis. dette under vare forhold viser sig

holdbart, kan man regne med en

anleggsutgift pr.o.o m* av ... 0oL Lo ko 400

[.egges hertil forberedende arbeide ..., .. W 1,00
faes kr. 5,00

Renter herav pr. ar pro m? ... e kr. 0,25

Vedlikehold anslaes til ....... ... ..... - 0,45

Tilsammen pr. ar pr. m?* kr. 0,70

antagelig ikke veere sa
som ved varmasfalt-

Ved disse dekker vil man
utsatt for bulket overflate
makadamisering.

For veier med cn savidt moderat trafikk som
forutsatt i overingenior Munchs beregninger — 800
kjoretoicr pr. dag pia 5 m bredde — ma man ogsa
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kunne ga ut fra at ¢t almindelig asfaltmakadamdekke
ma kunne stadig holdes vedlike for et mindre belop
enn det jeg foran har regnet med. Antagelig matte

man kunne ga ut fra til vedlikehold...... kr. 0,35
RO oy iome & s o 3eers omes W spomy wpems syoys s .. 0,38

Tilsammen pr. m* kr. 0,73

For mig stiller det sig ferelobig saledes at det
forst ved en meget sterk trafikk vil viere okonomisk
a ga til brolegning, mens man ved mere moderat
trafikk vil vaere henvist til a soke anvendt billigere
dekker.

Jeg har i foranstaende ikke bervrt betongdekker
av den grunn at slike ikke er forsokt her. Jeg vil
dog tilfoic at jeg personlig ikke har nogen tro pa at
betong vil vise sig fordelaktigere enn de andre dekker.

Jeg har tenkt mig at disse betraktninger muligens
kunne veere av interesse i tilknytning til overingenior
Munchs artikkel og har derfor anstillet dem alle-
rede nu.

Jeg vil dog til slutning bemerke at den hittil
utforte smabrolegning pa Dramumensveien er av
for lite omfang til a danne grunnlag for en sikker
bedommelse av utgifter m. v., hvorfor tallene medde-
les med alt forbehold.

Det samme gjelder vedlikeholdsutgifter etc. for
de forskjellige dekker. Forst en noget lenger tids
erfaring vil gi sikre holdepunkter i sa hensecende.

Man kan vel heller ikke anta at det bedvmmelses-
grunnlag som foreligger 1 Ostfold er noget bedre i
disse henscender, ti savidt vites cr det kun ganske
sma stykker av de forskjellige dekker som der er
utfort — og dette forst i den sencre tid.

TO DANSKE VEIBROER SOM SKAIL BEKOSTES HELT ELLER
DELVIS AV TRAFIKKEN SELV

1. Vei- og jJernbanebroen over Lillebelt.

Vi har tidligere (i nr. 10, 1927) omtalt det betyde -
lige broanlegg som i den niermeste fremtid kommer
til utforelse over Lillebelt i Danmark. 1 ,, Dansk
vejaddsskrifies forste hefte 1928 har banechef Flens-
burg hl. a. gitt nedenstaende interessante oplysninger
om foretagendet.

Broen sum skal forbinde Jylland med Fyn far en
lengde fra kyst til kyst av 850 m. Den bhlev i 1924
besluttet vtfort utelukkende som jernbancbro, idet
man fant at den daveerende trafikk av ca. 22 000
motorkjoretoier arlig over sundet ikke gjorde det
herettiget hverken a anvende 10 millioner kroner
til en swrskilt veibro ved siden av jernbanchroen
cller 6,5 mill. kroner til jernbanebroens utvidelse
til kombinert bhro. Imidlertid vilde jernbanebroen
pa en forholdsvis billig mate kunne overfore pgsa
veitrafikiken ved hjelp av ot dobbeltsporet henge-

ferjeanlegg med 2 motorvogner og 2 tilhengervogner,
anslatt til 1,8 mill. kroner. Et sadant anlegg vilde
fa en ganske betvdelig transportevne, idet transpor-
ten over sundet ikke vilde ta mere enn 3 minutter.
Regjeringen foreslo derfor et sadant hengeferjeanlegy
istandbragt sammen med jernbanebroen.

De  forskjellige motoerorganisasjoner fant
denne plan tilfredsstillende og foreslog at veibroen
skulde utfeores samtidig med jernbanebroen og at
omkostningene skulde utredes av bilavgiftence. Ved
sakens avgiorelse i 1924 fant dog Riksdagen ikke
a kunne ga med herpa; men det blev vedtatt, at
hengeferjeanlegget skulde sloifes og at der i stedet
skulde anvendes 1,5 mill. kroner til utvidelse av
broens pillarer, saledes at en veibro senere kunde
anbringes.

ikke

I'lopet av sommeren ng hoesten 1926 gjorde imid-
lertid den opfatning sig mere og mere gjcldende at
veibroen burde byvgges samtidig med jernbanebroen
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for 6,5 mill. kroner. Den av Riksdagen vedtatte
plan vilde som nevnt medfare en utgift av 1,5 mill. kr.
til utvidelse av pillarene og senere, ndr veibroen
skulde bygges, 8,5 mill. kroner, altsa tilsammen
10 mill. kroner. Hertil kom at trafikken i lepet av
fire ar hadde steget betydelig. Mens der i 1922
fortes ca. 22 400 motorkjaretoier over Lillebelt, blev
der i 1926 overfert ca. 68000. Regjeringen tok
derfor spgrsmalet om veibroens bygning op til for-
nyet overveielse og fremsatte forslag herom for
Riksdagen som vedtok samme den 16. juli 1927.

Som det vil sces av hosstaende tegning far vei-
broen en bredde av 5, 6 m kjorcbanc og 1,5 m fortau.
Jernbanebroen blir 8,65 m bred. Brodekket i kjere-
banen skal utferes av 5 cm stampeasfaltfliser. For-
tauet belegges med almindelig stepeasfalt. Tilsto-
tende nye veistrekninger vil fa en bredde av 12 meter
med adgang til senere utvidelse til 25 meter. I den
av Riksdagen fattede beslutning opretholdes det
prinsipp at broanlegget bar kunne forrente sig, og
at biltrafikken ber bzre utgiftene, da det er denne
som har gjort veibroen pakrevet. Anleggsutgiftene
Sal.]ll det kapitaliserte vedlikehold 0g ekspropri-
asjonsutgifter m. m. skal soin tidligere meddelt
tilveiebrinzes derved at der av bilavgiftene dispo-
neres kr. 500 000 arlig. Nar broen blir ferdig aktes
fastsatt en avgift for dens Lbenyttelse og de herved
mnkompu belap skal da anvendes til dekning av
det forskudd som er ydet av bilavgiftene. Broens
vedlikehold skal pahvile statsbanene. Arbeidet ten-

kes pabegynt i begynnelsen av 1929 og blir antagelig
fullfert i 1934,

2. Bro over Linifjorden.

Det danske ministerium for de offentlige arbeider
har ifolge ,,Dansk v jltidsskrift** fremsatt forslag til
lov om hygning av c¢n bro over Limfjorden mellem
Aalborg vg Nerresundby. Broen aktes utfort som
fast bro med sadan hside at jernbanespor kan fores
under pa kajene pa begge sider av fiorden. Broen
vil fa et seillgp pa minst 30 m og en fri hoide over
almindelig vannstand av 9,75 m. Det vesentligste
av den nodvendige kapital skal tilveicbringes av
Aalborg byrad, ved optagelse av lan. Byen far
konsesjon pa broens anlegg séledes at der i el tids-
rum av inntil 50 ar ikke skal kunne meddeles annen
konsesjon pa anlegg av en lignende bro innenfor
en avstand av 10 km til begge sider av broen.

For benyttelse av broen skal der inntil videre
opkreves en avgift som sammen med et belep av
kr. 50 000 som arlig av staten stilles til disposisjon
av veifondets midler, skal anvendes til renter og
avdrag pa lanet, samt til broens vedlikehold og
betjening. Storrelsen av avgiften fastsettes til enhver
tid av ministeren for de offentlige arbeider cefter
innstilling fra byradet.

Nar det ovennevnte lan cer tilbakebetalt og der
er opspart den nedvendige kapital til broens frem-
tidige vedlikehold og bhetjening, skal arbeidsmini-
steren efter forhandling med byradet kunne bestemme
at benyttelse av broen skal vare fri. Staten skal ha
rett til nar som helst i overta hroen med tilhorende
rettigheter og forpliktelser.

LITT OM ANVENDELSE AV «ARMCO»-RQR
SOM STIKKRENNER

Av ingeninr Th. Resen-Fellie.

I de senere ar har det for en stor del innen veibyg-
ningen vert en stilltiende forutsetning at sa stor del
som mulig av anleggets kostende skal komme arbei-
derne tilgode i form av arbeidspenger. Dette har

under nedsarbeidstiden kanskje vert ct nedvendig
om enn alt for kostbart prinsipp.

Nar man nu, forhapentlig om ikke alt for lang tid,
igien kommer over i helt normale forhold ma det bli
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o bygge solid og godt, men med minst mulige anleggs-
ulgifter, idet man selvfolgelig ogsa tar nodvendig hen-
svn til fremtidig vedlikehold og varighet. Under den
forutsetning skal jeg henlede opmerksomheten pa de
amerikanske Armco-ror som er lavet av rustmot-
standsdyktig galvanisert jern og som i spesielle til-
feller kanskje vil vise sig & vare den billigste mate &
lede en bekk gjennem veilegemet pa.

SArmeo-rorene er lette a montere og riktig ned-
lagt taler de stor pakjenning. Pa grunn av sin elasti-
sitet taler de ogsa endel svikt i fundamentet. Dess-
uten trenges intet vedlikehold nar de engang er lagt.

For smi vannmasser vil man kunne velge ct enkelt
ror for det for tilfellet forenskede gjennemlopstverr-
snitt. Rorene kan faes i diametre til 84, d. v. s. litt
over 2 m @, IFor storre vannmasser kan der legges
flere ror ved siden av hverandre og derved danne en
sakalt stikkrennebro.

Som et cksempel pa hvordan det kan stille sig i
praksis kan anferes en sammenligning mellem over-
slagene for en starre stikkrenne av jernbetong og en
stikkrennebro av ,,Armco’-ror. Overslagene gjelder
ombygning av en gammel stikkrenne som var bygget
for liten og nu delvis faft sammen pa bygdeveicn
Haugekrossen—Prestbro i Sokndal landsogn. Se fig.
I. Den gjennemlopsapning som ansaes nedvendig var
ca. 2 m¥ og da heiden ikke kunde bli mer enn 1 m,
matte bredden bli ca. 2 m.

Overslag for stikkrenne bygget med plate av jern-
betong, efter oversliag av 7026:

Gravning 60 m? a kr. 3,00 ... kr. 180,00
Mur 19,5 ms a kr. 50,00 ..... . 975,00
Pukk, bakmur og fyll samt

fyll pé veibanen ......... ,, 85,00
—————— kr. 1240,00
2,8 m3? jernbetong og forskalling ....... . 120,00
CITTSIING 5o mee oo st smome ks s & PO 2z i 40,00
Provisorisk trebro ... ... ,, 400,00
Updregnet ca. 5 95 sz =06 « a0 5 om0 oo s . 120,00
300,00

Redskap osv. ca. 12 9,

Sum

Overslag for ,,Armco’-ror av 1926:
Gravning 27 m® a kr. 3,00 ... kr. 81,00
3 stk. 36" ,,Armco’’-ror 4 5,5

m, 16,5 m & kr. 80,00 .. ... ., 1320,00

Sidemur 7 m® a kr. 10,00 .... ,, 70,00
Fyll 9 m3 akr.300 ........ . 27,00
Montasje ................. . 200,00
Uparegnetca. 5% ......... . 82,00

——— kr. 1780,00
GIPUS . oo o oee 35 - I - E e R 4 i 40,00
Redskap osv.ca. 12% ... ... ..., ., 220,00

Sum kr. 2040,00

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN 47

Som man her vil se blir der ifelge overslagene en
besparelse pa kr. 780 eller ca. 27,6 %-

Overslaget for broen kan kanskje synes noget
rummelig, men pa grunn av de stedlige forhold og fordi
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der pa bygningen av stikkrennebroen blev spart ca.
kr. 300, skulde sammenligningen av overslagene ikke
bli for gunstig for rerenes vedkommende.

Den store besparelse i nerveerende tilfelle skyldes
som allerede antydet de stedlige forhold, nemlig en
kostbar sand- og stentransport og dessuten at man
pa grunn av den korte tid som der vilde medga til
nedlegning av rerene, uten storre ulempe kunde stenge
veien og derfor ikke beheovde & bygge en provisorisk
forbindelse.

,,Armco”’-rgrence er for forsendelsens skyld opdelt i
halveylindre a 2° effektiv lengde med et smalere
begynnelses- og sluttstykke. De er lette & sette sam-
men selv for ugvde folk, nar man kun felger ,,Direc-
tions for Installing”.

Det som serlig ¢r a feste sig ved er at halveylinderne
far den riktige diameter (under forsendelsen er denne
som regel blitt noget forandret) og at man begynner
riktig.

Pa fig. 2 vil man se et ferdig rer og et pabegynt,
idet nettop ,,Bottom intake” og ,, Top intake’ cr
sammenskrudd.

Ved bruk av rer blir gravningsmassene mindre,
idet man kun behever & grave sa meget at roret pas-
ser i apningen. Man behever ikke a vere redd for
undergravning og slipper derfor helt & fundamentere.
Det ma imidlertid pasees at leiet for reret blir nogen-
lunde jevnt saledes at det ikke kommer til a hvile pa
en enkelt sten. Reret ber legges i et tyndt lag av sand
eller grus, sa det far et fast, jevnt leie. Nar dette lag
er lagt bor rerene rulles pa plass sa man undgar sli-
tasje pa galvaniseringen.

Den sand eller grus som anvendes ma pakkes godt
(stotes med jomfru) til rerenc er helt dekket. Dette
ma utferes omhyggelig, da rerenes styrke avhenger
av dette. Fig. 3 viser rurene nedlagt sa pafyllingen
kan begynne. Nar der er fylt litt over rerene med
sand eller grus kan man siden anvende for handen
varende fyllmasse.

For styrkens skyld ber fyllingen over roret minst
vere lik den halve diameter. Nar der brukes flere
ror ved siden av hverandre ber avstanden mellem
hvert rer ogsa vere 1, D.

Ved endene kan benyttes almindelig termur som
fig. 4 og 5 viser, men for sterre heider vil det veere a
anbefale at der mures i cement eller stepes av betong.

Som regel vil visstnok den vanlige byggemate for
stikkrenner og mindre broer vise sig a vere det bil-
ligste, idet der som regel er jevnt god adgang til tjen-
lig sten. Hvor dette ikke er tilfelle eller hvor sten
ma transporteres pa lange avstander ber det iallfall
pa forhand undersskes om ikke anvendelse av ,,Arm-
co"-ror vil bevirke en ganske betraktelig besparelse.
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Citroén-fabrikkene bringer iar pa markedet foruten
sine vanlige apne og lukkede personvogner ogsa 3
spesialmodeller, som samtlige er bygget pa Citroéns
nye chassi B—15, der ¢r beregnet for 1000 kg nytte-
last. Dette chassi er bygget efter samme linjer som
B---14, idet de barende deler er grovere dimensjonert.
Chassicet er forsynt med 4-hjulsbremser av vakuum-
systemet der gir en meget god kontroll over vognen.

Den nye tipp-vogn har lukket rum for forer og har
2 dyrer, betrekk-lommer i dorene — bak sitteplassene
en sammenrullbar gardin med celluloidvindu.

Denne modell bestar av en sclvlossende plattform
som kan sveives bakover. Plattformen hviler pa en
pa chassiet fastgjort tverraksel som regulerer hastig-
heten ved tomningen. | dens forreste del fastholdes
plattformen ved chassict med en spesiell laseanord-
ning, som chaufforen kan apne direkte fra sin plass.
[ skra stilling fastholdes likeledes plattformen av en
spesiell anordning.  Plattformens indre dimensjoner
er 21,30 0,35 m, og tillater en lastning av ca.
1 m?® Plattformens bakerste del apnes automatisk.
Lastebilens hele lengde utgjor 4,20 m — hredden 1,50 m.

Citroéns nye dapne turistvogn har plass for 11 perso-
ner og har vanlig Torpedo-fasong, 2 brede fordorer.
Kontaktene for lvskasterne, lyktene og hornet er alle
samlet pa rattet, — holdbar nitro-celluluse-lakering.

Citroéns brannautomobil er serlig skikket for kom-
muner og mindre byer hvor der er behov for en liten,
lett manevrerbar bil der kan leveres til en billig pris
pa grunn av fabrikasjon i store serier.

Pumpen leverer maksimalt 40 000 | vann pr. time
ved et trykk av 65 m og utgangshastighet 100 m.
Sugeevnen er maksimalt 8,5 m der néaes i lepet av 19
sekunder. Ved en slangelengde pa 800 m vil den gj
10 sekundliter ved en stralehside pa 30 a 40 m.

Brannbilen leveres i flere typer av karosserier.
Starste lengde 5,10 m og sterste hredde 1,50 m.

PERSONALIA

Opsynsmann ved veiadministrasjonen i Nordland
fylke, Karl Pedersen er efter opnadd aldersgrense med-
delt avskjed fra sin stilling fra og med 12. mars 1928.

Som assistentingeniorer ved Veidirekterkontoret er
ansatt ingenierene 7rygve Gimnes og Anders Tomter.

RETTELSE

I artikkelen ,,Omnibuschassier for 10—3u per-
soner” i forrige nummer er bareevnen for |, Inter-
national’” L. 36 og 15 angit til 3100 kg. Skal varce
2360 kg. For Reo G. B. er angitt 3020 kg. Skal
veere 3400 kg.

UTGITT AVTEKNISKUKEBLAD, OSLO.

Abonnementspris: kr.

10,00 pr. ar — Aunonsepris: '/, side kr. 80.00, ¥ side kr. 40,00
4 side kr. 20,00.

Lkspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 15, mars 1928,





