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OKONOMISK VEIDEKKSANALYSE

Av professor K. Heje.

I ,,Meddelelser fra Veidirektoren” nr. 11 for novbr.
1927 har overingenior J. Munch levert cn meget
interessant oversikt over forskjellige forhold, ganske
serlig de okonomiske, ved en rekke av de mest
anvendte veidekker — tillikemed en graderende
sammenligning — pa grunnlag av innbyrdes for-
holdstall, som karakteriserer dekkenes viktigste egen-
skaper. Denne oversikt har sa meget mere krav
pa opmerksomhet og sa megen storre interesse som
den skriver sig fra ¢n av vare mest erfarne veiingeni-
orer og er bygget bl. a. pa direkte erfaringsresultater
fra utferte arbeider i @stfold.

Vel kan naturligvis mot en behandling av disse
ting pa det nuvarende tidspunkt reises den innven-
ding, at prisene for tiden ikke er normale, og at
man for flere dekkers vedkommende ennu ikke har
de tilstrekkelige erfaringer, ganske serlig med hensyn
til varigheten. Men skal man pa den annen side
vente til prisenc blir stabile, eller til disse spersmal
om varigheten er helt pa det rene, kan man komme
til & matte vente lenge. Og blir prisene overhodet
stabile? Konjunkturer og lennsforhold er jo alltid
utsatt for svingninger og vil ove en innflytelse, sa
det innbyrdes forhold mellem veidekkene i ekono-
misk henseende til stadighet i nogen grad vil for-
rykkes, sa i den ene retning, sia i den annen. En
diskusjon vil ogsa som regel lede til sterre klarhet.
Selv om den ikke kan fastsla de absolutte sannheter,
sa vil den dog kunne bringe lys over forhold, som
man ellers kanskje ikke hefter sig sa meget ved,
og diskusjonen kan allerede derved gjore nytte.

Ganske sarlig nu, da de varigere, moderne vei-
dekker, som representerer en betydelig kapitalverdi,
pa grunn av biltrafikken trenger sig stadig mer i
forgrunnen, synes en droftelse av disse sporsmal
allerede straks a vere meget betimelig.

For & bidra til ogihap om at en sadan menings-
utveksling mellem vare veiingeniorer kan komme
istand, vil jeg i det folgende tillate mig & fremkomme
med en del bemerkninger i anledningen.!)

Overingenior Munch regner som ekonomisk sam-
menligningsfaktor mellem veidekkene den sum som
fremkommer, nar man legger sammen anleggs-
kostnaden fordelt pa det antall ar dekket kan
antas & vare, samt rentene av anleggskapitalen,
vedlikeholdsutgiftene pr. ar og endelig de arlige
renter av den i fundamentet nedlagte kapital, alt
pr. m? av dekket. Denne beregningsmate anvendes
til dels ogsa i Amerika. Men jeg tror det er nodvendig
a veere opmerksom pa, at den stiller de mere varige
dekker relativt ugunstig i sammenligningen, og dess
ugunstigere jo storre varigheten er. -

For & gi en oversikt over dette henvises til den
nedenfor gjengitte tabell 1, hvor jeg efter overin-
genier Munchs data har anstillet en sammenligning
mellem veidekkene pa grunnlag av anleggskapital,
det kapitaliserte vedlikehold og den fornyelseskapital,
hvis renter og renters renter for hver slutningstermin

1) Nervarende er skrevet fer ing. Hoels og ing.
Prantes artikler i Medd. fra veidir. nr. 3 — 1928
var fremkommet.

Tabell 1.
- | Dokkats | Kanital i | Dekkets | Vedlike- | Forngel- Arlig Tor Overing. ;\1\11;(:};
iy ol b anlegus- | holdskapi-| seskapital Sam ofter o o | b
Deklke varighet | fundament| kapital | tal ofter |ofter 50/gh| kr e 50/ holds- Arlig ;
ar kr./in? s ) j b | | tald - , | holds
‘ l d | kr./m2 |5 0/ kr./m?|  kr./m? kr./m? k. /m? sall
:. | i
Smagatesten (knott) ‘ 40 3,00 9,00 | 1,00 | 1,49 14,49 | 0,72 i 1,00 0,88 1,00
Betong .......... 25 1,00 9,50 l 1,00 308 | 1548 | 0,77 | 1,07 | 0,96 | 1,09
Essenasfalt ....... 15 3,00 9,00 | 1,00 8,34 21,34 I 1,07 | 1,47 | 1,25 | 1,42
Tjeremakadam. . .. 10 3,00 ‘ 6,60 5,00 10,49 | 25,09 | 1,25 | 1,73 | 1,39 | 1,58
FERUS, « e ool 2 210 | 1,20 | 800 | 11,71 | 23,01 | 1,15 | 1,50 | 1,17 | 1,33
Chaussé .......... 2 2,50 | 2,20 | 20,00 | 21,46 \ 46,16 | 2,31 | 3,19 | 2,34 | 2,66

%) Fornyelseskapitalen beregnet pa grunniag av dekkets anleggskostnad.




88 MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN Nr. 6

er tilstrekkelig til i all fremtid & skaffe et nytt dekke.
Denne siste kapital (K) kan beregnes av uttrykket:
A
o= dn — 1’
nar A betegner det nye dekkes kostnad, n = antall
ar i slutningsterminen og d = diskontofaktoren =

i =i

r
100’ r betegner rentefoten.

Som man ser gjer de her sammenstilte beregnings-
mater for de tre forste og mest varige dekker ikke
storre forskjell for forholdstallenes vedkommende.
Men for de andre blir forskjellen betydeligere og
viser en sterre progresjon efter den oven nevnte
beregningsmate enn efter den av overingenier Munch

anvendte. Det er ogsa bemerkelsesverdig, at mens
grusdekke cfter den sist nevnte beregningsmate
stiller sig gunstigere enn Essenasfalt, sa viser den
ovenstacnde beregning det motsatte resultat. Jeg
nevner dette som et cksempel pa, hvad beregnings-
maten kan giore, uten dermed a ville felle nogen dom
mellem disse dekker. Man vil av oven anforte for-
mel! ogsa se, at varigheten over en meget stor inn-
flytelse ved fornyelseskapitalens beregning. En for-
andring av varigheten vil straks gi andre forholdstall.
Og da varigheten er avhengig av trafikkens storrelse
vil det forstaes, at likeoverfor de her omhandlede
utgifter vil veidekkenes innbyrdes okonomiske for-
hold forrykkes ved veier med forskjellig trafikk, En
oversikt over dette fremgar av tabell 2.

Tabell 2.

Anleggs-

Vedlikeholds-

3 Forholdstall ved en
Fornyelses-

Dekko | VO,L‘;lghOﬁ kapital i fun- Japits)%) efber | kapitel citer Sum ‘kapoitnl varighet efter
[ ar dament og 50/9 kr./m? 50/ kr./ind kr./m? - 4=
| dekke ];,‘,/m?. / Tabell 2 Tabell 1
Smagatesten (knott)..| 80 | 12,00 0,67 0,19 12,86 ) 1,00 1 1,00
Betong ............. \ 50 10,50 0,67 0,91 12,08 | 0,94 1,07
Essenasfalt .......... | 30 | 12,00 0,67 | 2,71 15,38 C1,20 1,47
Tjeremakadam ...... 20 . 9,60 3,33 3,99 16,92 1,32 1,73
Grus ....oovnnnnn... A I K 5,33 5,57 14,20 1,10 1,59
Chaussé ............. 4 470 | 13,33 10,21 28,24 2,20 3,19

8) Der er her gatt ut fra, at tredjedelen av vedlikeholdsutgiftene cr fastc og resten proporsjonal med

trafikkens sterrelse. Se for gvrig tabell 1.

En minskning av trafikkens sterrelse, sa varig-
heten fordobles, vil som det sees ha den virkning,
at de mindre varige dekker far en langt gunstigere
stilling, likesom dekkenes innbyrdes forhold ogsa
ellers forrykkes. Som vi siden skal se, skjer der i
disse forhold en utjevning ved driftsutgiftene.

Ved beregningene er der sdvel av overingenier
Munch som ovenfor anvendt en rentefot av SMOAs
Det kan imidlertid ha sin interesse a undersoke,
hvilken innflytelse rentesatsen har, og om den over-
hodet medferer nogen forskjell av betydning i det
innby'.‘dgs forhold mellem dekkene. En oversikt her-
over vil man fa av tabell 3, som ellers er stillet op
pa grunnlag av de samme data som tabell 1.

Det som ved denne tabell ganske se@rlig interesserer
er forholdstallene. Jo mindre rentefot, dess sterkere
progresjon i forholdstallene ved avtagende varighet
av dekkene. Man vil ogsd se, at mens grus med
de foreliggende forutsetninger stiller sig gunstigere
enn tjeremakadam ved 59, rente, sa utjevner for-
skjellen sig ved fallende rente, saledes at ved 2 o5
er det omvendte blitt tilfellet. Man kan altsa utlede
den lov, hvad man for gvrig ogsa kan finne ut ved
et almindeligt ressonnement, at jo mindre rentefot
man har a regne med ved den i dekkene bundne
kapital, dess bedre lenner det sig a anvende de
mere varige dekker, salenge det kun er spersmal

om denne kapital. Som vi siden skal se opheves
dette forhold i alt vesentlig av driftsutgiftene.

Ved de i tabell 1 og 2 viste beregninger er der gatt
ut fra, at vedlikeholdet fordeler sig med jevne belop
arlig, og at man derfor kan kapitaliserc disse utgifter
direkte efter den bestemte rentefot. Denne forut-
setning stemmer jo ikke alltid. Enkelte dekker
trenger et ubetydelig arlig jevnt vedlikehold, men
krever til gjengjeld med visse mellemrum en ckstra
behandling. Serlig er dette, som bekjent, forholdet
med enkelte av de bituminose dekker, og ogsa hvor
man forsyner betongdekker med et ekstra slite-
dekke, f. eks. av asfaltisk olje med steinsubb eller
grus. Ved slike dekker ma vedlikeholdskapitalen
bestemmes ved direkte kapitalisering for de jevne
arlige utgifters vedkommende, samt ved en bereg-
ning som foran for fornyelseskapitalen angitt for dc
utgifter, som optrer med mellemrum over ct ar.
Tjeremakadam herer til slike dekker (jfr. ogsa over-
ingenier Munchs bemerkning herom). Nar vedlike-
holdskapitalen for dette dekke foran er bestemt ved
kapitalisering av de gjennemsnittlige arlige utgifter,
kan det kun forsvares derved, at forskjellen i dette
tilfelle er uten praktisk betydning, og at det var
mest oversiktlig.

En annen fremgangsmate for en okonomisk vur-
dering av veidekkene er den, som iikke liten utstrek-
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Tabell

° S sz Rg o ning har vert anvendt for gatedekker, og hvor man
= &5 ¥ oo T eyl for hvert dekke summerer de i et visst tidsrum
-— - - nodvendige belsp for anlegg, vedlikehold og forny-
'~: = 8 Si. B 8_ ,‘Z’_ 8 else. Denne metode ser altsd bort fra den innflytelse
= i B B Y som ligger i forrentningen av kapitalene, og det er
= : = . "
2 - &, & & o dem som mener atA der i alle fall kan ha noge.t for sig
S = D e, O s g» 2} ved statsdrift, hvor kapitaltilgangen skjer ved
lepende bevilgninger, i tilfelle uten anvendelse av
- O I~ 1 WO = lanemidler. Til en sammenligning er opstillet tabell 4,
S R B e G " - . 3
) —_ = N som viser kapitalutlegg i 40 og 100 ar for de samme
— | &8 e = e dekker som forﬁan beh.andlejt med tilherende forh_olds-
= :. ;‘L RN S S tall, bygget pa overingenier Munchs forutsetninger
T w= S Ol KAl S og priser. Det bemerkes, at for de dekkers vedkom-
{f\ o e 2Z=s8 mende hvor_ periodenes lengde ikke danner multi-
= % 0~ g" g‘ %ﬁ %“ plum av varigheten, er fornyelseskapitalen utregnet
E - som den forholdsvise andel i perioden.
& 2 SR Ogsa her er det forholdstallene, som har den ster-
”; | “8IHE8 ste interesse. Som man ser blir disse tall forskjellige
2 T A AU SR e @ efter lengden av den periode man betrakter, og
= - g c‘:‘f = o viser en sterkere progresjon ved en lengere periode.
2 SR e AR O Man ser ogsd, at mens grus i sammenligning med
tjeremakadam stiller sig gunstigst ved 40 ars peri-
& S W T D = © . . ¢
o = - :. ga ;. iz oden er det omvendte tilfellet ved 100 ars perioden.
2 LB 2 e Altsd avvikende resultater efter som man velger
& e By ER e o9 B kortere eller lengere perioder. Nu, noget lignende
£ . S ) E\D; hadde man jo ogsa foran ved en variasjon av rente-
5* ‘ — — foten, men det blir dog den forskjell at her er bereg-
?; | <= %01 E'SQ 9‘ ER xc{ 9«“ ningsgrunnlaget nasjonalekonomisk sett riktig, og
RN oL a8 at mens man ved bedemmelsen av rentefoten har
g |7;___m—:7\1_; o © noget 4 gi ut fra, blir valget av periode helt vil-
F E :“ 3 §~ é §~ E* karlig. Denne periodeperegniug er derfor lite rasjo:
. i nell, og den forst angitte metode, som bygger pa
o 2 8 8“ 8‘ 8 8» 8 de kapitaliserte utgifter, ber foretrekkes, savel av
= B =S et ) 00 4 de nevnte grunner som fordi den kan gi skonomisk
£ il e = vurdering av de karakteristiske forhold ved vedlike-
— S [ToRN Yo R Yo SN Vo B B o0 : - T
E == oL N g. g“ g. holdet, efter som dette skjer ved jevne arlige belsp
5‘ '*__ = N eller sprangvis med storre mellemrum.
i ho = = o m Forevrig vil der naturligvis alltid vare nogen
2 ;\ —_ = 0 oY %“ usikkerhet tilstede ved slike beregninger, fordi flere
% i ansettelser vil matte skje skjonsmessig uten direkte
:_5 i = uovh %“ uovk a 8 8 stotte i erfaring. Ingen kan jo f. eks. med sikkerhet
Y el eliisl N o i vite, hvad det vil koste 4 fornye en kvadratmeter
S i e knottebrolegning om 40 ar, eller hvilke utgifter
?}'5 ggﬂg sgsgsgges opbrytningen av det gamle dekke da vil medfere.
2 ag ST N B 5 o % Heller ikke kan man bedemme med full sikkerhet,
o 8 g e - i hvilken utstrekning de gamle materialer kan nyttig-
e e giores, eller hvad verdi de pa dette tidspunkt vil
L ha. Alle disse ting ber taes i betraktning ved bestem-
. 4 melsen av de samlede utgifter ved dekkets fornyelse.
Ogsd bestemmelsen av varigheten av de forskjel-
3 - lige dekker ved de forskjellige veier byr naturligvis
o . : store vanskeligheter. Man vil ganske visst — i
@ - ] 4
< S : alle fall efterhvert — ved regelmessige ferdsels-
a = § o) tellinger og ved optegnelser (statistikk) kunne
5 . ‘?‘: erhverve en oversikt over dekkenes gjenncmsnittlige
B oI s % varighet i forhold til den trafikk, som gar over dem.
§0 oo § E @ Den slags opgaver har man allerede delvis fra utlan-
g g e 8 3 3 det, og det vil sikkert vere av betydning, at man
(7 O ) o P .
sad i3S ogsd hos oss skaffer sig erfaringsresultater, bygget
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Tabell 4. Kapitalutlegg i 40 og 100 ar.
= Ankeyse Vedlike ds- Cornyelses
;2 0.5 kapital i l\_:d‘l,lil\l‘ ;T“)] E o] ll J ) l“;l(/‘- ,, Sum ln~./|n'-’ IForholdstall
Dekke ﬁ 5 fundament FApLE \I'/m' SR S =
5 A og dekke e =i x e 2 =
< 2 o 2 2 o N - o
s kr./m? 140 ar ' 1100 dv| IT40 av 1100 &r | [0 ar | 1100 ar 140 ar 1100 arv
I ‘ [ ! .
Smagatesten (knott) 40 12,00 2,00 5,00 9,00 22,50 | 23,00 39,50 1,00 ’ 1,00
Betong] r wwrum. v 25 10,50 2,00 | 5,00 1520 | 38,00 | 27,70 ’ 53,50 1,20 | 1,35
Essenasfalt ....... T 2,00 2,00 | 5,00 24,00 60,00 | 38,00 77,00 1,65 | 1,95
Tjeremakadam. . .. 10 9,60 10,00 | 25,00 26,40 66,00 | 46,00 | 100,60 | 2,00 2,55
GMNS) | Tl B nhe & 2 3,30 16,00 ‘ 40,00 24,00 ’ 60,00 | 43,30 | 103,30 1,88 2,61
Chaussé .......... 2 4,70 ‘ 40,00 | 100,00 44,00 | 110,00 | 88,70 | 214,70 3,86 ‘ 5,43
pa vare egne natur- og trafikkforhold. Men i alle

tilfelle blir spsersmalet om trafikkens utvikling ved
objektet igjen. Selv om man har anledning til gjen-
nem statistikk a skaffe sig en fortlepende oversikt
over trafikkens sterrelse, og derved — f. eks. gjen-
nem grafisk fremstilling — kan sannsynliggjsre den
fremtidige utvikling, s& griper sd mange forstyrrende
" momenter inn, bl. a. konkurransen med andre sam-
ferdselsmidler, at man til slutt dog blir avhengig
av et skjenn. Beregningene kan saledes ikke tre
frem med krav pa a bli betraktet som cksakte.

Ved de foranstdende beregninger er der kun tatt
hensyn til veidekkenes forhold like overfor sin egen
anskaffelse, vedlikehold og fornyelse. Om man skal
ga til bunns i spsrsmalet, ma man imidlertid ved
anlegg av nye veier ogsa ta hensyn til veidekkencs
innflytelse pa utformningen av veiens lengdeprofil
0g virkningene herav. Hvis man forutsetter biltra-
fikk som  grunnleggende for planleggelsen, og
det er jo nu rimelig i alle fall for hovedveiene, sa vil
lengden av de tillepsstigninger, man kan anvende,
vaere avhengig av bl a. veidekkets motstanskoeffi-
sient (jfr. professor Aggs forsek). Pa den mate kan
veidekket spille inn ved fastsettelsen av lengde-
Dl:ofilets form, og derigjennem ogsa fa innflytelse
Pa underbygningens kostnad. Hvor det gjelder valg
mellem veidekker, hvis motstadskoeffisient er mere
forskjellig, kan en undersskelse i denne henseende
vel tenkes & vere pa sin plass. 1 alle tiifelle ber det
V&re en opgave gjennem alternative behandlinger
av en rekke nye veiprojekter a skaffe sig en oversikt
over den innflytelse veidekkene i denne henseende
kanha. Man ma vel kunne ga ut fra at der efter hvert
vil melde sig veianlegg, serlig i nerheten av byene,
hvor en slik undersekelse vil berettige de hermed
forbundne utgifter.

Ogsa de driftstekniske forhold ved dekkene er
foran latt ut av betraktning. Skal man imidlertid
kunne fa den fulle oversikt, ma man naturligvis
ogsa seke & bringe pé det rene, hvilken innflytelse
dekkene, skonomisk sett, har pa avviklingen av
trafikken. De forhold som her kommer i betraktning
er forst og fremst alt som knytter sig til bilenes
anskaffelse, fornyelse, vedlikehold og drift.

Hvad bensinforbruket angar, da er dette avhengig

av motorens arbeide og kan beregnes pa grunnlag
av dekkenes motstadskoeffisient. Denne skulde for
de av overingenisr Munch behandlede dekker kunne
antas i gjennemsnitt & stille sig omtrent som folger:

Deklke Motstandkoeffisient = m
Smagatesten (knott) ................... 0,020
BetOngl aev. o 1l et more Wone Wy Fors. Be o 16 owoms 0,015
Essenasfalt............................ 0,020
Tjeremakadam .............ccciinn 0,025
GIEUIE' ote 5o one e o o ome oot smome ghons D ek 30 & D= 0,040
CRAUSSE iy Kor amearg * 36 XD IF FAE 77F 0 0,035

I disse motstandskocffisienter er forutsatt a ligge
den samlede rullende motstand mellem hjul og bane
samt lagerfriksjonen i kjereteiet. Ser vi, inntil
videre, bort fra luftmotstanden og forutsetter horl-
sontal bane kan vi beregne motorens arbeidsydelse
saledes:

Arbeidsydelse pr. bruttotonn i mkg/sck.

1000 - m - v
— =
nar v er hastigheten i m/sek. og n bilens virknings-
grad. Settes n == 0,7 blir:
Arbeidsydelsen pr. bruttotonn i

1000 - m - v "V
270000 0,7 189
Denne arbeidsydelse knytter sig til en veilengde
= v meter. Altsa blir:
Arbeidsydelsen pr. bruttotonn pr. m veilengde i
m

189
Regner vi veibredden = 5 m kan vi sette:

hestekrafttimer

m

ket =

Arbeidsydelsen pr. bruttotonn pr. m?2 vei =
m m
'5.180 945

Vi vil nu underseke, hvordan besinforbruket ved
de forskjellige dekker stiller sig pr. m2 av veidekket
ved den av overingenisr Munch forutsatte trafikk
Reguer vi 535 motorkjsretsier daglig (ialt 800 kjere-
teier, hvorav '/, hestekjoretsicr) og en gjennem-
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snittsvekt av 1500 kg, gir det en arlig trafikkbelast-
ning efter 300 dager av pa lag 240 000 bruttotonn.
Som bensinforbruk regnes 300 gram pr. hestekraft-
time og en bensinpris av 0,35 kr./kg. Pa grunnlag
herav er opstillet tabell 5.

Tabell 5.

3w 2o |2, |= %

s3E| 22 |£5% |2 22

Dekke STleS| 2o [ 2R3 228

' E|l 235 | 2885 | 2:4

Smagatesten

(knott) ...... 1,524 | 0,53 10,60 1,00
Betonig 1 4.t -l 1 1,143 0,40 8,00 0,75
Essenasfalt ..... 1,524 0,53 10,60 1,00
Tjeremakadam..| 1,905 0,67 13,40 1,25
GTASY = -5 v 3,048 1,07 21,40 2,00
Chaussé ........ 2,667 0,93 18,60 1,75

Som man ser er veidekkets innflytelse pa bensin-
forbruket ganske betydelig. Om man tenkte sig en
horisontal vei vilde med den forutsatte trafikkmengde
under antagelse av ensartede forhold hele aret
bensinutgiftene ved knottebrolegning og grus vise en
arlig forskjell av kr. 2700 pr. km, og om man sammen-
ligner med betong endog kr. 3350 pr. km vei.

En slik sammenligning vil dog ikke kunne gjelde
i sin almindelighet. Den vilde, som nevnt, kun
veere riktig, hvis veien i sin helhet var horisontal.
I dette tilfelle vilde motstandskoeffisienten like over-
for bensinforbruket gjore sig gjeldende for 100 9,
av veilengden og av trafikken. Den annen ytter-
grense vilde man fa, hvor veien kun hadde ensrettede
stigninger, hvis verdi overalt var sterre enn grunn-
motstanden, og man bare hadde tomkjering opover
stigningen. Da vilde bensinforbruket, nar man ser
bort fra tomgangsforbruket, vere bestemt ved tom-
kjeringen, og veidekket vilde kun gve innflytelse
i den ene veiretning. Gar man ut fra en jevnt for-
delt trafikk, skulde under den nevnte forutsetning
motstandskoeffisientens innflytelse innskrenke sig
til 50 9, av veilengden og av trafikken. Ved et
ondulert profil vil forholdet i almindelighet ligge
et steds mellem 50 og 100 9,, alt efter vedkommende
veis lengdeprofil og trafikkens fordeling over veien
og i de to retninger.

Imidlertid vil den forskjellige motstandskoeffisient
ved dekkene her gve en videre innflytelse. Med de
foran angitte motstandskoeffisienter vil grunnmot-
standen svare til felgende stigningsverdier:

Smagatesten (knott) ............ .. ... ... 1:50
BEEOT T s Fone sme/cheac "oacees e HHe Hemel s ook ol en 1:67
Essenasfalt. ...c.oureveernmniennnnnnnennnn, 1:50
Tjeremakadam .......................... 1:40
GEUISS .o om0 S w5 cwettc <And, 5 ' cwelor s s 199285
CHANSSE g dow: o Fwow. oo nals Mot oG s#oms, Wege A4 Fiva 1:30

Gar vi ut fra en vei, hvor lengdeprofilet er fast-
lagt, og vi vil sammenligne f. eks. knottebrolegning
og grus, sa vil alle strekninger med stigninger mellem
1:50 og 1:25 stille sig forskjellig ved de to dekker.
Ved grusdekke vil disse strekninger kreve trekk-
kraft i begge trafikkretninger, men ved knottebro-
legning kun i den ene, og bensinforbruket vil altsa
bli forskjellig ogsa av denne grunn. Pa den annen
side vil dog det bedre dekke som regel foranledige
bremsning med derav felgende utgifter pa disse
strekninger, saledes at der derved i nogen grad vil
inntre en ekonomisk kompensasjon. Denne kom-
pensasjon vil naturligvis bli stadig mindre, jo bedre
stigningsforholdene er. Og da forskjellen i bensin-
forbruk vil bli dess sterre, jo storre differans man
har mellem det darligere dekkes grunnmotstand og
stigningsverdien, kan man altsa i sin helhet si, af
besparelsen i driftsutgifter ved et veidekke med liten
motstandskoeffisient er relativt dess storre, jo nermere
stigningsforholdene ligger op til den grense, som svarer
til dekkets grunnmotstand.

Under vare klimatiske forhold kommer ennu en
ting i betraktning, nemlig at vi i flere maneder ma
regne med vinterfore, hvor dekket liten eller ingen
innflytelse har pa bensinforbruket. Dette vil altsa
i denne tid matte forutsettes & vare sd nogenlunde
likt ved samme vei og samme trafikk ved alle dekker.
Selv i den tid hvor man ikke har snefere, kan under
gitte forhold den kolde arstid bidra til a utjevne
forholdet, ganske serlig for grusdekker. Gar vi ut
fra at vi har et vel vedlikeholdt, jevnt grusdekke
er det neppe tvilsomt, at motstandskoeffisienten ved
dekket vil minskes, nar det speker. Pa den annen
side kan det motsatte ogsa bli tilfellet ved darlig
vedlikehold, hvor det ved frostens inntreden er hjul-
spor eller andre grep i veien. I hvilken utstrekning
arstidens innflytelse vil gjere sig gjeldende, vil
avhenge av de lokale klimatiske forhold, og natur-
ligvis ma man ogsa ta hensyn til trafikkens for-
deling pa arstidene, idet biltrafikken om vinteren
jo som regel er betydelig mindre enn om sommeren.

Under hensyn til de foran pédpekte forhold ma vi
altsd anvende en noget annen beregningsmate enn
i tabell 5 vist. Vi vil forutsette at trafikken i de fire
vintermaneder kun er en tredjedel av de ovrige
maneders (regnet manedlig), og at motstandsko-
effisienten da for alle dekker er = 0,08. Med den
samme trafikkbelastning (maks. 535 motorvogner
daglig om sommeren)som for far vi da i vinterméane-
dene 26750 bruttotonn og i de svrige maneder
160 500 bruttotonn ialt. Vi vil videre ga ut fra at
veiens lengdeprofil og trafikkens fordeling er slik,
at motstadskoeffisienten ved grusdekke gjor sig
gjeldende med 709%, ved betongdekke med 60 %
av trafikken og ved de svrige dekker med en procent
mellem disse grenser omtrent i forhold til motstands-
koeffisienten. En beregning pa dette grunnlag vil
sees av tabell 6. I denne tabell er ogsa tatt med
tillegg i bensinforbruket for luftmotstand, tomgang
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Tabell 6.
Bensinforbruk.
Bensinforbrulk A e FORTie i
. For-
T 1 bensin- serf
Dekke I 8 mi- Herav | Utgjer | I4 vinter- [Tillegg for Swum M EETED ofter 307 holds-
neder | mancder | stign. etc. | " i all
kg/m? 0/s kg/m?2 | kg/m? leg/m?2 I ke/m2 kr/in2 kr/m? ‘
Smagatesten (knott) 1,019 62 0,632 y 0,679 0,914 2,225 | 0,78 15,60 | 1,00
BETONE) aionesose wivow 51 owa 0,764 60 0,458, 0,679 0,914 2,051 0,72 14,40 0,92
Essenasfalt .......... 1,019 62 0,632 0,679 0,914 2,225 0,78 15,60 1,00
Tjeremakadam ...... 1,274 64 0,815, 0,679 0,914 ‘ 2,408 0,84 16,80 | 1,08
GRS oo o0 S50 b 2,038 70 1,427 | 0,679 0,914 3,020 1,06 | 21,20 | 1,36
Chaussé ............. 1,783 68 1,212 0,679 0,914 2,805 0,98 J 19,60 [ 1,26

og stigninger, idet der er gatt ut fra at det samlede
bensinforbruk ved chaussédekke i gjennemsnitt
andrar til 0,112 kg pr. vognkm, og at for ovrig
tillegget er konstant for alle dekker.

Regnet pa denne mate blir forskjellen i bensin-

forbruk for knottecbrolegning og grusdekke ved den
forutsatte trafikkbelastning kr. 1400 pr. km arlig,
Sammenligner man betongdekke og grusdekke, blir
forskjellen kr. 1700 pr. km arlig, altsa forskjeller
som er pd lag halvparten av de foran bercgnede.

Tabell 7. °
o Kapital Vedlikcholds- | Fornyelses- |Bensinforbruk S .
Deklk l'De‘lr.(k]etz i fundament kapital lrapital kapitalisert Sum | thll)lm‘“
£ USRS og deckke citer 50/p efter 50/p efter 50/0 ! B
ar kr/m? | kr/m?2 kr/m? kr/m?2 ler/m?® I
Smagatesten (knott) | 40 12,00 1,00 1,49 15,60 30,09 1,00
Betong ............. 25 10,50 1,00 3,08 14,40 29,88 0,99
Essenasfalt .......... 15 12,00 1,00 8,34 15,60 36,94 1,23
Tjeremakadam ...... | 10 9,60 5,00 10,49 16,80 41,89 1,39
GHlS! | . o Ak e e T | 2 3,30 8,00 11,71 21,20 4421 1,47
Chaussé ........o.... I| 2 4,70 20,00 21,46 19,60 65,76 2,19

Vi vil nu se, hvilke resultater man kommer til
ved sammenstilling av alle de foran nevnte utgifter.
En sadan sammenstilling vil sees i tabell 7, som er
bygget pa tabell 1 og og tabell 6.

Det kan ogsa ha sin interesse a undersgke, hvor-

i

dan stillingen blir, om vi forutsetter den halve tra-
fikk og den dobbelte varighet av dekkene. Herom
henvises til tabell 8, som ecr bygget pa tabell 2 og
den halve bensinavgift i tabell 6.

Tabell 8.

Dekkets Kapital i

Vodlikcholds-

| Bensinforbruk

Fornyelses-

Delkke varighet | fundament og | kapital efter | kapital efter e pUbolistal | Smuq HOEHeldse

5? '| deklke l:r./mi :')01/0 l~:r./m'—’ 53,’0 kr./m?2 eﬁf?/:&% kr.[m® tall
Smagatesten (knott) ! 80 | 12,00 0,67 \ 0,19 ' 7,80 20,66 1,00
Betong . wos ww: oo | 50 ‘ 10,50 0,67 | 0,91 7,20 19,28 0,93
Essenasfalt < o oo n veme 30 ' 12,00 0,67 ‘ 2,71 7,80 23,18 112
Tjeremakadam ... ... 20 | 9,60 333 | 3,99 8,40 25132 1,23
GIUS +vveveeeeain, ' 4 | 330 5,33 ‘ 5,57 10,60 2480 | 1,20
Chaussé .............] 4 [ 4,70 13,33 10,21 9,80 38,04 | 1,84

(Fortsettes.
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OVERFLATEBEHANDLING MED BITUMIN®SE STOFFER
PA HOVEDVEIEN STAVANGER—SANDNES

Av overingenigr Th. Riis.

Pa denne vei har der siden 1924 vart utfert forsek
med forskjellige sorter bituminese stoffer, ialt 12
sorter og der er nu opnadd en sammenhengende for-
sokstrekning pa 4375 m. :

For en narmere rapport avlegges over det i 1927
utferte, skal der av hensyn til en samlet oversikt gies
et resymé over de siden 1924 utferte forseksarbeider.

Veiens beskaffenhet.

Hovedveien mellem Sandnes og Stavanger, ca. 11
km, blev ombygget i arene 1921—1923 som neds-
veiarbeide. Kjoerebredden er 5 m, hvortil kommer et
1,5 m bredt fortau pa strekningen bygrensen—Hinna,
4 km. Veidekket bestar av stenlag, pukk og grus og
er tildels meget sterkt, idet det er optil 0,5 m tykt.
Den i veidekket anvendte sten er tildels skifrik og
har som stenlagsten ikke en sa heldig form at den
har kunnet presses godt sammen under valsningen.
Veibanen har tildels hat lett for & bli noget smé-
bolget, hvilket formentlig ma tilskrives nevnte om-
stendighet. Av den grunn har det heller ikke veart
mulig & ha en helt jevn overflate, nar de anvendte
bituminese stoffer er utlagt.

Hovedhensikten med de utferte forsek har i forste
rekke vert a motarbeide stovplagen og a binde gru-
sen sammen saledes at det kunde undgdes at den bla-
ste hurtig vekk, hvilket viste sig a veare tilfelle pa
flere strekninger, hvor veien 1& saerlig utsatt. Hertil
kom ogsa at man i henhold til den senere tids erfa-
ringer hadde hap om a styrke veidekket saledes at
vedlikeholdsutgiftene efterhvert kunde reduseres.

Trafikken pa denne vei er forholdsvis stor. I hen-
hold til ferdselstelling i 1926 kan man regne med en
giennemsnittstrafikk av 454 kjoereteier pr. degn eller
753 bruttotonn. Den maksimale trafikk har utgjort
759 kjoeretoier og 1349 bruttotonn pr. degn.

Tellingen blev utfert fra kl. 7 fm. til 9 em. og der
er for natt-trafikken blott tillagt 10 9, hvilket er for
lite for denne veis vedkommende.

Tidligere utforte forseksarbeider.
1 det vesentlige er der anvendt overflatebehandling
i en veibredde av 4,5 m.
1 1924 blev der bare anvendt en gangs behandling
og med felgende materialer:

Tanvial . .. s . 5w G W Ay Roasacls MR 145 m
TABVE] VAT e s opogs e g oo spoke s, S5l womer o 267 -
Tarvei kold ...... ... .. . 268 -
Destillert tjere nr. 2 ...... .. ... . ... . ... 106 -
Asfaltolje . .oooevevvii 380 -
IPHATCKS e, saqse ekl B T Wown oivess S &z S 8ps 60 -
Raffinert €€ . - oo o tne v ve o s o 170 -

THISATIINCIY  ssivsn: ois: mistss trs e \e: SR ] Bomonsih o S 1396 m

Veibanen blev pa vanlig mate renset sa godt som
mulig for stev, likesom den pa forhand var satt i best
mulig stand.

Av de anvendte stoffer viste det sig at Tarvei kold
og Asfaltoljen var utslitt varen 1925, likesom Tarvia
A heller ikke hadde vist noget s@rlig godt resultat.
Grunnen til dette siste ma dog sekes i at veibanen
pa denne strekning ikke var s& god som den burde
ha vert for palegningen. Forevrig viste det sig gjen-
nemgaende at én gangs overflatebehandling ikke synes
helt tilfredsstillende.

Sommeren 1925 fortsattes forseksarbeidet saledes
at der pa de steder hvor det i 1924 anvendte stoff helt
var utslitt blev palagt som terste gangs behandling
destillert tjeere nr. 1 pa en lengde av 268 m og destil-
lert tjere nr. 2 pa en lengde av 375 m. Til 2. gangs
behandling pa det forste sted anvendtes Spramex og
padet annet sted (destillert tjere nr. 2) Tarvei varm,
Disse to strekninger 1a urert i 1926, men blev pafert
et Spramex-lag i 1927 og det forutsettes at der ikke
vil tiltrenges noget nytt lag for i 1929, muligens ikke
for i 1930, hvis intet serlig inntreffer. Der gées ut
fra at mulige mindre skader utbedres, hvilket erfa-
ringsmessig ikke medferer nevneverdige utgifter.

Pa de strekninger hvor de i 1924 anvendte stoffer
hadde holdt sig blev der i 1925 blott anvendt en gangs
overflatebehandling saledes at der tilsammen blev
to dekklag. Ovenpa Tarvei A-laget anvendtes destil-
lert tjere nr. 1 og ovenpa Tarvei varm-laget anvend-
tes fremdeles Tarvei varm, forgvrig Spramex.

Som foran nevnt matte den forste strekning med
Tarvei A ansees mindre heldig allerede fra forst av
pa grunn av veibanens beskaffenhet. Ved den i 1925
paferte forsterkning blev veien noget bedre, men den
var ikke helt gcd. 1 1926 blev der imidlertid ikke
pafert nytt lag, men der utfertes adskillig flekning.
Varen 1927 var veien pa dette sted meget darlig.
Pa de ovrige strekninger holdt veien sig meget god,
og blev ikke pafert noget nytt lag i 1926. Ferst i
1927 blev der pafert et lag Spramex undtagen pa
to strekninger, den ene pa 25 m lengde og den annen
pa 80 m lengde hvor der intet blev gjort i 1927.
Disse to strekninger har saledes ligget urert og uten
a ha tatt nogensombhelst skade siden 1925, og de ser
ikke ut til & behove nogen forsterkning enda. Som
overste dekklag er der pa det ene sted anvendt Tarvei
varm og pa det annet sted Spramex.

Foruten forsterkning av tidligere overflatebehand-
ling blev der ogsa i 1925 behandlet en helt ny strek-
ning, ca. 443 1 m. Den gamle veibane blev satt istand
og feiet best mulig ren, hvorefter til forste gangs
behandling anvendtes destillert tjere nr. 1 og til
annen gangs behandling dels Spramex og dels destil-
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Resultat av forsokene

1. gangs behandling 2. gangs
Forbruk | Utgifter T | o _Forbruk
Bit. stoff | Singel | | J Bit. stofl Grus
Bituminest . " = ‘ |
stoff B = E i o ‘ 1
= 2 = ) s & = % & 3 | )
5"5 g 12, 2=l §lel2 Ete| 2 s|&[ = |elciz|E
2| 5 E 2 Elr ENEEEEE S| 2] & T | = T =l 2= 2
§I> < < S|<|3| @ ®» &> P2 = || =il = > >I<|<1:’<"_
l.m| m? liter | fat m2 nl | m2l ok kr. kr. kr. ;kr.l kr. | ke | k. | kr. | L m- m? |_1_itcr_| fat ‘ m* T'-m'-’
| ool | s
Koldmeks .. .| 4902172 586432,5 2,71217| 10 |1466217 148 5021862519/1,165,14 1,09| 315 1418| 42541235 3 |185| 13
Tarvia ,,A* ., ’ ‘ ‘ ; ‘ _ ’
Sprameks ...| 45/ 200 40025 2 |30/10| 84 30 9 27 8 1580,723,86‘ 0,74]1040[4680 10062\ 57 |2,2351|7,5
Sati-Koldfalt .| 297/1290| 4515 25 3,5/ 90| 7 [1129 90| 80| 209104(1702 1,32(5,70 1,26 105/ 472 1260, 7 |2,7| 52| 11
Gassverkstjere [ 710(2992( 8000 50 2,7209] 7 1600209 35] 3491042297| 773,22 76 l
Totalsum: 1542:6654 18779 110 2,9[546'.8,3\4279(546‘272'1177402:66761,00l4,33 95 |1460/6570, 15576 87,5 2,4|588 9,0
Under jeining er medtatt utgifter ved bort- Folgende priser er lagt til grunn:
transport av utslitt veidekke. - ; 9
Under utlegning av material er medtatt utgiter SGatl-Ko!dfalt inkl. frakt, emball. dpsk.eksp. og transp. pr. 1 Kr. 8,;8
ved transport av tjerefat, lastning og trans- Sassverkt]ere ” " " noom -t
port av singel, fremtransport av maskiner, P&ﬂ%‘yfe‘f(ss " i3 o w " 2 o
redskaper og material, spredning av singel Tarvia , A° » ” » ” ., 025

og grus, kokning og spredning av tjere samt
vanning.

lert tjere nr. 1. Denne strekning holdt sig godt og
blev i 1927 forsterket med et nytt lag Spramex.

I henhold ti] ovenstaende var der saledes i 1924
08 1925 overflatebehandlet tilsammen 1839 1. m med
et dobbelt lag bituminest stoff. 11926 1a dette ursrt
og der var blott utfert meget lite vedlikeholdsarbeide.

11926 blev forseksarbeidet fortsatt. Der anvendtes
da serlig tjeresorter, nemlig destillert norsk veitjere
nr. I og2, gassverktjere samt for en kortere strekning
Spramex.

Der utfertes 2 lag med ca. 14 dagers mellemrum
mellem forste og annen gangs behandling. Pa endel
aY den behandlede strekning var veibanen meget
ujevn, hvorfor den blev oprevet, utjevnet med ned-
valset finpukk samt renset ved feining. Det utforte
arbeide har holdt sig meget godt, men matte forster-
kes med et lag Spramex i 1927,

.Gjel?nemgaende har der vert anvendt 1,28—1,5 1
bituminest stoff pr. me veiflate, og utgiftene utgjorde
ved det i 1926 utferte arbeide j giennemsnitt ved for-
ste gangs behandling kr. 0,59 pr. m2 iberegnet feining
av banen. Medregnes ikke feiningen blir den gjennein-
snittlige utgift henholdsvis kr. 0,51 og kr. 0,54.

1927.

Arbeidet pabegyntes den 18. mai, men der kunde
pa grunn av mindre godt ver ikke legges ut bitumi-
nest stoff for den 7. juni og da med Spramex. Tiden
18. mai til 7. juni anvendtes til utbedring av veien

Forsoksarbeidet i

med nogen oprivning av gammelt pukkdekke og
utjevning med finpukk samt valsning. Veibanen var
i det store og hele ganske god. Til flekning anvendtes

ialt 536 | Tarvia KP. og 10,7 m? finpukk. Varet var
vekslende med forholdsvis meget nedber, hvilket
hindret en sammenhengende utferelse.

Da der skulde arbeides over en lengere strekning
og det ogsa av hensyn til veret var nedvendig a pé-
skynne arbeidet, blev der anskaffet en ny bitumen-
kjel Phoenix-Rapid med 250 gallons ruminnhold samt
en Amman Asfalt spredemaskin med 220 | ruminn-
hold. Ved denne nye anskaffelse hadde man tilstrek-
kelige maskiner til & kunne arbeide med to helt selv-
stendige arbeidslag, hvilket viste sig meget heldig.

Som foran anfort blev der i 1927 i serlig grad lagt
an pa a forsterke de tidligere behandlede partier med
et nytt lag. Dette var tilfelle bade for de strekninger
som sist var behandlet i 1925 og for de i 1926 nybe-
handlede strekninger. Efter de gjorte erfaringersyntes
Spramex a ha gitt de beste resultater, nar ogsa hen-
syn taes til utgiftene.

Det blev derfor bestemt at der i alt vesentlig
skulde anvendes Spramex. Dog blev der pé en strek-
ning pa ca. 420 m anvendt Tarvia A. Efter at arbei-
det var planlagt og de vesentlige bestillinger var
gjort, blev der ogsa spersmal om a forseke asfalt-
emulsjoner, hvorfor der ogsa blev innkjept endel

sadanne.

Den hele strekning som saledes skulde forsterkes
utgjorde ca. 3690 m. Herfra gar de to ovenfor nevnte
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sommeren 1927,
bchandllng 1. og eneste gangs behandling
Ulgiiter Forbruk Utgifter
|| ' Bit. stofi —l Grus || [
|2- {:—: ° 1 | | s . | Y |
z ez 2 | B Y ’ ;= 13 '
=|f SECE 2 2|3 $05 |2 |E)s|E|8|2 |8 |5|2F|E% 2%
lc_m[:;l_s__.— SR | ® | 2 [f|5|2|5|8 5|85 |5 |&|&|
k. | ke ke (ke | keo| ke | ke | ke | ke |Lm | ome | titer 'fnt| m: | ta] m?| kr. | kn l»\_r kr. | kr. | kr. —k_r#|
P
1064185, 67 945 60(1621| 1,04, 5,15 1,00 { J
! ! 425 1 960‘ 4500 25| 2,3 | 229] 11,7/1125| 229|163 342| 168 20271 03|4 71 090
2113:351|273|426/296/3459| 0,70 3,32| 0,68[2290 10 350‘ 15 255i 85| 1,5 | 883 8 (3204 883|721 932|516 6256|O 60 2,730 54
315| 532 82| 20| 483|1,93| 4,20/ 0,99 ‘ ) . ! i }
3492|588[354753,376/5563) 0,85| 3,81 ,79|2725 12310, 19755 110| 1,6 |1112| 9,0 4320 1112/884[1274] €84 8283 0,67 3,04 0,60
Bil pr. time kr. 3,50
Kokning og spredning av tjere ,, ,, ,, 1,00
Valsning og vanning S 4,00
Hest og mann - i 1330
Mann iH] ” ” 0)90
Singel 5. (bl , 1,00
Grus 1 ” ” 1)00

kortere strekninger der hadde holdt sig sa gode fra
1925 at der ingen grunn var til a utfere nogen for-
sterkning av dem. Likeledes var veibanen mellem
pel 330—340 pa en kortere strekning hvor der i 1926
var lagt to lag med norsk veitjere nr. 2 sa god at
den ikke blev forsterket, idet man samtidig hadde
interesse av a se hvor lenge dette dekke kunde ligge.

Forutsetningen for arbeidet i 1927 var som nevnt
forsterkning av tidligere behandlet veibane med bare
ett nytt lag. Imidlertid var det pa en strekning av
764 m noedvendig a pafere 2 nye lag, da veitanen
her hadde tatt forholdsvis stor skade.

Foruten denne forsterkning av tidligere forseks-
strekninger blev der behandlet en strekning pa 450
I. m fra nytt av med 2 lag.

Da heromhandlede vei er bygget med almindelig
makadam veidekke, har veibanen hatt en heldning
fra midten utover mot veikantene av 1:20 til 1:25.
Denne skraning har vist sig uheldig der hvor der er
anvendt bituminese stoffer. Sarlig om vinteren i
skarp frost blir dette dekke meget hardt, og nar he-
ster kommer ut pa veikanten har de lett for a gli.
Dette har hendt flere ganger.

Av denne grunn blev der i 1927 utfert adskillig
arbeide med hevning av veikanter, der hvor dette
var mest nedvendig. Der blev anvendt en heldning
av 1:60 fra midten og ut mot kantene. Savidt jeg
kan skjenne er der intet i veien for at denne heldning
kan reduseres ytterligere f. eks. til 1:80. Det viser
sig nemlig at veibanen er lett a4 holde ren. Efter et

regnskyll er den som regel helt renvasket for tilfeldig
avfall og lignende. Til denne opretning blev der sar-
lig anvendt finpukk. Utgiftene hertil er ikke medreg-
net i utgiftene ved de utforte forseksarbeider i 1927,
men inngar i det almindelige vedlikehold.

De forskjellige arbeider.

De i 1927 benyttede stoffer har veart Spramex,
Tarvia A, Koldmex, Sati-Koldfalt og gassverktjere,
likesom der ogsa er anvendt 1 fat Colas.

Spramex. Som ovenfor anfert blev der anvendt
Spramex som forsterkning av tidligere behandlet vei-
bane. Lengden var 2290 m eller 10350 m? veiflate.
Der anvendtes 15255 | Spramex eller 1,5 1 pr. m2,
Av grus anvendtes 8 | pr. m? eller tilsammen 88,3 m3.

De samlede utgifter utgjorde kr. 6256 eller kr. 0,60
pr. m?, iberegnet feining av veien. Nar der ikke med-
taes feining har utgiftene utgjort kr. 0,54 pr. m3.

Som annen gangs behandling blev Spramex an-
vendt pa en samlet strekning av 1040 m eller 4680
m? veiflate. Der anvendtes ialt 10 062 1 eller 2,2 |
pr. m* med et grusforbruk av 7,5 | pr. m? veiflate.
Utgiftene har utgjort kr. 3459 eller kr. 0,70 pr. m3,
iberegnet feining av veibanen.

Likeledes blev Spramex benyttet som forste gangs
behandling pa en kortere strekning, 45 1. m med et
forbruk av 2,5 1 pr. m2. Over dette lag blev senere
pafert et nytt Spramexlag.

Forholdene under arbeidet var
gode.

gjennemgaende
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3  poed
o _ B
Veien Stavanger—Sandnes ved Hinnakrossen. Overflate-

behandlet sommeren 1927, forrest mod asfaltemulsjon,
bakerst med tarvia A.

Gassverktjeere. Gassverktjere blev som et forsgk
anvendt som forste dekklag pa en samlet strekning
av 710 1. m og samlet veiflate 2992 m2. Der anvendtes
2,71 pr. m? med et singelforbruk av 7 | pr. m®. Der
medgikk ialt kr. 2297 eller kr. 0,77 pr. m?, iberegnet
feining.

Tarvia A blev anvendt pa en lengde av 425 [. m
(1960 m? veiflate) som forsterkning av den i 1926
behandlede strekning med to lag destillert veitjere
nr. 2. Arbeidet pagikk i tiden 13.—20. juli i gjennem-
gaende godt ver. Veibanen var ogsa i det hele tatt
god, men dog litt fuktig den 14. juli.

Der medgikk ialt 4500 | Tarvia eller 2,3 | pr. m®
med et grusforbruk av 11,7 1 pr. m2. Feiningen kostet
péa denne strekning kr. 721 og selve utlegningen av
materialene kr. 932. lalt medgikk der kr. 6256 eller
kr. 0,60 pr. m2.

Det utforte arbeide har hittil statt sig godt.

Asfaltemulsjoner. Av serlig interesse ved det i 1927
utferte forsgksarbeide var anvendelse av asfaltemul-
sjoner, hvorav blev forsgkt Koldmex, Sati-Koldfalt
og som en liten prove Colas.

Av Colas blev der blott anvendt et fat som under-

Veien Stavanger—Sandnes, i Hillevang., Paforing
av Koldmex,

Nr. 6

Veien Stavanger—Sandnes, i Hillevaag. Valsning av
semi-grouting med Koldmex, sept. 1927,

lag for Spramex og der haes ingen sa&rlig oversikt
over resultatet av dens anvendelse.

Sati-Koldfalt blev benyttet ved ferste gangs be-
handling pa en strekning av 297 1. m eller 1290 m?
veibane. lalt medgikk der 4515 | eller 3,5 | pr. m?,
hvilket kan synes vel meget. Veikantene var imid-
lertid hevet ved finpukk som pafertes Sati-Koldfalt
saledes at endel av det utforte arbeide ma betraktes
som ,,semi grouting”. Av singel medgikk 7 | pr. m®.
De samlede utgifter var kr. 1702 eller kr. 1,32 pr. m?.

Som annen gangs behandling benyttedes Sati-
Koldfalt pa en lengde av 105 I. m eller 472 m? veibane
med et forbruk av 2,7 | pr. m? og et grusforbruk av
111 pr. m®. Denne annen gangs behandling foregikk

pa en strekning hvor der forste gang ogsa var anvendt
Sati-Koldfalt.

Koldmex blev anvendt som forste gangs behand-
ling pa en samlet lengde av 490 1. m eller 2172 m?
veiflate med et forbruk av 2,7 1 pr. m? og et singelfor-
bruk av 10 | pr. m2. Der var ogsa spersmal om tildels
,,semi grouting”.

P& den ene strekning pel 407,5—425,5 = 180 m
blev der arbeidet i tiden 15.—I17. juli med tildels
fuktig veibane og i godt var.

De samlede utgifter har utgjort kr. 2519 eller kr.
1,16 pr. m2, alt iberegnet.

Som annen gangs behandling blev Koldmex an-
vendt pa en lengde av 315 . m eller 1418 m? veiflate
med et forbruk av 3 | pr. m? og med et grusforbruk
av 13 1 pr. m2.

Utgiftene utgjorde tilsammen kr. 1621 eller kr.
1,14 pr. m2, alt iberegnet.

Koldmex blev szrlig anvendt bade som ferste og
annen gangs behandling pa en strekning av 300 [. m
i nerheten av Stavanger bygrense, hvor trafikken er
storst. For ikke & hindre trafikken matte der som
vanlig arbeides med halv veibredde ad gangen, like-
som der bare kunde arbeides pa kortere sammen-
hengende strekninger for a skaffe meoteplasser. Dette
hindret arbeidet noksa meget. Hertil kom at det var
meget regn, si veibanen som regel var meget vat.
Forholdene var saledes meget uheldige, og det viste
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sig ogsa at der senere opstod endel beskadigelser pa
veibanen, som forovrig er istandsatt efterhvert med
flikning under anvendelse av Koldmex. Det her ut-
forte arbeide ma narmest karakteriseres som ,,semi
grouting”. Det bor til varen fa en forsterkning enten
med Koldmex eller Spramex.

Pa det annet sted (ved Hinna) hvor asfaltemulsjo-
nene blev anvendt, har man fatt en ideel veibane som
ogsa synes a sta godt. Denne strekning er i det hele
den beste man har fatt under forsoksarbeidene. Man
arbeidet visstnok her under meget gunstige forhold,
idet man ogsa var helt fri trafikken, som blev ledet
efter en sidevei.

Resymeé.

1 1927 blev der behandlet 4070 I. m vei, hvorav
den vesentligste del utgjorde forsterkning av tidli-
gere behandlet veibane. Der er ialt medgatt kr.
20 520, hvortil kommer kr. 4211,20 til opretning av
veikanter m. v. Til innkjop av bituminose stoffer er
medgéatt kr. 10 386,29.

I sin helhet ma det sies & vere opnadd et godt resul-
tat, idet det har vist sig at det er meget sma belop
til vedlikehold, likesom man til enhver tid har en
savidt mulig jevn og god veibane. Veibanen har nu
for den vesentligste del fatt tre lag med bituminese
stoffer og der er grunn til & tro at der pa den hittil
behandlede del av veien ikke vil bli nevneverdige ut-
gifter til vedlikehold iallfall ikke for i 1929 eller mulig-
ens i 1930. De to tidligere nevnte veipartier hvor vei-
banen har ligget ursrt siden 1925, da den fikk en
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forsterkning, er serlig interessante ved sin hold-
barhet.

De okonomiske forhold vil forst kunne bedoemmes
helt ut nar man far erfaring for hvor lang tid der nu
vil medga for der tiltrenges ny behandling. Det i
1927 utforte arbeide har tilsammen kostet:

Forste gangs behandling kr. 6676, eller i gjennem-
snitt kr. 1 pr. m*.

Annen gangs behandling kr. 5563, eller i gjennem-
snitt kr. 0,85 pr. m2.

Det gjennemsnittlige forbruk har vert 2,9 1 bitu-
minost stoff pr. m? og 8,3 1 grus pr. m=2.

Der hvor man kun har anvendt en gangs behand-
ling har denne kostet ialt kr. 8283, eller gjennem-
snittlig kr. 0,67 pr. m%. Det gjennemsnittlige forbruk
har veart 1,6 | bituminest stoff og 9 [ grus pr. m2,

Det hittil opnadde resultat ma sies 2 vare sa til-
fredsstillende at dct er all grunn til a fortsette med
anvendelse av bituminese stoffer. Der vil utvilsomt
spares ikke uvesentlig ved det fremtidige vedlikehold.
Malet ber vare a fa hele veien mellem Stavanger og
Sandnes, ca. 11 km, overflatebehandlet. Der ma her-
efter legges vekt pa a fa hevet veikantene saledes
som gjort i 1927, og da dette medferer forholdsvis
store utgifter vil dette forhold bevirke at man ikke
kan arbeide sa hurtig fremover med overflatebehand-
ling som enskelig kunde vere.

Dtet erogsa grunn til a tro at asfaltemulsjonene med
held vil kunne anvendes i stor utstrekning. Dette er
sa meget bedre her i fylket, hvor der er megen ned-
bor. Der spares ogsa meget ved a undga opvarmning
av stoffet.

TRANSPORTABELT KOMPRESSORANLEGG

VED

NORDSUND BRO VED FARSUND

Overingenior Fred. Barths skrivelse av 9. novbr.
1925 til Veidirektoren:

,,Under henvisning til hr. Veidirektorens skrivelse
av 19. f. m. angaende kompressor skal meddeles at
man til sprengningsarbeider over og under vann i
forbindelse med bygning av Farsund bro har innkjopt
et transportabelt kompressoranlegg av Ingersoll-
Rand fabrikat.

Kompressoren, hvis vekt er ca. 1000 kg, er montert
pa 4 jernhjul og direkte tilkoblet en 16 HK 4 cylinder
automobilbensinmotor.

Anleggets ydeevne er 91 fol® pr. min. og det kan
drive | bormaskin B. C. R. 430 eller 3 stk. alminde-
lige Jackhammere som kan brukes til rustbanking,
boring av mindre kilehuller etc. Anlegget som var
litt brukt, blev innkjept for kr. 9000, mens et nytt
visstnok koster kr. 13—14 000. Til ovennevnte pris
kommer innkjop av bormaskiner (B. C. R. 430) ca.
kr. 500 pr. stk. samt [uftslanger og maskinborstal.

Pa grunnlag av de erfaringer man allerede nu har
vunnet, kan det trygt uttales at man ved hercmhand-

lede broanlegg pa undervannsprengningen har spart
ca. 100 9%, idet utgiftene til fjellsprengningen som
lod pa kr. 200 pr. m3 fjell, ved hjelp av kompressor-
anlegget blev redusert til ca. kr. 95.

Efter at sprengningsarbeidet under vann er av-
sluttet for iar, har man flyttet anlegget til stentaket,
hvor det brukes til all boring for stenuttagningen
samt finkilning av de uttatte stememmner. Til dette
oiemed har den ogsa vist sig serdeles hensiktsmessig.
Nar alt stenarbeide er avsluttet, tenkes kompressor-
anlegget anvendt under klinkning av jernoverbyg-
ningen samt eventuelt til maling av samme.

Hvad luftboringens anvendelse for de i veivesenet
almindelig forekommende arbeider angar, sa er det
min bestemte opfatning at denne ved storre anlegg,
hvor der finnes storre fjellskjeringer eventuelt tun-
ler eller halvtunler med fordel kan anvendes.

Men serlig vil et sadant anlegg vere hensiktsmes-
sig og lett anvendelig ved kurveutbedringer og utvi-
delse av gammel vei i fjellterreng.

Det her omtalte anlegg veier som tidligere nevnt
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Ingersoll-Rands kompressor, typo 20, sterrelse 5'(2’7 XX 57,

ca. 1000 kg og kan saledes transporteres med 1 hest.
Hvorvidt det for transportens og driftens skyld vil
vare hensiktsmessig & anvende Fordsontraktorer for
a gjore anlegget selvmobilt, skulde jeg anse for lite
sannsynlig, idet den til kompressoren direkte koblede
16 HK bensinautomobilmotor er billigere i drift enn
en 22 HK Fordsontraktor med remskive. En kom-
pressor drevet av traktor vil kreve sterre plass og
vil visstnok ogsa tiltrenge et solidere fundament for
kompressoren. Likesa vil antagelig maskintransport
i dette tilfelle bli dyrere enn hestetransport, da det i
almindelighet vil gjelde korte avstander.”

I tilslutning til foranstaende er hos firmaet Maskin
AlS K. Lund & Co. erholdt felgende oplysninger om
det til Nordsund bro innkjepte anlegg:

,,Kompressoranlegget er av type ,,20”.

Det anlegg som nermest tilsvarer det til Vest-
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Agder fylkes veivesen leverte, er storrelsen 515" ¢
5", idet Ingersoll har funnet det fordelaktig a sette
denne steorrelse op i kapasitet, fra for 91 kub.fot stem-
peldisplasement for 5’5" til 110 kub.fot fri luft
pr. min. for nugjeldende sterrelse 514 x5".

Vi spesifiserer for Dem som felger:

Ingersoll-Rand Portable Gasoline Engine Driven
Air Compressor, montert pa vogn med stalhjul som
vist. Cylinderdimensjoner: 534” diam x 5" slag-
lengde.

Selve kompressoren er en vertikal maskin med 2
cylindre 5% diam x 5" slaglengde. Den har en
hastighet av 800 omdr. pr. min. og et stempeldis-
plasement av 110 kub.fot fri luft pr. min.

Kraftmaskinen er en 4-cylindret, 4-trinns motor av
traktortypen med cylinderdimensjoner 4” diam. X
5" slaglengde, direkte koblet til kompressoren ved en
fleksible kupling. Kraftmaskinen er rikelig stor, idet
kompressoren ved 100 Ibs. trykk krever 18 HK, mens
motoren utvikler 26 HK.

Luftbeholderens storrelse er 16”” diam. x 46" lang,
(ca. 5 kub.fot innhold) med en uttakskran i hver ende.

Anlegget er helt automatisk virkende, idet kom-
pressoren kobler fra og motoren kun kjerer for tom-
gang nar det forgnskede trykk pa beholderen er op-
nadd. Bensinforbruket blir derved minimalt. Inger-
solls opgaver over bensinforbruket for denne kom-
pressorsterrelse er 7,5 |1 pr. time. Dette opgies imid-
lertid & veere maksimum, som brukes nar kompresso-
ren arbeider kontinuerlig ved fu'd hastighet og under
fullt trykk. Der kan dog gjeres regning pd at dette
forbruk blir betydelig redusert under vanlige forhold.
Vekt 1250 kg. Dimensjoner: Lengde 2,50 m, bredde
1,36 m, heide 1,49 m.*

ASFALTEMULSJONER

Nogen bemerkninger i tilslutning til ingenier/ngvard Pedersens foredrag pa
Veiingenisrforeningens mete i Oslo 30. mai 1928.

Av avdelingsingenier Axel Keim.

Et trykt referat av ingenier Pedersens interes-
sante foredrag om dette nye veibygningsmaterial
vites & vere tilstillet interesserte pa dette omrade.
Noget referat av foredraget vil derfor ikke bli gjen-
gitt i ,,Meddelelsene’”’. Da tiden for nevnte mete
ikke tillot nogen diskusjon, kan det formentlig
vare av interesse & anfere litt om det inntrykk som
ved Veidirekterkontoret has av asfaltemulsjoner.

Asfaltemulsjonerne har utvilsomt beriket veidekke-
bygningen med et helt nytt og meget brukbart
material, og har derfor allerede i lgpet av nogen fa
ar fatt overordentlig stor utbredelse, serligi Europa.
Emulsjonerne sces stadig a vare fordelaktig omtalt
i utenlandske fagskrifter. Fordelene ved den enkle
utfurelse ved veivesenets egne folk og uavhengig-
heten av veeret har bevirket at arbeidet kan fremmes

raskt og med rimelige utgifter. Eksempelvis kan
nevnes forholdet i fristaten Sachsen, hvor de tid-
ligere gode veier efter krigen var kommet i en darlig
forfatning og holdt pa & edelegges. 1 1925 begynte
man med asfaltemulsjoner. Resultatet var sa utmer-
ket og utgiftene sa overkommelige, at man allerede
i lepet av 2 sesonger hadde behandlet 1440 km,
d. v. s. 41 9, av samtlige 3550 km riksveier. [ 1920
blev 430 km overflatebehandlet og lagt 70 km asfalt-
makadam (penetrasjon). Til overflatebehandling
medgikk 2 kg pr. m? til Iste anstrek og 1 kg til annet
anstrek. Til asfaltmakadam medgikk 4 a 5 kg til
penetrasjonen og 2 kg til overflatetjeringen, alt pr. m>.

Oberregierungshaurat Kluge, Dresden uttaler i
»ochw. Zeitschrift fiir Strassenwesen’: | Riksveienes
utseende i Sachsen har allerede efter behandlingen
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i 1926 fatt nytt utscende. Mens ellers pa strekninger
med sterk biltrafikk selv nye vannbundne dekklag
blev gdelagt og fikk slaghuller efter fa ukers forlop,
er overflaten nu fullstendig fri for huller. Bilforret-
ningene merker allerede besparelser pa bensin og
reparasjoner. Hovedsaken er at dette er opnadd
med pengemidler som kan erholdes under statens
vanskelige fiansielle forhold.”

I et eneste av Sjallands mange sma amter (Hol-
bak) steg efter et par ars forsek med asfaltemul-
sjoner forbruket av sadanne til ca. kr. 200000 i
1927 og det samme kvantum er bestilt for 1928.

I betraktning herav er det rimelig, at asfaltemul-
sjoner ogsa vil fa stor betydning for norske veier,
cfterhvert som stoffet og dets verdifulle egenskaper
blir kjent.

Kvaliteten.

Om en asfaltemulsjon er enkel a bruke, sa er,
som det ogsa fremgikk av ingenior Pedersens fore-
drag, stoffet i og for sig ikke enkelt, og det krever
megen opmerksomhet og bor kjennes naic av for-
brukeren. Flere av de gamle velkjente betegnelser
for savel varme som kolde asfalt- eller tjerestoffer
er nok til bestemt a betegne en vares egenskaper,
mens en emulsjon som folge av fabrikasjonen inne-
barer mange muligheter, selv fra samme fabrikk og
selv om rastoffet (asfalten) er av anerkjent kvalitet.
FFordelingen av asfaltpartiklene kan variere, men ma
hverken veare for stor eller for liten. Mengden av
emulsjonsbarer og dennes kvalitet kan varieres,
likesa asfaltprocenten. Alt dette innvirker pa kvali-
teten, og da der ennu ikke er fastsatt bestemte reg-
ler for hvad der ber forlanges og heller ikke vedtatt
standardregler for hvorledes undersokelsene skal
utfores, ma man — bortsett fra nogen orienterende
prover — inntil videre stole pa fabrikken og iaktta
hvorledes stoffet forholder sig i praksis. Fabrikken
har jo nu flere ars erfaring a bygge pa, og har selv
storst interesse av at der leveres forsteklasses vare.
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En god emulsjon ma tilfredsstille to betingelser
som egentlig strider mot hinannen:

1. Emulsjonen ma vare sa holdbar at den taler
forsendelsen og kan tale lagring i vedkommende
klima.

2. Efter utspredningen pa veien ma vannet und-
vike (,,emulsjonen brytes”) passende hurtig. Bitu-
menet som blir tilbake ma veare varbestandig, sa
det ikke oploses av regnvann. Av betydning i sa
henseende er det at emulsjonsbareren (findelings-
midlet) ogsa undviker, nar vannet fraskilles pa vei-
banen.

Enn videre ma den utskilte asfaltbitumen ikke
vare skadelig pavirket under den kjemiske behand-
ling og emulgering, men beholde asfaltens klebeevne.

Orienteringsprover.

I Kjebenhavns veivesen benyttes enkelte appa-
rater til 4 bedemme herdningstiden (efter vann-
utskillelsen binder bitumenet forst og herdner bak-
efter) og nedsynkningsevnen i grus. Sadanne appa-
rater vil antagelig snart kunne erholdes ved Vei-
direktorkontoret. Forelobig har man til orientering
pa kontoret heldt emulsjon over grus fylt i sma
pappesker respektive med torr grus og gjennem-
trukket grus. Enn videre har man heldt noget
emulsjon utover papir og iakttatt herdningstiden
samt klebeevnen hos den utskilte asfaltbitumen.
Sadanne enkle orienteringsprovninger er funnet a
vare meget instruktive bade for a gi et inntrykk
av dette nye stoffs virkemate i sin almindelighet
og for a fa et inntrykk av den spesielle emulsjonspro-
ves kvalitet.

Det er derfor & anbefale at der ved optagning av
et fat emulsjon (fatet ma forst rulles nogen ganger)
uttas en prove som fylles pa flasker (helt fulle og
med lufttett propp). Denne prove benyttes da til
lignende provninger pa kontoret eller gardsplassen
hvor man daglig har anledning til & iaktta hvor-
ledes stoffet forholder sig.

MINDRE MEDDELELSER

NY AUTOSTRADA I ITALIA
Trafiklc, inntekter og driftsoverskudd ved de | eldre”’
autostradaer.

Som bekjent er der i Italia bygget spesiclle automo-
bilveier fra Milano til Sesta Calende med armer til
Varese og Como og fra Milano til Bergamo. Disse
veier er anlagt ved privat foranstaltning, men med
nogen garanti fra den italienske regjering. De er kun
apne for trafikk med automobiler og der ma betales
en avgift pr. km for benyttelsen. En ny sadan vei
vil formentlig i den nermeste fremtid bli anlagt fra
Milano til Turin med en arm fra Santhia til Biello.
Endepunktet ved Turin blir Bivio Stura, nogen kilo-
meter pstenfor Turin. Hovedlinjen Milano—Turin
far en lengde av 122,3 kim og er anslatt til 125 milliener

lire med 11 m kjerebredde og 20 m ekspropriasjons-
bredde. Sidelinjen Santhia—Biella blir 22,5 km lang
og vil koste 25 millioner lire altsa trenges ialt en
kapital av 150 mill. lire. Denne kapital er tenkt til-
veiebragt saledes:

Alktiekapital .. s o st ame o . e 55 mill. lire
Bidrag ,,a fonds perdus” ............ 18 s 4
Statens garantikapital................ 60 i
Interesserte provinsers og distrikters
garantikapital ........ ... .. oL 200 o B

MIlSATIMBIL. 6 ok de Fohs o Be o B e B 150 mill. lire

Trafikkberegningen forutsetter en gjennemsnittlig
trafikk av 700 vogner pr. dag. Den nye vei Milano
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Autostradaen Milane—Varese,

—Bergamo har allerede nu 400 vogner daglig og auto-
mobilveiene til de nord-italienske sjser 700 vogner
pr. dag. Sistnevnte har hatt op til 2000 vogner pa
en dag. For strekningen Milano—Turin har man ogsa
gjort regning pa en betydelig godstrafikk fra de om-
liggende industridistrikter. For benyttelse av veien
er forutsatt en betaling av gjennemsnittlig 0,30 lire
pr. km. Man har gatt ut fra at man ogsa vil fa en
betydelig inntekt av reklamering langs veien. Pa
veien Milano—Bergamo som er ca. 50 km lang utgjer
reklameinntektene ca. 1 million lire arlig. For veien
Milano—Turin har man regnet med 1200000 lire.
Efter den opstilte kalkyle vil aksjonrene allerede
fra ferste ar fa et utbytte av 59,. En auto-
strada Milano—Turin antaes a fa stor betydning som
internasjonal gjennemgangsvei og den vil ogsa bringe
de to viktige handels- og industricentra betydelig
nermere hinannen. Reisen mellem de to byer vil pa
autostradaen ikke ta mere enn 1% time.

ER AUTOMOBILENS OPFINNER FRA KAN-
TON WALLIS 1 SCHWEIZ?

Ti greske byer stredes om @ren av & vaere Homers
fedested; men Wallis tilkommer @ren av a kunne telle
automobilens opfinner blandt sine landsbarn, star
det i en artikkel i ,,L. N. N.” Snart vil man feire
100-arsdagen for denne ferste forhandler av motor-
vogner og anvendelsen av motorer i industri og land-
bruk. Den h itdannede president for den historiske
forening i det franske Wallis, Jules Bertrand, har alle-
rede studert og skrevet denne manns livshistorie.

Opfinneren het Isaac de Rivaz. Han stammet fra
en gammel familie fra Saint-Gingolph, en landsby
som ligger ved Genfersjsen like pa grensen mellem
Wallis og Savoyen. Som s& mange andreav sine samfi-
dige, gjorde han ogsd i sine yngre ar krigstjeneste i
utlandet, overtok derpa driften av en papirmelle pa
sitt hjemsted, hlev ,,statsskriver’” i Wallis og repre-
sentant i forbundsdagen. Opmuntret av den italien-
ske forsker og opfinner Vol as eksperimenter, befattet

de Rivaz sig med anvendelse av Volta-pistolen, som
ved hjelp av en elektrisk funke bragte en blanding
av luft og vannstof til eksplosjon. Hans mal var nu
a gjere mekanisk anvendelse av denne kraft. [ 10
ar drev han pa med forsek, inntil han endelig fikk
utfert en ,,ildmaskin”, som kunde transportere inntil
20 centner. [ 1807 fikk han patent pa denne maskin
og ferte sin vogn frem for de offentlige myndigheter
i nerver av en stor menneskemengde. [ Vevey lot
han ,.en vogn pa Z0 fo's lengde med hjul 6 fot og
6 tommer og en vekt av 19 centner lgpe pa brc-
legningen, lastct med 1400 pund sten og endel
nysgjerrige’’, skriver en samtidig kroniker.

Nogen ar senere provet professor Chavannes fra
Lausanne vognen; men han kunde ikke bringe den i
stadig og varig fart. Vognen stod stille efter & ha
gatt ca. 20 fot, og hvis den atter skulde settes i beve-
gelse, var en ny eksplosjon av gassblandingen ned-
vendig. Opfinneren manglet de nedvendige midler
til videre forsek og forbedringer, og hans ,,ildvogn”
blev stdende i Vevey tilstevet og forglemt. ,Med
noget mot og med penger,” skrev de Rivaz en gang
til en bekjent — , kunde man héipe pa & gjere meget
store forretninger med denne maskin.” Men nettop
pengene manglet og sa blev atter en gang opfinnerens
klassiske skjebne fullbyrdet. Han planla bl. a. salt-

- transport i sterre stil med sin ,,ildmaskin’’ og foreslog

ogsa a erstatte ilposten med denne. Til gjennemforel-
sen av alt dette manglet han bare den nedvendige
million. Hvis Rivaz hadde levet i England, hvem
vet om ikke en George Stephensons lykke da hadde
tilsmilt ham; men han var bare fra et lite land, som
hadde liten forbindelse med utenverdenen. Han dedec
76 ar gammel som statsskriver i sin hjem-kanton.
Nar han var ferdig med sitt kontorarbeide, kastet
han sig med stor iver over mekaniske og videnskape-
lige studier og eksperimenter og glemte da dokumen-
ter og dokumentstev. Om kort tid vil hans arbeide
bli erindret med en beskjeden minnefest.

(,,Automobil-Revue’’.)



Nr. 6

MIEDDELELSER FRA VEIDIREKT®REN

101

%: Dunhrquc & oGand Bruxelles e Routes en bon état
= S0, & ssesnna ¢’ médiocres
L: Bouloqne e «“Tourmmg 3 == _d4°_ en mauvvais état
H =) =f f Lilled G 1S N° des Routes nationales
Y ‘e Mons™
81 onai s 0 3 8 100 ool
= Arras Kaubtug: ’
,' % Gwct(/ <
\
— Pt«xm: W Idmere v & <
<
Wat:s: oLuxembourg
Aaon < !d.m N sy
Thw‘y' N\ S R u\“
y R Verdun r Y aFFLary
4 P
:lma s A _‘“__ S ot \_‘\?
= aux 3
/
= = Chalans serdarsE N Bar.le-Ouc />
BFest ey TIe  Vitryo N\ L
SR mm —, i o
= hanetleas  \lroyes
= - di, -]
e Sens§
=N » o Ry |
e\
ot yannes Auxerrel) Yoo, o N thm‘
=P 3 L .%
= g $ Belford, “~Baie
= 2 Bauletee N d
Nazaire Saulieu®y anqon g
o ] QBourges P&
% { . i H ) Litan, Fasien
o 5 o Chiteawrosy Nevers " % J
oS Ta Roche-serea i S \,9 S5V S S g
23 53 X earnsaltd s APoitiers Sf ¢ A Moulins % —
gt o ~, . f———]
'v:l&)rt H H . A7 Ctvan
. Sl -8
aRod AGuéret o Y M 00 B B3 ".ve i
ehe Aubusson \ 13 oy A ; amonix
i i Annecy
Clermont-Ferrand Lyun & Ain Eax N '\\ -
AS. oMostien,
A, Sw'pm z \
Gule T ey} A
MGrenoble -5 >
4 £ ¥ A% § Dae -ﬁﬁ%
ordeau: % 1bourne i oa Valence.' Vizille ‘\ -
T £ o
Amlthﬂf‘ o ?) (,.' c h (-
3horsQ N
= H A S
| oF 30y Vilefhache
== A9
[z )
] & Mont-dgfarsan 5) ondom intz« n o
) 12, o SSAbi
L = o “Dax el L F o
]
Auch oulouse
Y Cortea ". enda) Brarritz 2 Pau" > .
oot e ="y Oloron- S Marse arbes 3
b Sebasten [ o S‘Gaudm
g ._,—\ = Lourdea o
H ‘--~ Cautert o
N & 8 “_fg'." - 8 s
= o Gavarnr i ‘S‘““’\__\ J
S A
G N

Do helt sorte linjer er viktige veier i god tilsfand.
De svalkt

DE FRANSKE VEIER
Deres tilstand i vAr.

[ anledning av den forventede veitrafikk omkring
pasketider har et stort fransk firma, ,,Muiles Renault”,
latt utarbeide ovenstaende aktuelle kart over det fran-
ske veinett. Kartet er offentliggjort bl. a. i ,,L’lllu-
stration”, til veiledning for de kjorende.

I samme tidsskrift oplyses samtidig at tiltross for
at de franske veier ofte bakvaskes, s er dog sann-
“heten den at det franske veinett er det beste i Europa,
og det vil igjen si i verden. Tidskriftet tilfeier: Vi
glemmer ikke Casars andel av @ren, men vil dog
fremhave statens og distriktenes ingeniorer som med
begrensede midler utforer et arbeide som er verd den
storste beundring.

LANGE OMNIBUSRUTER

Som allerede nevnt i vare dagsaviser i disse dager
skal der igangsettes en omnibusrute fra New York
til Los Angelos. Ruten er kommet istand ved en sam-

De sortstrekede linjer or

viktige veier § midde's vod tilstand.

dobbeltlinjede linjer cv viktige veier i slett tilstand.

menslutning av 232 automobilruter. Reisetiden mel-
lem de to byer blir 6 dager og 6 netter. Billettprisen
vil bli 55 a 60 dollar (visstnok ca. 4,5 ere pr. km),
hvilket opgies & vere halvparten av den nuvarende
jernbanebilletts kostende. Forelobig skal der daglig
ga 2 busser fra New York. Bussene utstyres med sove-
og spiseinnretning.

HVORLEDES MAN I AMERIKA OG ENGLAND
LEIER AUTOMOBILER. , DRIVE-YOURSELF"”

[ de senere ar har ,,Drive-yourself”’-systemet fatt
stor utbredelse i De forenede stater, og i enkelte euro-
peiske land blir det ogsa mer og mer almindelig & lcie
ut biler uten ferer. Om dette systems anvendelse
i Amerika og England har ct tysk autotidskrift med-
delt folgende:

I Amerika kan man i enhver storre by gjennem et
konsern som omspenner hele kontinentet, leie en bil
og levere den tilbake til selskapet i en hvilkensom-
helst annen by. Systemet er meget clastisk og tillater
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f. eks. en automobileier, hvis egen vogn ma under-
kastes en sterre reparasjon, midlertidig a4 bruke en
leiet vogn, likesom det dpner adgang for ubemidlede
som ikke selv har bil til a foreta forretnings- og rekrea-
sjonsreiser. Forutsetningen er selvfelgelig at leieren
kan kjore bil og har kjerccertifikat, hvis sadant er
pabudt. Leiegebyrene er ikke ens overalt. Enkelte
regner et bestemt belep pr. dag, hvori ogsa forsikring
— undtagen selvforsikring — er innbefattet. For en
middels 4-seters vogn betales inkl. forsikring 25—30
kr. pr. dag; en liten 2-seter kan man fa for 18—20 kr.
Brennstoff ma man holde sig selv. Andre beregner
leien pd grunnlag av den kjerte distanse og mange
dessuten hertil en fast pris pr. dag. Eksempelvis blir
leien for en stor amerikansk vogn 15—25 kr. i grunn-
gebyr pr. dag og 60 ere pr. eng. mil, forsikring inn-
befattet. Spesiell avtale kan treffes for lengere tid
eller for ,,week-end”-turer. Leiegebyret for vognen
ma forutbetales. Derimot blir ingen sikkerhet krevet.

I engelske fagtidsskrifter som f. eks. ,,The Motor”
fins alltid et stort antall firmaer som under rubrikken
,,cars for hire” tilbyr sine vogner.

I Frankrike er den almindelige takst for en liten
4-seters vogn 100 fr. pr. dag inkl. forsikring, og man
har da rett til & kjore inntil 50 km. For hver over-
skytende km betales 1,5 fr. Det vognmateriell som
utleies er i almindelighet av nyere dato og godt ved-
likeholdt. Utleieren har naturligvis interesse av at
vognen blir godt og forstéelsesfullt behandlet, og han
er derfor alltid behjelpelig med oplysninger om for-
skjellige spesielle forhold — eventuelt demonstrasjon
av motor, men han er ogsa sa meget forretningsmann
at han ikke forskrekker leieren med alle mulige og
unyttige forskrifter.

At sadan utleic av bil uten ferer kan forega uten
synderlig fare og risiko for almenheien og for utleieren.
synes 4 vere bevist gjennem den raske utbredelse
som systemet har fatt i de nevnte land og den kjenns-
gjerning at forsikringsselskapene overtar forsikringen
av disse vogner.

SMA, BILLIGE VAREBILER
De darlige pkonomiske forhold i Tyskland i
forbindelse med de hgie oftentlige byrder pa
motorvognene har bl. a. bevirket at mindre hand-
lende og andre naringsdrivende ikke har rad til
hverken 4 anskaffe eller drive vanlige laste- eller
varebiler.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT®REN
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For & imgtekomme det store behov for motor-
transport som allikevel er tilstede, har den tyske
motorvognindustri i den sencre tid fremstillet en
rekke originale varevogner for optil 5C0 kg last.

Som det sees av fig. bygges disse bl. a. ogsi
med 3 hjul og fgrersete bak. De anvender tildels
1 cyl. to-taktsmotorer med et slagvolum av optil
500 ¢m®  Startningen skjer ved hjelp av kick-
starter som pa e¢n motorsykkel. Der er 3 gear
forover og revers. Pa de gode tyske veier kan
hastigheten drives op i 60 km/time. Driftsomkost-
ningene er som rimelig kan viere minimale likesom
de er billig i anskaffelse. T.W.

OPRETTELSE AV ET SPESIALFOND FOR BYG-
NING AV VEIER I TSJEKOSLOVAKIET

Ved lov av 14. juli 1927 blev det bestemt 4 oprette
et fond, hvis midler skal anvendes til fullferelse av
alle statsveier som har swrlig betydning for den store
gjennemgangstrafikk. Folgende inntekter skal til-
falle dette fond: Automobilskattene, avgifter pa
autobusser, halvdelen av inntektene ved gebyrene
for transport av mineraloljer og av tollen pa automo-
bilringer. Centralkassen for socialforsikringen garan-
terer fondet for et tidsrum av 10 ar en kreditt pa |
milliard kroner som skal forrentes med heist 5%
p- 4. Lanet skal amortiseres i 69 terminer med to
terminer arlig.

Skatten pa motorkjereteier er for tiden felgende:
Motorsykler med eller uten sidevogn samt 3-hjulte
kjoretesier 150 kroner. Automobiler med cylinderinn-
hold inntil 1 fiter 300 kr., fra 1 til 1,5 li er 500 kr., fra
2 til 2,5 liter 800 kr. o.s.v. Elektriske biler betaler for
hvert 100 kg av deres vekt 50 kr. Autobu ser og andre
motorvogner for erhvervsmessig persontransport har
likeledes for hvert 100 kg av deres cgenvekt & betale
50 kr. pr. ar. Lastebiler betaler for hvert 100 kg
egenvekt og beaereevne 35 kr.

Alle verdier er angitt i tsjekoslovakiske kroner
som for tiden i norsk mynt er ca. 11 ore.

UTVIDELSE OG FORSTERKNING AV VEIENE
OVER BRENNERPASSET

Den italienske regjering har tatt initiativet til for-
bedring av den sterkt trafikerte vei fra Bosen over
Brixen og Vipeteno (Sterzing) til Brennerpasset.
Denne vei skal i lopet av tre ar ombygges til en gjen-
nemsnittlig bredde av 8 m og skal forsynes med et
motstandsdyktig veidekke. Nogen strekninger cer
ferdigbygget i lepet av de siste maneder.

Efter opgivende for to ar siden gar der i sommer-
manedene 400 automobiler daglig over Brennerpas-
set; herav er mange store omnibusser for turister.
Slyngene er mange og krappe, ofte ca. 7 m radius
efter midtlinjen. Stigningene er sterke, oftest visst-
nok 6—9 ¢ maksimalt visstnok 13 9.
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Dansk vejtidsskrift nr. 2 — 1928. Innhold:

Indenrigsminister, Dr. phil. O. Kragh. — Dagens
Emner. — Internationella trafikrdkningsbestdam-
melser. — Fodgengerferdslen. — Udkast til By-
planbestemmelser. — Nogle Bemarkninger om Omni-
bus- og Fragtmandskersel i fast Rute med Motor-
keretgjer. — Cementveje paa Kongressen i Milano
1926. — Den praktiske Anvendelse af Emulsioner
i Vejbygningen. — De svenske Stenbruds Konkur-
renceevne. — Tjerens Prisforhold. — Oversigt over
Landevejenes Korebanebefastelser. — Oversigt over
Gadebelagninger i danske Byer. — Fra Domstolene.
— Fra Ministericrne. — Vejvisere og Bynavneskilte.

Svenska 'V dgfireningens tidskrift, 2. hefte 1928
(ekstrahefte). Innhold:

Massberdkningstabeller for vigarbeten. — Axel
Rooth 1858—1928. — Kungl. Maj:ts proposition
ang. dndrad organisation av védg- och vattenbygg-
nadsvasendet. — Om sndskydd. — Vintervigda-
garna i Hudiksvall. — En végutstéllning i Hudiks-
vall. — Av Kungl. Maj:t beviljade bidrag av auto-
mobilskattemedel. — Vintervdgdagen i Umea 1928.
— Meddelande fran svenska véagstyrelsernas for-
bund. — Vigutstillning, anordnad i samband med
Svenska Maéssan, Goteborg 12—20 maj 1928.

Svenska Vdgjoreningens tidsskrift, 3. hefte, 1928.
Innhold:

“Trafikolyckoma i staderna. — Givleborgs ldns
vagars historia. — Uppfrysning av kerbanebeldgg-
Mngar. — Om trafikens natur och dess inflytande
Pa samhillsbyggandet. — Om @debygdsvigarna i
l:lorrland. — Soliditet-betongvigar i Tyskland. —
Sulfitluten och vagunderhallet. — Nagra erfaren-
heter fran postverkets vintervighallning. — Nagra
firfarenheter betriaffande maskinell vintervéaghallning
nom Vésternorrlands lan. — Faktorer, som inverka
ba trafikséikerheten vid bromsningen av bilar, —
Betraffande ansgkan om bidrag av landsbygdens
a%l‘comobilskattemedel. — Av Kungl. Maj:t beviljade
b}drag av automobilskattemedel. — Diagram, visande
dimensioner av mindre vdgbroar av armerad betong.
— A.V Kungl. Maj:t beviljade ansOkningar fran vag-
distrikt om upptagande av lan. — Biittre sparvags-
gator. — Vintervigdagen vid Boden den 31 mars
1928. — Qversikt gver meddelade patent. — Huru
minska automobilolyckorna? — En automobiltunnel
under Hudsonfloden. — Forteckning éver végkon-
sulenter under ar 1928. — Meddelande fran svenska
vaginstitutet. — Férslag till vignomenklatur, del. 11
— Vigbyggnadsmaterial av jord- och bergarter.
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SARBESTEMMELSER
OM MOTORVOGNKJORING

Rogaland fylke.

Fylkesveistyret har besluttet & apne bygdeveien
i Nedstrand for biltrafikk i tiden 15. mai—I. oktober.
Tillatelsen gjelder for almindelige personbiler og for
lastebiler med storste akseltrykk av 115 tonn.

Hordaland fylke.
Arbeidsdepartementet har under 24. april 1928
fastsatt felgende som gjeldende inntil videre:

Pa hovedveistrekningen Isdalsstoen—Alversund
grense i Hamre herred av hovedveien lIsdalssteen—
Nesse er motorvognkjering tillatt, men ikke med
storre vogner enn 7 seters personbiler og 1 tonn
lastebiler.

Denne bestemmelse trer ikraft straks.

Samtidig opheves de ved regjeringens resolusjon
av 14. oktober 1913 fastsatte bestemmelser anga-
ende motorvognkjering pa ovennevnte hovedvei-
strekning, jfr. Arbeidsdepartementets skrivelse av
28. oktober 1927 hvorved lignende bestemmelse blev
fastsatt for strekningen Hamre grense—Seim—
Nesse i Alversund herred.

More fylke.

Fylkesveistyret har under 31. mars iar bestemt
folgende:

1. Bygdeveien Torvik—Klungnes i Eid tillates
trafikert med motorvogn av vekt inntil 1500 kg i
lastet stand pa betingelse av at der ikke kjores
under det almindelige sommerveiarbeide og i telelos-
ningen samt ellers nar lensmannen finner at veiens
tilstand ikke tillater sadan kjersel.

2. Samtlige bygdeveier i Nesset herred skal viere
apne for almindelig kjorsel med motorvogn av vekt
inntil 2000 kg i lastet stand pa betingelse av at der
ikke kjores i telelesningen og under det almindelige
sommerveiarbeide samt at hastigheten ikke over-
stiger 20 kilometer i timen.

PERSONALIA

Avdelingsingenior ved veiadministrasjonen i Mere
fylke, Alf Torp er ansatt som avdelingsingenisr av
klasse A ved Veidirckterkontoret.

Nummeret er forsinket pa grunn av arbeidsstans-
i boktrykkerfaget.

UTGITT AV TEKNISKUKEBLAD, OSLO.

Abonnementspris: kr.

10,00 pr. &r — Annonsepris: '/, side kr. S0.00, % side kr. 40,00

V4 side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 11. juli 1928.





