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BEREGNING M. V. AV BETONGVEIDEKKER

Av Holger Brudal, ingenior ved Ostfold veivesen.

Denne artikkel blev i sin oprinnelige form
skrevet i 1927, men er hittil ikke blitt be-
nyttet, da betongveier ikke for har veert syn-
derlig aktuelle i Noige. Den er nu noget om-
arbeidet og supplert med nye oplysninger.

Da Hllineis for ca. 12 ar siden skulde pabegynne
meget cmfattende arbeider med & forsyne sine vik-
tigste veier med permanente veidekker, bestemte man
sig for forst ved inngaende forsok a kemme til klarhet
over hvilket veidekke var a foretrekke.

Néar man horer at der i de 10 ar 1920—1929 blev
bygget ca. 13000 km. permanente veidekker, vil man
jo matte medgi at selv em der efter vare forhold blev
brukt store summer pa forsoksstrekningen og forsk-
ningsarbeidet i forbindelse hermed, var jo ¢isse penger
vel anvendt.

Forspksstrekningen blev bygget av staten nar
Bates, ca. 20 km. vest for Springfield, og pabegyntes
tidlig 1920; den kalles populrt , Bates vei”.

Det betongveiprofil scm man i UHlinois efter disse
forspk blev staende ved scm det mest okonomiske, er
nu antatt av de aller fleste stater, dog ofte i en noget
modifisert form. Der blev utfort en sammenhengende
provcstrckning med henimot 70 forskjellige veidekker
heri innbefattet forskjellige variasjoner av samme
slags veidekksmateriale, saledes ogsa forskjellige be-
tongtverrsnitt.  Betongveidekket blev lagt direkte
pa planeringen. Denne blev ved forsoket, efter at grov-
planeringen var ferdig, ploiet, harvet, valset og vannet
dagen for dekket blev lagt, alt for & fa den mest mulig
ensartede undergrunn.

For a kontrollere dekkets kentakt med planciingen
plev der installert en rekke maleapparater, scm til
enhver tid angav dekkets stilling i forhold til planer-
ingen.

Nasten alle apparatenc viste at dekket en eller
annen gang ikke var i kentakt med undergrunnen,
Nogen viste en adskillelse av dekket fra planeringen
pa en halv temme over ganske store arealer. Dette
skyldes dekkets krumning under temperaturforan-
dringer og hivning pa grunn av frost, men ogsa ujevn
setning av planeringen.

Man antar at nogen praktisk metode for konsoli-
cering av undergiunnen for a skaffe til veie en
absolutt ensartet planering ikke er skenomisk rimelig.

Frostvirkningen.

¥ En del av betongdekket blev lagt i 1920, Den pa-
folgende vinter blev der foretatt frostobservasjoner.
Efter at disse observasjoner begynte, inntraff bare en
periode med lav temperatur ved hvilken jorden i den
apne mark og pa skuldrene langs betongdekket fros i
en dybde av ca. 8.

Noiaktig nivellement fra fastmerker, som var abso-
lutt frostsikre, viste langs hele lengden en hivning
eller loftning av betongdekkets kanter i en langt
hoiere grad enn dekkets midtlinje.

I seksjoner, hvor man pa forhand hadce laget en
langsgiende centerfuge, luflet dekkets kanter sig
giennemsnittlig */,”, mens pa samme tid centerpartiet
loftet sig gjennemsnittlig kun 1/,”. Mange seKksjoner,
s ikke var forsynt med langsgiende centerfuge,
viste tiln@imet det samme. Alle disse siste seksjoner
viste, da de blev undersokt ¢cm varen, at de hadde
sprukket i lengderetningen. Da ingen belastning var
blitt tillatt i den forlepne tid, var det tydelig at dekket
hadde sprukket pa grunn av sin egen vekt, idet det
var understottet bare langs kantene.

Hvis hivningen av jorcen pa grunn av frysning
almindelig er hurtigere langs kantene av cekket enn
ellers, vil det fremga at det er umulig & undgaden
langsgaence sprekkdannelse av brede dekker hvor
frost forekcmmer, sa@rlig uncer tung trafikk.

Beregning viser at det rimeligvis er okoncmisk
upraktisk a beregne brede dekker av tilstrekkelig
styrke til 4 undga langsgaende sprekkdannelse nar
kun kantene er uncerstottet; derfor serger den nu-
varende lllinois beregning for selv & lage en langs-
gaende fuge for at tilfeldige sprekker i lengderetningen
kan undgies sa meget scm mulig. Den store Dbe-
tydning herav vil framga av et efteifolgence.

Temperaturvirkninger.

Betongdekkets ekspansjon i side- og lengderetning
pa grunn av temperatur- og fuktighetsforandring,
er velkjent. Det er tvilsomt om sideutvidelse og kon-
traksjon cr skyld i langsgaende sprekker. Det er mere
sannsynlig at slike sprekker skyldes frost i under-
grunnen eller kanskje understottelsesforhold pa grunn
av dekkets krumning.
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Da man hosten 1920 forspkte a ta pdkjennings-
med derav folgende buiningsmalinger pa betongdekker
under belastning, var resultatet sd uregelmessig at det
var uten nytte medmindre arsaken til uregelmessig-
heten kunde forklares. Der blev derfor foretatt en
rekke preover for a4 bestemme hvorvidt eller ikke
planeringen under et hjerne under gjentatte belast-
ninger vilde kemprimeres sa meget at det ikke vilde
gi nogen nevneverdig understgttelse for betongdekket.

For & undga mulig tilbakevenden igjen av planer-
ingen i hvileperioden blev belastningene gjentatt
kontinuerlig i perioder pa 48 timer. Det opdagedes da
ved undersgkelser av resultatet at betongdekkets
hjsrner cm natten under belastning kunde vare hoiere
enn det ubelastede hjorne om dagen,
meget viktig opdagelse.

hvilket var en
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. Fig. 1 viser et diagram for lufttemperaturen og den
vertlkale bevegelse av et hjorne pa et 9” betongdekke
belastet og ubelastet.

Dette diagram er typisk for adskillige hundreder
scm alle viser den samme karakteristikk. Ved hjelp
av et maleinstrument kalt ,,Ames Dial” blev der
hver time tatt heideavlesninger med en noiaktighet
av en tusendels tomme. Den 6000 pund (1 pund —
0,455 kg.) store belastning blev anbragt pa hjernet
i 3 minutter hver time. Under denne vekt var den be-
regnede beiningsspenning i dekket == 15,5 kg./fcm. 2.

Det er bemerkelsesverdig at den 6C00 pund store
vekt i omtrent /; av de 54 timer ikke beict hjornet
ned til dets ubelastede eftermiddagsstilling. Det er
innlysende at planeringen ydet ringe cm i det hele tatt
nogen understottelse i 2/; av tiden.

" Fig. 2 viser kurvaturen av et 7" betongdekke langs
en linje som halverer hjgrnevinkelen. Den wpverste
helt optrukne linje i diagram A. angir cen opad krum-
mede stilling av dekkets overflate langs 45° linjen fra
hjernet til midtlinjen. Den gverste punkterte linje
viser dekkets stilling, mens en vekt pa 6000 pund var
anbragt pa en flate — 2 kvadrattcmmer i hjernet,

Den nedre helt optrukne linje viser stillingen av det
ubelastede dekke ved det punkt da det er maksimalt
nedad baiet.

Den nedre punkterte linje angir dekkets stilling
under 6000 pund belastning nar denne er anbragt om
dagen. Det er innlysende at dekkets hjernc virket
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utelukkende scm en utliggerberer, da den bar natt-
belastningen. Det er ogsa klart at siden den pkede
avbgining ikke var si stor nér belastningen anbragies
om dagen scm om natten, at undergrunnen hadde
nogen innflytelse pé storrelsen av avbeiningen,

Den beregnede spenning i betongen nir hjyrnet
under nattbelastningen betraktes scm ¢en utligger-
beerer beloper sig til 25,8 kg./em .2,

lDlagram B.ifig. 2. viser virkningen under lignende
forhold nar dekket har en langsgéende sprekk eller
fuge. [ et slikt tilfelle er det apenbart at krumnings-
virkningen ikke pa vanlig vis skjer om centret avden
fulde bredde av betongdekket, men sannsynligvis
tilnermet om centret av det halve dekke, bestemt
ved beliggenheten av den langsgaende fuge.

Det er dog av interesse 4 legge merke til at endog
i dette tilfelle var dekkets krumning opad pa grunn
av temperaturens virkninger storre enn ned beiningen
av dekket under den 6000 pund storc belastning,
som fremkaldte en beiningsspenning pa 25,8 kg./cm®.

Ved hjelp av trykkceeller anbragt i en rekke patvers
av planeringen, fant man bevegelsen av betongdekket
i forhold til denne. I mange tilfelle godtgjorde dissc
malinger avgjort at nedbeiningen av kantene i dagens
lop lofter centret av et ubrudt betongdekke helt op
fra planeringen; de godtgjor ogsd en permanent
sammentrykning av planeringen ved kantene av
betongdekket endskjont den delvis gar tilbake igjen
nar kanten boier sig opover ¢cm natten. Krumningen
bevirkes naturligvis av den hurtige ophetning og av-
kjsling med derav felgende ekspansjon og kontrak-
sjon av dekkets gverste lag. Krumningen foregar
meget hurtigere pa klare solskinnsdager enn i gver-
skyet ver.

Pa solskinnsdager kan virkningen av at skyer
passerer solen merkes pa avlesningen pa Ames Dial.
Fuktning av dekkets overflate har en lignende virk-
ning.
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Fig. 1I1. Maskin til bestemmolse av tillatte belastninger
pi et betongveidekke.

Som ventelig reduseres virkningen ved anbringelse
av et bitumigst lag ovenpa betongdekket. Spesielt
bor legges merke til den lille krumning ved betong-
dekker som har en langsgaende fuge.

Det er klart at dekkets beining vekk fra planeringen
bevirker dpne kanaler med fri passasje for overflate-
vann til alle deler av planeringen.

Det synes helt rimelig at vann fra regn eller
smeltende sne som finner vei under kanten ayv dekket,
idet dette krummer sig op tidlig pa natten, senere
fryser og sdledes danner en heiere understottelse for
kantene og bevirker en betydelig loftning av hele
dekket den naste dag med mindre det revner i lengde-
retningen under sin egenvekt.

For 4 bestemme tillatelige belastninger pa et be-
tongdekke konstruertes en spesiell maskin som sees
pa fig. 3, den sakalte utmattings- eller uttrettings-
maskin, som gikk ut pd & utmatte eller uttrette be-
tongen ved gjentatte belastninger.

Denne maskin har stor interesse.

Som billedet viser bestdr den av et par automabil-
hjul pa en horisontalaksel som roterer om en vertikal-
aksel forsynt med en remskive hvorved drivkraften
skaffes fra en motor. P& den horisontale aksel pla-
seres belastningskasser, sa belastningen kan varieres
efter snske.

Prgvestykkene bestar av 6" x 6" betongbjelker,
som straler ut som ekene i et hjul og hviler pa en cen-
tral understottelse. Mellem bjelkene, men adskilt fra
disse ved !/ apninger, stir betongblokker i flukt
med bjelkene, sa atder skaffes til veie en jevn bane for
hjulene.

Syv bjelker plaseres i maskinen for hver prove.
Apparatet er konstruert saledes at nar en bjelke rylker
av, vris en bryter og motoren stanser.

Dette apparat har ogsa den fordel at bjelkene har
tilstrekkelig lengde til at man efter bruddet i ut-
mattingsmaskinen kan bestemme bruddspenningene
ved beining i et almindelig proveapparat. Da bjelkene
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ryker av ved understottelsesstedet, er bjelkelengden
stor nok til 4 gi to bruddspenningsprever med spenn
pa 12”. Dette er av viktighet, da bestemmelsen av
bruddspenningen av lignende bjelker som antas a
vare av samme karakter, ikke pa nogen mate er helt
overbevisende med hensyn til styrken av bjelkene
som utmattes.

Det forste sett bjelker blev utsatt for 1130000
gijentagelser av en belastning som antokes a bevirke
en spenning pa 75 9, av bruddspenningen, men som
efterpa viste sig & vare bare 37 %,. Daingen av
bjelkene rok av, blev belastningen eket til ca. 33 %
da en bjelke brakk av ved den 43 174de belastning.

En annen interessant kjensgjerning som fremgikk
var at 5 andre bjelker av samme blanding og stept
pa samme tid som de oprinnelige 7, rok av under et
giennemsnitt pa 60 000 belastninger av den samme
vekt, nar de plasertes i det ledige rum efter den forste
knekkede bjelke, mens de ovrige gjenvarende op-
rinnelige bjelker forblev fiele under 214000 anbring-
elser av denne vekt. Vekten blev derpa gket til ca.
60 9, da alle undtagen én rek av under et gjennem-
snitt av 40 000 belastninger.

Dette skulde tyde pa at et stort antall gjentagelser
av en liten belastning ikke har sa skadelig innvirk-
ning.

Ytterligere 2 sett bjelker blev brukket av, 12
bjelker i hvert sett.

For a undga den mulige virkning av sma begyn-
nelsesbelastninger blev 2 bjelker, stept pa samme tid,
plasert i prevemaskinen og bruddspenningen bestemt,
for uttrettingsmaskinen, startet. Hjulbelastningen
for det forste ytterligere sett blev satt til 70 % av
bruddbelastningen. Under denne belastning rok alle
de nye bjelker av for gjentagelser varierende fra nogen
fa hundrer til nogen fa tusener.

| begynnelsen av desember 1923, da beretningen om
disse forspk blev skrevet, var der ennu i utmattings-
maskinen prevebjelker som hadde motstatt uten a
ryke av 5000000 gjentagelser av en belastning til-
strekkelig stor til a fremkalle en spenning pa ca. 50 9;
av bruddspenningen.

Ved de fortsatte forsek har fremgatt at en belast-
ning som gav en spenning = 60 °4 av bruddspen-
ningen gjentatt nogen tusen ganger, sjelden mer enn
30 000, forarsaket brudd, for en belastning som gav
en spenning = 70 9, av bruddspenningen hos til-
svarende nogen hundre gjentagelser, sjelden mer
enn 5000.

Disse forsek forklarer hvorledes det er gatt med
tidligere lagte betongdekker. En rekke av disse hadde
i arevis talt normal trafikk hvorpa de begynte & fa
alvorlig sdeleggelse, idet plutselig skede belastninger
blev tillatt. Den slutning man kan trekke av resul-
tatet av alle disse forsek er at betong for tverrbaining
vil veere i stand til 4 motsta et ubestemt antall belast-
ninger forutsatt den fremkalte spenning er noget
mindre enn 50 9, av bruddspenningen.
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I fig. 4 vises tilfelle som kan forekomme langs
kantene av et betongdekke. Diagram A. viser ned-
bginingsavlesningene pa en Ames Dial plasert like
ved kanten av betongdekket, idet et 4 tonns hjul-
trykk passerte sa ner avlesningsapparatet som gjarlig.
Dette blev i nerverende tilfelle anbragt i nogen av-
stand fra den narmeste tverrgaende sprekk.

Diagram B. angir nedbginingskurven idet to av-
lesningsapparater plasertes ved hjernet dannet ved
en transversal sprekk.

T dette tiifelle var sprekken meget fin idet observa-
sjonene blev tatt under hei sommertemperatur, da
betongdekket var sterkt utvidet og alle sprekker
apenbart meget tette.

Nedbginingen er meget starre enn vist i diagram A.
endskjent det er innlysende at den lukkede sprekk
forhindret at hvert hjerne virket vavhengig av det
annet.

Diagram C viser et lignende tilfelle hvor, endskjent
fugen var apen, korte fordyblingsstenger gikk overden.

Det sees at nedbginingen er omtrent den samme
som ved den lukkede sprekk.

Diagram D viser den meget markerte virkning ved
en apen sprekk eller fuge uten fordyblingsstang eller
noget annct middel hvorved begge hjerner bragtes
til & virke sammen.

Nedbginingen ved betongdekkets center under be-
lastningen var for liten til & vises i denne méalestokk.
Bare nedbeiningen er angitt i disse diagrammer;
spenningsmalinger viser de samme resultater.

Da spenningen er proporsjonal med pakjenning,
fremgar tydelig av disse diagrammier de belastnings-
stillinger som frembringer maksimale spenninger i
betongdekket. Alle de viste nedbeininger er observert
pa dekker av samme tykkelse og tatt om natten da
kantene av betongdekket ikke var i kontakt med pla-
neringen.
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Fordelen ved a skaffe til veie midler for & bringe
sammenststende hjsrner til & arbeide sammen i a
understotte koncentrerte belastninger, er ogsa umis-
kjennelig illustrert i fig. 1.

De avlesninger efter hvilke disse kurver blev op-
trukne, blev tatt pa et hjorne dannet av en stopefuge,
fullstendig 4pen med undtagelse av at korte fordyb-
lingsstenger gikk over fugen, Belastningen blev an-
bragt pa det hjorne hvor disse nedbsininger blev av-
lest. Det er bemerkelsesverdig at den maksimale ned-
bgining under belastningen var bare 0,03 den forste
natt da fordyblingsstangen virket.

Fordyblingsstangen blev kuttet av ca. kI, 21 den
felgende aften med det resultat at den maksimale ned-
bsining under belastningen sket til ca, 0,08,

I belysning av foran anforte antas et utildekket
betongdekke a4 krumme sig under temperaturvirk-
ninger, sa det i 8—12 av 24 timer er fullstendig uten
understottelse langs kantene endog pa den beste plan-
ering, dessuten antasen lerplanering pa visse drstider a
haen temmelig lav baereevne; hertilméaerindres ati den
tidplaneringen er mest vannmettet, nemlig umiddel-
bart efter at telen er gatt ut av jorden om viren, mens
man ennu har lave temperaturer, er sprekkene og fu-
gene maksimalt apne. Det synes derfor nedvendig for
4 undga lokal sprekkdannelse a beregne hjarner av
betongdekket som ikke understettede utliggerbarere,

Ubrukne kanter er meget mindre mottagelig for
brekkasje pa grunn av trafikk enn fijorner, som det
tydelig vil fremga av fig. 5.

r

/1"/0/‘/00 )
AT A L L0

fig. I
p 1ig. M

Beregningen blir som felger:

Belastningen Pifig. 5. antas a virke pa hjsrnet med
b som momentarm om snittet A—B.

Hvis A—B danner 45° vinkel med betongdekkets
kant, blir A—B = 2 b.

Moment M = P . b.
s er tillatt beiningsspenning.
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W er motstandsmoment for det anstrengte tverr-

snitt. Settes hoiden = d faes
26 . ¢
W = -
ag
P - b
20 d> 3P
g = — - = —
o a2

3P
d = vf
a

Hvis betongdekket beregnes efter denne formel,
motsvarende forholdene ved et ikke understottet rett-
vinklet hjarne, vil resten av betongdekket, som det
senere narmere vil sees, meget godt beere den samme
belastning uten & fa sdeleggende sprekkdannelse.
Hvis man kunde fa begge hjorner t.l a arbeide sam-
men f. eks. ved a mnlegge langsgaende skjarkrafts-
stenger langs kantene av betongdekket, eller lignende
og siledes fa hjernesvakheten redusert til det halve,
antolkes til 4 begynne med at man kunde beregne be-
tongdekkets tykkelse efter formelen

V1,5 J2
d =
a

Senere forsok har dog godigjort at skjerkraft-
stangen, som jeg vil kalle kantstangen, ikke i denne
henseende gir 100 % sikkerhet.

Beregningen foretas derfor efter formelen

VS P
d =
o

dog med bibehold av den nevnte stang, da den natur-
ligvis gjor stor nytte.

“For at alle mulige hjorner kan beherskes bor be-
liggenheten av den langsgaende sprekk kontrolleres
ved 4 konstruere en langsgdende fuge og de tilstotende
dekker holdes i neie kontakt med hinarnen ved tverr-
gaende forbindingsstenger.

De mndre hjorner, som holdes i npie kontakt langs
den langsgdende fuge ved de tverrsgende sammien-
knytningstenger, viser sig & vare sikrere enn hjornene
langs kantene. )

Kantstangen ber vere giennemgaende for & ta sig
av hjerner fremkommet ved tverrsgdende sprekker
uansett hvor disse opstér.

Den foran nevnie kantstang, som forsavidt kan
kalles en kontinuerlig fordyblingsstang, males og
oljes for & undgd en koncentrasjon av strekkspen-
ninger ved sprekker og fuger under et almindelig tem-
peraturfall.

Arealet av den 3/, runde stang antokes a veare til-
strekkelig til & overfare halvdelen (4000 pund) av det
maksimalt tillatte hjultrykk i Ilinois.

Det har vart befryktet at trykket av denne stang
pa betongen umiddelbart ved fugen, under en be-
lastning muligens vilde vere stort nok til & pulverisere
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tetongen gradvis og saledes eventuelt odelegge dens
nytte.

Observasjoner herom tyder pa at 15000—20 000
passasjer av maksimale hjulbelastninger langs be-
tongdekkets kant minsket effektiviteten av stangen,
som en skjerkraftoptager betraktet, muligens 50 9.

Pa Bates vei var preveseksjonenene 1—63 ferdige
varen 1921 og den kunstige trafikk begynte i 1922.

Der benyttedes Liberty B. lastebiler, som i vestlig
retning kjerte langs nordsiden og i estlig retning langs
sydsiden av veidekket.

Pa alle betongseksjoner kjorte den estgéende tra-
fikk langs en malt linje slik at centret av bakhjulet
beveget sig i en avstand av 6” fra dekkets kant. Pa
lignende mate gikk den vestgaende trafikk 36" fra
dekkets nordkant,

Ved fullendelsen av trafikkproven i 1022 stod det
klart for forskerne at en modifikasjon av beregningen
vilde bety oket nytte og okonomi. Svakheten langs
kantene tilkjennegav tydelig nodvendigheten av en
radikal forsterkning av disse for at betongdekket
kunde yde en mere ensartet motstand mot odeleggelse.

1922-trafikkproven viste at seksjon 63, som var
77 tykk i hele bredden, forsynt med kantstang og
fordyblet not- og fiercenterfuge, syntes under den
videre belastning tilboielig til & vise tegn pa svakhet.
langs kantene sa meget mere som under passasjen av
mange Dbelastninger langs sydkanten, nedbeiningen
av de sammenstotende hjorner ikke var like stor nar
belastningene narmet sig og passerte fugen. Dette
utlaes som en odeleggelse av betognen over og
under stangen pa grunn av overdrevne flatetrykk.
Det synes ogsa klart, selvom man antar en fullstendig
overfering av skjerkraften ved hjarner, at hjerne-
eller kantstyrken fremdeles vil vaere mindre enn midt-
partiets.

Folgelig blev hasten 1922 en forlengelse pa ca. 350°
(kalt 64) {fsiet til seksjon 63 og ytterligere 4 sek-
sjoner bygget, kanttykkelsen sket til 9, avtagende
til midtpartiets tykkelse i en avstand av 2’ fra kanten.

Den samme slags centerfuge og det samme arrange-
ment med de pvrige stenger som i 63 og 64 blev be-
nyttet. 12 av dekkene blev midttykkelsen gjort 6,
0g en av disse 2 blev gjort 20’ bred. istedenfor
standardbredden 18’. Et 20’ dekke blev utfert med
en midtpartitykkelse pa 5” og ett pa 18’ blev bygget
med en midtpartitykkelse pa 41,7,

Varen 1923 begynte trafikkpravene igjen. Belast-
ﬂinngene pa disse scksjoner begynte med 6500 pund
pa hvert bakhjul med hvilke der blev foretatt 3000
rundturer, derpa sket til 8000 pund med hvilke
10000 rundturer blev gjort.

Cet bakre hjultrykk blev sd suksessivt sket 1il
8750—10 000, 11 000—12 000 og 13000 pund og
3000 rundturer blev gjort for hver forskelse. Som
ved de foregdende trafikkprover, fulgte hjulene pa
sydsiden praktisk talt kanten av disse dekker med
undtagelse av de som var 20’ brede. Pa disse var
centret av hjulet 1'—6” fra kanten.



54 MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN

350"

Jooo be/a5//7mgér 6500 punds Ajultryhk(bakty Iuy

L
loooo be/as/nmger Booopunds biultry i

8750 5. HI.

Jooo be/.
/ Vi
Jooo be/, locoop. htk. ©
3 i) : )
Jooocbe/ f1oooe. hlk.
7
'
Joocobe/. lPooc o. htt
c —J' € =l I % -
Joco ber. /.3000 6. B P
G0 - ha N ]
E e/"/aner//ljg === —] ?“
TUE/T.SD//7 e b hanis lang
= Swinnsorekie, /'eﬁ—/rer
—_— —§pre rfro belastning f pund
ﬁfea/ode/é?ge/be _/u//‘ry/r/r
Setsjon 64
£z9£ =

I fig. 6 er vist et tverrsnitt av seksjon 64 og en be-
skrivelse av den forarsakede skade. I dette ogi de
falgende diagrammer viser de punkterte linjer kon-
traksjonssprekker og svinnsprekker, for korthet
skyld kalt bare svinnsprekker, de tykke, rette linjer
langsgaende og tverrsgéende stapefuger og de uregel-
messige tykke linjer angir sprekker forarsaket av tra-
fikken. Apenbart skyldes hjsrnebruddet ved A
mangelfull utferelse, det dobbelte hjsrnebrudd ved
B en normal feil i betongen og de tversgaende sprek-
ker markert C, skyldes trafikk heller enn temperatur-
kontraksjon.

Man vil legge merke til at de brukne hjerner ved
A og B motstod meget tung trafikk for de blev pulver-
isert,ogat bruddet endog ved provens slutt ikke hadde
bredt sig utover noget, takket vaere det faktum at den
kontinuerlige fordyblingsstang forhindret hjsrnene
fra & Dli gieblikkelig adelagt og pa denne mate av-
betet midlertidig de heftige stot og slag, som under
fortsatt trafikk utvilsomt vilde ha forarsaket alvorlig
utbredelse av edeleggelsen.

Fig. 7 gjelder seksjon 65.

A—A angir meget sma sprekker som viste sig tidlig,
men som ikke viste nogen utbredelse da belastningen
fortsatte.

B—2B viser tverrsprekker forarsaket av trafikken.

Ved fullendelsen av pregvene var denne seksjon
ikke pa nogensomhelst mate skadet slik at den vilde
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genere trafikken cller bety okede vedlikeholdscm-
kostninger.

Seksjon 65 motstod trafikken bedre enn 64, da det
ikke var nogen feil av den art som angitt ved punkt
B.i 64. Et dekke utfart som seksjon 65 represen-
terer en besparelse av betong pa ~ 60 m.? pr, km.
sammenlignet med 64.

Fig. 8. illustrerer forholdet ved seksjon 67 som er
20" bred, har 9” kanttykkelse og 57 tykkt midtparti.

Ved slutten av trafikkpreven forblev 0gsa denne
seksjon i perfekt tilstand som kjerebane betraktet og
ingen skade opstod, som vilde forarsaket gkede ved-
likeholdsutgifter. —

Seksjon 68 som er vist i fig. 9, er verd en nermere
omtale. Bredden er 18, kanttykkelsen = 9" og
midttykkelsen = 4%/,”". Transversale sprekker viste
sig tidlig under proven. Korte, transversale sprekker
opstod ved B ner stopefugen og snart ogsa sprekker
nasten parallell kanten, hvilke sprekker sammen-
bandt tverrsprekkene.

Ved A dannet sig flere tverrsprekker, begynnende
ved kanten og lspende inn imot centerfugen.

Ved D og ved et annet punkt langs sydkanten op-
stod lignende sprekker. Under trafikkpreven resul-
terte dog ikke tverrsprekkene ved A i nogen full-
stendig sdeleggelse av dette areal.

Ved B fant fullstendig sdeleggelse sted ved kanten,
spm senere resulterte i adeleggelsen av et betraktelig
areal av dekkets midiparti.
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Ved punkter markert C begynte bruddet i dekkets
midtparti og utviklet sig i hoi grad. Karakteren ayv
skaden som opstod ved B og C, synes a tyde pa at
motstanden mot gdeleggelsen av betongdekket pa
dette sted var omtrent den samme langs kanten som
langs midtpartiet.

Uten tvil hjalp den langsgaende fordyblingsstang
langs kanten betydelig til a hindre tidlig odeleggelse
langs kantene ved A, Bog D.

Seksjon 54 blev utfort med 5 tykkelse uten kant-
forsterkning. Denne seksjon blev bare utsatt for
1922-trafikkproven.

Ved slutten av de 3000 rundturer med 55€0 pund
hjultrykk opstod tydelige hjornebrudd. Disse hjorner
pulverisertes under 6500 pund hjultrykket og frem-
skridende disintegrasjon ledet hurtig til fullstendig
gdeleggelse under 8000 pund hjultrykk.

Den trafikk som gikk pa nordsiden av veien med
en avstand av hjulene fra veidekkskarten = 36”
forarsaket ingen odeleggelse pa nogen av seksjonene,
ennskjont de indre hjul lep i umiddelbar narhet av
centerfugen. Odeleggelsen begynte alltid pa sydsiden
av dekket og beveget sig tvers over dette. Denne
kjensgjerning tyder pa en slaende mate pa, at hvis
ikke-understottede kanter kan undgaes, eller hvis sa-
danne kanter er passende styrket, kan dekkets midt-
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parti med sikkerhet bygges tynnere enn det hittil
har vert ansett som nedvendig.

Det kan ikke av de forctatte prover trekkes nogen
absolutt definitive konklusjoner med hensyn til den
nodvendige tykkelse av dekkets midtparti. Man har
antatt at, si meget mere scm avbginingsmalingen
tyder pa at avbeiningen av midtpartiet av dekker
med jevn tykkelse er ca. !/, av avboiningen ved
kantene, midtpartiets tykkelse forsoksvis kan gjores
slik at den transversale styrke beregnet som for en
bjelke blir !/, av kantens.

En midtpartitykkelse erholdt efter formelen

vilde g1 en tykkelse motsvarende den i seksjon 68,
som viste en ganske jevn bareevne for trafikk langs
kanten og midtpartict. Dette fremsettes kun som en
antagelse, da det jo kun er basert pa prove av bare
en seksjon. Seksjon 67 synes a tyde pa at midt-
tykkelsen kan gjores sa liten som 5" og dog motsta
hjultrykk pa 8000 pund med en rimelig sikkerhets-
grad. Se dog hvad senere er anfert om de nu benyt-
tede veidekkstykkelser.

Et 18 dekke med en langsgdende fuge forsynt
med not og fjer samt tversgaende fordyblingsstenger
er apenbart effektiv savel med hensyn til & forhindre
langsgaende sprekker, scm til a redusere temperatur-
krumning. 2400 km. landeveier med denne type for
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centerfuge er i lgpet av de folgende 3 ar bygget, og
i lepet av nevnte tid er ingen langsgaende sprekker
kommet tilsyne. De hjerner som dannes ved sam-
menstot mellem centerfugen og tversgaende fuger
eller sprekker viste sig ikke & vare svakhetspunkter
ved Bates vei. Dette skyldes uten tvil vesentlig effek-
tiviteten av den med not og fjer forsynte centerfuge
som overfgrte halvparten av belastningen til det til-
stotende dekke.

Langsgéende kontraksjon i koldt ver ma alltid
resultere i dpne tversgaende sprekker eller fuger i
betongdekker. '

Hjerner langs kantene ma derfor enten bli effekt-
ivt fordyblet eller gjores sterke nok til 4 kunne tjene
som utliggerbearere.

Fordyblingsstengene bidrar betydelig til 4 bringe
sammenstotende hjorner til felles & bare belastninger
og er av adskillig nytte idet de forhindrer hurtig ut-
bredelse av pdeleggelsene ved hjernebrudd cm disse,
tross alt, allikevel skulde opsta.

Den i fig. 7 viste seksjon 65 er det standard tverr-
profil, som brukes i Illinois.

Pa strekninger ner store befolkningscentrer hvor
man venter spesielt tung trafikk, er man gatt op
med midttykkelsen til 7”. Vanlig blandingsforhold
er 1:2:31,,

Med hensyn til virkningen av stet og slag ter jeg
henvise til hvad jeg hercm har anfert pa pag. 170
og 171 i , Meddelelser fra Veidirekteren” nr. 11 for
1930.

Som det sees, blevdet i det betongdekke som lllinois
veivesen blev stiende ved efter Bates forseksstrek-
ning, ikke benyttet armeringsjern. Det eneste jern-
innlegg som bruktes varen 3/,” O kantstang, en i not
og fjeer formet plate langs midtfugen samt 1/,” jern-
stenger, 4’ lange patvers gjennem denne i en inn-
byrdes avstand av 5’

Da som bekjent en del andre stater og likeledes
Europa, anvender armeringsjern skrev jeg i 1928 til
Hlinois for & here om man fremdeles bygget sine be-
tongveier uten armering. Man satt jo da inne med
erfaring fra tusenvis av km. betongveier bygget efter
Bates vei.

I sitt svar av 13. september 1928 anfarer
Engineer of materials” blandt annet felgende:

the

»

,»1 llinois bruker vi fremdeles den beregningsmate
scm blev utviklet under Bates-veien. Vare betong-
cekker har gjort god tjeneste hittil, og vi antar at de
vil gjere det ennu i mange ar. lkke i noget tilfelle er
der blitt benyttet armering, men i nerheten av byer,
iszr Chicago, er tykkelsen av dekket blitt sket (scm
tialigere nevnt til 7°) pa grunn av de tunge lastebiler.

I inneverende ar bruker vi cilatasjonsfuger i alle
vare betongdekker. Disse fuger er 4” brede og med
en innbyrdes avstand av fra 8CC—ICCO fot. Ode-
leggelsen pa girunn av utvicelser uncer vaime synes
nemlig & eke med betongdekkets alder.

Nogen helt logisk forklaring pa disse ,,blow ups”
scm qe Kkalles, er ennu ikke fremsatt, men ce kan
muligens skyldes permanent utvicelse gjennem en
rekke av ar efter at betongcekket blev lagt. Hvis det
ikke var sa, matte man vente at cisse sceleggelser
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fant sted i lspet av den forste varmeperiode efter at
betongdekket var lagt.

Siden vi ikke bruker aimering pa vare landeveier,
kan vi ikke gi nogen oplysning cm direkte erfaring
herfor. [de to scksjoner i Bates vei, hvor jerntrad-
duk blev benyttet, blev denne anbragt ner den ngi-
trale akse og vilde felgelig opta lite «m i det hele tatt
noget av pakjenningen pa grunn av belastningen.
Nar en sprekk dannedes var den dog virkningsfull i
4 holde dekket sammen og saledes forhindre hurtig
fremadskridende adeleggelse.

Vi er bekjent med resultatene av forsnkene utfort
av Highway Research Board, med henblikk pa den
okenomiske fordel ved jernarmering, og trer at denne
kan benyttes med fordel i mange tilfelle. Vanskelig-
heten ligger i at der ikke er nogen rasjonell mate a
beregne jernmengden pda og cder er motstridende
meninger om hvor jernet skulde anbringes for a vere
virkningsfullt. Hvis jeinet skulde opta strekkspen-
ningene, fremkaldt av belastningene alene, synes det
utvilscmt at det skulde anbringes pa bunnen av
dekket overalt undtagen i hjernene hvar det ma leg-
ges pa toppen. Uncer cenne forutsetning skulde den
nodvendige jernmengce utvilsemt kunne beregnes
efter prcfessor Westergaards teori, angitti april-
nummeret for 1926 av ,,Public Reacs”. (Plasshensyn
tillater ikke her &4 k¢mme inn pé denne teori).

I almindelighet blir dog betongveidekkene gjort
sterke nok til 4 opta péakjenninger av belastninger
uten hjelp av jernarmering. Ice hct(ng(‘iekkcr\hwr
jernarmering brukes, er hensikten med cenne a for-
hindie tversgaence sprekker.

En teori gar ut pa at sadanne sprekker skylces
ren strekkpakjenning p. g. a. friksjinen mot uncer-
grunnen nar betongdekket trekker sig sammen uncer
temperatwifall.

En friksjcnskocffisient mot planeringen = 2 er
blitt foreslitt og det jerninnlegg scm er nodvendig
for a4 opta denne strekkspenning kan lett beregnes.
Under qisse forutsetninger skulce jerninnlegget sann-
synligvis anbringes nar cen naitrale akse,

Ikke desto mindre er der efter eksperimenter fore-
tatt av Illinais veivesen god grunn til a tro at friksjons-
kocffisienten mot uncergrunnen er meget liten og
kanskje aldri starre enn 0,5,

Pa basis av disse eksperimenter har vi frcmsatt den
teori at tversgaende sprekker kanskje skyldes tem-
peraturvariasjoner innen selve betongveidekket. Det
synes absolutt mulig at toppen av betongveidekket kan
vere s meget koldere enn resten av dekket, at over-
flaten vil trekke sig nok sammen til & pidbegynne en
tversgiende sprekk, s@rlig hvis betcngcekket er sa
langt at spenningen ikke kan lindres ved krumning
eller beining av dekket, ogilange betongdekker er cer
meget liten langsgience krumning, aa vekten jo for-
byr dette. Hvis var teori er riktig, skulde jerninn-
legget anbringes ner toppen og mengden vilde efter
begge de fremsatte teorier veere avhengig av av-
standen mellem dilatasjonsfugene. Der er kanskje
ingen tvil om at jernarmering er nyttig for 4 forhindre
alvorlig odeleggelse av betongdekket p. g. a. riss-
dannelse, men den vil ikke forhindre dannelsen av
disse. Enskjent vi har hatt en del bryderi med riss-
dannelse, er det ikke blitt ansett skonomisk a ar-
mere av denne grunn. Da beliggenheten av riss-
dannelser aldri kan forutbestemmes, vilde beskyttelse
mot disse ved hjelp av jernarmering bety at alle be-
tongdekker matte armeres og vi tror ikke at dette
vilde vare pkonomisk for vart spesielle arbeide. Vi
har dog ikke funnet rissdannelse & vere alvorlig, en-
skiont den pd ingen mate er ualmindelig.

Av en beretning fra 1927 sees at av 44 stater har
37 antatt lllinois’ betongveidekketverrprofil eller
en modifikasjon herav, 24 bruker jernarmering pa
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en eller annen mate og 18 bruker tversgaende
dilatasjonsfuger. Av de 37 stater som bruker Illinois-
profilet eller en modifikasjon avdette, bruker 5 hver-
ken tversgaende fuger eller jernarmering; 17 bruker
bade jernarmering og dilatasjonsfuger; 24 bruker bare
dilatasjonsfuger; 2 bygger bade uarmerte og armerte
betongdekker uten dilatasjonsfuger, og inkludert i
de ovenfor anforte er der 11 stater som bygger bade
uarmerte og armerte betongdekker med dilatasjons-
fuger.”

Dette var altsa hvad brevet av 13. september 1928
berettet.

Daimidlertid 2 ari U. S. A, hvad veibygning angar,
kan vere et forholdsvis langt tidsrum, skrev jeg nu
atter for 4 hore om der forela noget nytt om betong-
veidekker.

I brev av 22, januar 1931 skriver min samme kilde
blandt annet:

,,.Stort sctt er mine synspunkter uttrykt i mitt
brev av 13. september 1928,

Den gjennemsnittlige vedlikeholdssmKkostning  pr.
mile grunnet rissdannelse er sa liten at den kan sees
bort fra, mens vedlikeholdscmkostningene p. g. a.
tversgaende sprekker utgjor hovedparten av vedlike-
holdet av selve betongveidekket.

Der foreligger ikke noiaktige tall'som viser vedlike-
holdsomkostninger spesifisert for rissdannelsen og
tversgicende sprekker, men siste ar var den gjenneni-
snittlige vedlikeholdsumkostning pr. mile for betong-
dekket alene 69,66 dollar, og av disse utgjorde 7,5
dollar maling av centerlinjen. Resten kan alt over-
veiende- tilskrives vedlikeholdet avde tversgiende
sprekker, enskjont de omfatter andre sprekker sa-
velsom alt reparasjonsarbeice.

[ almindelighet er vedlikeholdscmkostningene av
et betongdekke meget sma det forste ar, derpa er der
en svak okning de naste ett eller to ar, hvorefter ved-
likeholdscmkostningene av betongdekket er cmtrent
konstant i en periode av 4 til 5 ar. Med ytterligere
tiltagende alder tyder pa at vedlikcholdsomkost-
ningene av betongdekket kan oke litt. Med hensyn
til a formidle trafikken er dog vare betongdekker,
som blev bygget i 1924 (jeg hadde spesielt spurt om
disse) i almindelighet i den samme gode forfatning
som det forste ar de blev bygget.

Det er ikke skjedd nogen forandring i vart stan-
dard betongveidekke siden mitt brev til Dem av 13.
september 1928. )

Dilatasjonsfugen scm anbringes fra_ 8C0—10C0
fot innbyrdes avstand, er pd ingen mate effektiv
nar det gjelder & eliminere tversgdende sprekker og
der er nogen tvil med hensyn til dens effektivitet,
hvad angar & redusere de sakaldte ,,blow ups’’ som
skyldes varmeutvidelse. Efter min mening skulde
dilatasjonsfugene anbringes meget tettere enn dette
for virkelig 4 forebygge ,,blow ups”’. )

I denne forbindelse kan det interessere Dem & hare
at Illinois veivesen har til hensikt & bygge adskillige
seksjoner betongveidekker med jernarmering for a
avgjore i hvert fall i nogen grad den passende mengde
og beliggenhet av aimeringsjernet og den aystzjnc}
mellem dilatasjonsfugene scm er mest efff:ktlv ia
forebygge tversgaende sprekker. Det er var mening
i nogen av seksjonene a ga frem efter cen teori, at sa-
danne sprekker skyldes temperatuisprang innen
selve betongdekket.”

Savidt min venn ,,the Engineer of materials”. For
a forebygge den eventuelle antagelse blandt leserne
at Illinois ligger sa langt syd at jernarmering i betong-
dekket skulde vare mindre pakrevet enn i andre
stater hvor denne brukes, kan oplyses at sd ikke er
tilfelle.
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Jeg har selv i lllinois oplevet {rykkende hete i siste
halvdel av september og snestorm med sneplogkjoring
i midten avoktober nast efter; enn videre 30° C. kulde
i januar og over 20° C.varme i skyggen i februar.
Kuldeperiodene pleiet ikke a vare sa svart lenge ad
gangen. I det samme strok var snefallet i 1929 over
1 meter.

Foran er meddelt den Aarlige vedlikeholdsomKkost-
ning pr. mile for selve betongdekket. I denne for-
bindelse har det sin interesse a se ogsa vedlikeholds-
omkostningene for de ovrige deler av veien.

De nedenfor anforte tall er for kalenderdret 1929
og er de gjennemsnittlige vedlikeholdsutgifter pr.
mile for 7284,89 miles, hvis bredde alt overveiende
er 18 fot med 6 fot jordbankett pa hver side; denne
er forovrig nu oket til 8 fot.

Vedlikehold av betongkjorebanen pr.mile . § 69,66
Pukk pa bankettene langs betongkanten pr.

Mile .o i i i i i e, ,, 1,44
Jordbankettene ....... ... . o iiiilt, ,, 08,59
Grofter og vannavlpp .................. ,, 32,70
Broer og stikkrenner ......... .. ... ..., ., 13,63
Veivisere og varselssignaler ............. ,, 12,47
Rekkverk ....ooviiiiiiiiiiiiiininnnn. . 1,57
Oprenskning og fjernelse av gresskanter .,, 52,51
Rensning av det omrade som tilhgrer veien ,, 9,26
Snerydning «...ooiiiiiiiiiiiiiiiiiae ., 30,53

Sum pr. mile § 298,36

Da fremgangsmaten i Norge rimeligvis vil bli den
at veivesenet selv planerer ferdig veien, mens entre-
prengrer utferer selve betongdekket, skal hitsettes
bruddstykkker av de spesifikasjoner som foreskrives
i Illinois.

Hvor planeringen delvis bestar av gammel veibane
eller hvor man kommer med en fylling pa mindre enn
12" hei over en gammel vei, skal den gamle
veibane rives op til en jevn dybde av ikke mindre
enn 6. Alt blett og ustabilt materiale som
ikke lett lar sig komprimere under valsningen eller
stampningen, skal fjernes. Alle lgse stener som man
treffer pa, skal fiernes eller brytes i stykker til en
dybde av 6 eller mere under planeringens overflate.
Planeringen skal valses med en motordreven valse
som veier ikke mindre enn tre og ikke mere enn fem
tonn.

Overalt hvor man ikke kan komme til med valsen,
skal der stampes med en jomfru som veier ikke mindre
enn 50 pund.

Dette var i korthet betongveidekkets utvikling i
de siste 10 ar i Illinois.

Som det sees, har man der til & begynne med antatt
at man ved bygning av betongdekker kunde spare
sig bade dilatasjonsfuger og armering pa basis av for-
sokene ved Bates vei. Rike var de erfaringer man
herunder gjorde, men det synes som om alle de efter-
folgende ar med den sterke péakjenning pa lllinois’
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veinett, bade pa den ene og den annen méte ikke har
‘forlgpet uten a efterlate bade erfaring og skede kunn-
skaper,

Nar Illinois nu igangsetter ytterligere forsak og
forskningsarbeider med henblikk pa armeringsjernets
mengde og dets mest hensiktsmessige beliggenhet,
kan man vente sig meget.

Til sammenligning med Bates forssksvei kan an-
fores nogen data fra en undersgkelse av uarmerte og
armerte betongveidekker, foretatt av the Highway
Research Board i 1925.

Undersakelsen som gjaldt over 4800 km. vei blev
ledet av ingenier C. A. Hogentogler og han anforte
folgende konklusjoner:

. Antallet av sprekker med derpa folgende ode-
leggelser er en funksjon av tiden; sprekkeantallet er
saledes et mal for betongdekkets alder.

2. De erholdte data viser at jernarmering reduserte
sprekkedannelsen og sket siledes betongdekkets leve-
tid. Dette gjelder bade betongveidekker og andre
dekker lagt pa betongfundament,

3. Reduksjon i sprekkedannelsen opnaes billigere

ved bruk av jernarmering enn ved 4 ke betongdekkets
tykkelse,

4. En storre reduksjon opniddes ved 4 bruke
tynnere jernstenger tettere enn tykkere jernstenger
i stgrre avstand.

5. Ved a gke vekten av nettarmeringen fra 25 til
56 pund pr. 100 kvadratfot, redusertes sprekke-
dannelsen betydelig,

6. Nettarmering, 25 til 56 pund pr. 100 kvadratfot
reduserte sprekkdannelsen 35 til 709, i betong-
dekker av samme tykkelse,

7. Nettarmering, 25 til 56 pund pr. 100 kvadratfot
Og armering med jernstenger av 65 pund pr. 100
kvadratfot av hvilke 25 9, gikk i lengderetningen,
reduserte sprekkdannelsen mere enn en forgkelse
av betengdekkets tykkelse pa 1 tomme, men 1 tom-
mes forgkelse av tykkelsen reduserte sprekkdannel-
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sent mere enn jernarmeringsstenger (42 til 48 pund
pr. 100 kvadratfot) anbragt bare i tverretningen.

8. Ved bruk av god pukk i betongen, 36 pund nett-
armering pr. 100 kvadratfot eller 170 pund jernstenger
pr. 100 kvadratfot, hvorav 50 °, hver vei, opnaddes
den samme reduksjon i kombinert tversgaende og
langsgaende sprekkdannelse som ved en forokelse av
midttykkelsen pa 2 tommer.

9. En nettarmering pa 38 pund pr. 100 kvadratfot
har vert efiektiv for et tynt lag betong lagt som
overflatefornyelse pa en gammel bztongvel.

10. En forukelse av kanttykkelsen pa 17 reduserte
hjsrnebrudd mere enn en nettarmering pa 25 til 56
pund pr. 100 kvadratfot eller 2/3 til #/,"” rundjerns-
armering, men fortsatt odcleggelse efter at hjorne-
sprekker hadde opstatt, holdes i ave ved jernarmer-
ingen.

11. All slags jernarmering over sprekker tjente til
a holde sammen bruddstykkene.

12. Hvis der ikke var sarget for god glidning av
jernstengene giennem dilatasjonsfugene, vpstod brudd
og dermed folgende kostbart vedlikehold.

13. Ved lange betongdekker pa 75—100 fot eller
derover, forarsaker sterkere kantjernstenger enn '/,
kvadrattomme hjgrnerisser hvis jernene griper over
i de efterfolgende dekker.

14. Man fant en bemerkelsverdig overensstemmelse
mellem resultatene av iakttagelsene pa veier i bruk
og de opnadde resultater ved en mengde forseksveier
og laboratorieforsok.

Disse konkiusjoners tall taler adskillig for sig selv,
men neiere vurdert og sammenholdt med de syns-
mater som er blitt gjort gjeldende i llinois, taler de
sa overordentlig meget mere.

Det er min personlige opfatning at Ilinois ved a
anbringe jernarmeringen i overensstemmelse med de
anferte synsmater vil opna langt sterre nytte enn
man andre steder hittil har opnadd. Det er bare synd
at det skulde kreve sa mange ars praktisk erfaring for
4 uttenke nevnte teori.

TRAFIKKENS OPRETTHOLDELSE UNDER UTFORELSE
AV VEIDEKKSARBEIDER

Nar en gammel vei skal forsynes med nytt vei-
dekke, ma dette arbeide i almindelighet utferes sam-
tidig som trafikken skal holdes gaende i full ut-
strekning. Det vil da ofte opsta visse vanskeligheter
bade for veivesenet og for trafikantene, vanskelig-
heter som det gjelder & overvinne pa en mate som
tilfredsstiller begge parter. Om dette problem
finnes der { det refte 1. av Svenska Vigfireningens
Tidskrift en artikkel av civilingenisr H. Fredén,
0g da spersmalet har vaert og fremtidig enn mere
vil bli aktuelt hos oss, tar vi 0ss den frihet & gjengi
det vesentlige av herr Fredéns artikkel.

Ved nermere eftertanke finner man at alle vei-
dekksarbeider som regel kan utferes under trafikk,
om enn med starre eller mindre vanskeligheter og ut-
giffer. Der gis naturligvis tilfelle, da man ma avstenge
trafikken, men dette bar iallfall ikke skje ved for-
nyelse av veidekket pd en hovedvei, ndr “denne ikke
samtidig ombygges. Rent teknisk sett stiller pro-
blemet sig noget forskjellig for de tre hovedgrupper
av veidekker, sten, asfalt og betong,

Et veidelkke av smdagatesten kan uten sterre van-
skelighet utfores i veiens halve bredde. Efter midten
anbringes enten en planke pa haikant eller en bjelke
som fastholdes med jernkiler. Hvis veien er smai,
kan planken legges direkte pa underlaget. Isafall vil
imidlertid, nar planken tas bort, de to n@rmeste
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stenrader gjerne falle ut. Pa noget bredere veibane
er der derfor ofte fordelaktig A legge sand pd noget
mere enn den halve veibane og legge planken i
sanden. Da vil de ytterste stenrader bli staende selv
om planken tas bort. Trafikkregulering er bare ned-
vendig 1 de tilfelle hvor trafikken er stor. De okede
omkostninger for veidekkets utforelse under trafikk
bestar altsa i utgifter til planker og jernkiler, hvilke
ting for evrig kan brukes mere enn én gang, og som
regel omsetning av en eller to rader sten i midten ved
horttagning av planken. Det har vert fremholdt
at et smagatestendekke, som er utfort i halv bredde
ad gangen, blir darligere enn det som legges over hele
bredden med én gang. Man kan ogsa i enkelte tilfelle
finne en ved uheldige verforhold synlig mindre senk-
ning i midten av banen. En sidan senkning vil
gjerne opsta ved utforelse av alle slags veidekker
under trafiklk, men deres tilstedevearelse beror mere
pa feilaktig utforelse, enn pa mangler ved utforelses-
metoden.

Asfaltdekker er kanskje de som er lettest 4 utfore
under piagiende trafikk.  Av ekstra omkostninger
har man praktisk talt bare utgifter til planker i
midten av veien og til regulering av trafikken ndr
denne er stor. )

Spesielt bekvemme & utfore under pagaende tra-
fikk er visse moderne asfaltdekker som utlegges i kold
tilstand. Man behover nemlig ikke i arbeide bare
pa den ene halvdel av veien, idet trafikken kan fore-
gd over hele veibredden under utlegningen av mas-
sen. Ogsa cementbetong kan utfores mens trafikken
foregar, om enn med noget storre vanskeligheter pa
grunn av den forholdsvis lange tid som betongen
trenger for & herdne. Hvis man vil utfere en betong-
veibane i halv bredde ad gangen, kan man eksempel-
vis la den ene halvdel stopes forst.  Safremt ikke vei-
bredden er tilstrekkelig stor til at matende trafikk
kan foregd pa den annen halvdel, kan man anordne
moteplasser i sadan innbyrdes avstand, som trafilk-
intensiteten krever. Ved legning av den annen halv-
del mi disse moteplasser eventuelt legges over pd
den annen side av veien. Som en vanskelighet ved
denne fremgangsméte kan nevres at utstaende ar-
meringsjern ma beies op samt at man i a[gmndchﬂghe[
ma innhegne den stopte del med piggtrad for & be-

te den.

Sk}];tetongbanens kvalitet ber kunne bli like god enten
den utfores i hel eller halv bredde. I siste tilfelle
slipper man utgiftene til midtfugeplate. Da midt-
fugen blir rett er den dessuten noget lettere 4 ved-
likeholde. Ved legning av den he;lve hredde ad
gangen, bor man vere opmerksom pa at tverrfugene
kommer midt imot hverandre pd begge halvdeler.

Problemets kanskje mest interessante side er den
rent ekonomiske. Safremt ikke trafikken kan forega
pa den del av veien, hvorpa der arbeides, md den diri-
geres ad andre veier; men i mange tilfelle er disse
omveier ikke i sddan stand, at de ulen videre kan
formidle en stor trafikk. Sadanne veier ma der-
for utvides, veidekke og kanter ma flors'rerkesl og
ofte ma den frie synslinje forbedres. Disse arbeider
utfores som regel bare for den tilfeldige trafikk-
belastning som omveien mé opta. For den normale
trafikk var det kanskje upakrevet. Omkostningene
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for de nevnte arbeider beror selvsagt helt pa omveiens
kvalitet. 1 de tilfelie hvor arbeidet foregdr under
trafikk pa hovedveien, pahviler vedlikeholdet ofte
entreprengren for arbeidet. lsifall er entreprenaren
nodt til & ta hensyn til disse vedlikeholdsutgifter i
sitt anbud. Forsdvidt trafikken méa henvises til en
mere eller mindre provisorisk omvei, utferes vedlike-
holdet av denne som regel av vedkommende vei-
distrikt. — Bruk av slike omveier medforer dessuten
utgifter til opsetning av anvisninger for trafikken.
Fordringene til sidanne er ofte store, og denne utgifts-
post er ikke s& ubetydelig. Hvis trafikken foregar
pd en vei under arbeide, mi der ogsa opsettes varsel-
skilter og anvisninger, men utgiftene hertil er i al-
mindelighet ikke store.

Nar en omvei ma benyttes tvinges jo trafikantene
som regel til & kjore en lengere strekning. Herved okes
altsd trafikkomkostningene, d. wv. s. utgiftene til
bensin, gummi, slitasjen m.m., og det kan vere av
interesse 4 undersoke hvad dette gjor i penger.

_For en overslagsberegning kan man regne at de
giennemsnittlige driftsutgifter for en bil andrar til
15 ore pr. km. Kjenner man da den gkede veilengde
cg antallet av kjeretoier kan man lett regne ut den
omtrentlige merutgift. Defte er nmrmere belyst
nedenfor med et par eksempler fra utforte veiarbeider
sommeren 1930, remlig legning av betongdekke pa
veien Arlov—Lomma—Bjerred, og stensetning av
veien mellem Landskrona og Helsingborg.

Strckningen Arlev—Lomma var avstengt i 41
dager, omveien var 3,1 km. lengere enn hovedveien,
og sommertrafikken var minst 1200 kjeretaier om
dagen. Bilistenes merutgift var altsa: 1200 x 41 x
3,1 x 0,153 = ca. kr. 23000. Antar man videre at
hver bil befordret gjennemsnittiig 3 personer og at
det tok 5 minutter lengere tid 4 kjere omveien, blir
det et tidstap av 300 timer pr. dag eller ca. 12000
timer for hele arbeidstiden. Strekningen Lomma—
Bjerred var avstengt i 48 dager, og den offisielle om-
vei var 10 km. lengere enn hovedveen. Trafikken pa
vedkommende Aarstid (okt.—des.) antas & vare ca.
500 kjertoier pr. dag. Den skede trafikkutgift blir
kr. 36 000,00 og tidstapet 18 000 timer under samme
forutsetning som ovenfor nevnt.

Pa strekningen Landskrona—Helsingborg, antas
sommertrafikken & vare 700 kjeretsier pr. dag. Den
gkede trafikkutgift blir ca. kr. 55 000,00 og tidstape
ca. 45 000 timer. De anferte tall er selvsagt omtrent-
lige, men de gir iallfall et begrep om de summer som
det dreier sig om.

Nér en vel skal forsynes med nytt dekke, er det
ingen tvil om at det er hensiktsmessig og nedvendig
4 innhente alternative anbud pa arbeidets utferelse,
bade under forutsetning av at trafikken skal holdes
giende og at veien stenges helt. Ved hjelp av
sidanne anbud, vurdering av vedlikeholdet og ut-
bedring av eventuelle omveier samt beregning av
trafikkomkostningene m, m. kan man altsd sammen-
ligne de forskjellige arbeidsmédter. Det ma antas at
iallfall bilistene vilde veere takknemlige, om sadanne
beregninger blev obligatoriske.  Resultatet vilde
sikkert bli en besparelse i tid og penger og en bedre
utnyttelse av bilskatten og de evrige pengemidler
til veiene. —
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GRUSNING AV GLATTE VEIER

ET NYTT DANSK SPREDEAPPARAT

I det danske tidsskrift ,Stads- og Havneinge-
nigren” nr. 3—1931 er i en artikkel: | Litt om et
Amtsveivesens Vinterarbeider” av veiassistent, cand,
polytt. C. A. Kirkegaard, omhandlet et apparat til

Grusnin gsapparat sett fra siden.

utspredning av grus pa glatte veier. Apparatet som
sees i hosstaende to illustrasjoner, tilkoblesen lastebil
og bestar av en trakt, hvori grusen fylles og i hvis
bunn der finnes en roterende malekassemekanisme,
som avhengig av bilens hastighet lar grusen passere
i storre eller mindre mengder gjennem en innstillelig
sliss ut pa skrattstilte spredeblokker. Under disses
stadige rystelse og ved hjelp av riller pa disses over-
flate fordeles grusen jevnt over veibanen i en bredde
av 2,5 m. Spredebakkene bzres av en aksel, som
loper pa almindelige automobilhjul. Overst i trakten
finnes en rist til utsortering av sten samt en omrarer
til  knusning av eventuelle frosne grusklumper.

Et sadant grusningsapparat blev provd i Roskilde
amt i Danmark vinteren 1929, og det blev funnet
a vere sa tilfredsstillende at man gikk til 4 organisere
en rasjonell grusning av hele amtets hovedveinett.
Amtet som har ca. 116 km hovedveier og hovedvei-
gater, blev delt i 8 distrikter pa ca. 15 km lengde,
som blev forsynt med hver sitt grusningsapparat,
hvorav de to tilhsrer amtsveivesenet. For de gvriges
vedkommende blev der sluftet akkord med private
vognmeni om grusningen. Vognmannen anskaffet
selv apparatet, eller det blev stilt til disposisjon av
amtsveivesenet, og han skulde med dette og med
egne folk gruse veiene i sitt distrikt sa ofte som det
var ngdvendig, ofte mere enn en gang om dagen.
Betalingen for dette arbeide var kr. 1,20 pr. km

gruset vei, Dessuten levertie en del av vognmennene
selv grusen.

Efter de erfaringer man har gjort i Roskilde amt,
kan man med en lastebil som inneholder 1,53 m® grus
med en hastighet av 20—25 km i timen utfore en
jevn grusning av en veistrekning pa 3,0 km, altsa
med ¢t forbruk av 0,5 m? grus pr. km. Gruscn kjores
for starsteparten ut pa veien og oplegges pa kanten i
hauger pa ca. 20 m® storrelse i en avstand av 3,0 kn.
Haugene dekkes tildels med tang av hensyn til frosten.

Regnes der med en kjorehastighet av 25 km i timen,
kan en lastebil med to mann gruse 15 km pa ca.
to timer.

Utgiftene til en gangs grusning av amtets hoved-
veier blir da — nar bortsees fra forrentning og amorti-
sasjon av apparatene:

Grus 116 » 0,5 = 58 m3 grus 4 5,00 = kr. 290,00
Grusning 116 km & kr. 1,20 = ,, 139,00

TN - |

lalt kr. 429,20

Grusningsapparat sett bakfra.

Ved gjennemferelse av denne ordning har det
altsa vert mulig a gruse alle amtets hovedveier
pa ca. 2 timer, og dette har man hittil ansett for
tiliredsstillende; men man er forberedt pa at man
med den sterkt skende trafikk mé anskaffe ennu
flere grusningsapparater for 4 fa grusningstiden
ytterligere nedsatt.
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OVERH@IDER I VEIKURVER

Av avdelingsingenior E. Aarskog.

I ,,Meddelelser fra Veidirekteren” nr. 1 for i arer
giengitt en artikkel av avdelingsingenior Odegaard
om overhoider i veisvinger, delvis som et utdrag av en
lignende artikkel av venn Matern 1 ,,Svenska Viig-
fdreningens Tidsskrift”. Awv artikkelen far en near-
mest det inntrykk at kjoring i kurver ikke er noget
nevneverdig farligere enn kjoring pa rett vei; over-
heider nevnes saledes som til for ,,a bibringe bilisten
en viss folelse av behagelighet™. Konklusjonen er ogsa
at bare de skarpeste kurver bor oplegges og det i en
moderat grad. Beregningene peker i den retning, det
er sa, men mon man ikke kan sette et sporsmalstegn
ved disse; iallfall ber de diskuteres videre for man
foretar nogen slutning.

Det forste som ma skjerpe ens kritiske aktpagiven-
het overfor det anforte, er at man ifolge diagrammet
fig. 1 kan ta selv de skarpeste kurver med hastighet
30 km. pr. t. uten a risikere & velte. Det er jo inn-
lysende at kurvene for de sma radier mi lope ned mot
hastighetens nullpunkt som ligger nedenfor diagram-
mets ramme. Nu, dette spiller jo en mindre rolle da
veltning er mindre farlig enn sliring. Men det som
uten tvil er en langt storre feil, er at der er regnet med
samme friksjonskoeffisient for en bil i sterk fart som
for en bil som star stille. At det ikke kan vare sa,
synes innlysende. Bare gummiens elastiske deforma-

sjon vil jo, nar bilen er i gang, tillate en ganske stor
forskyvning til siden for et sidetrykk. Med litt stor
fart vil dessuten bilens hjul hoppe fra ujevnhet til
ujevnhet og motstanden mot sideforskyvning er da
meget liten. Man kommer sikkert sannheten meget
nermere om man antar at friksjonen avtar til hen-
imot null ved de storre hastigheter.

Man far en ganske god oversikt over problemet ved
grafisk & fremstille hvorledes den vinkel som bilens
trykk danner med veibanen varierer med hastigheten
og kurveradien.

Pa vedstaende diagram er tangens til resultantens
vinkel med vertikalen angitt ved de svakt optrukne
kurver for forskjellige radier; hver enkelt kurve svarer
til en bestemt konstant hastighet.

Den tykt optrukne linje angir tilsvarende resul-
tantens retning for en bil som kjerer de forskjellige
radier med en ,,moderat” hastighet. Denne er selv-
folgelig helt skjsnnsmessig antatt og skulde angi den
hastighet som man pa forholdsvis glatt fare ma vente
at en flerhet av bilene vil kjore med. Helt vilkarlig
er jo ikke denne kurve innlagt; ved de starre radier
er den ,moderate” hastighet satt lik lovens 45 km.
og ved de mindre radier_pa en sadan mate at tg. til
vinkelen med vertikalen stiger til ca. 0,15 ved de
minste radier. Selv om bilen ved disse radier far hjelp
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Die seakt optrulne kurver angir tangens til resultantens vinkel med vertikalen. Den fykke linje angir tilsvarende

resuliantens retning for en bil som kjerer de forskjellige radier med en ,moderat* hastighet 5: den hastlghet

som man pi forholdsvis glatt fere m# vente at en flerhet av bilene wvil kjere med. Der strekete linje angir

don teoretiske overheide som er avpasset slik at de som kjerer med ,redusert og de som kjerer med liten

fart blir tilgodesett i omtrent like stor grad. Den avtrappede linje angir den praktiske anvendelse av den
teoretiske overheoide.
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av en passende overhside, vil den ikke tale stort
storre vinkler pa glatt fore, som jo ma legges til
grunn for disse betraktninger.

Om kurven har truffet hvad de fleste vil betegne
som ,,moderat’ kjoring eller ikke, far sta hen, men den
angir iallfall tg. til vinkelen mel. resultant og verti-
kal for biler som i de forskjellige kurver kjorer med
disse hastigheter, og man kunde hjelpe disse biler
helt over slingringsfaren ved a gjace tg. til overhoiden
tilsvarende stor. A ga sa langt med overheiden vilde
selvfolgelig vare for meget, man vilde jo da gjore
sliringsfaren for de biler som kjorte kurvene med
meget sma hastigheter, tilsvarende stor i motsatt ret-
ning. Det gjelder her a finne den gylne middelvei.

Det kunde forsavidt vare noksa rimelig a ta om-
trent like stort hensyn til alle de biler som kjorer
med hastigheter mellem null og den moderate hastig-
het. A la hestetrafikk og annen ferdsel veie mer
enn biltrafikk synes iallfall for vare hovedveier ikke
4 vare berettiget. De som kjorer sakte og forsik-
tig, ber jo tilgodesees, men pa den annen side kan
man ikke se bort fra at en sliring ved litt starre
fart jo medferer et langt sterre faremoment enn
sliring ved de sma hastigheter. Man herer ofte sagt
at bilene far se a rette hastigheten efter den til-
stand veienc er i, men dette er ikke holdbart;
veiene ma rette sig efter den fremherskende trafikk
ialifall salenge denne er bade moderat og lovlig, og
man ma ved overhgider spke 4 hjelpe sa mange som
mulig.

Det vilde da vare naturlig & gjere overheidene slik
at de som kjorer med liten fart og de som kjerer med
,»moderat” fart, tilgodesees i omtrent like stor grad,
hvad fare angar. De som kjgrer med hastigheter storre
enn hvad linjen for moderat kjoring tilsier, far ta an-
svaret selv.

A ta like stort hensyn til de saktekjorende og de
moderat-kjerende vil ikke si det samme som 4 legge

Nr. 4 - 1931

overhoidelinjen inn midtmellem nullinjen og moderat-
linjen. Her kommer nemlig inn det at friksjonen ved
de sma hastigheter er omtrent som friksjon ved hvile,
pa glatt foce ca. 0,1, mens den friksjon som kan pa-
regnes for en bil i fart ma settes betydelig lavere.

Den tearetiske linje for overhoidene skulde derfor
ved radier ned mot null passende bli a legge inn
midt imellem nullinjen og ,,moderat-linjen”, mens
den for sturre radier matte legges forholdsvis nar-
mere ,,m”-linjen. Den kunde f. eks. pa det parti hvor
den moderate hastighet er 45 km. legges dobbelt sa
langt fra nullinjen som fra ,,m”-linjen. Pa denne
mate kommer man til den teoretiske overheidelinje
som pa diagrammet er inntegnet med en streket linje.

A folge den teoretiske kurve i ett og alt vilde jo ikke
vaere praktisk; men a slutte med overhoicer allerede
ved R = 100 synes ikke rimelig. Da vilde der ved
ragier litt over 100 opsta ct kritisk punkt farligerce
enn ved de sma radier.

En passende avtrapning vilde vel vere det beste 0g
da f. eks. overhside 1 :15 for R = 0—100, 1 :20 for
R — 100—200, 1:30 for R == 200—300 og 1:40
for R = 300—400.

I Frankrike harnvlig Arbeidsministeriet utferdiget
bestemmelser om veienes tverrprofil og overhoide i
kurver; kfr. hvad herom er oplyst i en notis under
,,Mindre meddelelser” i n@rvarende hefte.

Hvorvidt man skal benytte overhsider for radier
storre enn 300 m. far naturligvis den enkelte avgjore
for hvert tilfelle, men at man bor benytte overhgider
for radier starre enn 100 m. synes a vere oplagt. Ved-
likeholdet og utseendet tilsier ogsa dette. En kurve
med passende overhside ,ligger” langt bedre i ter-
renget enn en plan kurve og dette gjelder ogsa de store
radier. Det er omtrent det samme som for broer. Hvis
de ikke har en passende overhoide, far man uvilkarlig
en folelse av at broen holder pa asvikte for belast-
ningene.

TRELAST KJ@RES 90 KM MED BIL

Av overingenior Korsbrekke.

Biltransport av trelast er en dagligdags ting, men
det torde dog ha sin interesse & gi nogen oplysninger
om en sterre transport som siste ar blev utfert i Nord-
Trondelag over en avstand av ca. 90 km. Inne ved
svenskegrensen ligger de to sma fiellbygder Nordli og
Serli. Begge har adskillig skog og bra flatningsvass-
drag, men bare ett av vassdragene gar vestover. De
gvrige gar estover. P& grunn av dette forhold er
skogen tidligere for en vesentlig del solgt til Sverige.
Imidlertid har prisen for den estgaende trelast alltid
veert adskillig lavere enn for den vestgéende. Falgelig
har man sgkt 4 f4 mest mulig av trelasten vestover.

Flgsten 1929 bestemte et norsk firma sig for a gjere
et forssk med biltransport til n@rmeste norske jern-
banestasjon, Formofoss. Firmaet innkjepte i grense-

traktene ialt ca. 7000 m3 temmer, som derefter blev
skaret og tilvirket i narheten av mellemriksveien
Sandelaveien. S& snart veien blev farbar varen 1930,
begynte transporten av den ferdige last. Driften pa-
gikk uten avbrytelse til midten av oktober samme
ar, da hele partiet, ca. 1400 standard, var avvirket og
fremkjort.

Veien er noksa tarvelig. Den har en kjerebredde
av ca. 3,0 meter med utvidelser og meoteplasser, svakt
veidekke, mange skarpe kurver og 2 krappe slyng.
Terrenget er delvis stygt.

Transporten blev utfert med 1,5 tonn lastebiler
med to-hjulede tilhengervogner. Alt gikk godt. Der
benyttedes efter behovet 5—8 biler, som kjsrte to
skift i degnet (16 timer). Gjennemsnittlig gikk det ca.
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13 biler i hver retning pr. degn. Der kjortes pr. lass
ca. 11/, standard med cn nettovekt av ca. 4230 kg.
tilsvarende en egenvekt for trelasten av ca. 0,7.
Bilens akseltrykk var tilnermet: 1200 kg. foran,
2900 kg. bak og for tilhengervognene 2300 kg. Trans-
porten var bortsatt pa akkord til chaufferer som selv
eiet sine biler. Prisen var kr. 30.— pr. standard ekskl.
lessing og avlessing. Transportlengden var som nevnt
90 km. Hver tur utgjorde saledes 380,7 tonn/km., og
betalingen pr. tur blev kr. 37,50, hvilket gir en tonn-
kilometerpris av 9,85 ore og en vognkilometerpris av
20,8 gre. Den daglige inntekt pr. bil blev kr. 75.—.

Resultatet av driften synes tilfredsstillende bade
for firmaet og chaufiorene. Forctagendet hadde for
ovrig sin meget store betydning derved at inntekten
av trelastens foredling og transport m. v, denne gang
gikk til norske borgere. Nevnes bor det ogsa at
bilene her skaffet vdre statsbaner en pen ckstra-
inntekt gjennem transporten fra Formofoss til havnen
i Steinkjer.

MINDRE MEDDELELSER

LETTELSER 1 BILTRAFIKKEN MELLEM
SCHWEIZ OG ITALIA

For kort tid siden ‘blev der vedtatt en overens-
komst mellem Italia og Schweiz, som vil medfore
adskillig lettelse i autcmobiltrafikken mellem de to
land. Autcmobiler fra det ene land kan saledes kjore
helt skattefritt i det annet inntil 90 dager i et ar, og
aret 1egnes da visstnok fra datoen for den forste inn-
reise. Hvis bilen efter et kortere cphold forlater
landet og senere kemmer tilbake en eller flere ganger,
blir varigheten av de enkelte ophold sammenlagt.
Efter utlepet av de 90 dager, ma 1/, av ais-
avgiften betales for den lepende méaned, og videre 1/;s
for hver pabegynte maned, hvorover opholdet strek-
ker sig.

Videre har begge land gjensidig forpliktet sig til
ikke & forlange internasjonalt legitimasjonsbevis for
de nevnte 90 dager. En autcmobilist fra det ene
land kan altsd i 90 dager i lppet av et ar kjore i det
annet land pa sitt almindelige vognkort og fererkort.
Kjeretpiet ma foruten med almindelig politiskilt
ogsa veere forsynt med nasjonalitetsskilt; schweiziske
vogner med bokstavene CH, italienske vogner med
bokstavet 1. For lastebilenes vedkommende er dog
overenskomsten mindre vidtgaende. Bare de som
er registrert i grensedistriktene, nyter gjensidig
skattefrihet i 90 dager.
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FINNLANDS VEIFORBINDELSER
MED ISHAVET.

Ifolge en uttalelse til ,,Varde Tidende” av den
norske konsul i Petsamo, herr Rauankeimo er der
i host og i vinter opfisket ialt ca. 200000 kg sila
og nesten hele partiet er sendt iset til Rovaniemi
og derfra med jernbanen fordelt videre utover Finn-
land. Det har veart utelukkende garnsild, og den
er blitt forholdsvis bra betalt.

Et par hundre tsnner av den er blitt saltet i Pet-
samo.

Veien gjennem det nordlige Finnland fra Rovaniemi
til Ishavet er nu helt ferdig og overtatt ogsa for det
siste stykkes vedkommende helt til Linhammaren
(ca. 8 km utenfor Trifonia). En liten kai er ogsd
opfort her, men det er fremkjort materialer til en
storkai som skal bygges der.

Havnen er helt isfri og blir Nord-Finnlands forste
av denne kategori.

Man har nu god veiforbindelse fra Petsamo til
Helsingfors uten avbrytelser.

FRANSKE VEIERS TVERRSNITTS-
UTFORMNING

(Verkehrstechnik 1931).

I en nylig utsendt rundskrivelse fra det franske
ministerium for de off. arbeider heter det bl. a. om
veienes tverrfall og om overhoider i kurver: Med
hensyn til tverrfallet sd skal veier med 5 til 7 m.
bredde med dekker av tjaere, goudron, bitumen, og
asfalt ha tverrfall 1/60 til 1/80; ved dekker av betong
og brolegning 1)80 til 1/100. Dette betyr i forhold
til tidligere bestemmmelser et mindre tverrfall enn for.
For storre veibredder skal brukes et parabelformet
tverrfall med tangentheldning mot kantene pd 1/40.

Overhoider i kurver skal pd den del av tverrprofilet
som vanlig trafikkeres vare mellem 3 og 6 pct.
(1/33—1/16,7). For kurveradier mindre enn 150 m.
skal veien utvides pa yttersiden og kan her gives
overhoide op til 12 prosent (1/8,3). Utvidelse kan
ogsa gjores pa kurvens innerside; overhoiden for
dette parti skal vare mindre enn for tverrprofilet
ellers for derved & tilgodese den langsomtkjerende
trafikk. . ) ) )

For partier som ligger inn til veien, men som ikke
er beregnet pa alm. trafikk skal heldningen vare som
tangenten til veiens krumning. _

Sterkt heldende veiprofiler skal ved hevning av
sidekantene spkes & gjores flatere sd trafikken kan
nyttiggjore sig ogsd kantene. L. Aa.

AUTOMOBILVEl KOLN—DUSSELDORF

Efter hvad VDI-Nachrichten meddeler, skal byg-
ning av automobilveien mellem Keln og Disseldorf
pabegynnes i disse dager. Veien skal danne en fort-
settelse av automobilveien Koln—Bonn, hvorom
henvises til ,,Medd. fra Veidirekteren” nr. 6 — 1920,
Den nve vei er ansiatt a koste i aut 16 millioner Rm.
Den blir 28,9 km. lang og 16 m. bred og er bestemt
utelukkende for automobiltratikk.

NY AUTOMOBILFERJE I DAMMARK

Den 1, november 1930 innsatte de danske stats-
baner en automobilferje ,,Heimdal” i ruten Korser
—Nyborg. Ferjen er dieselmotordreven og har god
plass til 44 biler. Under automobildekket er det
spisesal med 50 sitteplasser og cver er det et prome-
nadedekk med to saionger, en for rokere o2 en for
ikke rekere. Den forste er starst.

Nordisk | drnbanetidsskrif
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SVENSKA VAGAKTIEBOLAGET SKAL UTFORE
VEIARBEIDER I RUMENIEN

Ifalge ,,Svensk Vigtrafiktidning” er det overdratt
Svenska Vigaktieboiaget betydelige veidekksarbeider i
Rumenien. Det gjelder over 500 km. vei, som skal
forsynes dels med permanente, dels med halvperma-
nente dekker. De forstnevnte skal utfores i en asfalt-
betong, den sékalte Amiesite, som er Vigbolagets
spesialdekke og som i de senere ar har funnet en ut-
strakt anvendelse i Sverige og Finland. Nogen sven-
ske ingenivrer m. fl, er reist til Rumenien for a fore:
std arbeidets utforeise, som antagelig vil ta en tid
av 6 ar.

FLETTVERK PA BROREKKVERK

Nesbreen pa Fageines, hvor det er bymessig be-
byggelse, har vanlig dpent rekkveirk. Der har diuknet
fiere hunder, og medrene har levet 1 stadig angst for
sine smébarn. Ingenisr Paus har festet flettverk
til rekkverket, 2—-3 kr. pr. m.: Ingen flere hunde-
mord, takk cg pris fra medrene, lovord 1 den lokale
presse, o: , Valdres’”. Pengene kom fra en basar.

C. C.

FORBEDRING AV INNFARTSVEIENE
TIL. PARIS

For & kunne giennemisie forbediinger av ‘nnfarts-
veiene til Paris har generalrddet besluttet & opta ct
ldn pa 700 millioner frc. Herav vil 200 mill. bli an-
vendt innen det egentlige byomrade og 500 mill. i
byens omegn. I pavente av linets istandbr.ngelse
er forelobig bevilget 15 mill. fre. til utarbeidelsc av
en plan for de nsdvendige foibedringer og til pé-
begynnelse av de mest patrengende arbeider.

Revue Géndérale des Routes.

VERDENS ST@RSTE HENGEBRO

Arbeidet med den projekterte bro over ,,Den gyldne
port’” ved San Franciske aktes pabegynt 1 var. Det
blir en hengebro, hvis hovedipning far en spennvidde
av 1280 m., altsd over 200 m. mere enn hovedspennet
i den under aibeide verende Fort Lee-bro over
Hudson-elven ved New York; denne siste har en
lysdpning av 1067 m.

V.D.l.-Nachrichien.

PERSONALIA

. Forhenverende avdelingsingemsr ved veivesenct
I Hedmaik fylke, Marcus Marcussen, avgikk ved
dgden den 30. mars d. &, 63 ar gammel. Han blev
ansatt { veivesenet i 1886 og hele hans 30-311ge viik-
somhet som veiingenigr falt i Hedmark fylke, hvor
han siden 1898 wvar avdelingsingenisr ved Kongs-
vinger avdeling, inntil hani 1926 tok avskjed pa grunn
av svekket helbred. Ingenier Marcussen forestod i
sin funksjonstid utferelsen av flere sterre vei- og bro-
anlegg, bl. a. de store broer over Glommen ved Sand-
stad og Flisen. Han deltok ogsd noget i det offentlige
liv og var bl. a. en tid viseordfarer i Kongsvinger.
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LITTERATUR

Veitjwre av norsk gassverktjere kontra importerte

asfaltproduliter.

Saledes heter en liten brosjyre, som er utsent av
Nordiske destillasjonsverker A.S ved direktor H. A.
Wettergreen. Det fremgér av brosjyren hvilket vel-
dig omfang bruken av nasjonale tjzercprodukter for
veibygning swerlig © de senere ar har fatt i utlandet.
Ogsa 1 Norge fremstilles ved forskjellige fabrikker
forsteklasses veitjeere for de forskjellige veiarbeider,
men forbruket herhjemme har hittil vert litet. Mens
Danmark og Frankrike destillerer 2/, av sin gassverks
tjere til veitjeere benytter Norge bare '/, Dette cr
uheldig bade nasjonalskonomisk og i veiteknisk hen-
seende. Av de forskjellige uttalelser som er gjengitt
i brosjyren fremgér dette. Merkelig nok er det Ber-
gen, som uten sammenligning er den storste norske
forbruker, tiltross for de ugunstige v'cufurhuld_ der.
Om erfaringene derborte skriver Bergens veichef,
A. Bolann falgende: .

,Bergens veivesen har i et tidsrum av ca. 15 4dr
anvendt veitjere sivel ved nyanlegg som ved ved-
likehold av eldre veidekker. 5

Efterat man blev overbevist om fordelene ved 4
anvende tjerebehandlede veidekker, er der plan-
messig arbeidet mot det mal a4 fi utskiftet med sd-
danne alle gjenverende makadamveicr og gater.
Hittil er ca. 36,6 km. gater og veier behandlet med
veitjeere, emulsjoner m. v. men hovedsakelig er an-
vendt overflatebchandling med varm veitjere.

Resultatet av behandlingen er stort sett meget
tilfredsstillende og er sdvel vedlikeholds- som ren-
holdsutgiftene redusert s4 meget at ogsa den opko-
nomiske fordel ved disse veidekker er utvilsom.

Ovelflatebehandling med varm  veitjere er den
fremgangsmate som vi har funnet egner sig best for
vare forhold og som billigst og hurtigst ferer fl‘el}l
til forclebig tilfredsstillende veidekker, inntil det blir
okonomisk overkommelig & ga over til de mere per-
manente, hvor dette efterhanden viser sig @ngkchg.

For 4 opnd et gunstig resultat, ma der minst 2
ganges oveiflatebehandling til, men da kan der selv
under sterkere trafikk ga flere ar uten at noe ved-
likehold er nedvendig. Overflatebehandling  har
uten nevneverdige ulemper viert anvendt i stigninger
op til 1:10.

Efterat veitjerefabiikasjonen blev optatt i Norge,
er der i Bergen vesentlig anvendt norsk veitjiere.
Denne synes nu & std pa heide med den utenlandske
og har som nevnt her i byen gitt meget tilfredsstil-
lende resultater.”

Norges tekn. hoiskole. Materialprovningsanstalten
71928—29.

Av nytt i denne disberetning kan nevnes en tabell
over humussyrens innflytelse pad tiykkfastheten ved
forskjellige muartelblandingsforheld.

Mengden av humussyre bedemmes ikke som for
kjent efter faivens utseende, men uttiykkes tall-
messig ved hjelp av et prismekalorimeter, idet man
bestemmer styiken av den fra sanden utvaskede
oplesning i forhold til en bestemt valgt normalfarve
hvis farvestyrke betegnes med 1. Sand med humustall
= 1 sees & ligge pd grensen av anvendelighet til
mortel, A K.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
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