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AVDELINGSINGENIØR HALFDAN PEDERSEN 

IN MEMORIAM 

N11 er atter en fn.:mtrcdcndc 
mann i den gamle fratråtte 
garde i veivesenet vandret bort 
i en alder av 71 tir. Halfdan 
Pedersen stod høit i rekken, 
ikke fordi han var nådd op i en 
generalstilling - til en sådan 
hadde han utvilsomt vært selv
skreven, men onsket den ikke a\' 
personlige gru11ner - heller ikke 
alene på grunn av l1ans tekniske 
og praktiske dygtighet, men også 
fordi han i all sin ferd var e11 
mann av klar og rettlinjet karak
ter som ikke tok nogen uten
forstående hensyn for sin handle
måte - og som man derfor fullt 
og helt kunde stole på og bctr0 
lederstillinger både i og utenfor 
veietaten. 

Det er disse grunntrekk i hans karakter som 
utpekte ham til den første for111an11 i Veiingeniøre
nes forening, og til teknisk konsulent vecl bygning 
av Valdresbanen som han efter kontraktør Sørensens 
død delvis fullførte som aktiv leder og hvor han 
senere under banens drift blev utnevnt til konge
valgt medlem og som sådan formann i direksjonen, 
hvilken stilling han innehadde inntil nogen dager 
før sin død. 

Det samme hensyn var visstnok bestemmende 
når han blev medlem av sparekomiteen av 1906, 
vedkommende driftsbanene, likeså ved valget av 
ham til formann i A/S Valdres Skiferbrudd og vecl 
benyttelsen av ham som skjønnsmann bl. a. ved 
en rekke vassdragsreguleringer. , 

Halfdan Pedersen ansattes i Statens veivesen i 1876 og 
fratråtte i I 926 efter 50 års tjenestetid. Angående hans 

arbeider i veivesenet er der tidlige
re ved forskjellige anledninger gitt 
så fyldige oplysninger, at man her 
kan innskrenke sig til å nevne 
hans mest fremtredende virksom
het som veibygger i Valdres·, på 
Toten og på Lomsfjellene (Skjåk, 
Grotlid, Stryn og Geiranger), hvor 
Half. Pedersen har satt sine va
rigste minnesmerker. Som velfor
tjent påskjønnelse blev han i 1909 
utnevnt til rideier av St. Olavs
orclenen "for fortjenstfull teknisk 
virksomhet". 

Ha1fclan Pedersen var et 11tpre
gct friluftsmenneske og fikk bl.a. 
uncler sitt lange ophold til fjells 
gocl anledning til å el yrke både rem
dyrjakt og sportsfiske, sistnevn
te liebhaberi holdt ham fangen 

inntil de siste ar, da kreftene sviktet. At han ogst1 
var en ivrig og interessert turist er selvsagt, og 
mangen en stor tjeneste ydet han Den norske turist
forening, fra hvilken han som takk herfor i begyn
nelsen av inneværende år blev utnevnt som innbudt 
medlem. 

For oss, hans gamle kamerater er det vemodig 
å tenke på at vår trofaste venn, Halfdan Pedersen, 
tross sin kjernesuncle, kraftige natur, slutlde bukke 
under for en snikende sykdom som der ikke fantes 
helbredelse for. Den eneste trøst for oss er å vite 
at han fikk beholde sine åndsevner usvekket inntil 
elet siste. 

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

Æret være ditt minne! 
C. H.
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LANEMIDLER TIL VEIBYGNING 

I De Forenede Stater i Amerika blir som bekjent 

midler til bygning og forbedring av veier ofte tilveie

bragt ved lån. Hvorvidt et sådant lån skal optacs, 

avgjøres ved avstemning blanclt vedkommende stats 

eller distrikts innvånere. l "The Highway Magazinc" 

for desember 1926 gir. Mr. Ernest Mc Goffey en be

skrivelse av hvorledes man har gått frem i Syd Cali

fornia ved optagelsen av sådanne obligasjonslan. l 

dette distrikt har man i de siste 15 år hatt flere av

stemninger 0111 optagelse av veilån. De tre statsveili1n 

av 1910, 1915 og 1919 på tilsammen 73 millioner dol

lar blev alle besluttet med stor majoritet. 1 de siste 

5� år har Syd California automobilklubb ordnet 11 

sådanne avstemninger. Av de foreslåtte li:tn blev 9 

vedtatt og bare 2 forkastet. Disse to blev dog ved 

fornyet avstemning drevet igjennem. En sådan vei
lånskampanje c·r en ganske omfattende affære, og 
forut for avstemningen utfoldes en livlig agitasjon. 
Der dannes gjerne en agitasjonskomite, hvis medlem
mer får hver sine spesielle opdrag, f. eks. å skrive 
artikler i aviser og magasiner, utdele agitasjonslitte
ratur, skaffe biler til avstemningsdagen etc. De en
kelte stemmeberettigede besøkes og påvirkes for a 
møte frem og stemme "ja", altså for optagelse av 
veilånet. Der opslåes også reklameplakater, hvor 
lånets nødvendighet illustreres ved eksempler som 
bl. a. viser de fordeler som bedre veier vil medføre
såvel for trafikken som for ele økonomiske forhold 
distriktet. 

For å skaffe midler til bygning av den store bru 
over Hudsonfloden mellem New York og dens for-

UNPAVED 

stedn i New Yersey er eler optalt et 4 •;
0 obligasjous

lan pa 225 millioner kroner. Hele broanlegget er .111-
slått til 280 millioner kroner, således at de to stater 
New York og New Ycrsey gir et tilskuelei p[1 55 mill. 
kr. Skjønt broen blir offentlig er elet meningen a 
drive elen som "tollbro" inntil den innkumne toll har 
forrentet og betalt samtlige obligasjoner. Broen ut
føres som hengebro med et 1148 111 langt spenn mcllem 
tarnene og et 213 m forankringspenn pa hver sidl'. 
Konstruksjonen 111. v. er beskrevet bl. a. av ingeuior 
P. Møller i det c1,1nske tidsskrift ,, !11ge11i11re11" 11r. I,
1928. L. A.

BETONG VEIER 

DERES ØKONOMISKE BERETTIGELSE I NORGE 

Av ingPniµr Ludt•ig Pranli' 

1 det følgende skal jeg i almindelighet omtale be
tongveier, den økonomiske berettigelse av ombygning
av enkelte sterkt !rafikerte veier, med hensyn til ved
likehold og med hensyn til transportutgifter for de
trafikerende og skal herunder sette op et omkost
ningsoverslag for bygning av betongdekke under
almindelige forhold. 

S0ri1 bekjent har amerikanerne i mange år drevet
en intens bygning av betongveier, og er på dette
område kommet meget langt, betongveiene er de
sterkeste og beste og kan bygges for en forholdsvis
rimelig pris. De har i Amerika i de senere år hatt 
en voldsom fremgang som de mest hensiktsmessige 
o� økonomiske dekker for veier med sterk trafikk.

Hurelaland fylke:-; veivesen. 

Ennu bygges der i stor utstrekning l1itu111inose

veidekker, men ganske sikkert vil man g,"1 Illere og

mere over til betongveier eftersom kjennskapet til

el'sse øker. 
"Engineering News r�ecorcl" bringer i sitt hefte

for 28. oktober 1926 en oversikt over betongvei

bygning i Europa, og det fremgår at i flere euro

peiske land benyttes patentmetoder med forskjcllise 

slags tilsetninger til betongen. Disse patentbetong

dekker har vist sig a være gode, men amerikanerne

mener at dette ikke skyldes den patenterte metode,

men at de selskaper som utfører disse betonger

bygger veiene med stor omhu og nøiaktighet, slik

som man gjør det i Amerika og som er meget viktig:

_ _j 
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ved betongveibygning. Deriur mener bladet at
almindelig betong bygget pa samme omhyggelige
måte blir like god, og jeg tror man kan gå ut fra at
det ikke svarer sig å benytte nogen av disse patent
metoder. De amerikanske betongveier som jeg har
vært med å bygge og ele fleste av de betongveier
jeg har sett og som er bygget efter moderne metoder
er aldeles utmerket med ensartet sterk betong og
fa sprekker. I staten Rhode Island på østkysten,
benyttes et profil med en tykkelse av 6" i midten
og 8" ved kantene og en bredde av 18' i to baner
a 9'. Profilet er det heldigst a gjure tykkere ved
kantene enn i midten, idet elet er kantene som får
den største påkjenning og derfor bør være tykkere.
Til armering benyttedes fabrikksveisete galvaniserte
matter av rundtjern, s[1 arbeidet gikk lett og raskt
fra hånden.

Av stor betydning er elet å støpe i to baner, en
halvdel av veien ad gangen, idet dette i betraktelig
grad reduserer sprekkedannelse. 1 clcn samme stat
har jeg sett 8 år gamle betongclekl,er utsatt for
ganske stor trafikk i den aller beste forfatning,
ganske som nye, og disse veier var bygget svakere
ug ikke så omhyggelig som de veier de bygger der
nu. Dreneringen må ansees som meget viktig, til
underlag for betongen bør således overalt benyttes
et ca. 8" tykt lag grus overalt. Der finnes mange
gamle, dårlige betongveier, men disse har vært slett
bygget med mager blanding og dårlig drenering.

Det betongstykke som er bygget på Drammens
veien ved Skøyen, hadde jeg anledning til å bese
høsten 1926; til å være så ny og med den trafikk
Drammensveien har, synes jeg betongen ikke var i
særlig god forfatning, idet der var forholdsvis mange
sprekker. Den metode som her har vært anvendt
nemlig å legge et lag mørtel op på betongen, anser
jeg for unødvendig, idet jeg tror det beste er å
behandle betongen -på vanlig måte med skyver,
pussebrett, seilduksbånd, valse og kost, hvis man
ikke går til anskaffelse av "finishing machine" ved
str,Jrre arbeider. Denne behandling bringer mørtel
til toppen og samtidig dannes der et tettere lag
med sten under, hvilket skulde gi en god og sterk
bane. Det ahnindelige blandingsforhold er J : 2: 3
og den maskinelle behandling i forbindelse med sta
dig kontroll av eement, sancl og sten gir en ensartet
god betong. Å få betongen ensartet er meget viktig
slik at banen ikke blir ujevn efter en tids bruk den
vil i dette tilfelle leUere bli utsatt for øcleleggel�e og
blir ikke så behagelig å kjøre på. 

Betingelsen for at man skal kunne bygge gode
betongveier til rimelig pris, er at man bruker moderne
maskiner som veibetongblander (roadpaver) godt
knuseanlegg samt kran eller paternosterverk med
silo til materialene, foruten former og nødvendig
redskap. Naturligvis må man da ha så store bevilg
ninger til bygning at arbeidet kan ga hele sesongen
hvert år i en arrekke til full utnyttelse av maskineri
og redskap, og vi har virkelig så store veistrek-

ningcr med en trafikkmengde og vedlikeholds
omkostninger som gjør en sådan ombygning økono
misk berettiget. 

Pr. dag a 8 timer kan man gjennemsnittlig legge
minst 240 m i 2,75 111 bredde, eller ca. 264 111 i 2,5 m
bredde, og jeg vil regne mec\ 50 fulle arbeidsdager
for støpningen i løpet av sesongen. Man vil da årlig
legge en veistrekning med 5,5 m bredde på 6 km,
forutsatt en blandetid på et minutt som er vanlig
ved betongveibygning, idet jeg anser en veibredde
på 5,5 m utenom skuldrene som passende for så
betydningsfulle veier som dette gjelder. Armerings
systemene er mange og ytterst forskjellige; der
anvendes nu i stor utstrekning fabrikksveiste matter
av galvanisert jern. Derved undgår man all qinding
og plaseringen blir lettere. Ofte har eler vært anvendt
I langsgående jern ved kantene av hver bane, altsf1
4 jern med f. eks. 22 111111 Ø med bøiler ved alle
tverrfuger, samt "dowels" eller sambindingsjern
langs alle støpefuger i I 111 avstand, eller et mer
fullkomment, lllen kostbarere system som neden
stående der på forhånd binctes i I11atter og fordeles
langs vei banen.

1.-n 

PLAN 

kfål, cm. 

G sl. /0�,.,, nc>den.s/?1;:;���� p1nedr.:n.s/åend� 

• �j��ji�����:. .2�� 

BelonqNersntll a SID n, 2 

. /lrmer/nqsvekl 3: 2:u, Ab;fl):i • I?. TO hl pr. /m. 

Det fremholdes ofte at sprekkene ingen størrt
innflytelse har og at man ikke er redd for clen,.
men dette er ikke riktig. En betongvei hulder i
mange ar, selv med mange sprekker, men det viser
sig at levetiden av dekket er ganske nøie forbundet
med an tallet av sprekker, og jeg tror man efter
hvert kommer til det at der bør gjøres alt mulig
for å undgå sprekkedannelse. Av den grunn er det
under våre forhold økonomisk riktig å anvende mere
armering enn 4 langsgående jern, f. eks. elet oven
stående og likeledes er det heldig å anvende hyppige
tverrfuger, gjerne i en avstand av 10 til 12 m. 

Man bør ved veier med permanent dekke absolutt
benytte skuldre på minst 1,0 111 bredde, idet disse
foruten å tjene som støtte for dekket også skaffer
en billig økning i veibredden til "parking" og delvis
forbikjøring. 

Trafikken vil enkelte dager, f. eks. søndager i
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sommertiden være meget større enn den vanligL·, 
og r1ettop da er folk tilbøielig til å stoppe bilene 
langs veikanten. Har man da svært smale skuldr\: 
blir den fri bredde av dekket sterkt innskrenket 
til stor hinder for trafikken. Til beskyttelse av 
betongkantene bur hvor der er tung trafikk den 
,1ærmeste fot av skuldrene overflatetjæres eller fylles 
med tjæret singel. 

Jeg har satt op følgende overslag for betungclekkl' 
med vedstående armering og profil. I prisen p[1 silnd, 
pukk og ccment er iberegnet all transport, så dl: 
utgifter som er opført til arbeide og maskiner gjellkr 
kun støpning og herdning av betongen. Der er et 
overslag for arbeidsdrift i hele sesongen og alter
nativet et for drift i halv sesong. 

Materialer for 6000 ll1 vei 1md 5,5 Ill bredde. 
Pukk 0,82 1113 X 6000 = 4920 111:i 

kr. 12 =- ...................... kr. 5\:J 040 
Sand 0,55 1113 x 6000 = 3300 1113 a kr. 8 = . ,

Cement 13 670 tdr. a kr. 11,50 = . . . .

Armering 17,75 kg <. 6000 -= 106 500 kg 
kr. 0,30 innkl. binding ......... . 

As•altjoin ts ............... . 
Kr. 

Ca. 8 u" upan:gnet 

26 400 
157 205 

31 Y50 
3 105 

277 700 
22 300 

Sli 111 kr. 300 000 

Arbeidsdrift i lzele sesongen:

Utgifter pr. dag til arbeide, maskiner og redskap 
(kun for støpningen) idet utgifter til transport, 
avmåling_ m. 111. av pukk, sand og cement inngar
i materialprisen. 
l:ktongblander: renter vedlikehold amor-

tisasjon .......... '. ........... ' ...... . kr. 170 
Arbeidslønn 18 mann a kr. 14 .......... . 252 

formann ................... . 20 
Bensin og olje for betongblander ....... .
Motorvalse ........................... .

35 

60 
Vannledning .......................... . 50 
Former .............................. . 35 Redskap ............................. . 40 Dekning av betong og avskrapning ..... .Vanning inkl. pu111pestasjon og tilførsel .. .Diverse forbruksartikler .. 
Ca. 10 �-" uparegnet ..... 

50 
50 
20 
78 

Alternativt: Arbeidsdrift i halv sesong:
Betongblander. . . . . . . . . . . . . . . ...... . kr. 300
Arbeidslonn, 18 mann a kr. 14 ......... . 252 

formann .......... . 20 
Bensin ug olje for betongblander ....... . 35 
Motorvalse 60 

Vannledning .......................... . 80 

Fonner . . . . ........................ . 60 
l�edskap .............. . nO 

Dekning av betong sanll ;1,·skrapni11g 
Vanning inkl. p11mpesta�jon ug tilforsel. 
Divcrsl: forbruksartikler . 
Ca. 10 ° ,, uparegnct ............. . 

I; 1·. :"i:i 
\Hl 

2ll 
111:l 

S11111 kr. 113:-i 

Arbeidseir i f t i /1ele sesOIIJ!.t!II. 

Materialer for 50 dager kr. JIHI ll(Hl, 

Pr dag . . . . . . . . . . . . li UUO, 
Utgifter til st1:1pning, herdning 111. 111. "'liO, 

Ledelse, kontroll, forsikring 111. 
Tilsammen pr. 

For hele sesongen, 50 dager 
Pris pr. rn� beto11g (33 000 m�) 

Su 111 
111. 

dag 

kr. li 860, 
t\4Cl, 

-----·· 

kr. 7 51)0. 
kr. 375 noo.

kr. 11,37 

Alternativt: Arbeidsdri7t halv sesong: 

Materiakr pr. dag . . . . . . kr. 
Utgifter til støpning, herdning Ill. Ill. 

Sum kr. 
Ledelse, kuntrull, forsikring m. 111. 

fj OOll. 
I 135, 
7 135, 

fi65, 
Tilsammen kr. 7 800, -

Fur sesongen, 25 dager . kr. 195 000,-
Pris pr. 111" /Je/011� (16 500 111") ca. kr. I l ,8ll 

-------

Som det fre111gar av overslaget er prisen Vl'd full 
arbeidsdrift kr. I l,J7 pr. m2 , mens den ved arbeids
drift i halv sesong blir kr. li ,Su. lmicllertid blir 
den siste pris for lav i forhold til clen første, på grunn 
av at transport og avmaling er iberegnet materialene. 
Transportmateriell, silo.anlegg 111.111. blir bare benyttet 
halvparten så meget og man kan antagelig gA ut 
fra at den siste pris pa grunn herav blir forl10ict" 
med kr. 0,50 pr. 1112 til kr. 72,JO. Ccmc11tprise11 i 
Norge synes å være noksa høi, men kanskje vil der 
her være anledning til en reduksjon ved kon trakt 
for stor leveranse. 

En av de mange fordeler ved benyttclsell av stor 
veibetongmaskin (,,paver") til hurtig 11tforelsc a\' 
arbeidet er at trafikken blir vanskeliggjort ,lll'r 
veien stengt en meget kortere ticl enn um man 
utfører en kortere strekning om aret. 

Til underlag for betongen 111;\ eler v;.erc d gruslag. 
eller hvor der skal bygges over gammel pukkvei. 
kan denne uprives o g  valses pa nytt. Enkelte stcdl'J" 
i Amerika er ete så nøie pa eld at pukken fjernes i 
banen og grus ifylles istedenfor, men jeg tror ikkl' 
dette svarer ganske til hensikten og utgiftene. Ved 
hyppig ilnvemlelse av tverrfuger f. eks. fur hvl:r 
JO m ug armering blir IJetongdekket il<l<l'. lett utsatt 
for skade ved sma bevl!gelser i underlaget, ug jeg 
vil anse et g;111unclt pukkskndckl,e av minst :!Il c111 
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tykkelse for utmerket drenering i forbindelse med 
dype sidegrofter. 

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

Ved alle arbeider llvor maskiner benyttes er det 
0111 a gjore å utnytte disse til ytterste grense, frem
skritt og forbedringer foregår så hurtig, at materiellet 
må være utslitt så f1 si p{1 kortest mulig tie!. Nar 
jeg har regnet med 50 fulle arbeidsdager sa skulctc 
det være nokså passende. Desemberheftet for I 92G 
av "Public Roads" viser at efter omfattende under
søkelser pa forskjellige anlegg i statene gjennem
snittlig 47 � o av elet fulle antall arbeidsdager i 
St'songen blir utnyttet ved betongveibygning, mens 
et usedvanlig vel leclet anlegg viste 70 % utnyttelse 
av arbeidsdagene. Den største del av tidstapet har 
sin årsak i regn og dettes virkninger på veibanen. 

Regner man med en 4 måneders sesong blir dette 
ca. l 00 dager, og ved 50 % utnyttelse opnåes som 
ovenfor 50 arbeidsdager. Et påliteligere regnestykke 
vil man kunne få ved å studere temperatur kurver 
og nedbor for elet angjeldende sted.

Den oko110111iske berettigelse av betongdekke 

på sterkt trafikerte veier: 

Til innledning skal jeg nevne et eksempel pa for. 
holdet mellem trafikken pa gjennemgangsveier og 
de uvrige veier. I staten Maine på nordøstkysten 
av Amerika med natur og levevei meget lik Norge 
er 7 % av veienes lengde gjcnncmgangsveier, og disse 
7 % har halvparten av den samlede veitrafikk. 
Lignende må forholdet ogsa bli her, det blir en for
holdsvis liten veilengde som har halvparten av vår 
samlede veitrafikk, og det faller derfor naturlig at 
en stor del, om naturligvis ikke så meget som trafikk-
procenten, av veibudgettet bl"tr dt · c1· . anven pa isse
veier. Dette forutsetter selvsagt et betydelig større 
veibuctgett enn det nuværende, idet man ikke kan 
komme forbi det sterke behov og de sterke krav om 
veier i de veifattige distrikter i landet. 

For Akershus fylkes vedkommende har hoved
veiene 50 % av veitrafikken og disse utgjør 32 �� 
av fylkets veilengde, men de tre fra Oslo utoående 
gjennemgangsveier, Drammensveien, Mosseveien og 
Troncthjemsveien har 30 °il av trafikken, og disses 
samlede lengde utgjør kun 8 % av fylkets veilengde. 

De gjennemsnittlige vedlikeholclsomkostninger for 
hovedveiene i Akershus var i butgettåret 1924-1925 
kr. 7300 pr. km, for Drammensveiens vedkommende 
ganske betydelig mere står det i overingeniørens 
rapport i "Meddelelser fra Veidirektøren", sept. 1926. 
Vi skal nu se på hvordan utgiftene stiller sig for en 
betongvc.:i idet eler i de artige utgifter, foruten ved
likehold ogsa regnes renter og amortisasjon av betong
dekket. Amortisasjonstiden settes til 30 ar. 

Kostende av en 5,5 111 bred betongvei vil stille 
sig således: 

Betongdekke 5,5' 11 ,37 ...... kr. 62,54 pr. I. 111. 
Drenering og skuldre, anslagspris ., 22,46 " 

Sum kr. 85,- pr. I. 111. 

k111 ombygget til betong koster således kr. 85,000. 

Artige utgifter pr. km vei: 
Amortisasjon 31/:i �o av kr. 85 000 . . . . . . kr. 2833 
Renter, 5 % av kr. 85 000 . . . . . . . . . . . . . 4250 
Vedlikehold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1117 

Tilsammen kr. 8200 

Vedlikeholdsutgiftene til selve betongdekket er 
minimalt, 70-80 °

0 
av utgiftene faller på skuldrenl' 

og med spesielle sku lderskrapere kan dette gjøres 
både effektivt og billig. 

En betongvei vil altsa med renter, amortisasjon 
og vedlikehold ikke koste mere enn ca. 8200 kr. 
pr. km pr. år, mens Drammensveien f. eks. som 
den er idag, antagelig koster adskillig mere om året 
pr. km i bare vedlikehold. Bare vedlil<eholdet skulde 
således gjøre elet berettiget straks å gå til ombyg
ning, og nar man tar i betraktning besparelse;1 i 
transportutgiiter for de trafikerende må man virkelig 
forbauses over at myndighetene har råd til å la det 
skure lenger og ikke bevilge penger til ombygningen. 

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

Gjennemsnittlig bensinforbruk pr. vognkm for
utsatt 0,1 I kg eller pr. år 0,11 x 1000 x 365 = 
40 150 kg a kr. 0,31 = kr. 1 2 446. Besparelse i 
bensin 20 �o = 0,2 x 40 150 kg = 8030 kg a kr. 0,31 

= kr. 2489. Gummi: Regnes utgifter til gummi til 
75 % av bensinutgiftene, blir det totale gummi
forbruk pr. km vei pr. år = kr. 9334. På betong
vei er gummiforbruket kun det halve av forbruket 
på god grusvei eller god makadamvei. Gjennem
snittlig på makadamvei er gummiforbruket over 4 
ganger så stort .som på betongvei. 

For ikke å ta for meget, regner jeg med 50 �o 
besparelse. Besparelse i gummi 50 % av kr. 9334 =
kr. 4667. Vedlikehold og amortisasjon av en bil 
anslår jeg til å utgjøre gjennemsnittlig 1 50 % av 
bensinutgiftene, altså 1,5 x 1 2 446 = 18 669. Bespa
relse 25% a kr. 18669 = kr. 4667. 

Samlet besparelse pr. km vei pr. år: 

Bensin .............................. kr. 
Gummi ............................ . 
Vedlikehold og amortisasjon ......... . 

2 489 
4 667 
4 667 

Tilsammen kr. 11 823 

Av hensyn til at veien en del av vinteren ikke 
er helt fri for sne, og saledes clenne tid ikke opnflr 
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den besparelse som ovenfor nevnt, reduseres belopct 
med 20 % til kr. 9./6U.

Dette er altså for en trafikk av 1000 motorvogner 
pr. cløgn, for Drammensveiens veetkornmencle (mellem 
Sandvika og Oslo) blir beløpet over dobbelt så stort 
i elet trafikken I \J24-25 ved bygrensen var ca. 4000 
motorkjøretøier gjennemsnittlig for året, og ved

Sandvika efter trafikkartet over 1000. Denne trafikk 
11ker sterkt fra år til år, tross nedgangstider og bespa
relsene vil dermed øke tilsvarende. I løpet av fa 
år vil hele ombygningen være befalt, det er en kost
bar fornøielse eller rettere ubehagelighet a la elet 
være som elet nu er, eller endog utbedre stykkevis 
m_ed dekker som skaffer større driftsutgifter for etc 
trafikerende enn betong. .

De besparelser jeg ovenfor har opført er forsiktig 
regnet, antagelig vil man komme til langt større 
beløp når man tar hensyn til den tilstand de strekk
ninger befinner sig i, som det kan være tale om a 
ombygge. Jeg hitsetter en del tall uver relativ 
gummislitasje på forskjellige veidekker efter under
sukelser foretatt av prof. 0. L. \.Valler i Washington. 

Bt:tung ............. . 
Bitilulitic ..................... . 

l,U 
0,95 

C.atestein, llrent . . . . . . . . . . . . . . 1,4 
Makadam, heste . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,9 
Onis, typisk Iowa . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,0 
Bituminøs makadam, beste . . . . . . . . . . . . . . . 2,3 
Makadam, gjennemsnittlig . . . . . . . . . . . . . . . . 4,4 
Grus (uknust kornstein) .·............... 5,0 

( ;j(,11111•111,;:nit-tl. nnt-nll bi'lr-i· 111·. dal,! 100 

Bituminus makadam, darlig ........... . 
/\'1akaclam. lns ..... . 

\l,b 
11.11 

Disse t,ill gjelder fur hallu11gri11ger s11I11 1111 n 
standard utstyrt pa omtrent alle personbiler. 

Man hc,,r være klar over at man betaler for hl'tL>llg
vei slik som det 11t1 er og mange ganger det, 111e11 
har ikke foreleiene og ele hel1;1gelight1"er sum f,d
gcr mecl. 

Jeg har i overslaget ikke rcgmt med at man p.t 
betongvei kan bruke st�nTe og tyngre lastebiler og 
rutcvog11er og dervecl sparer betydelige belnp i 
tran spo rtu tgif ter. 

Vecl ombygning vil de ·eiendommer sum sogner 
til veien stige i verdi, ng støvplagen vil forsvinne. 
Alt tatt i betraktning er en ombygning antagelig 
clen beste pe11geanhringelse man kan finne her i 
landet. Selv med en trafikk pa 500 mutorvugner 
pr. dc-,g11 skulcle jeg anta elet olrnnu111isk riktig a 
hygge betongveier, efter amerikanske 1111Lkrsokelse 
faller grensen sa lavt som vecl 250 kjorctoier pr. 
døgn. Jeg hitsetter en t;ihcll fra "Highway Tra11s
portatiu11 Costs'', dkr undersokelse foretatt ;1v prof. 
T. R. Agg og H. S. Carter. 

Årlif!,(', gjm11ems11ittli.Qe totale' tra11sport11tgiftl'r i do/
lur pr. mil. 

(Antatt at 90 "
0 

av kjøretuiene er personbiler 
5 % er lastehilcr p� Juftringer og 5 °

11 
lastebiler pa 

massive ri11ger.) 

1000 Jf,00 :!.-,oo 
----·---- ---- - ----

tijennc•111:,11ittl. antall tnnn pr·. da.µ· 1 l:'iO 

Almindelig jordvei .... 5 320 
Beste jordvei ................. 5 100 
Almindelig grus . . . . . . . . . . . . . . . . 5 350 
Beste grus 

. . . . . . . . . . . . . . . 5 190 
Vannbunden makadam .......... 6 670 
Biturn i nos makadam ............ fi 810 
Sheet asphalt (sancla�falt) ........ 6 090 
Asf'llt betong . .  . . . . . . . . . . . . . . . . 6 080 
Betongvei, gjennemsnittlig ... 5 760 
Betongvei, beste sort 5 500 
brent sten 11 190 

B7ci 11:21/ 

12 850 25 580 
12 140 24 000 35 830 
12 470 24 350 36 240 
11 780 22 800 33 800 
13 680 24 670 35 850 
13 270 24 100 ::i4 920 
12 160 22 400 32 540 
12 140 22 360 32 490 
Il 840 21 980 32 130 
Il 190 20 67() 30 160 
12 2]0 2? :190 32 530 

!Gl)(

47 840 
48 140 
44 900 
47 040 
47 730 
42 750 
42 680 
42 310 
:19 680 
42 690 

71 920 
66 950 
69 380 
69 180 
62 010 
62 900 
62 570 
58 630 
62 980 

:!7011 

I 10 980 
114 110 
I 09 970 
103 670 
[03 480 
[03 070 
9fi 510 

103 4]:1 

Anm.: l tabellen er beregnet renter, amortisasjon, 
v1:ellikeh0Icl og driftsutgifter for motorvogner og Vl'i
dekkL·. 

reisene veet betongvei kr. 18 850 pr. k111 vl'i pr. .1r. 
Sa111me11Jignd med asfaltbetong blir heløpet c;1. 

kr. 7000 til forcl�I for betongen. Dis�e hespareiser 
er som man St:r meget store og man bnr og rna abso
lutt ta llensyn til transportomkostningene når man 
gar til utbeclring av veiene og velger veiclekkstypi:. 
Til betongvei kreves vesentlig innenlanclsh materi
aler så eler kan ikke innvendes noget i den retning. 

La uss se pa rubrikken 1000 vogner pr. dag. For
skjellen i transportomkostninger på vei av makadam 
ug ht:slt sort betong er S 7360 pr. miles, t·itsvarencle 
ca. kr. 17 300 pr. km vri pr. ar efter en kurs av 3,75. 

Samme11Iig11et med bituminøs makadam blir bespa- Det kan kanskjL' st· 111erkclig 11t ;it transport-
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utgiftene er s�1 meget storre vccl bituminos makadam 
enn ved asfalt-betong, det kom111er av at makadam 
n 111ere ru enn asfaltbetongen, men ellers regnes 
asfalt111akaclam for vel sa sterk som asfaltbetong, 
og den faller ogsa en del billigere. Tar 111an imid
lertid hensyn til transportomkostningene blir den 
allikevel langt dyrere. 

For a kunne sette op et program fur den okono
misk riktige ombygning av våre sterkere trafikerte 
veier, m{1 man sette op en tabell over den trafikk 
der vil komme hvert ar for en rekke av år fremover, 
bygget pa tidligere trafikktellinger. I Amerika er 
man som jeg senere skal vise, kommet til meget 
nuiaktige resultater ved saclannc trafikkanslag. 

I Norge blev eler aret 1926 innført 1264 vare- og 
lastebiler, 3fi�l I pc rsonbiler ug 303 motorsykler til 
·:11 samlet norsk salgsverdi av ca. 27 millioner kr. Der
innførtes bensin for ca. 16 mill. og ytterringer (dek
ker) for motorvogner for ca. 6 mill. kr. Tar man
111cd reservccleler og rekvisita innfortes eler antagelig
fur ca. 60 mill. kr. (regnet som norsk salgsverdi)
til biltransport. Dette er store tall som vil øke fra
{1r til ar, likesom veitrafikken samtidig øker sterkt.
Det kunclc vært interessant å sette op en tabell
'Jver antallet av registrerte motorvogner, anslått for
de km11111enclc 10 år. En sådan tabell måtte bygges
på registreringen for de senere år, men jeg antar
at man m[1tte øke antallet betydelig sterkere for de
kommende ar enn hittil har vært tilfelle. Jeg hit
setter en clel interessante tall fra Amerika:

An/all registrerte motorvogner i sta/en Maine: 

1916 . . . . . . . . 30 972 
1920 . . . . . . . . 62 907 
1924 .............. 126 712
1930 . . . . . . . . . . . . . 251 510 (antatt). 

Som man ser er antallet fra 1916-24 fordoblet 
hvert 4. år. Maines innbyggerm1tall er 768 000. 

Nedenstående tabell fra Connecticutt er særlig 
interessant, fordi den viser hvor næsten utrolig mange 
biler ele der regner med å få innen I 930, liketil en 
bil pr. 3 Y.1 innbygger. 

Antatt I Antatt antall 

a.ntBll pers. I Ant.a.lt 
.·\ ,. ' reg. 

hofolkning ' 
IJr. vogn 

I I
n1oto L·,·oguor 

1925 ........ 6,22 I 531 250 246 000 
1926 ........ 5,47 I 558 640 285 000 
1927 ........ 4,80 I 586 030 330 000 
1928 ........ 4,22 I 613 410 382 000 
1929 ....... 3,70 I 640 800 443 000 
1930 ........ 3,25 I 688 180 513 000 

Av tabellen fremgar at antallet øker med ca. 
15,7 % hvert år av elet sist registrerte antall. Det 
har vist sig at forskjellen mellem anslatte antall 
vogner ui;: Lie som er registrert 1925 kun var ca. 2 ° 0. 

Vår statistikk over registrerte kjøretøier vil vel 
neppe vise en slik .i evn procen tvis økning på grunn 
av de senere års unormale forhold med den sterke 
nedgang og opgang i kronen, men for fremtiden 
vil man antagelig kunne regne med nogenlunde 
regelmessige tall med en lrni økningsprocent. Spors
m;det er cia 0111 vi står rustet til eller kan klare '-t 
ta denne trafikk på en tilfreclssti!lende måte, liten 
sol med tid og penger for ele trafikerende. Det må 
ma11 med de nuværende bevilgninger kunne si at 
vi ikke kan. 

.Den maksimale kjørehastighet 35 km i timen er 
for liten med den store utvikling motorvognen har 
gjennemgått, man må regne med en økning av hastig
heten til ihvertfall 45 km om forholdsvis få år. 

For {1 holcle tritt med den nyere trafikkutvikling 
må 111a11 ha betydelig større beløp til veibygning 
enn ele nuværende, tross dårlige tider. 

De penger som brukes til veibygning er gl\mrende 
anvendt, men elet er økonomisk uriktig å bevilge 
så iite som nu, når trafikken øker voldsomt, lands
deler mangler forbindelse mecl hverandre og så lenge 
landet er så lite utbygget og utnyttet som 1111, mens 
tusener på tusener går arbeidsledige og atter tusener 
av ele beste drar ut av landet. Der trenges til a 
vekke forståelsen av veibygningens og veitranspor
tens betydning et stort oplysningsarbeide, og dette 
arbeide vilde kanskje best kunne utføres av en vei
forening, hvis formål det skulde være å arbeide for 
gode veier og eieres finansiering. 

Chefen for De forenede Staters veidirektorat mr. 
Mc. Donald, uttaler at den økonomiske grense for 
amerikansk veibygning er regulert av tilgang på 
arbe_iclsfolk, maskiner og materialer. Det koster hvert 
år enorme summer at landet ikke er utbygget mecl 
fl;re og bedre veier, og eler må bevilges så store 
summer hvert år som der bare kan skaffes tilveie 
uten å skade andre vitale interesser. Dette vil der
være økonomisk riktig. Forholdet blir selvfølgelig 
ikke det samme her, men at ele nuværende vei
bevilgninger er altfor små, det er tydelig. Vi betaler 
for en stor del for de dårlige veier og veier som ikke 
eksisterer, men har ikke nytten av dem. 

Hvor liten forståelse de trafikerende har av hvacl 
det koster dem å kjøre på dårlige veier viser best 
den motstand som avgiftene (bortsett fra luksus
skatten) møter hos clem. Disse avgifter går tilvedlike
holcl av veier, men elet må selvfølgelig ikke være 
så at staten skal spare nogen millioner på deres 
bekostning. 

Alle avgifter, veiavgifter, gummiskatt, luksus
skatt, toll og even tue li bensinavgift bør selvsagt gå 
til bedre vedlikehold og øket ombygning og ele 
trafikkerende må ikke få følelse av at staten forsøker 
a spare på sine bevilgninger, isåfall vil alltid avgif
tene møte motstand. Avgiftene (bortsett fra luksus
skatten) er slett ikke for høie, men de trafikkerende 
bør få enda mere igjen for clcrn i form av flere og 
bedre veier. 
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OMKOSTNINGER M. V. FOR VARIGE VEIDEKKER 

Av kommuneingcnidr /furnld /fo('/. 

I "Meddelelser fra Veidirekturen" nr. 11 i 1927, !lar 
overingeniør J. Munch skrevet en interessant artikkel 
om omkostningene m. v. for de forskjellige typn 
av permanente veidekker. 

Han forutsetter tar sine beregninger av anlegg 
og vedlikeholdsomkostningene bl. a. leveransevilk,'ir 
og arbeidspriser som i Ostfold 1927, og hans resultat 
er at i økonomisk henseende står smågatesten gun
stigere enn nogen av de andre veic!ekkstyper. 

Han har også satt up sammenlignende faktorer 
for de forskjellige øvrige veic!ekksegenskaper stile
des at også disse taler til fordel for smagatcstcn 
som til slutning anbefales brukt i en ganske annen 
utstrekning enn hittil. 

Jeg er selvsagt enig i riktigheten av a anvende 
dette helt ut norske veidekksrnateriale overalt hvor 
man kan finne det formaistjenlig og man kan Pver
komme �1 tilveiebringe ele gansl<e betydelige anleggs
utgifter. lmidlerticl har jeg ikke kunnet tilegne mig 
den opfatning at saken andre steder vil stille sig 
så oplagt som overingeniør Munch har regnet med i 
Ostfold. 

Også i Bærum er anvendt de forskjellige vMige 
dekker, mm overingeniør Munch har behandlet,c!og 
med unc!tagelse av betong. Vi har således nu ca. 
23 000 1112 tjære- eller asfaltmakadam, ca. 10 500 m� 
essenasfalt og 1430 m2 småbrolegning. Det kan 
derfor kanskje også være av interesse å se litt på de 
anleggsutgifter vi her er kommet til og anstille nogen 
betraktninger ut fra nogen andre forutsetninger. 

I sine sammenlignende overslag for ele varige 
dekker går, såvidt jeg forstår, overingeniør Munch 
ut fra at der skal bygges nytt veidekke helt fra 
grunnen av, idet der opføres særskilt overslag for 
fundament. 

Jeg antar imidlertid at der pa de fleste steder i 
første rekke blir tale 0111 å forsyne allerede eksiste
rende større trafikkveier med sådanne dekker. Slike 
veier har vel som regel på forhåne! et såvidt kraftig 
fundamen� som det av hr. Munch beregnede. I de 
tilfeller blir opgaven straks noget anderledes. I det 
hele taH mener jeg det ikke lar sig gjøre å opstille 
sammcn_Iignencte tall som gjelder generelt. Man bør
foreta sme beregninger for hver enkelt vei oa veJac 
den veidekkstype som synes å være helcligst'°'for dl' 
spesielle fo rho lei. 

Nar saledes eksempelvis smagaksten er avgjort 
gunstigere i sterkere stigninger, bør man formentlig 
bruke den pa slike steder, men det forekommer mig 
lllinc!re riktig å ta dette forhold med i beregningen 
nar det gjelder a velge veidekke for en vei mecl svake 
stigninger eller pa ele flatere partier av en vei, selv 
om denne innimellem har sterke stigninger. Det er 
.i" i11tet i Vl'ien for a variere dekket. 

Med l1l'11syn til omkostningene fur de i B,erum 

lltforte dekker ;111fore� folgl'flllc, iclet ill'111crkl'S at 
vi overalt som underlag har !latt c11 clclrl' \'l'iba11l' 
av klllt o� pLLl<k. 

I. S!ll(igaleslcn

LLlfnrt i 5,5 111 bredde inkl. ka11tram111l'r llu�tl'fl !'In. 

Utgiftene stiller sig s{tlec!cs: 

l .  Forberedende og sL1pplcre11dl' arbeider 
pr. 1112 ca. . ...................... . 

2. Selve brolegningen:
Srnågatesten, anskaffelse ug frl'r11tra11s
port til materialplasser 
pr. m" ........... . 
San et cio. du. 

vcd veien 
kr. 5,55 
" I l,ktJ 

Kantstener fremskaffet 01; 
nedlagt i ccmcnt " 2,05 

Legning av ga testen I ):'i 
l(joring pa arbeidssteder, van-

ning og valsning . . . . . . . . . l ,:m 
Redskap, arbciclerforpll'it1iflg, 

kr. 5,!HI 

npsyn og regnskap l ,llO " 12,05 

S11111 pr. 111" kr. 17,Wi 

11. Essmas/alt pa tilgrensende ganskl' kort strekning:
1. FortJercdendc arbeider pr. 111:! .....•• 
2. Essenasfaltmakadam pr. m� .... 

kr. 2,80 
" 7 ,80 

Sum pr. rn" kr. 10,t,!1 

Det er llertil it bemerke at eler pa heggl' disse 
strekninger har vært særlig meget av forhcrcLtenc!e 
arbeider, drenering, korreksjon av lengde og tverr
profil, forsterkning av grnftekanter 111. v ., 1m·11 for
holdet rna sies a Ila v,ert omtrent ens for b1:gge dissl' 
strekninger i denne henseende. De forhercc!encle og 
supplerende arbeickr !lar saledes for stenbrolcg
ningen kostet kr. 2,20 lllCre enn for Esse11asfalt
makadam. 

For en gammel trafikkvei mener jeg man 111a reg!le 
med en slik forskjell pa ca. kr. 2,00 pr. 111�· 

Den er begrunnet vl'Sl'ntlig i følgl'lllll' forl111ld: 

a) De varigl' clekker vil man pa en gan1111el lande
vei velge a legge helt ovenpa ckn furhanclenv,erende 
hane, for ikke ved uprivni11g a svekke l't underlag 
sum i sig selv kan va�rl' clarlig nok. Nu vil broleg
ning bygge sig op til en lwicle pa l 2�· 13 cm og L1te110111 
eim brolagte bredde ma man tilveiebringe en helt 
ny støttebankett som !leist bur ha minst '�/.i 111 breddl' 
ug tilvalses som et Vt'idekkl'. Er veibredden pa for
hånd ikke overfløclig, rnedfører nevnte løftning ugsa 
pafylling av skråninger. Ot: andre dekker hygger 
kun halvdelen Sil høit og 111eclførcr derfor 111i11tin: 
utgifter. 
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h) Et ,a ku,1 lrnrt tll•kkl' �u111 hrokgning, Esscn
;"falt u. I. n tid naturlig at 111a11 forlanger anlagt 
i ,avidt 11111lig riktig form badl' i Icngdl' og tvcrr
prt,fil. Da dl'I 11t1 ,·L·d IJrnlL"g11ing l'r 1J111 a gjorl' ;1t 
�andl;1gd 11I1Lkr hrostl'nl'ne L'r Illest 111ulig jevntykt, 
\'il 111a11 \'l:d l'll garnml'I sterkt trnfikl'rt vei som 
rl'gl'I for ;1 npna ddte mattl' ga til rcktifikasjoner 
a\' prnfill't. Man ma foreta 11tjl'vn!nger med pukk 
ng grus sa111t ,·an11e 11g va1Sl' for a Li l't godt og riktig 
11nc!crlag. 

Ved tja'rl·111akada111 og ESSl'llasfaltmakadam kau 
111a11 i de fleste tilfl'lll'r spare dette arheidc l'ller 
i,ilfall i1111skrc11ke dets 0111fang, idC't sma ujevnheter 
ug 11rl'gl'lr111:ssighetl'r i profilet kan utlignes mecl en 
litt ,·aril'rl'ncle tykkclsl' pa selve cll'kkct. 

l') Pa Dram111l·nsvL"ic11 ml'd clens trafikkforhold 
har ma11 tkssutl'n hatt fulgemk forhold: 

l::ftl'r at den gamll' VL'iba11e med adskillige utgifter 
l'r rl'ktifisl'rt som foran omhandlet, har man avsperret 
fnr trafikk clcn halve vl'ibrcddc i ca. 50 111 la11ge 
rl'prisn. r11rinnerr en slik strekning er krdiglagt 
og til\·alset, sa tr:ifikkt:n k;in slippes pa, heng{1r 
imidkrtid 1:11 4-:'i clager, og i lupet av den tid for
vold te den i11!l'11Se trafikk pa dt:n resterende hillVl' 
veihredclc s;1 stnn· furstyrn:lser i pukkdekket at man 
matte ga til nye rcktifikas.ionl'r ng valsning, for man 
1<u11m· legge gatestcncn pa cle11 annen halvdel. 

ti) J->;'1 grunn av dekkets store tykkelse 111,i der t'or 
t rafikkcn settes pa en nylagt strekning. i begge ender 
foretas provisoriskl' utspleisi11gcr, som pa grunn av 
brolegningens beskaffenhet ma utfores s,erdeles 
omhyggelig, hvi� ikke det ferdige dekke skal ddor-
111cres i endene. 

For ele ovrige utforte strekninger med Esscnasfalt
rnakadam har de forbereclc11de arheicler v,ert vesent
lig mindre enn pa foran nevnte korte strekning. 

Den utforte hrolegning er formentlig - s,erlig 
med hrnsvn til biarbeidene - blitt 11oget dyrere 
e1111 man ·hel10vcr :1 regne mccl som g_jennemwitt 
for Drammensveien. 

Jeg antar man rna komme 11ogc11lunde nær det 
riktig(• ved a regne: 

/. Snuigatesten. 

Forberedemk arbeider pr. 111" ... · ....... kr. J,5() 
Brolegning pr. m2 . • . . . • . . . . • . . • . • . . . • . .. 12,00 

Tilsamrnc11 kr. 15,50 

11. l:ssmas;a11111ukuclum. 

Fnrberedencll' arbeider pr. 111".......... kr. I ,50 
Essenasfaltclckke pr. m" . . . . . . . . . . . . . . . 8,50 

Tilsammen l<r. 10,0U 

Det heinerkes at denne t::ssenasfaltniakadam er 
forsynt med et sapas stor slitelag av ren asfalt at 
den n,ennest er en mellc111ting mellcm makadam og 
t::ssenasfalt dter originalmetoden. Denne siste ,·il 

kreve en bedre innramning og antas a ville kom111l' 
pa alt ialt pr. 111" kr. 10,50 a 11,00. 

111. For tj,ercrnakadam opfores so111 et g,it'nncm
s11 itt i henhold til de gjorte erfaringer: 

Forberedende arbeider pr. 111". . . . . . . . . . . kr. 
T.iæremakac!am pr. m� ............... . 

Tilsammen kr. 

\I arigheten. 

1,00 
6,60 

7,60 

sine betraktninger setter overingenior l'vlunch 
varigheten for brolegning, Essenasfalt og tjærc-
111akacta111 til henholdsvis 40, 15 og 10 itr. 

All den stund man kun for brolegningens ved
kommende kan bygge pi! lenger erfaring, må man 
vel si at tallene for Esscnasfalt og tjæremakadam 
l'r noksa vilkårlig valgt. N\�n her er man ved den 
farlige side av hele sammenligningen, da det bestem
mende sluttresultat i okonomisk henseende ved denne 
beregningsmMe t,c.vedsakclig avhenger av varig
hetsperioden. 

Jeg mener tlet kan være av interesse å gjcnnem
fore også et annet resonnement med hensyn til varig
het og vedlikehold. Selvsagr ma også det til en viss 
"raet hasercs p[t antagelser. 
" Jeg gar da ut fra ;t 40 ars varighet for smågate
stenen er det riktige, og at dette veidekke after et 
slikt tidsrum 111[1 helt fornyes og derfor må amor
tiseres i lopet av denne tie!. 

Et Essenasfaltdekke mener jeg derimot det vi Ide være 
ganske forkastelig a slite helt ut for efter varighets
perioden å begynne forfra. Hvor lenge et godt 
utfort E5senasfaltdekke vil vare vet vi jo ikke, men 
efter oplysninger fra Tyskla.nd skal man der i løpet 
av 7 ar ha trodd a kunne konstatere en slitasje av 
1.; a I mm pr. år. Selv 0111 vi under våre forhold 
re-gnn elet dobbelte, kommer man ikke til mere enn 
I ,5 mm. 

En slik slitasje lar elet sig gjøre fra tid til annen 
a erstatte ved ganske enkelt å påfore et nytt lag 
f. eks. hvert fem te, syvende eller tiende år. Med
andre ord man kan ped/i/æ/Jolde Esse11as;a1tdekket og 
skulde derfor kunne bortse fra amortisering. 

Regner man med en slitasje av I .r; 111111 pr. ar, 
representerer dette ca. 4 kg Essenasfalt pr. 111". 

Med en slik slitasje vildc det formentlig passe a 
foreta en fornyelse efter ca. I O ar. 

Vecl arlig it avsette kr. 0,35 pr. m� til fornyelse 
vilde man om 10 ar ha tilstrekkelig midler til a 
erstatte slitasjen. Dertil 111i1 111<1n naturligvis regne 
noget til arlige flckkninger. 

Et asjaltmakadamdekke forekommer det mig ogsa 
at man ma kunne vec!likeholclc med omhyggelige 
overflatebehandlinger slik at det ikke gar til grunne 
efter et visst antall ar. Man kan nemlig pa det vis 
surgc for at hele slitasjen foregar i et slikt ovcrflak
l)clcgg som st;idig fornyes. 
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For en vei med trafikk som Drammensveien i 
Bærum bør man dog da regne en vesentlig høieri.: 
vedlikeholdsutgift pr. ar enn det som er angitt av 
Munch, for en mindre trafikert vei. Det kan dog 
anføres at vi her har makadamstrekninger som ikke 
har vært overflatebehandlet siden i 1925 og so111 
allikevel er i fullgod stand. 

Antagelig vilde man kunne holde dekket i sin 
almindelighet vedlike for kr. 0,50 pr. 1112 pr. ar. 
Av· hensyn til lapning av huller opføres imidlertid 
kr. 0,55. 

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

Smågatesten. 

Anleggsomkostninger kr. 1 5,50 pr. 111°. 
Regner man at denne kapital skal forrentes med 

5 �o og helt amortiseres i løpet av 40 år med like 
store årlige beløp (annuitet) vil dette bli pr. m" 
pr. år . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 0,90 
Vedlikehold pr. m2 pr. år . . . . . . . . . . . . . . 0,05 

Sum pr. 1112 pr. år kr. 0,95 

Hvis man regner konstant rente for de forbere
dende arbeider og annuitet for selve dekket, kom
mer man istedenfor 90 øre til 88, altså ingen større 
forskjell. 

Til årlig vedlikehold har jeg her opført det samme 
som 

_overingeniør Munch kr. 0,05 pr. 1112. Efter min
mernng er dog dette tall svært lavt ansatt til fordel
for gatesten. Det er sikkert uundgåelig at man fra
tid til annen må rive op og sette om større eller
mindre partier. 

Det tilføies at hvis man anvender overingenior
Munchs beregningsmåte vil man få:
Anleggsomkostninger pr. år for dekket kr. 0,30 

Renter pr. år for dekket . . . . . . . . . . . . . . . ,, 0,60
Renter pr. år, forbered. arbeide . . . . . . . . . ,, 0,25 
Vedlikehold pr. år . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 0,05

Sum pr. m2 pr ar kr. I ;io

Det ei: dog klart at man på denne måte regner formeget hl forrentning og amortisasjon.

Essenas/alt. 

Anleggsomkostninger kr. 10,50 pr. m2.Henter pr. år .. 
Avsetning til for;1

·
y·e·I�� · : · : : · · · · · · · · · · · · ·

Vedlikehold · · · · · · · · · · · · ·
.......................... 

kr. 0,53 
" 0,35 

" 0,05 
--- � -

Sum pr. 111 2 pr. ar kr. 0,93 
As/altmalwda111• 

Anleggsomkostninger pr. 1112 kr. 7,60. 
Renter pr. ar pr. 111 2 

. . . • • • . • . • • . • . • • . • . kr. 0,38 
Vedlikehold pr. ar . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . o 55 

.. ' 

Sum pr. 1112 pr. ar t
r

r: O,Y::1 

Efter dissi.: forutsi.:t11i11gn vil sail'cles di.: 111.:r 11111-
l1ancllt:di.: tre veiclekkstypl'r stilli.: sig pr:1ktisk talt L'llS 
i Oi<OJ10111 isk iH'nSel'nCIL'. 

Valget skulcli.: derefter n;er111est bli avilL·ngig av 
ch: forskjellige vi.:iclekkers egl'nskaper. 

tvli.:cl hensyn til sa111111enligni.:ncle fakturer fur dissl' 
i)emerkes at i tilfelle 111an ikke ,111ve11der Essenasfalt.
asfaltmakaclam eller lignende glatte dekker i sterkere
stigningl'r og kun gjennernfl!rer sa1111m•nligning for
veistrcknin�er rned svaki.: stigninger kan stignings
ulempene antagelig settes ut av betraktning.

Hvad st,�vfaktoren angar, 111L:ncr jeg smagall'slL'll 
ikke kan komme ganske i samme klasse som asfalt
dekkene. Jeg vil scttL' faktun:n til 1,5 for sm,1-
gatesten. 

Mecl hensyn til trafikkforhold bemerki.:s. at dter 
min erfaring er det pa en sterkt trafikert VL'i med 
kun 5-6 m bredde furb111111et 111ecl hetydi.:lig storrc 
vanskeligheter og trafikkulemper ,1 anil'ggc bru
legning enn Essenasfalt ug tjæremakacla111. Settes 
faktoren for ele siste til 2 mL:11cr jeg den for sma
gatesten minst rna settes til 3. 

Heller ikke for reparasjoner mcm:r jeg smagali.: 
stcn kan settes særlig gunstigere enn ele to andre 
dekker. Gatcstcnene er jo hårdt ncdpresset med 
tung valse og trafikk. Ogsii ved omsetning ma vel 
en tilsvarende fremgangsma te anvendes med over
høidc i sand, vanning og valsning eller hard sta111p
ning. Det forekommer mig (som imidlt:rtid ikke har 
erfaring med hensyn til brolegning) at dette 111a !:'.: 
en minst like sa brysom reparasjon som lilsvarenclc 
for Essenasfalt og asfaltmakadam. Pa denne siste 
har vi her i Bærum reparert massevis av huller 
uten ophugning av kanten. Ved a bruke Esscnasfalt 
til hullene har dette gatt lett og tint sdv uten anven
delse av noget som helst bindemiddel. Min mening er 
derfor at denne faktor kan settes likt for disse clekke1. 

Ogsa likcoverfor forandringer gjclclcr omtrent 
det samme. 

Jeg mener derhus at man hør sammenligne ogs,i 
et annet forhold, nemlig larm ved trafikk med hcstt:
kjøretøier etc. 

Ennvidcre kan det kanskje være grunn til ogs,1 
a ta hensyn til skadelige innvirkninger pa kjøretoicnc. 
Dette vil dog nærmest kun fa betydning i sammen
ligning med pukkstensbane. 

For de tre veidcl<kstyper jeg har omhandlet vilclc 
jeg efter mitt skjønn sette faktorene saledes: 

"' 
-
0 C) 

9 ::s -E 
-� g

\el 
2 "' ·;: I 

C)

�
"" " 

.:: ,!!. " 
:- ... 

,i e � � 0 ::, e " ::,, -
" <I 

� - "' -� ;:> 8 :X: .3 C/J 

Smagatesten 2 1,5 1,5 1,5 3 2 ? --,O 3 17 
Essenasfalt . 3 1,5 I 2 2 2 3 15,5 
Asfaltmakadam 4 1,:'i 4 2 2 3 18,!'i 
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LftL'r L'll slik bl'clummelsc m· disse fakturer er der 
lldler ikke i denne henseemll' nogen 11cvneverdig 
furskjell 111elle111 LiiSSL' c!ekkl'r fur veier med svake 
stigninger. 

Jeg vil tlug ilL'lllL'l"kl' at r\sfaltrnakadam har vist 
sig va11sk..:lig ;1 lluldl' i Lkll uprinclelige fonn, idet 
holgt:Llannelsvr, sv.i11ker og forhuielscr i dekket synes 
111111Llgal'ligl'. 

L:1111\·ic!erl' kan a11fmes at Lier l1vad u111kust11i11genl' 
.111gar n regnl't 111ec! c!ekkcr og vedlikcholclsutgifter 
p;1sSL't1LlL' fur L'll megL't sterkt trafikert vei. For 
L::sse1rasf;1ltens vedko1rn11ende har man for mere 
moderat trafikk den muligl1ct efter makadammetoden 
;1 ;11 rangere et billigere dekke 111cc! sparsommere 
brnk av 1::sse11asfalt111asse. 

F:,r ·;like veier vil jeg i dem1e furbincll'lse ugs,i 
pek.: pa 111uligllete11 av makaclamisering med asfalt
emulsjon. Hvis. dette under v{1rc forhold viser sig 
l10ldbart, kiln man regne med en 
:111lcggsutgift pr. m' av ................. kr. 4,0o 
r .egges hertil forberedende arbeide I .00 

!�enter herav pr. {1r pr. 111' ...... . 
Vedlikehold ansl{1es til ........... . 

f[1es kr. 5,00 
kr. 0,25 
" 0,45 

Tilsammen pr. {1r pr. m' kr. 0,70 

Veet disse c!ekker vil 111a11 antagelig ikke v,ere sa 
11tsatt for Lrnlkct overflate som ved varmasfalt-
111akadam ise ring. 

For veier med en saviclt 111uc!crat trafikk sum 
[urutsatt i uveringcniur Munchs beregninger - 800 
kjoretoier pr. dag p;, 5 rn breLiclc - m[1 man ogsa 

k1111ne ga lit fra at et ah11inLklig asfaltmakadamclekke 
må kunne staclig holeles vedlike for et mindre belop 
enn det jeg foran har regnet mecl. Antagelig måtte 
man kunne gft lit fra til vedlikehold ...... kr. 0,35 
Rentene . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 0,38 

Tilsammen pr. 111� kr. 0,73 

Fur mig stiller det sig foreløbig salcclcs at elet 
forst vec! en meget sterk trafikk vil være okonomisk 
a gå til brolegning, mens man ved mere moderat 
trafikk vil være henvist til {1 søke anvendt billigere 
dekker. 

Jeg har i foranstacncle ikke berort betongdekker 
av den grunn at slike ikke er forsøkt her. Jeg vi! 
clog tilføie at jeg personlig ikke har nogen tro på at 
betong vil vise sig fordelaktigere enn de anclre dekker. 

Jeg l1ar tenkt mig at disse betraktninger muligens 
kunne være av interessr i tilknytning til overingeniør 
.Munchs artikkel og har eierfor anstillet dem alle
rede n11. 

Jeg vil dog til slutning bemerke at den hittil 
utforte småbrulegning på Drammensveien er av 
for lite omfang til å danne grunnlag for en sikker 
beclom111clsc av utgifter 111. v., hvorfor tallene medde
les mccl alt forbehold. 

Det samme gjelder vcdlikeholc!sutgifter etc. for 
de forskjellige dekker. Først en noget lenger tids 
l.'rfaring vil gi sikre holdepunkter i så henseende. 

Man kan vel heller ikke anta ilt det bedømmelses
grunnlag som foreligger i Ostfold er noget bedre i 
disse l1e11scender, ti såvidt vites er elet kun ganske 
sma stykker il\/ ele forskjellige dekker som der er 
utfort - U'.; cldtc forst i den senere tid. 

TO DANSKE VEIBROER SOM SKAL BEKOSTES HELT ELLER 

DEL VIS A \! TRAFIKKEN SEL V 

I. \lei- og jernbanebroen over Lillebelt.

Vi har tidligcrL' (i nr. 10, 1927) u:ntalt det bctytll.'
lige bruanll'gg sorn i den n,ermeste fremtid ko111mer 
til utforL'ISL' over 1.i!lcbelt. i Dan111arl<. I ,.Du11sl, 
Fej,idsskriji"s furstc hdtt: l \128 har bancchef Flens
/Jorg IJI. a. gitt nedenstaendc intcrl'ssante oplysningcr 
1>m furdagl'ndd.

Bruen sum skal furhind..: Jyllaml med Fyn far etl
lengde fra kyst til kyst a\' 850 111. Den hlev i 1924
be.:;luttct L1tført utelukkende som jernbanebru, idet
111an fant at den daværende trafikk av ca. 22 000
mutorkjuretøier arlig over sunclet ikke gjorde elet
llerettiget hverken a anvendt· 10 rnilliuncr kroner
til L'n s,t•rsl<ilt vcihro ved sicll'll av jernbanebroen
l'ller G,5 mill. kroner til jL-rnbanebrocns ntvicklsl'
til kombinert l1ro. l111idlertid vildc jernbanebroen
pa en forl1,1Idsvis billig mate kunne overfore ogs,1
\'(�itrafikk l' ll \'l'd ll_jclp av d Ll,>hheltsporet llcngl'-

ferjeanlegg med 2 rnutorvugner og 2 tilhengervogner, 
anslatt til 1,8 mill. kroner. Et sådant anlegg vilde 
fa en ganske betyclelig transportevne, idet transpor
ten over sundet ikke vilde ta mere enn 5 minutter. 
Regjeringen fore�lo derfor et såclant l1engcferjeanlegg 
istanclbragt sammen mecl jernbanebroen. 

De forskjellige motororganisasjoner fant ikke 
denne plan tilfredsstillende og foreslog at veibroen 
skul ele utføres samticlig med jernbanebroen og at 
omkostningene skulde utrccles av bilavgiftene. Vecl 
sakens avgjørelse i l 924 fant clog Riksdagen ikke 
a kunne ga mec! hcrpa; men det blev vedtatt, at 
hengeferjeanleggct skuldc sløifes ug at der i stedet
skulcle anvendes 1,5 mill. kroner til utvidelse av 
broens pillarer, saledes at en ,·eihru senere kunde 
anbringes. 

I le1pet av surn111cn:n og høsten 1926 gjorcle imid
lcrtili clcn opfatning sig mere og mere gjelclemle at 
veihrnen hurcle hygges samticlig mec! .iernbancbroen 
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for 6,5 mill. kroner. Den av Riksdagen vedtatte 
plan vilde som nevnt medføre en utgift av 1,5 mill. kr. 
til utvidelse av pillarene ug senere, når veibroen 
skulde bygges, 8,5 mill. kroner, altså tilsammen 
10 mill. kroner. Hertil kom at trafikken i løpet av 
fire ar hadde steget betydelig. Mens der i I 922 
fortes ca. 22 400 motorkjørctøier over Lillebelt, blev 
der i 1926 overført ca. 68 000. Regjeringen tok 
derfor spørsmålet om veibroens bygning op til for
nyet overveielse og fremsatte forslag herom for 
Riksdagen som vedtok samme den 16. jul i I 927. 

Som det vil sees av hosstående tegning får vei
broen en bredde av 5, 6 m kjørebane og 1,5 111 fortau. 
Jernbanebroen blir 8,65 m bred. Brudekket i kjøre
banen skal utføres av 5 cm stampeasfaltfliser. For
tauet belegges med almindelig støpeasfalt. Tilstø
tende nye veistrekninger vil få en bredde av 12 meter 
med adgang til senere utvidelse til 25 meter. I clen 
av Riksdagen fattede beslutning opretholdes det 
prinsipp at broanlegget bør kunne forrente sig, og 
at biltrafikken bør bære utgiftene, da det er denne 
som har gjort veibroen påkrevet. Anleggsutgiftene 
samt det kapitaliserte vedlikehold og ekspropri 
a_sJ01�sutgifter m. m. skal sum tidligere meddelt
trlve1ebrin"es de . d . . . " 1 ve at der av b1lavg1ftene dispo-
neres kr. 500 000 årlig. Nar broen blir ferdig aktes 
fastsatt en a ·ft f . vg1 or dens tenyttelsc og de herved 
innkom'.1e beløp ska! da anvendes til dekning av
det forskudd som er ydet av bilavgiftene. Broens
vedlikehold skal påhvile statsbanene. Arbeidet ten
kes påbegynt i begynnelsen av 1929 og blir antaaelig
fullført i 1934. 

" 
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2. Bro over Lim/jordm.

Det danske ministerium for de offentlige arbeider 
har ifølge "Dansk 1•. j'ic/sskri/t'' fremsatt furslag til 
lov om bygning av en bro over Limfjorden 111ellc111 
Aalborg og Nørresundby. Broen aktes utfort: so111 
fast bro med sådan l10ide at jernbanespor kan fures 
under på kajene på begge sider av fjorden. Broen 
vil få et seilløp på minst 30 m og en fri hoiete over 
almindelig vannstand av 9,75 111. Det vesentligste 
av den nødvendige kapital skal tilveiebringes av 
Aalborg byrad, ved uptagclse av !{111. Byen fiir 
konsesjon pi1 broens anlegg si"iledes c1t der i et tids
rum av inntil 50 ftr ikke skal kunne meddeles annen 
konsesjon på anlegg av en lignende hro innenfor 
en avstand av JO km til begge sider av broen. 

For benyttelse av broen skal der inntil vil1nc 
opkreves en avgift som sammen med et beløp av 
kr. 50 000 som årlig av staten stilles til disposisjon 
av veifondets midler, skal anvendes til renter og 
avdrag pa lanet, samt til broens vedlikehold ug 
betjening. Størrelsen av avgiften fastsettes til enhver 
tid av ministeren for ele offentlige arbeider eftcr 
innstilling frc1 byradet. 

Nar det ovennevnte !an er tilbakebetalt og der 
er opspart den nøclvcnclige kapital til broens frrn1-
ticlige vcdlikeholcl og betjening, skal arbeidsmini
steren cftrr forhandlinµ, rned by radet kunne bestemme 
at benyttelse av broen ska! være fri. Staten skal ha 
rett til når som helst å overta bruen mccl tilhl:lrenc!e 
rettiglletcr ug forpliktelser. 

LITT OM ANVENDELSE AV «ARMCO >>-RØR 

SOM STIKKRENNER 
Av ingcni11r T/1. Res('ll-Fe/lie . 

. 
I de senere .:ir har det fur en stur del innen vcibyg

n111ge11 vært en stilltiencll! forutsetning at så stor ele! 
sum mulig av anleggets kostende skal komme c1rbei
clcrne tilgoclc i fonn av arbeidspenger. Dette har 

under 1rnclsarbeidstidcn kanskje vært et nødvendig 
0111 enn alt fur kostbart prinsipp. 

Når man 1111, forhapcntlig 11111 ikke ;;It for lang ticl, 
igjen kommer over i ilC'lt normale forhold 111a det bli 
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.i bygge sulid ug gudt, men mecl minst mulige anleggs
utgifter, idet man selvfolgelig også tar 11odvendig hen
syn til fremtidig vedlikehold og varighet. Under den 
forutsetning skal jeg henlede opmerksomheten på etc 
;11ncrik;1nske J\nnco-ror som er lavet av rustmot
standsdyktig galv,llli�ert jern og som i spesielle til
felln kanskje vil vise sig [1 være den billigste måte i1 
leclc en hekk gjennem v_eilcgemet på. 

,,Annco··-rorcne er !ettr a montere og riktig ned
l;igt t[ilcr ele stor pakjcnning. På grunn av sin elasti
sitet titler de også endel svikt i fundamentet. Dess
uten trenges intet vecllikeholct nftr ele engang er lagt. 

For s111[1 vannmasser vil man kunne velge et enkelt 
rør for elet for tilfellet forønskede gjennemløpst·verr
snit t. Rorene kan fåes i diametre til 84", el. v. s. litt 
over 2 ,n Ø. Fur storre vannmasser kan der legges 
flere rør ved sirlc11 :tv hverandre og clervecl danne en 
sakalt stikkrcnnehro. 

Som et eksempel pa hvordan det kan stille sig i 
rraksis kan anføres en sammenligning mellem over
slagene for en større stikkrenne av jernbetong og en 
stikkrcnnebro av "Annco"-rør. Overslagene gjelder 
ombygning av en gammel stikkrenne som var bygget 
for liten og m1 delvis falt sammen på bygdeveien 
Haugekrossen�Presthro i Sokndal landsogn. Se fig. 
l .  Den gjennemlopsc'tpning som ansåe$ nødvendig var 
c;1. 2 m�, og ela høiden ikke kunclc bli mer enn I 111, 
måttr bredden bli ca. 2 111. 

Overslag for stikkrenne bygget med plate av jern
betong, e/ter m•erslag av 1926: 

Gravning 60 111 3 a kr. 3,00 .. . 
Mur l 9,5 m" a kr. 50,0ll .... . 
Pukk, bakmur og fyll samt 

fyll pft veibanen ........ . 

kr. 180,00 
975,00 

" 85,00 

:2,8 1113 jernbetong og forslrnlling ..... 
Grusning ............. · · · · · · · · · · · · · · 
Provisorisk trebru .......... · · · · , · · · · 
Upåregnet ca. 5 '?o · · · · · · · · · · · · · · 
Redskap osv. ca. 12 'la ........ · · · · · · · 

kr. 

" 

1240,00 
720,00 

40,00 

400,00 

120,00 
300 .. 00 

Sum ........................... kr. 2820,00 

Overslag for "Armco"-rør av 1926: 
Gravning 27 rn 3 a kr. 3,00 ... kr. 8! ,00 

3 stk. 36" ,,Armco"-rør a 5,5 

m, l 6,5 111 a In. 80,00 
Sidemur 7 1113 a kr. 10,00 ... . 
Fyll 9 1113 a kr. 3,00 ....... . 
Montasje ............ · · · · · 
Upåregnet ca. 5 % ....... . 

., 1320,00 
70,00 
27,00 

200,00 
82,00 

Grus . . . . . . . . . . · · · · · · · · · · · · · · 
Redskap usv. ca. 12 '\, .............. . 

kr. 1780,UO 
40,00 

220,00 

Sum ........................... kr. 2040,00 

Som man her vil se blir eler ifølge overslagene c11 
besparelse på kr. 780 eller ca. 27,6 % . 

Overslaget for broen kan kanskje synes noget 
rnmmelig, men p{t grunn av ele steclligc forhold og forcli 
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der pa bygningen av stikkrennebroen blev sput ca. 
kr. 300, skulde sammenligningen av overslagene ikke 
bli for gunstig for rørenes vedkommende. 

0211 store besparelse i nærværende tilfelle skyldes 
mm allerede antydet de stedlige forholct, nemlig en 
kostbar sand- og stentransport og dessuten at maii 
på grunn av den korte tid som der vilde medgå til 
nedlegning av rørene, uten større ulempe kunde stenge 
veien og derfor ikke behøvde å bygge en provisorisk 
forbindelse. 

Armco"-rørenc er for forsendelsens skylei opdclt i 
hai�cylindre a 2' effektiv lengde med et smalere 
begynnelses- og sluttstykke. De er lette å sette sam
men selv for uøvde folk, når man kun følger "Direc
tions for lnstalling". 

Det som særlig er å feste sig ved er at halvcylindernc 
får den riktige diameter (under forsendelsen er denne 
som regel blitt noget forandret) og at man begynner 
riktig. 

På fig. 2 vil man se et ferdig rør og et pabegynt, 
idet nettop "Bottom intakc" og ,,Top intake" er 
sammenskrudd. 

Ved bruk av rør blir gravningsmassene mindre, 
idet man kun behøver å grave så meget at røret pas
ser i åpningen. Man behøver ikke å være redd for 
undergravning og slipper derfor helt å fundamentere. 
Det må imidlertid påsees at leiet for røret blir nogen
lunde jevnt således at det ikke kommer til å hvile på 
en enkelt sten. Røret bør legge� i et tyndt lag av sand 
eller grus, så det får et fast, jevnt leie. Når dette lag 
er lagt bør rørene rulles på plass så man undgår sli
tasje på galvaniseringen. 

Den sand eller grus som anvendes må pakkes god,t (støtes med jomfru) til rørene er helt dekket. Dett� 
må utføres omhyggelig, da rørenes styrke avhenger 
av dette. Fig. 3 viser rørene nedlagt så påfyllingen 
kan begynne. Når der er fylt litt over rørene med 
sand eller grus kan man siden anvende for hånden 
værende fyllmasse. 

For styrkens skyld bør fyllingen over røret minst 
være lik den halve diameter. Når der brukes flere 
rør ved siden av hverandre bør avstanden mellem 
hvert rør også være }� D. 

Ved endene kan benyttes almindelig tørmur som 
fig. 4 og 5 viser, men for større høider vil det være å 
anbefale at der mures i cement eller støpes av betong. 

Som regel vil visstnok den vanlige byggemåte for 
stikkrenner og mindre broer vise sig å være det bil
ligste, idet der som regel er jevnt god adgang til tjen
lig sten. Hvor dette ikke er tilfelle eller hvor sten 
må transporteres på lange avstander bør det iallfall 
pa forhånd undersøkes om ikke anvendelse av "Arrr1-
co" -rør vil bevirke en ganske betraktelig besparelse. 

BILNYTT 
Citroen-fabrikkene bringl:r itir pa markedet forulcn 

sine vanlige [1pne og lukkede pcrrn1wogner ogs;'.1 3 
spesialmodeller, som samtlige er bygget pft Citroens 
nye chassi B-15, der er beregnet for 1000 kg nytte
last. Dette chassi er bygget efter samme linjer sont 
B-'--14, idet de bærende deler er grovere dimensjonert. 
Chassiet er forsynt med 4-lljulsbrcmser av vakuum
systemet der gir en meget god kontroll over vognen. 

Den nye tipp-vogn har lukket ru111 for forer og har 
2 clørcr, betrekk-lommer i dørene - bak si tteplasscnl' 
en sammcnru!IIJar garclin 111ecl cclluloiclvincl11. 

Denne moclcll besUtr av en selvlossende plattform 
som kan sveives bakover. Plattformen hviler pa en 
på chassict fastgjort tverraksel sont regulerer l1astig
hetcn ved tømningen. I clcns forreste del fastholeles 
plattformen vccl chassict med en spesiell l,1sea11orcl
ning, som cl1aufføre11 kan {1pnl: direkte fra sin pl;1ss. 
1 skra stilling fastholeles likeledes plattfor111en av en 
spesiell anordning. Plattformens indre climensjoncr 
er 2x 1,30v 0,35 111, og tillater en lastning av ca. 
I 111:1• Plattformens bakl'rste del apncs automatisk. 
Lastebilens hele lengde utgjør4,20111- bredden 1,50 m. 

Citroi!ns nye apne turistvo.r;n har plass for I I perso
ner og har vanlig Torpedo-fasong, 2 brede fordører. 
Kontaktene for lvskasterne, lyktene og hornet er alle 
samlet på rattet, - hu lei bar ni tro-cclluluse-lakering. 

Citroens brannautomol1il er særlig skikket for kom
muner og mindre byer hvor eler er behov for en liten, 
tett manøvrerbar bil der kan leveres til en billig pris 
på grunn av fabrikasjon i sture serier. 

Pumpen leverer maksimalt 40 000 I vann pr. timl' 
ved et trykk av 65 rn og utgangshastighet 100 m. 
Sugeevnen er maksimalt 8,5 m der nåes i løpet av 19 
sekundl'r. Vecl en slangelengde på 800 m vil clcn gi 
JO sekundliter ved en strålehøicle på 30 a 40 rn. 

Brannbilen leveres i flere typer av karosserier. 
Største lengde 5, JO 111 og største bredde 1,50 m. 

PERSONALIA 

Opsynsmann ved veiadministrasjonen i Nordland 
fylke, Karl Pedersen er efter opn[1dd aldersgrense med
delt avskjed fra �in stilling fra og med 12. mars 1928. 

* 
Som assisten tingcniører ved Veidirektørkontoret er 

ansatt ingeniorene Trygve Gimnes og Andas Tomter.

RETTELSE 
I artikkelen "Omnibuscflassier /or lo-JO 11cr

so11er" i forrige nummer er bæreevnen for ,, /11tcr-
11atio11al" L. 36 og 15 angit til 3100 kg. Skal være 
2360 kg. For Reo G. B. er angitt 3020 kg. Skal 
være 3400 kg. 

U T G I T T AV T EI( N I S I( U I( E B L A D, 0 S L 0. 
1\IJ011ne1nentspris: kr. 10,00 pr. ar - Annons,epris: '/, side kr. 80.00, % side kr. 40,00 

!/,i side kr. 20,00. 
L::kspeclisjon: Al<ersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt clcn 15. mars J 928. 




