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STORE VEIARBEIDER

Ar avdelingsingenior Paul Saxegaard.

De fleste av vare lesere kjenner til at det arbei-
des pa vare veier fra Mandal i syd til Kirkenes i
nord, men i ar kanskje mer enn noe tidligere ar.

«Na skal det bli flott autostrada fra Oslo til
Trondheim, likesa til Bergen» — har det vert
snakket om mann og mann imellom i disse rykte-
nes tid. Dette er langtfra tilfelle.

De ekstraordinare utbedrings- og vedlikeholds-
arbeider som ble pabegynt i juni maned pa vare
viktigste gjennomgangsveier skal rdde bot pa en
del av de enna mange mangler som vare veier mer
eller mindre lider av,

Utbedringsarbeidene omfatter omlegging av en-
kelte krokete og vanskelige veipartier, bedring av
skarpe kurver, ekning av veibredden og hvor det
er enkelt kjorebane — anlegg av nedvendige mote-
plasser. Videre skal under- og overganger over
jernbaner utvides og forsterkes. Det samme gjel-
der bruene sa vidt forholdene tillater det.

Enkelte av disse arbeider vil bli neermere omtalt
nedenfor.

Vedlikeholdsarbeidet som kanskje er det viktig-
ste av disse ekstraordinare arbeider og som derfor
vil legge beslag pa en god tredjepart av de be-
vilgede midler vil omfatte vesentlig en forsterkning
av det naveerende veidekke. Som kjent er de
fleste av vdre veier grusfattige. Vedlikeholdet de
siste ar har ikke holdt skritt med trafikkskningen,
et forhold som dessverre viste seg i var under tele-
lpsningen og under den ekstraordincere trafikk som
da nettopp i den verste tid — fandt sted. Men ett
sterkt veidekke forutsetter ogsa ett godt fundament
sa dekket ikke blir edelagt under telelosningen.
Det er derfor nedvendig pa de telesyke partier a
foreta omfattende grunnarbeider som vesentlig be-
star i masseutskiftning og drenering. Disse arbei-
der vil senere — nar forholdene tillater det — ha
sin store betydning nar grusveibanen skal forsynes
med et fast dekke. De igangverende arbei-
der omfatter ikke legging av hel- eller halv-
permanente veidekker i sterre stil. Unntatt herfra
er mindre arbeider i Akershus, Hedmark, Opland
og Swr-Trondelag. En forsering av slike arbeider
utenom de beskjedne belep som arlig bevilges til
faste dekker vil kreve summer som ligger langt
over var evne. Den for tiden radende material-
mangel ville for evrig hindre utforelse av slike

arbeider.

Under de planlagte vedlikeholdsarbeider som na
er satt igang inngar ogsa forberedelse til farbar-
gjorelse om vinteren av Bergensveien over Hardan-
gervidda, veien over Filefjell, Trondheimsveien over
Dovre mellom Dombads og Drivstua og Nord-
Norgeveien over Saltfjellet. Av disse hoyfjellsveier
har tidligere kun Filefjellsveien veert holdt apen.
Vintervedlikeholdet over disse 3 nye fjellovergan-
ger, sarlig da Hardangervidda, nedvendiggjor
kostbare foranstaltninger i form av sneforbygnin-
ger, barakker til breytemannskap, garasjer for
biler og maskiner og bygging av-telefonlinjer hvor
sadanne ikke finnes.

De foran nevnte arbeider som alle er igang og
som fortsatt vil bli drevet hurtig utover somme-
ren og hesten og fullferes inneverende ar omfatter
folgende gjennomgangsveier:

foretaes

hvor der
veibredden og moteplassenen.

Parti av veien langs Eidfjordvann,
betydelige utvidelser av
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1. Oslo—Halden—Riksgrensen. 4. Sandvika—Hoancefoss—Gol--Haugastol—Kin-
2. @slo—Drammen—Kristiansand—Stavanger. sarvik—Kvandal—Bergen.
3. Drammen—Kongsberg—Seljord—Haukeli— Av sturre arbeider pa denne strekning kan nev-

Steinaberg. nes:  Omlegging av Bliksrudbakkene ved Krode-
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ren ca. 12 km ny vei. Geilo—Ustaoset ca. 12,2
km ny ver.  Krandal—Alvik ca. 14 km, arbeidet
har pagatt her de siste ar, fullfores i host. Lone
Garnes (like ved Bergen) ca. 8 km ny vei.

5. Oslo—Hamur—Dombas—Trondheim—Stein-
kjer—Namsos—~Mosjoen. Storre  arbeider  er:
I Akershus: Omiegging ved Dal stasjon ca. - km

ny veio Betongdekke ca. 3,2 km ved Klofta og
Jessheim. Omiegninger mellom Eidsvoll Verk og

Stensby ca. 12 km. [ Hedmark 5 km asfaltdekke.
I Optand: Omlegging ved Losna ferjested ca. 1.7
km ny vei.  Dombas—Honorja bru, ca. 5 km ny
ver.  (De gamle heryktede Dombasbhbakker faller
dermed bort.) Asfaltdekker tils. 15 km. Sor-Tron-
delag.  Mostad-Klet ca. 16,4 km ny vei.  Innher-
redsveien ca. 16 km Asfaltdekker tilsammen 17
km. | Nord-Trondelag og Nordland fyiker kun
mindre arbeider.

6. Gjelleras—Fagernes—Lerdalsoyra.

7. Haugesund—Steinaberg—Odda—Kinsarvik.
Ny vei Kyrping—Fjrera ca. 22 km.  Meget kostbart
lende, omkostninger ca. kr. 3500 000,—.

8. Krvandal—Eide—Voss—Gudvangen.
Kvandal—Eide, ca. 94 km.

0. Gol—Borlaug og Gol—Leira.

10. Hamar—Elveram—Tynset—Ulshery.

11. Tynsel—Roros.

12, Dombas—Andalsnes.

13. Opdal—Kristiansund.

Ny vei,
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1.l Asp—Medja (pa nordsiden av Snasavann).
13. Bdfjellmo—Hatfjelldalen.
16. Bardufoss—Sorreisa og Malsnes.

Foruten disse nevnte veistrekninger kommer i til-
legg omlegging av vei ved Bode flyplass ca. 2,5 km.

Ved Gardermoen ca. 3 km og utbedring av gam-
mel hygdevei pa ostsiden av Vorma mellom Eids-
voll og Minnesund ca. 11 km.

I alt omfatter alle strekninger ca. 4700 km vei
eller nesten en tredjepart av landets riksveinett.
For tiden er ca. 14000 arbeidere beskjeftiger ved
disse veiarbeider. Pa hosstaende kart er — utenom
de foran omhandlede veier — ogsa inntegnet veien
nordover fra Mosjoen til Kirkenes — Nord-Norge-
veien.  Som det vil vere de fleste kjent har arbei-
det pa denne vei pagatt i en rekke av ar.  Efter
den plan som forlengst er vedtatt skulle Nord--
Norgeveien vere ferdig i 1942, Det har imidlertid
Ivkkes a fremskynne arbeidet slik at veien vil bli
forelapig farbar allerede innevarende ar.

Av kartet fremgar det at det pa Nord-Norge-
veien er flere «brudd» d. v. s. fjordarmer hvor det
ma ferjes over. 1 alt er det 12 ferjesteder hvorav
imidlertid iallfall de 8 med tiden vil bli erstattet av
vei eller bruer.

Lt annet veiarbeid sem er av betydelig interesse
for vart nordligste fyvlke og som ogsa vil bii full-
fort i ar er den ca. 2 km lange vei fra Elvenes til
Skafferhutlet ved Finnlands grense.
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CEMENTBETONGDEKKE PA TRONDHEIMSVEIEN I AKERSHUS

Av avdelingsingenior [. Voss.

Det er i 1939 av veivesenet i Akershus lagt
cementbetong pa felgende veistrekninger:
1. Mo—GQl. Klaefta, km 30,3 —

3377 = .. 2wk d e 3 SN 34001 m, 20 447 m2
2. Olstadkorset—Stanger

meieri km 37 38,43 = .. 1433 » 8548 »
3. En parsell av veiomleggin-

gen Stanger—]Jessheim ... 162 » 973 »

Tilsammen 19951 m, 30018 m=

Dette er vibrert pa lignende mate som beskrevet i
ingenior S. Gleerums rapport 1937. Se meddelelser
fra «Veidirektorens 1938, nr. 2

For den sturste parsell Mo—Gl. Klofta 3400 1. m,
20 447 m= tillater jeg mig nedenfor a gi en ner-
mere beskrivelse av arbeidets utforelse og en mer
detaljert oversikt over dekkets kostende.

Forst tillater jeg mig imidlertid a meddele en del
criaringer fra tidligere lagte vibrerte cementbetong-
dekker pa Trondheimsveien:

1 arene 1930 til og med 1936 var det pa Trond-
heimsveien lagt tilsammen:

Stampbetong ... 2772 1.m, 15610 m
Holterbetong . .« vaee smoimms 2114 » 12685 »
[ 1937 og 1938 er lagt vibro-

DELONE . .\uma Seiie @3l 550G 5060 » 34867 »

Til utg. av 10938 tilsammen 10846 1. m, 63 162 m=

Bef‘anyﬁ/e%/?e medd_Tyser:

Armering
I ZIZIZ: 777777777 I T F T T 77 I T 7777777777777 7z,
e v |
! i
Eon i | . .o | - 3. s gy 4 55 2y
' I = P o e 4
i o 1 T I 1 [a™ i 3 Il | () %
! ;: i . | A TS| | [ Zi
j LN T ! TN N IIREED:
i (PR I = i i
s | h \ \ ‘ /| l \.‘- [ //
= — - 4
1 P ! _;_,\vu—_ \
| P i
! EEIIRE , !
[ I | f = ’ \ | i
| : ! l U H
] i ; i \
! i 0 1 L |
] | T T — 'Sl
| L |
. R L |
. | [T '
L Nl L
e s R S T
= ' T — T
Trerrsmni /Y
,y'n/ . . & ) % ,f""’ ! \
e
Lyge era
G L5 T Avsr
[ J; ,"L 1Bl _# | e
r T = 771 T
Letay 4 i ! [‘4{-'—} | |
Stizs , & / / { :-f
Lugegrn ’ 3 "t % i l. |
7L |
| / é” "7 ]
I s 7N =
| ///; |
“ o
') ( Sicde forshaling \
. L |
| | NN
L ) 28




Nr.8 . 1940

1. Trondheimsveien ved Jessheim. Midtfugen

apen 5 ¢m. 2. Trondheimsveien ved Dragvoll.

NB. Ikke fuge men sprekk. 3. Trondheimsveien
ved Jessheim. Hoide pa kulen 13 cm.
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4. Trondheimsveien ved Dragvoll. Hoide pa
kulen 19 em. 5. Trondheimsveien ved Jessheim.
Hoide pA kulen 13 cm.

Dekkets bredde er 5 og 6 m med midtfuge. Av-
standen mellem tverrfugene har veert 12, 18 og
undtagelsesvis 6 m hvor det er stikkrenner eller
uensartet grunn. De store feltlengder pa 18 m har
man forlatt som uheldige ved telehiving. Ved de
forste stampbetongdekker som ble lagt er be-
nyttet dybler i lengde- og tverrfuger, men i 1936—
1938 ble dyblene sleyfet i Akershus og formentlig
ogsa i andre fylker. Dette har vist seg a veare
mindre heldig, da betongplatene pa .grunn av
ujevne telehivinger flere steder er forskjevet i for-
hold til hverandre, seerlig pa nyplanert vei, men
ogsé hvor man har hatt gammel veibane.

Telehivingen er storst midt i veien hvor telen
gar dypest, og betongplatene vil derfor heve sig
takformig hvorved midtfugen etter hvert blir apen
nar det ikke er dybler (stenger) som holder igjen.
Se hosstaende fotografier og tegning.

Hvor det er nyttet stenger er disse ulemper sma.
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For at dyblene ikke skal hindre dilatasjonen kan
de smores med olje pa den ene halvpart. Stengene
i midtfugen ma selvsagt ikke smores.

Hvor betongbanen er lagt pa gammel veibane
har en pa Trondheimsveien, hvor det er ensartet
darlig leirgrunn, ikke veaert utsatt for sjenerende
telehivinger eller andre ulemper nar undtas at midt-
fugen enkelte steder er blitt for bred.

En del ujevne hivinger har selvsagt forekommet,
men disse utjevnes nesten helt nar telen gar og ser
ut til & bli mindre for hvert ar.

Hvor betongdekket er lagt pa nyplanering med et
sandlag pa ca. 15 cm tykkelse har en derimot hatt
flere store telekuler. Se fotografiene. Men selv
pa nyplanert vei er det forholdsvis fa betongplater
som er sa edelagte at de ma utskiftes.

Imidlertid ber man om mulig trafikkere en ny vei
I a 2 ar feor den forsynes med betongdekke.
Veien ber da vare under stadig observasjon, serlig
i vinterhalvaret, og alle ujevne hevinger avmerkes
og masseutskifting foretas. [ det hele ma en ved
nye veianlegg legge mer arbeid pa undersokelse
av undergrunnen enn hittil og hvor nedvendig ut-
skifte masser.

Som det vil sees av etterstidende proveresultater
fra Oslo Materialpreveanstalt av sementbetong-
dekker som er lagt pa Trondheimsveien i 1938 er
gjennomsnittlig trykkfasthet 373 kg pr. m2, midlere
romvekt 2,27 og hulromsprosent 14,7. Nar det ikke
er oppnadd bedre betong kommer dette forst og
fremst av at den gjennomsnittlige tykkelse av
dekket etter de utborede kjerner er over 14 cm,
mens dekkets tykkelse var forutsatt 12 cm, hvorved
sement pr. m3 betong er blitt for lite og meget
mindre enn forutsatt. Dette kommer antagelig av
at det bade er lagt ut for meget betongmasse og at
massen under vibreringen er trengt ned i det under-
liggende sandlag. 1 1939 har en derfor iagt mindre
overheoyde av los betongmasse og samtidig oket
sementtilsetningen til ca. 300 kg pr. m3.

Den pa Romerike og i Akershus i det hele fore-
kommende sand ‘har ingen ideell kornsammenset-
ning da det mangler en del av de fineste kornster-
relser og mellomsterrelsene. Sandens kornsam-
mensetning varierer dessuten meget fra lass til lass.

A foreta en sortering av sanden og blande igjen
etter riktig kornsterrelse vil bli sa kostbart at det
neppe er aktuelt. Det er da billigere & oke sement-
tilsetningen.

Allikevel er det gunstigste blandingsforhold mel-
lom sand og pukk sekt opprettholdt, idet materia-
lene praktisk talt daglig er siktet og blandingsfor-
holdet bestemt etter gunstigste finhetsmodul. Dette

arbeid er utfert av en praktiserende hoyskole-
student.

Pa grunn av den mindre ideelle sand var betong-
massen noe stiv og betongen er ikke sd tett som

1940

wnskelig. Ogsa av den grunn har en ansett det for
nodvendig a eke sementtilsetningen.  Me d hvilket
resultat vet en enna ikke, da det ingen prover
er tatt.

Som kjent er fugene et svakt punkt, det er der-
for i 1939 forsekt benyttet Flexell fugeplater Y4”
tykke i alle tverrfuger. Flexell er en impregnert
fibermasse som angivelig taler a presses sammen
til sitt halve volum og atter utvides til 90 av sitt
opprinnelige volum nar presset opphwrer. Kun de
overste 3 cm av fugene fylles med asfalt. Flexell-
platene koster kr. 6,85 pr. m= og prisen pr. m?
dekke er ca. 5,8 ore. Over Flexellstrimlene er
ogsa forsekt lagt 13" gummilister a kr. 1,30 pr. I. m
eller ca. 11 ere pr. m* dekke. Disse lister blir
siledes dyre og har vist seg vanskelig & fa ti| 3
ligge godt. Asfaltfugemasse er derfor visstnok
foretrekke.

Rapport for stoping 1939 av sementhetongdekfet
km 30,3—33,7 pa Trondheimsveien:

Til betongstepingen er brukt samme maskiner
som ble innkjept i 1937. Senere er dog kjupt en
reserve langvibrator a kr. 2600,—, en kantvibrator
a kr. 910,— og et elektrisk generatoraggregat a kr.
3150,—. Sistnevnte er for evrig kjept til et bru-
anlegg, men benyttet som reserve ved stoping av
betongdekkene. Vann til stapen har man fatt ved
oppdemming av en mindre bekk, hvorfra vanpet ble
pumpet opp i et stort jernkar pad 8 m3¥, som o
kjopt brukt for kr. 250,—. Langs veier er utlagt
1% rerledning hvorav vi har ca. 2000 1, 1

Tidligere er benyttet kantforskaling av 8" poys.
Men i 1939 ble kjept 500 I. m kantskinner 3 .
16,80 pr. I. m, da man mente dermed a £3 et
jevnere dekke.

For steping av dekket ble veibanen jevnet med
hevel og hvor nedvendig pafylt og valset. Derefter
blev kantforskalingen utlagt, idet halve veibredden,
3 m ble stept av gangen og veibanen avjevnet
med et subbuslag pa 2—3 cm. Som gjennemsnitt
ble stept ca. 100 1. m = 300 m* veidekke pr. 8
timers dag. Stepen ble forste dag dekket med strie
og senere med sand som stadig ble holdt fuktig i
ca. 8 dager. Efter 10 dager ble veien apnet for
trafikk. Nar undtas forarbeider, avjevning ay yej-
banen, dekking med sand eller halm og vanning
av stepen og senere efterarbeider, er arbeidet .
fort pa akkord:

Stopeform a 20 ore pr. . m (60
eore pr. l. m vei) og fortje-

neste . ... .. kr. 1,57 og ],60 pr.t
Jernbinding a 8 ere pr. mZ og

fortjeneste ............. .- » 1,94 » 205 —
Steping av dekket 75 ore pr.

m? og fortjeneste ....... .. > 1,84 » 1,92 —
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De samlede utgifter eksklusiv for- og efterarbei-
der er efter regnskapet omtrent folgende:

Oppsyn
Arheidspenger
Bensin og olje
Jern 206 m2 a4 kr. 2,63 = ca.

54 tonn a kr. 211,—
Sement 13 890 sekker & 9,353
Jernbanefrakt av sement ..o
Kjort sement
Pukk fra Terud av

kult 500 m3 a kr. 9 kr. 4 3500,—
Pukk fra Berger av

kampestein 1343 m#

Takr. 6 ... > 8000,—
Sandverdi 1825 m#* a kr. 0,20 ., »
Kjort pukk 1843 ms a kr. 3,80 .. »
Kjort sand 1824 m3 a kr. 420 .. »
Fugemasse, asfalt .. kr.  800,—
gummilister =~ 1 348,59
Flexell .... » 37908

o ca. kr.

2 360,—
19 600,—
500,—

11 H400,—
38 660,—
2 800,—
1 475,—

12 500,—

360,—
7 000,—
7 700,—

2700,—
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Redskap T T ca. kr. 600,—
Vakt, avdekking av stop m. v. .. » 4 800,—
Ammortisasjon avy maskiner ca.
19 BT s M gy o S » 3045 —
Sum ... ca. kr. 115 500,—

Pris pr. m? jernbetong dekke 13 c¢m tykt blir da
ca. kr. 5,65.

Sementforbruk pr. m# betong ca. 296 kg.

Pukk pr. m# betong ca. 700 liter.

Sand inneholdende en del singel ca. 700 liter.

Jern pr. m2 dekke ca. 2,63 kg.

Under arbeidet ble etablert enveiskjoring, idet
sydgaende trafikk ble dirigert fra Klefta om Ask
i Gjerdrum til Skedsmokorset, en veiforlengelse
av 3,4 km.

Det i 1939 stopte dekke som nesten over alt
ligger pa gammel grusbane har klart vinte-
ren godt.

Redegjoretse nr. B. 10457 fra Oslo Malerialproveanstalt.

Opdrag fra: Akershus Fylkes Veivesen, Oslo.

Proven mottatt: 3. mai 1939.

Proven uttatt av: Innsenderen.

Vedrorende: Undersokelse pd trykkfasthet og porevolum for innsendte prover av betongveier i henhold
til Deres brev av 3. mai 1939.

Trykkjorsok :
Merket Diam. Hoide Trykkfasthet fl\(';‘ridsglgiogaiiiz
cm cm kg/cm? i cm (ca.)
Prove 1. Trondhj.v. Sorum ved Frogner.
Stepn. ca. 15. sept.—1. okt. 1938. Preve 14,3 16,0 364 14,5
tatt 2. mai 1939.
Prove I1. Trondhj.v. i Serum, Frogner.
Stepn. 15. aug.—I1. sept. 1938. Proven 14,0 16,2 390 14,5
tatt 2. mai 1939.
Prove [1]. Stanger— Jessheim. Vibro-
betong. Grus fra Jessheim. Pukk fra 14,0 | 16,6 347 14,0
Stendausen. Boretid ca. 20 min. |
Prove V. Trondhj.v., Ullensaker,
Klefta. Stepn. 1. juli—15. juli 1938. 13,7 16,0 363 13,5
Proven tatt 2. mai 1939. .
Prove V. Klofta. Pukk fra Dansen. Grus
fra Berger. Boretid ca. 20 min. Pukk 14,3 1721 402 15,0
uharpet.
Prove VI. Stromsveien. Dekket lagt av 14.0 {55 552 | 3
Norsk Portland. ) g - | 13,5
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Bestemmelse av porevolum:

Utfert efter beskrivelse fra , Meddelelser fra Veilaboratorict.
Betegnelsen a. og b. er stykker tatt fra provens ovre del, c.

Nr. 8 - 1940

Nr. 1. Danmark™.
og d. fra provens nedre del.

Konstant velt

Optatt petro-

Rumfang

Merket efter torring leum A Spesifikk vekt Lol
ved 110°C Volum cm? g e :

Prove I. Grus fra Bergcr.i a. 699,7 8,23 K125 2,24 2,60 13,8
Pukk fra Tarud. Boretidi b. 556,0 7,77 245,0) | 2,27 2,64 14,0
ca. 20 min. Vibrobetong.| c¢. 553,55 8,97 246,1 2,25 2,63 14,4
| d. 565,0 $,20 250,0) 2,26 2,66 15,00

Prove 11. Grus fra Berger. ‘ a. 492,1 9,63 216,1 2,28 2,63 3.3
Pukk fra Tarud. Boretid | b. 478,7 9,28 209,0 2,29 2,68 14,6
ca. 25 min. Vibrobetong.' c. 520,4 8,67 229,3 [ 2,27 2,64 14,0
‘ d. 667,25 9,17 2959 2,26 2,64 14,4

Prove 111. Stanger— Jess- : a. 611,6 8,58 268,2 2,28 2,68 14,9
heim ved Dragvold. Stopn.| b. 477,1 8,56 208,5 2,29 2,649 14,0
15. juni—1I. juli 1938. Prgve | c. 660,7 8,62 287,5 2,30 2,68 14,2
tatt 2. mai 1939. d. 489,6 8,60 211,9 2,31 2,69 14,1
Prove 1V. Klofta. Grusfra| a. 759,25 10,48 3414 2,28 2,68 16,8
Berger. Pukk fra Stendau- ‘ b. 397,55 11,88 183,8 2,16 2,66 18,8
sen. Boretid ca. 20 min.| c. 427,8 9,70 190,3 2,25 2,69 16,4
Vibrobetong. | d. 6278 10,25 278, | 2,26 2,71 : 16,6
Prove V. Trondhj.v. i Ul-| a. 729,15 3,95 316,0 2,68 13,8
lensaker, Klgfta. Stepn. 1. b. 657,65 9,12 288,0 2,65 13,0
aug.—10. aug. Prove tatt| c. 387,6 9,08 257,0 2,29 2,66 13,9
2. mai 1939. I d. 707,1 9,18 312,0 2,27 | 2,64 14,0
Prove V I. Streamsv., Loren-| a. 415,5 9,46 175,1 2,37 ] 2,68 1,6
skog. Lagt av Cementfor- | b. 648,05 9,52 274,5 2,36 ‘ 272 13,2
eningen. Prove 2. mai 1939 c¢. 721,5 9,00 301,9 2,39 2,73 12,5
| d. 625,95 9,45 264,3 2,37 2,68 11,6

OSLO

Hojfmann.
Ansvarshavende.”

MATERIALPROVEANSTALT
5. juli 1939.

Bjarne Huauge,
Dircktor.

LEIR FOR BINDSTOFIF I GRUSDEKKER
Av Holger Brudal.

En bur neppe kaste med stein
selv. om en er mineralog.

Nar professor Tom. F. W. Barth i en artikkel
i nr. 7 av «Meddelelser fra Veidirektorens for i ar
benekter at han har fraradet a anvende glacial-leire
for stabilisering av grusveidekker, er det for sa vidt
unodvendig a fortsette diskusjonen om dette tema.

Dermed er nemlig det viktigste oppnadd.

Vi far derfor alle sammen takke professor Barth
for utvist interesse for veitekniske sporsmal og sa
haper jeg at vi na med forente krefter for alvor
kan ta fatt pa arbeidet med stabiliserte grusdekker.

En helt annen sak er det at jeg ikke, selv med
min beste vilje, kan oppdage at der i mine artikler
har innsneket seg feil og misforstaelser som for-
andrer grunnlaget for noe av det jeg har skrevet.
HeMer ikke har jeg erfart at noen annen har pa-
vist det.

Fra sakkyndig videnskapelig hold bade inpep- og
utenlands har jeg fatt ful' stotte for det jeg har
skrevet.  Samtidig synes det endelige resuitat 14
a matte veere at om professor Barth har hatt e
hell med sine artikler om var leire, sa ma det helst
veere hos ikke fagkjemikere.

Fagkjemikere vil nemlig straks forsta hva der
ligger f. eks. i folgende setning, hentet fry SR
artikkel i nr. 4 for i ar:

«Disse norske leirers koloider var b@tydelig
rikere pa kalium enn de fleste :lmcrikanske, og
amerikanerne betrakter lalileirene som de pegte
under ellers like forhold, men det er jo et gpent
sporsmal hvor meget av dette kalium forekommoer
som adsorberte joner.»

Og hvis noen av leserne, f. cks. mineraloger, har
lest Statens Rastoffkomités Publikasjon 8 ey
Norges Geologiske Undersskelse nr. 108, sa vil
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han der pa side 20 finne folgende setning av pro-
fessor dr. V. M. Goldschmidt:

«Det er vel ikke usannsynlig at det sakalte
«lerkolloid» 1 mange norske kvarteravleiringer
delvis bestar enten av finfordelte glimmermineraler,
cller av glimmermineralers hydrolytiske spaltnings-
produkter, og da vel spesielt spaltningsprodukter
av biotitt. Kaliinnholdet i lerkolloidet behover ikke
a bety at disse glimmerminceraler har beholdt sitt
kaliinnhold uforandret under forvitringen, men det
kan sikkerlig delvis skrive sig fra sekundert
adsorbert  kali.s  (Denne behover intet
ekstra utropstegn.)

Hva glimmerinnholdet i leirprovene angar skal
kortelig enna en gang gjentas folgende:

Foronsket kohesjon, uttrykt bl. a. ved et for-
pnsket plastisitetstall skaffes hovedsakelig til veie
av glimmerartede mineraler som i U. S. A. f. eks.
kan besta av beidellitt, hos oss f. eks. av glimmer.
| begge tilfelle gjelder det om a fa hverken for
lite eller for meget. Professor Barth har selv
gjengitt et cksempel hvor der ikke trenges mer
enn ca. 1,5 % beidellitt for & fa et plastisitetstall
pa 5. Jeg kan opplyse om at hvis der var benyttet
sa meget beidellitt at plastisitetstallet var blitt over

setning
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15, ville blandingen ikke vert brukbar, selv ikke
i orkenstrok, etter det amerikanerne opplyser.

En kunne saledes lett stille spersmalet slik at
svaret ble at en leire var bedre enn en annen fordi
den inneholdt vesentlig mindre beidellitt. Men det
kunne av den grunn ikke falle meg inn a si at
beidellitt ikke var enskelig. At beidellitt kan vare
bedre enn glimmer stemmer godt med hva jeg selv
har skrevet helt fra 1935 av.

For a unnga a bry leserne med henvisninger,
hadde det her vert hensiktsmessig a ha tatt med
en del sitater fra professor Barths artikler. Men
da han ikke synes a like mine sitater, skal jeg, i
takknemlighet over hans siste artikkel, unnlate a
sitere ham. Jeg skal ogsa avsta fra ytterligere a
sitere meg selv. Men det ma dog vare meg tillatt
a sitere hva en ingenier ringte meg opp og sa:

«Professor Barths artikkel er et slett

tilbaketog.»

skjult

Umiskjennelige tegn synes nesten a tyde pa at
en neppe ber kaste med stein, den kan komme
igjen selv om den er aldri sa forvitret, og skulle
den tilfeldigvis vere glimmer, kan den sveart lett
minne om en boomerang.

VEIENES UTSTYR OG TRAFIKKSIKKERHETEN

R. E. Thoms — som er sjef for konstruksjons-
og planleggelisesavdelingen i Public Roads Admini-
stration i U. S. A. — holdt 1936 et foredrag om
hvilken inflytelse veienes planleggelse og bygging
har pa trafikksikkerheten, som enna er vel verdt a
lese. (American Highways Januar 1937 s. 10—15.)

Rekorden for trafikksikkerhet innehas ifolge
Thoms av Holland-veitunnellen, hvor det i lepet av
ca. 9 ar ble drept 3 bilister og 2 av tunnelpersona-
let, mens der samtidig passerte 100 millioner biler
svarende til 285 millioner vognkm. Det var siledes
ott dedsfall pr. 57 millioner vognkm. Men bil-
trafikken i U. S. A. er sa stor at selv med denne
sikkerhet vilde i 1935 henimot 5500 mennesker vere
blitt drept pa grunn av biltrafikken; i virkeligheten
hle omkring 6 ganger si mange drept i U. S. A,

samme ar. Tallenc var 37000 dede og 790 000

sarede.

Nar Hollandtunnelen holder denne rekord sa
antas arsakene i det vesentlige a vere:

Der er en tunnel for hver kjereretning, 6,1 m
bred for 2 lam og uten veikryss eller avgrenin-
ger. Altsa ingen motende eller kryssende trafikk.

De foreskrevne meget betydelige minstehastig-
heter, forskjellige for hvert ldm. Tunnelen er bare
for biltrafikk, stans er forbudt.

Veibanen er alltid terr og alltid jevnt belyst.

Det finnes intet som kan distrahere fereren,

f. eks. pen utsikt, chikke damer og annet mer, og

trafikken er sa stor at han alltid ma vere aktpa-
givende. Sovende forere er utelukket, da alle méa
stoppe og betale for de kjerer inn i tunnelen og
ingen far kjere som apenbart er overtrett. Med
korte mellomrom finnes trafikk-kontrollposter.

Dessuten er tunnelen for kort til at kjeringen
blir trettende.

Som passende bredde for en alminnelig hovedvei
— ikke hovedrute — anbefales 6,6 m, men med
brede ‘banketter for parkering, skiftning av hjul
0. s. v., banketten m4 stadig holdes i praktisk talt
samme heyde som veibanen.

De i U. S. A. hittil anvendte frie synsvidder har
vist seg altfor korte og ma gjennomgripende revi-
deres. Serlig preker er situasjonen nar det gjel-
der forbikjering. For med sikkerhet & passere en
bil som kjerer 48 km/t trenges nar den passerende
bruker 64 km/t 400 m for a passere en, 480 m for
4 passere to og 630 for 4 passere tre biler i
kolonne. Er hastighetene repektive 80 og 96 km/t
okes avstandene til 720, 960 og 1230 m. Disse
forhold har man ikke vert tilstrekkelig oppmerk-
som pd i U. S. A. hvor man hittil (slutten 1936) har
vert noenlunde tilfreds med en fri synsvidde pa
244 m.  En annen farefaktor i denne forbindelse
er lange stigninger. Disse reduserer lastebilenes
hastighet sterkt og fordrsaker derved mange ulyk-
ker, idet personbilene blir utalmodige, men har
ikke lang nok fri synsvidde og blir tatt av maetende
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trafikk. En ekstra kjsrebane ansees derfor ned-
vendig pa alle sterkt trafikerte ruter med mer enn
helt ubetydelig lastebiltrafikk.

Veier med 3 kjorebaner krever meget betydelig
storre fri synsvidde enn andre, hvis de skal bli til-
strekkelig sikre. Hvis sadan ikke kan skaffes
bor man fra 2 ga over til 4 lam delt med midtfelt.
Anvendelsen av 3 lam frarades i det hele tatt sterkt.

Sterkt trafikerte 4 kjegrebaners veier er nesten
umulig a krysse uten trafikkregulering,
kryssende veier ber fgres over eller under.
ma midtfeltet veere minst 10 m bredt.

hvorfor
Ellers

Busser bor ikke tillates a stoppe pa selve vei-
banen, men kun pa utvidelser for eyemedet.

Mindre bruer bhgr ha veiens fulle bredde inkl.
banketter. Stgrre bruer bor vere 0,6 til 1,2 m
bredere enn selve veibanen. 0. K.

OVERINGENIUR CROGER
TAR AVSKJED

Efter nadd aldersgrense fratrer overingenigr
Carl Croger om kort tid sin stilling som over-
ingenigr ved veivesenet i Opland fylke. Hr. Craoger
er fpdt i 1872 og kom i veivesenets tjeneste i 1891,
De forste 4 ar arbeidet han ved veianleggenc og

veiundersokelser i Opland, Aust-Agder, Hordaland,
Sogn og Fjordane og Troms fylker samt ved vei-
direktorkontoret.

[ 1895 blev han assistentingenior og i 1900 av-
delingsingenior i Opland, hvor han siden 1916 har
vert overingeninr og sjef for veivesenet i dette
fylke.

Den vesentligste del av overing. Crogers 49 ars
tienestetid i veivesenet faller saledes i Opland
fytke, hvor han har erhvervet seg et inngaende
kiennskap til fylkets veikommunikasjoner og tra-
fikkforhold. 1 den tid han har statt i spissen for
veivesenet i Opland har fylkets veinett gket med
hepimot 600 km. Av de mer betydningsfulle ar-
beider som er utfurt i denne tid bar spesielt nevnes
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den store bru mellom Lillechammer og
Den er landets storste bru.

Vingnes.

Overingenior Crogers virksomhet har alltid veaert
preget av hans store interesse for veivesenets fram-
gang innen sitt distrikt og veivesenet har han viet
hele sin tid og arheidskraft.  Nar han na trer til-
bake fra overingeniorstillingen, kan han gjore det
med bevisstheten om at han pa en meget aner-
kjennelsesverdig mate har varetati sine gjoremal
som leder av Opland fylkes veivesen.

NY OVERINGENIOR
I OPLANT FYLKE

[ den etter overingenior Croger ledige stilling
som overingenier ved veivesenet i Opland  fylke
er konstituert avdelingsingenior Thomas Backer,
som for tiden er avdelingsingenior av klasse A ved
Han er

veidirekt rkontoret. fodt 1892 g par

cksamen fra Norges Tekniske Hogskole 19140 Eryer
noen tids arbeid ved statsbanene og i privat virk-
somhet kom han i 1919 inn i veivesenet, hvor jyap
var assistentingenior i Vestfold til 1925 og | e
folgende 10 ar avdelingsingenior i Nord-Trumic]agA
Siden 1935 har han veert ansatt ved veidirekter.
kontoret og har her bl a. forestatt avdelingen oy
veivedlikehold m. m.

[ 1938 var han opnevnt som cn av Norges dele-
gerte ved den internasjonale veikongress j Haag.

Overingenigr Backer har saledes erveryet seg
en grundig, sa vel teknisk som administrativ erfa-
ring pa veivesenets arbeidsomrade 0g han nhar
derfor de beste betingelser for a kunne fylle den
krevende stilling som han om kort tid skal overta.
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MINDRE MEBPDELELSFR
GRUNNERHVERVELSE FOR VEIBYGGING
I U S A
Grunnverdistigningen tas il inntekd for veiene.

Det bliv mere og mere vanskelig, dvs. kostbart,
a crhverve grunn til offentlige veiers bygging og
utvidelse. Sterlig  gjelder dette i og ved byene.
Mange planer er i den anledning overveiet 1 for-
bindelse med  ckspressveier inn il byene. Bl a.
sees folgende alternativer a foreligge for de lov-
givende myndigheter.

1. Forbundsadministrasjonen (for alle stater) gir
lan til enkeltstatenes fylker og byer. Lanene ten-
kes benyttet til innkjop av (kostbar) grunn for
veibygging. Lancene tilbakebetales i en periode av
40 ar.

2. Etter et annet foreliggende alternativ er det
meningen at  Forbundsstaten  sclv kjoper vedk.
grunnarcaler og overlater dem til det lokale distrikt
mot a fa pengene tilbake i lopet av en 40 ars
periodc. ’ .

3. Et forslag gar langt videre, idet det tar sikte
pa ikke alene a erhverve den grunn som trenges,
men a erholde den til en rimelig pris.

For a opna dette tenkes grunnerhvervelsen a
skulle omfatte bade selve den nedvendige bredde
og dessuten cen hctydelig stripe av grunn pa begge
sider av veien. Denne siste grunn tenkes sa efter
hvert solgt igjen, og det menes at det offentlige
herved far del i grunnverdistigningen, slik at sclve
veigrunnen blir billig eller endog  gratis.

Bl. a. er det pa tale a oprette et eget institutt
som skal besorge denne slags grunninnkjop og
salg. [nstituttet skal i tilfelle underlegges et 3 manns
styre med Forbundsstatens veidirektor som  for-
mann. (Efter E. N-R. m. v)

NOEN TRAFIKKTALL FRA U. S. A.

[ staten New Mexico i U. S0 A
tellinger og andre undersekelser bl a. vist at av
bensinavgiften betaler  bybefolkningen 36,2 %,
landbefolkningen 20,4 % og folk fra endre stater
454 & . lastebiler og busser utgjorde 17,9 % av
vognkm-antallet, men betalte 29,5 % av bensin-
avgiften. . ] )

Turisttrafikken utgjorde 38 % av  vognkm-
antallet og betalte 29 % av bensinavgiiten.

[ 1937 blev riksvei nr. 66 forl)cdret og bl. a. for-
synt med stoviritt dekke. Trafikken pa denne vei
ket i 1038 med 25 %, mens den gjennemsnittlige
trafikkekning i hele staten bare var 3 .

Pa riksvei nr. 91 1 Nevada bestod trafikken i
1036—37 av:

har trafikk-

Fra andre

Fra Nevada stater
Personbiler .. .. ....... 17,7 % 67,0 %
Lastebiler iesscis sprases 11,3 % 1.8 %
BUSSEr & i swi s 22 o

Fra Nevada 20,0 %
Fra andre stater 68,8 %
lkke opgitt ... ... 22 %

100,0 %

68,8 %

0. K.

ET FORNUFTIG FORSLAG

Touring-Club de France vil fa istand en kon-
kurranse om forbedring av belysningen pd sykkel-
sticr for a bekjempe tratikkulykkene.
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TILBAKE TIL DEN OPRINDELIGE
HESTEKRAFT

I denne bensinnodens tid hjelper man sig i Dan-
mark tildels med a bruke hesteforspann foran bi-

lene.  Forenede Danske Motorejeres Forsikrings-
selskap har derfor oprettet en egen avdeling for
hestekjoretoiforsikring.

TRAFIKKTELLING PA VEIENE 1 SVEITS

[ ,,Meddelelser fra Veidirektoren’” 1932, side 2§,
er omtalt resultatene av den forste almindelige
trafikktelling som blev utfort i Sveits i 1928—29.

1 1936—37 er det utfort en ny telling, og en del
tall fra denne kan vere av interesse.

Tellingen er utfort i alle kantoner undtagen en.
Den er tatt i 14 telledager, fordelt jevnt over hele
arct og minst i 12 timer. Natt-telling er delvis utfort.
Trafikkmengden — Dbruttotonnkm og nettotonnkm
-— eor beregnet efter nedenstaende vekter:

bruttovekt nytttelust
t

Lette lastebiler ................ 3,0 1,5
Tunge lastebiler ............... 7,0 3,5
Tilhengere ..................... 5,0 3,0
Rute- og turbusser ............. 7.0 —
Personbiler, alm. ............... 1,5 =
Motorsykler .......... ... ... .. 0,2 =
Hestekjoretoi, enkeltspann....... 1,5 0,5

—— dobbeltspann .. ... 3,0 1,0

Trafikkstigningen siden 1928—29, altsd i 8 z'llr,
viser sig & vere gjennemsnittlig litt under 70 9%,
med storst stigning i kanton Zirich med 110 %.
(Trafikkstigning pa-veiene i Akershus i samme tids-
rum er ca. 125 ©,.) Utenlandske biler er talt serskilt
i noen kantoner, og utgjorde der i gjennemsnitt
4,6 9%, av alle vogner.

Den samlede trafikkmengde, gods og personer,
alt regnet i vekt, pr. ar er beregnet til 2163 millioner
bruttotonnkm og 554 millioner nettotonnkm. —De
tilsvarende tall for de sveitsiske jernbaner er 16 347
millioner bruttotonnkm og 1831 millioner netrog)nn-
km. i

HASTIGHETSBEGRENSNING FOR
BILKJORING

1 U. S. A. har man sluttet a anbefale signaler
med «Slows (sakte) og har funnct at bestemte
hastighetsbegrensninger, nar disse kun brukes hvor
de virkelig er nedvendige, gir de beste resultater.
I Missouri brukes 25 km/t. nar veibanen er ujevn,
Foran kurver settes skilt med den sikre hastighet
for tor veibanc. O &K
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GASSGENERATORKURSET FOR DE BIL-
SAKKYNDIGE

3.—5. juni 1940 ved Statens Teknologiske Institutt.
Fra venstre Lofthus( Buhre) Thomassen, faglerer

Johansen, Saarheim, [evanord, Thorsen, Siampe,
Ronning, ukjent, Ncess, Bergan, Rasmussen,
Hiorth, Horne, avdelingsingenior Gulbrandsen,

kursets leder, Lunder.
tok 1 kurset.

Fot. Hennum som ogsa del-

VEIERS OG JERNBANERS TRANSPORTYDELSER
Interessante tall.

I «Die Strasse» (2net februarhefte 1937) skriver
diplomingenier Rudolf Hoffmann bl. a.:

Trafikken pa et 3 m bredt lam anslaes maksimalt
til 1200—1500 biler pr. time. Den 16. februar 1936
blev pad Olympiaveien Minchen—Garmisch mellem
kl. 9 og 10 i en retning tellet 1909 motorkjeretoier,
hvorav 197 busser og 52 motorsykler. Den mot-
satte vei var trafikken samtidig meget liten, ca. 20
motorkjoretoier. Bilene var denne dag meget godt
besatt med tilsammen ca. 13000 personer. Veiens
kjorebredde var fra 6 til 7,5 m. Forfatteren mener
at hvert 1&m maksimalt kan befordre 10—12 000
mennesker pr. time; mens jernbanemannen, pro-
fessor Blum i et foredrag har regnet for veier bare
400, men for sporvogner 10000 (50 sporveistog pa
motorvogn og 2 tilhengere pr. time) og for under-
grunnsbaner 40 000 pr. lam/time.

Persontransporten i km pr. ar pr.
stiller sig saledes:

innbygger

I U.S.A. I Tyskland
km km
Med jernbane 400 750 (ekskl. sporv.
» Dbuss 400 40 og tertierb.)

»  priv.bil 4000 6—700

VEIDEKKENES INNFLYDELSE PA BILENES
DRIFTSOMKOSTNINGER

1 U. S. A. er det blitt foretatt inngdende under-
sokelse om veidekkenes innflytelse pa driftsutgifter
for landpostbudenes biler i lowa og Indiana. Den
gjennemsnittlige vekt pd de benyttede vogner var
1340 kg, og vekten av den befordrede post varierte
mellem 23 og 170 kg. Utgiftene til bensin i kr.
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pr. 100 km var gjennemsnittlig 4,76 pa fast veidekke,
7,08 pa grus og 8,59 pa jord, eller forholdstall
100 : 166 : 201. Brennstofforbruket i liter pr. 100
km var gjennemsnittlig 15,66 pa fast veidekke, 18,05
pd grus og 17,40 pa jord. Smarcoljeforbruk i liter
pr. 1000 km var 2,73 pa fast vcidekke, 3,70 pa grus
og 5,21 péd jord. Utgiftene til bensin pr. 100 km
var omkring 24 ©, heiere om vinteren enn om som-
meren pa fast veidekke og grus, og omtrent 40 9
hagicre pa jord. Ogsd vedlikeholdsutgiftene var
betydelig hwicre om vinteren enn om someren.
Med en giennemsnittlig érlig kjort distanse pa 24 000
km var de samlede omkostninger gjennemsnittlig i
pre pr. km 9,14 pa fast veidekke, 11,46 pd grus og
12,42 pa jord, eller forholdstall 100:125,5: 136.

(Automotive Industries, /. jan 190, side 70.) 0. K.

Efter en annen kilde oplyses forelobig fra de samme
forssk: [ foranstiende er med grus forstitt den
almindelige grus som foreckommer pa sckundare
veier. Det oplyses at den faste, stabiliserte grus
(soil stabilized) er regnet som ,,faste dekker” sammen
med betong og asfalt, idet den stabiliserte grus har
sd nwr de samme kjoreegenskaper som de ,faste
dekker” at noen forskjell ikke rimelig lar sig méle.

VEIAVGIFTER M. V. [ ARGENTINA

Den argentinske veilov er blitt forandret hvorved
avgifter pa bensin og smoroljer blev satt opp. For-
hayelsen ble henholdsvis 1 og 6 cent pr. liter og 6
cent pr. liter for alt annet brennstoff bestemt for
automotorer.

Veivesenets arlige inntekter regnes herved g
nerme seg 100 millioner pesos, hvorved byggevirk-
somheten for dette aret forokes i betraktelig grad.

Der arbeides na etter en ny utarbeidet veiplan
beregnet til 500 millioner pesos.
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