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DEPARTEMENT 
DER 

BURGERLIJKE OPENBî Jffi VifERKEN. VfflLTEVREDEN, 27 September 1929 . 

No. B 70/7/I1. " '̂  

Bijlage: 1 nota ca. R O N D S C H R IJ V E N. 

Onde rwe rp: \ 
Wegenplannen. 
Oppervlakte-anpnaiteering van -̂ ̂  ° ^ X_g e 1 s p o e d . 
steonslagwegen, gedeeltelijk 
ten laste van don buitengowor-
nen dienst. 

Met verwijzing naar dzz. rondschrijven van 5 Augustus jl 

No. B 70/5/11 on van 7 dezer d.a.v. No. B 70/6/5 heb ik de eer 

UHoogEdelGestrenge hiernevens aan te bieden den in het tweede 

deel van laatstgenoemden brief toe.gozegden "leidraad".' 

Het eerste deel der nota moge dienen eventueel voor de 

samenstelling door Uwen Eerstaanwezend Waterstaatsambtenaar 

van een gewestelijk asphalteeringsplan van bijzondere urgentie, 

nl. met betrekking tot het bestaande wegennet en de huidige -

verkeerabehoeften; e.e.a. toe te lichten op de wijze als aan

gegeven in den staat, behoorend bij nevensgaande nota. 

Dit volledige plan, hetwelk vanwege de gevraagde ver-

keers- en andere toelichtingen, eenigen tijd van voorbereiding 

vereischt, wordt uiterlijk 15 December a.s. op dit departement 

ingewacht. Ik moge U echter beleefd in overwoging geven, aan 

Uwen Eerstaanwezend Water staatsambtenaar opdracht te willen 

verstrekken om al dadelijk met de voorbereiding van dit plan 

een aanvang te maken. 

Het tweede deel van bijgaande nota betreft de criteria 

voor een - eventueel ten laste van den buitengowonen dienst 

tot stand te brengen - asphalteeringsplan, onderdeel dus van 

het bovengenoemde algemeen urgentieplan van asphalteerlngen. 

Over 
A a n 

de Hoofden van Gewestelijk Bestuur 

in de Buitengewosten. 
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Over do gegevens van dit in strikt finantioolen zin ren

dabele plan zou ik gaarne zoo spoedig mogelijk, uiterlijk medio 

November a.s. beschikken; mocht nl. oen desbetreffend aanvul-

lingsvoorstel op de begrooting van I93Ü nog mogelijk blijken, 

dan zoude hot jammer zijn dat een geheel werkjaar (I950) voor 

het doel verloren zou gaan, doordat op dit departement niet 

tijdig beschikt kon worden over concrete voorstellen van dien 

aard. Waar voor dit plan voorshands geen uitvoerige verkeets-

toellchtingen noodig zijn, omdat hierbij niet het verkeer,doch 

de finantleele rentabiliteit (blijkens de "bijgevoegde nota 

gesteld op 10^) den doorslag geeft, komt het echter niet onmo

gelijk voor fle bijdrage binnen den gestelden tijd in te dienon. 

De bedoeling van dit beperkte asphalteeringsplan (ten 

laste van den buitengewonen dienst) is om ten spoedigste in den 

gewonen dienst ruimte te scheppen voor asphalteeringsobjecten, 

-.velke - hoewol economisch gemotiveerd - onvoldoende rentabili

teit voor don buitongewonen dienst hebben; dus om op die wij

ze de voltooiing van het volledige asphalteeringsplan op do 

buitengewesten te kunnen bespoedigen. 

Kan voor dit doel, als gezegd, spoedshalve geno^n geno

men worden met appro^matieve verkeersgetallen, alleen ter mo

tiveering van de constructie (breedten), het spreekt wel van

zelf, dat overigens de finantleele toelichting (als aangegeven 

in den modelstaat bij de nota) zoo volledig en exact mogelij: 

dient te worden opgezet.-

De Directeur der 
Burgerlijke Openbare Werken, 

Voor dezen: 
Het Hoofd van afdeel ing B, 
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houdende een algemeenen leidraad voor do opstelling 

van de, als onderdeel van een Algemeen Wegenplan voor 

de Buitengewesten, gevraagde gewestelijke hijdragen 

voor: 

I. een plan van bijzondere urgentie betreffende a£-

phalteeringen, annex herstellingen en verbeteringen, 

eventueel vernieuwingen uitsluitend van bestaande wo-

^on in eonige Bultongewesten, ten doel hebbende een 

normalisoering van het onderhoud mot betrekking tot 

de tegenwoordige verkeersomstandigheden; 

II. een onderscheiding van de asphalteeringsobjecten 

in vorengenoemd urgentieplan naar: la. alleen van vor-

keoI'stechnisch standpunt economische- en 2e. van strikt 

finantaeel standpunt rendabele objecten. 

Inleiding. 

Bij het aan de Hoofden van Gewestelijk Bestuur in 

de Bultongewesten gerichte rondschrijven van den Di

recteur der Burgerlijke Openbare Werken van 5 Augustus 

1929. No. B 70/5/11 werd o.m. verzocht om bijdragen 

voor een (bijzonder) asphalteeringsplan en daaraan 

annex herstellingen on verbeteringon, als aanhangsel 

van een algemeen wegenplan voor do Buitengewesten. In 

dit afzonderlijk plan Yiaron uitsluitend op te nemen de 

in belangrijke mate urgente, niet voor uitstel vatbare 

voorzieningen (w.o. asphalteoringon) van het bestaande 

wegennot (de noodzakelijkheid dozer voorzieningen aan 

to toonon door verkeerscijfers, desnoods approximatie

ve); alzoo de voorzieningen alleen van trajecten'voor 

zoovor in verband met de jBegenwoordige verkeersomstan

digheden economisch gemotiveerd; uiteraard is het ge-

wenscht zich hierbij terdege rekenschap te geven van 

de vraag of de sollditoit en het alignement van den 

weg dadolijko asphaltoering reeds toelaat, dan wel of 

daara';>.y 
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daaraan herstelling of verbetering - ook van de be

staande slijtlaag - moet voorafgaan. 

Daarentegen behooren niet onmiddellijk noodige 

aephaltoeringon van bestaande of van, wegens onvol

doende alignement, tot na ingrijpende verbetering 

of omlegging uit te stellen strekkingen, zoowel als 

van in aanleg zijnde dan wel nieuw aan te leggen 

"Verbindingen (hetzy voor doorgaand, hetzy voor lo-

•aal verkeer), welke voorzieningen dus alle op een 

in min of meer verwijderde toekomst met eenige ze

kerheid te verwachten verkeerstoestand vooruitzien, 

me or tehuis in het na dit bijzondere asphalteerings-

plan op te stellen onderdeel van het algemeen wegen-

11 

plan \ mede in bovenaangehaald schrijven besproken 

en in het daarop gevolgde rondschrijven van den Di

recteur der B.O.W. van 7 September I929 No. B70/6/5 

nader omlijnd. 

In het volgende zal ook ruimschoots gelegenheid 

worden gevonden om, behalve economische, terloops 

eenige algemeene constructieve richtlijnen te geve.î  

betreffende de aan de tracee's te stellen elschen, 

teneinde uiteindelijk tot een zoxïveel mogelijk homo

geen wegenstolsel te geraken. 

Hoofdstuk I. Asphaltéeringsplan, annex horstelling, 

verbetering of vernieuwing, van bestaande wegen. 

I 1. Dool van het plan. 

Doel van het onderwerpelijke asphalteeringsplan 

is om ten spoedigste een einde te maken aan ver-

koerstoestanden -

1) In dit algemeen wegenplan kunnen deze wensche-
lijke voorzieningen naar gelang hunner urgentie een 
plaats krijgen; nl.de asphalteering van bestaande of 
in aanleg zijnde wegen als afzonderlijke werken,de 
asphalteering van gedeelten van nieuwe (locale en in-
terlocale) wegenplannen als onderdeel van dé voor ".0 
werken in hot algemeen plan op te geven uiteindelykö 
ramingen (Vergelijk de in het laatst aangehaalde 
rondschrijven van den Dirocteiur dor B.O.W. gegeven 
uitwijding ovor de inrichting van bijdragen betref
fende nieuwe werken voor hot algemeen wegenplan). 

http://nl.de
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koe"stoestanden -, welke bij voldoende ruimte van 

midcelen en wellicht bij tijdige overdracht van het 

boheer van verschlllendo v/ogon met oen in de laatste 

jaren sterk toegenomen (snel-) verkeer aan den gewes-

telijken B.O.W.-dienst niet zouden zijn ontstaan. 

Do zorg van laatstbedoelde verkeersv/egen, toe

vertrouwd aan de ambtenaren van het Einnenlandsch 

Bestuur, die daarvoor de beschikking hebben over 

hoerendiensten (dan wel afkoopgelden) eischte sedert 

de intrede van de auto in het verkeer steeds inten 

slever zorg en meer technisch inzicht. Niettegen

staande allo kracht in spai"hing (het uiterste werd 

reeds van heorendienstplichtigen en bestuursam.btena-

ren gevergd), gingen tal van wegen, en wol juist de 

voor do economische ontwikkeling meest belangrijke 

verkeersaderon, in die gewesten, waar een oplevlrig"-. 

van het verkeer met zooveel vreugde was begroet, 

zienderoogen achteruit. 

Het gaat bij al-"deze voorzieningen niet alleen 

om het Inhalen van een achterstand, welke zeer ten 

ongerieve van het moderne vorkeer op verschillende 

trajecten van het bestaande wegennet bestaat, doch 

in de eerste plaats om het behoud van moeizaam - ten 

koste van veel arbeid, geld en tijd - verkregen wa; .• 

den, welke in het bestaande wegennet gefixeerd liggen 

en overal, waar geen evenwicht tusschen onderhoud en 

verkeer bestaat, ja waar dit zelfs niet doot een re

delijke verhooging van onderhoudszorg (kosten) alleen 

is te bereiken ', met vernietiging worden bedreigd. 

Dit 

^) \/yaar de verkeersverhoudingen van dien aard zijn 
dat een redelijke toestand door een vorhoogin^ van 
onderhoudskosten binnen de grenzen van een econo
misch wegbeheer niet is te bereiken, blijft er geen 
andere oplossing over dan door speciale voor-ziening 
aan- of reconstructie van het verkeersvlak het on
derhoud zoodanig te i-oduceeren, dat een toestand 
van normaal onderhoud (met betrekking tot de con
structie-waarde) wordt bereikt. 
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Dit diont vóór alles voorkoraen te worden - zoo 

het moot - met achterstelling van aiidere belangen, 

welke meer cp verkeersexpansio"^ dan op instandhou

ding van het bestaande zijn gericht. 

In do tweodo plaats wordt, bijzonderlijk door 

de hier bedoelde voorzieningen, bij zekere verhou

dingen van het snelverkeer, bereikt een verlaging 

van onderhoudskosten. 

Asphaltoering van bestaande en vooral van nieu

we wogen, zonder dat het vorkoor in do eerste plaats 

van een ondorhoudsstandpunt bezien een dergelijke 

voorziening eischt, is niet economisch. 

Behalve 

5) Bedoeld wordt de aanlog van nieuwe wegen en groo--
te bruggen, zoomede alle verbeteringen, welke niet 
uitsluitend de instandhouding van de "bestaande" 
werken beoogen. 

Bezuiniging op gewoon onderhoud om ten laste van 
de gewone middelen - als geheel beschouwd - wel voor 
eenig uitstel vatbare verbeteringen of vernieuwlnco7.' 
en nieuwe werken tot stand te brengen, is een eco
nomische fout. 

Het onderhoud toch is oen aangelegenheid van pri
maire economische urgentie. 

Blijkt dit onderhoud niet voldoende, dan moet 
onmiddellijk getracht worden uit den op den gev̂ /onen 
dienst beschikbaren post "herstellingen" - inciden
teel - hot behoud van het bestaande te verzekeren 
en het gewoon onderhoud weer op normaal peil te 
brengen; z.n. onder eenige verhooging der jaarlijk-
sche gewoon onderhoudsfondsen, teneinde dit nieuwe 
n )rmalo peil ook te kunnen handhaven. 

Blijkt dit laatste echter, door belangrijk gewij
zigde verkeersomstandigheden of anderszins, niet 
mogelijk, dan dienen ten spoedigste zware herstel
lingen en/of vernieuwingen (voorzieningen, asphal-
teeringon) aan het bestaande object te worden ver
richt,- als het niet anders kan - zelfs ten koste 
van de nieuwe werken op het uitvoeringsplan van den 
gewonen dienst. 

In den regel wordt door de reconstructie van het 
werk een verlaging van onderhoudskosten bereikt en 
daarmede de ideaal toestand van "normaal onderhoud" 
(constructiewaarde plus gekapitaliseerd onderhoud 
een minimum) benaderd. 

In enkele omstandigheden (zoor hoogo prijzen 
van steenslag en hooge workloonon), v\/aar de voor
ziening zoo belangrijke bezuiniging meebrengt, d 
voor de kosten der voorziening geleend zou kunne... 
worden, komt n.h.v. de voorziening voor eon finadi
cier ing ton laste van don buitengewonen dienst in 
aanmerking. 
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Behalve uit technische overwegingen (eisch van 

h) . 
een vasten grondslag, met of zonder onderlaag , m 

het laatste geval liefst op gradueele wijze, nl. 

met de geleidelijke ontwikkeling van het verkeer, 

gevormd; waarmede nauw samenhangt de toestand van 

de aarden baan ten opzichte van inwendige ontwa

tering - drainage - en vastheid, hetzij natuurlijk 

of kunstmatig verkregen, zoomede de voorwaarde van 

een voldoende vrije ligging van den kruin van het 

aardllchaam ten opzichte van hooge waterstanden en 

grondwater) mag de asphalteering - evenmin als elk 

ander constructieonderdeel van den weg - uit econo

mische overwegingen nergens op het verkeer vooruit-

loopen, doch moet zij dit alleen op den voet vol

gen. 

ledere kapltaalfixeering, waarvan niet bij 

voorbaat vaststaat dat zij een daarmede in juiste 

verhouding staand, nut afwerpt, moet - vooral bij 

een beperkt budget als het Indische - worden ver

meden. -̂ ' 

Men ga danook eerst tot een consolideering, 

zij het een oppervlakte asphalteering (painting) 

of eenlge andere voorziening, over als het snel-

verkeer oen zekere dichtheid heeft overschreden. 

Doch 

h,) Een oude, ingereden weg, bijv. een die gradueel 
is opgebouwd, kan - ook zonder de aanwezigheid 
van een onderlaag - voldoende stabiliteit heb
ben. 

5) De eenlge speculatieve uitzondering hierop is 
het scheppen van de "eerste" verbinding door een 
primitieve baan met eon minimum van kosten,zon
der welke alle verkeer uitgesloten is. 

ó) Dit geldt ook voor ledore verharding- on trouwens 
voor elk constructledeel van den weg. 
Men gaat tegenwoordig, ook bij den aanleg,liefst 
meer economisch dan voorheen, meer empirisch te 
werk; ook al wijzem project on begrooting Ĵ mees-
tal, tor elimlneerlng van risico, opgemaakt naar 
zoor algemeone normen, omdat onmogelijk met al
lerlei plaatselijke niet te voorziene voordeeli-
go omstari-dlghedon rekening is te houden) een 
zwaardere constructie en een ruimore totaal som 
aan. Het geinvesteordo kapitaal toch behoort 
zooveel mogelijk in ovoroenotoramlrig met het te 
verwachte^^ r>'it-, v.r.r. hn]-. vericeer te zijn. 
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Doch staat do noodzakolijkheld conmaal vast, dan 

moot do asphaltecring ook zoo spoodig mogelijk 

plaats hobben'*'; niot'alloon ton gerieve van het 

vorkoer, doch ook en vooral uit overwegingen van '•r 

economisch wegbehoer. 

Hot is juist typeerend voor do meer moderne em

pirische methode van "wegsorvico" dat iedere dlscor-

dantio tusschen verkeer en constructie zich dade

lijk manifesteert in het wegbehoer, waarop de moei

lijke plicht rust met fijne intuïtie op allerlei 

ŝ n:fipomen onmiddellijk te reagooren. 

I 2. Grondslagen van het asphalteeringsplan, annex 

herstelling, verbetering of vernieuwing (ver

keersintensiteiten en verkoersbreedton). 

De eerste vraag die zich bij de opstelling van 

zulk een asphalteeringsplan ca. ter beantwoording 

voordoet is: naar welke grondslagen van urgentie 

moet worden bepaald welke trajecten voor asphalteo-

ring ca. in aanmerking komen ? 

In hot volgende zal worden getracht door het 

geven van oonige algemeeno richtlijnen en cijfers 

meer eenheid te brengen in de tot nu toe zeer ult-

eonlooponde leidende gedachten, welke vooral bij de 

incidenteele voorntellen tot asphaltoering in de 

buitengewesten tot uiting kwamen. 
Veelal 

'O Is hot bestaande wegennet ook eenmaal - na uitvoe
ring van het onderwerpolijke verbeteringsplan - op 
peil gebracht, dan zal in de voor oen soepel wegbc-
neer onvermijdelijke kwestie van onmiddellijke voor
zieningen voortaan de moest mogelijke vlotheid " 
ook van do zijde van het Departement - moeten woraen 
betracht; in het uitvoeringsplan, vooraf dus, 2̂ :̂  op 
een voldoende bedrag (algomoene post) voor_asphaltoo-
ringsdoeleinden moeten worden gerekend. Blijkt aii; 
in den loop van een jaar niet noodig, dan^kan net; 
worden aangev/end voor andere oogenblikkelijk meer 
nuttige (kleine) werken. 

8) Hot sproekt wel vanzelf, dat toch aan de te geven 
cijfers geen exacte waarde kan worden toegekena;^ 
afgezien nog van hun afhankelijkheid van alleilei 
plaatselijke omstandigheden, zoowel kllmatelogiscne 
als economische (locale waardon van arbeid, materia
len, transport edgl.), waarnaar deze universalia na
der moeten worden geverifiëord, moot in de vorkeors-
economie zoo vaak bü j gebrek aan statistich materiat̂ j-
hot exactio eJ.ement ̂ orvirtreden voor gemidde^^ 
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, veelal v;irdt aangenomen, dat bij (bruto) verkeer 

van plm. 2^0 a 3^0 ton per dâ ^ een oppervlakte behan

deling noodig is on dat men bij een verkeer van bo

ven do 8QO a 1000 ton por dag naar andore voorzienin

gen kan beginnen om te zien. 

Deze zeer globale getallen leveren, wanneer de 

verhoudingen van snel- en grobak- (tjikar, pedatti) 

vorkoor niet bekend zijn - dus bij gebrek aan beter •-

wel eenigszins bruikbare gemiddelden, doch het is 

bekend, dat asphaltoering alleen zin hooft voor auto

verkeer on dus duidelijk, dat bij een uitgesproken 

gemengd vorkoor deze cijfers alléén aan don wegbo-

heerder geen uitsluitaol of althans geen voldoende 

inzicht of richting kunnen geven omtrent do zeer ver

schillende inwerkingsfactoren van do onderscheiden 

verkoorssoorton op de onderscheiden wegconstructies 

en oon angstvallig vasthouden daaraan wel eens tot 

tegenvallers aanleiding zou kunnen goven. Het is toch 

denkbaar dat bijv. de intensiteit van het snelverkeer 

groot genoeg is om tot behandeling mot asphalt over 

te gaan, terwijl daarnaast hot grobakverkeer zoo aan

zienlijk is, dat men vooruit mag aannemen, dat de as-

phalt-voorzicning daartegen niet bestand zal zijn en 

dat dus oen of eonige scheiding van het vorkoor over 

tweo afzonderlijke vorkoersstrooken uit een oogpunt 

van economisch wogbehoor noodzakelijk is. 

Voorts zou bijv. eon strenge scheiding van snol-

en langzaam vorkoer (wanneer mogelijk en door den om

vang van boido gemotiveerd) in de gevallen van groo-

te vorkeorslntonsiteit, voor welko beslissing do be

schikking over meer gedifferontleerde vorkeorswaar-

nominp̂ en (zie het model voor verkeorsstaten, tooge

zonden ;yi j sctirljvon van den Directeur der B.O.W. 

van 6 Soptembor 1929 no. B 70/é/5), noodzakelijk is, 

niet alleen do kostoxi. van hot wogbohoor gunstig be-

invloodon. 
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invloeden, doch ook het bovengestelde maximum van 

bruto 800 a 1000 ton per dag, waarbij andore dan op

pervlakte behandeling noodig zou zijn, belangrijk 

kunnen verhocgen, enz. 

wol kan hot netto vervoerde aantal tonnen per 

dag oen vorkoerseconomische maatstaf govon voor de 

aan do wegconstructie als geheel op oen bepaald oogen-

bllk maximaal te besteden geldswaarde, doch verdere 

aanwijzingen ten aanzien van do constructie in tech

nisch- economisch opzicht (nl. de verhouding van on

derhoudskosten tot aanlegkosten) vermag dit cijfer 

niet te geven. 

Voor den technicus (en voor de schatkist) is 

daarentegen van minder belang do vraag hooveel uit 

een vorkoersoconomisch oogpunt maximaal kan worden 

besteed dan wel hoo hij (do technicus) tot een mini

mum van aanleg- plus onderhoudskosten (het technisch 

9) 
economische normaalobject) kan komen. 

Ton 

9) Hoewel voor het onderworpelijk dool (^et opmaken van 
. een asphalteeringsplan voornamelxjkbxi gemengd ver 

keer^ slechts van ondergeschxkte Botcekenxs, ^ogj^:^, 
hier volledigheid?l;alvo on xn aQnslu^txng op jG^^^l^f^Q 
óerop te noeïrien cijfers vormeldxng vindon aeyoxgt.ii^o 
aïgomeene grensintensiteitsgetallon ^oor langzaam-en 
snelverkeer afzonderlijk voor ^xverse wegconstructies, 
welke gemiddelden kunnen dienen voor de booordeoiing 
van het gedurende do ontwikkelxng van hot vorkeer 
noodige riiylak. „• A^ Ar. vnl-

Als karróV'o.^en nog bruikbaar te achten zxjn do vox 
gondo wegconstructies bli do daarnaast opgegeven ge-
mlddolde verkeer sdichtheden: ^ ,. _-,.,̂ -̂ ..̂  bl
aarden wegen 0-50 karren po? dtLg). .^l^;/-^'^",i°t:houder), 
zand,zandglei (puddle )wegen 50-150- doondo ondorhouaer _, 

-in. ĉ;n ^^^^''°'' ^^'^ ^"^^^ Segen b?iikbla?K 
ftiSns?ir(oSe;l?Sacadam)wegen jOO-loSfSarren per 
dag en meer. . . ^ .̂ T̂ r̂̂ rio 

Als autowegen bruikbaar te achten zxjn de volgenac 
wegopperviakken: _^ .. ,,^ ^„^.^, „ ^.r^y, f-
n-p?rnitipvp wpson 0- 50 Ixchto auto's per ( primxxxove w^^ou ^ ^^ (indien onvoldoende. 

onderhouden,alleen in 
drogen tyd bruikbaar), 

grind-on steenslagwegen O- 200 auto's por dag 
steonslagwegon met opper- -, o,.„ n n " 
vlakte asphttlteoring I50-I20O 
Bootonasphalt,deuble painted „ „ 
(revers-penetratie) IOOO-I50OV " 
Betonwegen, a sphaltmeng- ^^^^ „ n 11 
methodes vanaf I25O . . 

De hierboven aangenomen (normaal) eenheden 2 i j n ^ 
wiolige vrachtkarren met physieke tractie en personen 
au^-o's. Voor andore voertuigen moeten hprloidingsge-
ta^lon worden gebruikt, waar-over later het noodige 
zal v/ordon gezegd. 
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Ten einde in deze materie bij de beoordeeling 

o.ii. van de mate van noodzakelijkheid tot asphal-

tGoring bij gemengd vcrKoor oonige richting te ge

ven, mogen do volgende beginselen en globale grens-

gotallen dienen. 

De grobak werkt op ongedekte grind-on steen

slagwogen mode tot een effen, dicht en goed gebonden 

(ge-cementeerd) macadam oppervlak ). Het flikwerk 

met steenslag is bij dit verkoer eenvoudig en be

hoeft ternauwernood aanstamping; VJegslingeren van 

pas opgebracht onderhoudsmateriaal komt bij dit xuag-

zamo verkeer practisch niet voor. 

Op den asphaltweg echter is dit vehikel met 

zijn wrikkende en stootende wielen (primitieve naaf

constructie en gemis van voeren) en ijzeren wielban-

den juist de groote wegvernieler. Alleen wanneer de 

grobak sterk in de minderheid is ten opzixdate van 

het snelverkeer, bijv. minder dan ̂  daarvan in aan

tal, dan is zij op den asphaltweg desnoods te dul

den. Doch zoodra het (absolute) aantal karren per 

dag 75 a 100 wordt, ook al is het beneden een min

derheid als boven genoemd, dan wordt een afzonder

lijke (ten minste) één sporige tjikarstrook van min

stens 2 m breedte economisch. Neemt dit aantal tce 

tot 150 a 200 per dag dan verdient zelfs een dubiv.̂ -

sporige tjikarstrook, wegens het anders veelvuldige 

uitwijken op de asphaltstrook, overweging. Groote 

waarde moet worden gehecht, ook voor steenslagwegen, 

aan het door de Hederlandsch-Indische Wegenvereeni-

10) '̂•̂or uitr-ziuitend grobaitverkoer zonder dogcarts e,d, 
i ;5 een macadam flnisch niet eens noodig. 

11) vol gons berichten van den laat sten tyd zou het na
tuurlijke Boetonaspbalt veel beter bestand ziJ^^^e-
gen karrenverkeor ^̂  zelfs des nachts) dan petroieum-
asphalt» Blijkt dit juist te zi.]n, dan zou het Boo-
tonp-t̂ oducc bet aangewozon materiaal voor gemenga 
verdeer zijn. N.h.v. moeten langduriger experimen
ten dan waarover men thans 'boschikt 'i.n do2,e vraag 
uitspraak doen. 
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ging on in hot ontwerp-verkeorsroglemcnt van de Mo-

torverkeerscommissie gegeven voorschrift voor gewon-

vrachtkarren omtrent de maxlmiom bruto-last, bij een 
12) 

wieldiamoter van minstens 1 m , van 80 kg per cm 

velgbrecdte, zoomede aan de voorgeschreven minimum 

15) ^ -1 
velgbreedte van 6 cm, liefst 9-5 cm ; tegen teveel 

wrikken der wielen eische m.en bovendien een kleine 

speling in de naven. 

Een geregeld autoverkeer bevordert de dichtheid 

van de asphalthuid en voorkomt barstjes in het ge-

painte oppervlak ; een oppervlakte asphalteering is, 

bij zorgvuldige uitvoering, in staat om zelfs een 

zeer intensief autoverkeer te bedienen, irooral als 

uitsluitend luchtbanden (bij uitzondering cushion-

banden) worden gebruikt en het verkoer met zware bus

sen en vrachtauto's (dit is van belang voor stabili

teit van de slijtlaag onder de asphalthuid, waarvan . 

het bestaan van de huid zelve op haar beurt afhangt) 

gecontroleerd^ 

1?) Voor meerassige primitieve voertuigen met kleine 
•wielen, weleens in gebruik bij vervoer van zeer 
zware lasten (fabriekonderdeelen) eische men 
evenredig met den diameter een kleinere belas
ting per velgbreedte. 

15) Bij een één-assige grobak met 10 cm velgbreedte 
en 3 picol eigengewicht, zou de maximum nuttige 
last dus mogen bedragen 1120 kg of rond 19 pi-
col; bij 6 cm velgbreedte en 6 picol eigenge
wicht slechts 600 kg = 10 picol. 

lL(.) Vergelijk de bladderIge ondichte oppervlakte met 
tal van barstjes van ve.le. asphaltrabatten en-ge-
asphalteerde vloeren. 

/ 
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d wordt op een wijze als door de Ned.-scontroleord wordt op 
Ind. 

15) Op asphaltwegen is voor vrachtauto's en bussen 
met voldoende groote en gave banden een beperking 
van rijsnelheid in het algemeen goen hoofdoisch. 
Voor meer dan J cm dik afgesloten volgummi-bandon 
is echter beperking tot eon uursnelheid van 10 ion 
wel gowenscht. . ̂  

Op al of niet gepainte steenslag- of grindwegen 
ware de luchtdruk bij luchtbandon van vrachtauto s 
en bussen te begrenzen op 10 atm. (10 kg/cm2) en ae 
br-uto druk vodr vol gummi- en cushionbanden op resp. 
löO en 120 kg per cm "loopvlak van de wielbanden 
(niet te verwarren met bandbreedte)^ Bij hoogere ry-
vlaktypon, zooals in handelscentra en bij havens 
voorkomen, kan desnoods 125 ^g per cm loopvlak van 
de volgummi wielbanden worden toegelaten. _ 
In verband mot de beperkte slijtlaagdikte op bui

tenwogen echter, verdienb het aanbeveling voox neu^ 
vrachtauto- en busverkeer in geen geval oen hoogei--; 
belasting dan I.5 t per band toe te staan. Dit Komt; 
overeen met do type-belasting, welke door ̂  de BO'jV 
voor de berekening van haar bruggen voor licht vei 
keer als maximum is aangenomen (vrachtauto's van 
k'^ ton, overeenkomende met plm. 3 ton laadvermogen 
en 3 ton maximum belasting op de drijfassen), op 
licht verharde wegen met paintlaag waren echter 
liefst geen zwaarder auto's dan van 3'5 ton (2 f 
laadvermogen) toe te laten. „ 

Als typebelasting voor bruggen voor "zwaar ver
keer zijn, zooals bokopd, door de BOVJ aangenomen 
wagens van 7.5 ton (5 a 5-! t laadvermogen; 2^ t 
maximum-wieldruk). Tegen dergelijke zware^belastin
gen zijn de buitenwegen in hun tegenwoordigen vorm, 
behoudens enkele uitzonderingen wellicht, niet be
stand. 
Sommigen meonen, dat men, door voor dergelijke 

zware wagens dubbele banden onder de zware assen 
voor te schrijven, deze ook op minder zwaar geiun-
deerde wegen kunnen worden toegelaten. Dubbele ban
den zijn echter schadelijk voor het wegdek; door 
do verschillende mate van af.platting (op wegen met 
tonrondte of door andero toevallige oorzaken) '^P^'^' 
s-'-jan in de twoellngbanden ongeli.]ke omtreksneihc-
do-i en dus sleepkraclrit-en van do buitenste banden op 
het wegdek, terwijl een der hoofdprincipos voor een 
economisch onderhoud van asphaltwegen is dat al-.-e 
slipo'orzaken zooveel doenlijk moeten worden wegge
nomen . 
Wel is van groot belang te achten, dat zooveel 

mogeliik luchtbandon (met enkele onvermijdelijke 
uitzonderingen Ŷ fellicht) worden gebruikt en een ^̂  
goede verdeeling van het gewicht over do wielen plaats 
heeft.' In den regel zijn de achterwielen zwaarder 
belast. Door aandrijving op de voorwielen wordu 
reeds een belangrijke verbetering bereikt. ^ • 
Hot ontwerp-verkeorsreglement beveelt, teneinde 

overbelasting der wegen te voorkomen, in art. L|.o aan 
een klassificatie van de wegen naar do toe te lati:;r 
wieldrukken, en wel als volgt: 
a) byzondere wegen voor wieldrukken grooter dan 

2500 kg; 
b) primaire " " " kleiner dan 250O kg; 
c) secundaire " " " " " 125O " ; 
d) tertiaire " " " " " 750 " ; 
terwijl art.i|9 bepaalt, dat op deze wegen voor wa
gens of karren met ijzeren wielbanden zonder veeren 
^ van de bovengestelde maximum belastingen ware toe 
te laten; voor dezelfde voertuigen, doch met veeren, 
2/5 X; voor motorvoertuigen op cushionbanden 14-/3 ̂  
er. op lucli-tbenden 2x bovengenoomde maxima. 
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Ind. Wegonveroeniging aangegeven. 

«Vordcn aan het zwaardere autoverkeer de noodige 

beperkingen gesteld, dan kan een oppervlakte asphal-

teering zelfs bij eon verkoer van 2^qoO_auto^^_per_da£ 

nog goed voldoen; het spreekt vanzelf, dat met de in

tensiteit (zwaarte en dichtheid) van het verkeer het 

ondorhoud (flikken) ook zwaarder en de verniouwings-

porioden korter worden. 

In tegenstelling mot zijn gunstigen invloed op het 

dichte en vastliggende asphaltdek, is de auto de groo-

te vijand van den grind- of steenslagweg, vooral van 

het macadam oppervlafe^^ Een effen macadam oppervlak 

is bij snelverkeer van eonige beteokenis nietJ meer 

in orde te houden; zorgvuldig, na uitkapping tot 

patches met verticale randen geflikte en aangestampte 

gaten (potholes) zijn, v66r dat er de noodige binding 

in het nieuw aangebrachte materiaal kon ontstaan, 

door het snelverkeer uitgereden. En als het onderhoud 

geen gelijken tred kan houden met de aantasting,wordt 

de slijtlaag progressief vernield en door het indrin-

^17) 
gende regenwater de heelo weg met ondergang bedreigd. 

TSu kan bij een sterke minderheid van het snel-

verkeer, van bijv. 2^^ in aantal van het karren-

verkeer. 

16) Op grind- en steenslagwegen is een snelheidsbepor-
klngr voor alle vrachtauto's tot 20 km/uur gewonscht, 
terwijl - in verband met de groote tangentieele kracn-
ten - als maximum hellingen voor vrachtauto's waren 
aan te nemen op grind- en steenslagwegen 1:25, °P 
oppervlakte asphalteeringen 1:15. 

17) Er is wel onderscheid in de economische gevolgen 
van het stukrijden van een ouden bestaanden weggen 
van een nieuw aangelegden. Bij een ouden weg, die 
zich langs empirischen weg aan de intensiteit van 
het verkeer heeft aangepast, vertegenwoordigt de 
onderbouw eon moeizaam vorkregen belangrijke waarde. 
Bij een nieuwen weg, die nog niet gestabiliseerd is, 
kan de door het verkeer veroorzaakte beschadiging 
uiterlljK hetzelfde voorkomen hebben, doch is de waar^ 
devernletiging meestal minder ornstig dan dit op hot 
oog wel lijkt; het kan zelfs zijn, dat door de bewer
king van het verkeer inderdaad een winst voor later 
valt te boeken in dou vorm -/ci.n o,orisolldatle van den 
g:.-' ond si ag. 
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verkeer, de instandhouding van den steenslagweg nog 

mogelijk zijn, doch wanneer het aantal auto's tot 

150 a 200 per dag - is toegenomen, wordt - ook al is 

dat snelverkeer nog in een minderheid als evenbedof]f^ 

- een afzonderlijke snelverkeersstrook van minstens 

19) 
2.50 m a 2.75 m economisch. Bij een verkeer van 200 

a 500 dagsuto's is zelf^ een dubbelsporige snelver-

19) 
keersstrook van i\. a 14-.50 "^ te overwegen. 

Het 

18) De ODgep-even minimu.m grenzen van autoverkeersdj-phthe-
d-jn , v̂ 'uafbi i oppervlakte asphs.lteering van een een-
rcs->. t\vee:3porire strook over̂'ve;::':.ng verdient,kunnen 
In '-̂nl̂iele se vallen van hoo&e s',oenslarpr.L:j?:en en Koe-
l-'.:'.-.nen zelfs belangrük lagRX' gesteld v;orden. In 
d̂ jzb gevallen, waarbij niet zoo zeer het, verkeer ais 
wel het dure onder-houd - ondanks een matig oi . licht 
snelverkeer - tot aaphaltecrmg doet neigen, is net 
dgyr de belangrijke verschillen ln,ondexhoudskosten 
voor en na asphaïteering mogelijk a priori een tameiyK 
exacte berekening op te zetten, welke dadelijke oe-
slisslng kan brengen. 

19) 1^^ de beide paren cijfers, voor de breedte van elke 
(een- resp.tweesporige) verkeersstrook opgegeven,heo-
ben de tweede cijfers als gemiddelden betrekking op 
bochtige wegen (m berglana). 
Verwilding van de snelverkeersstrook in bogen is -, 

wenscheiljk; omdat de achterwielen een kleiner cirkel 
beschrijven dan de voorwielen eu voorts omdat de vei
ligheid in sterke bogen meer tusschenruimte tusschen 
de auto's eischt. De verwijding moet uiteraard aan 
den binnenkant van de bocht worden aangebracht. Df ..e 
is voor gemladolde auto' s (radstand i|-.25 m) aan te 
nemen: 

R 
b voor verkeersstrook 

éensporlg dubbelsporig 
Verkanting 

20 m 

30 " 

U.0 " 

50 " 

75 " 

100 " 

125 " 

150 " 

^00 " 

250 " 

yj^ " 

500 " 

600 " 
en m<ier 

0 .50 m 

Q.I4-O " 

0 . 5 5 ' " 

0.25 " 

0 .20 " 

C.15 " 

G.lO " 

0 . 0 0 " 

0 . 0 0 " 

0 .00 " 

0 .00 " 

0 .00 " 

1 .00 m 

0 . 8 0 " 

0 . 7 0 " 

0 . 5 0 " 

O.i^O " 

0 . 3 0 " 

0 . 2 0 " 

0 . 0 0 " 

0 . 0 0 " 

0 . 0 0 " 

0 .00 " 

0 .00 " 

M a x . v e r k a n t i n g 

1 : 10 

1 : 12-è 
l / 5 0 , m i n : . •• 

•1 . 1 7 mum vooi ' 
' oppervlal^--

, P t e " a s p h u i ' 
1 • ^^ t e e i ' i n g , 

t e v e n s , . 
1 ; 2|p v o o r z''-., -

waart . ; 
1 : L|.0 h o i l i 

van du' -
1 : 50 vorm. 

De vjeg j ï T l i g t r^ie7.e"J.fde v o r ^ l j - l a n g a l s de s n e l v e r k e e r s 
s t r o o k . j 

De t jikaï-'i 'r.r'jok. Kti-.vfT̂ -̂̂  r^oon ve rwl 3dijng i n b o g e n . 
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Het is duidelijk, dat bij verschillende éénsporlge 

verkeersstrooK;en het uitwijken moet plaats hebben ')ul-

ten de eigen verkeersstrook. 

Eerst wanneer men voor snelverkeer en tjikarver-

keer elk dubbelsporige verkeersstrooken heeft, Is een 

absolute schelding van de belde verkeerssoorten moge-

11,k. Dit is zoowel voor het verkeer als voor de belde 

wer;constructies (dus voor het wegbeheer) de meest 

gunstige toestand. De mogelijkheid evenwel of beter 

de practlsche uitvoerbaarheid van zulk een scheiding 

hangt er ook veel vanaf hoe breed de bestaande weg 

is en of eventueole verbreeding gemakkelijk en zon

der veel kosten is tot stand te brengen. Gelukkig 

treden deze hoogere verkeerselschen zelden op in zwaar 

bergland, waar - tenzij het verkeer buitensporige gol-

dolijke offers motiveert - de wegen een slingerend 

alignement en een tot het hoog noodlge beperkte breed

te hebben; meestal doen zij zich gelden in de beter 

bevolkte vlakte-gebieden, waar het betrekkelijk ge

ringe Interlccaal verkeer met het drukke locaal ver-
V 20) 
Keer samenvalt, In dergelijke streken zal een nleu-

21) 
we karrenweg van 1+ m breedte, welke geen hooge 

constructieeisChen stelt, wel voor niet meer dan 

f 8000.- k f 10.000.- per km zijn aan te leggen (20 

a 25 ct/m2, d.i, een bedrag, dat vele wegen in de 

Duitengewesten jaarlijks aan onderhoud kosten). Waar 

de wegen in die streken van grcoter economische den

siteit door dicht bebouwde kommen en/of langs passers 

_ga_a_n, 

^ -iro^v •^e^^eerstellingen is uit te maken, waar vev-
4on? -̂ rS®̂ ®̂̂  ®P wegconstructies wisselen kunnen. 
Auïl ;^?? wegstrekëmgen vooral is dit van belang, 
kppr.c,ï®iiiô -'̂ ï'4-̂ êP?̂ t̂ tot de eindpunten, nabij vor-
ft A^^ ^^^^' tot het projecteeren van onnoodig groo-
rt2n^n.*t^^ ®^ en.d^re constructies over groote afstan-aen zou kunnen lelden. 

•̂* r.y.^^^J^^~ ^•^' 1̂̂ -̂J?1 zooveel mogelijk trachten de as-
pnaiteerxr^, aan te orengen op oude ingereden wegen. 
flo^..!™^*^^ V'î rbrGtiding racet plaats hebben, is het 
aangewezen rie t j:ikar3?/r'...i,, nieuw aan te l4ggen. 

/ 
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gaan, kan hot voorkomen, dat men vanwege de hooge ont-

eigenlngskosten, die een wegverhroeding daar zou 

elschen, de vorkeorssoorten moot combineeren op één 

wegatrook (van beperkte breedte) met een beschermi. ,, 

die grooteren weerstand togen beide verkeerssoorten 
22) 

kan bieden. 

De dichtheden van elk der 2 hoofdverkeerssoorten 

(snelverkeer en langzaamverkeer) zijn op verschillende 

wegen (dan wel op eenzolfden weg op verschillende tyd-

stippen) het best vergelijkbaar en naar bovengestelde 

normgrenzen te beoordeelen,als men ze (na reductie) 

altijd In dezelfde eenheden uitdrukt. 

Het is n.h.v. het eenvoudigste om als eenheden 

het meest voorkomende type voor elk der 2 verkeers

soorten te nemen, dus de personenauto van 1200 tot 

1500 kg en de éénassige vrachtkar van 80O tot I50O kg. 

Al de boven gegeven grenzen van de beide verkeerssoor

ten zijn in aantallen van ovengenoemde eenheden uit

gedrukt. 

Het aantal vrachtauto's en bussen kan ter bepa

ling van slijtage-grootheden op den weg, mits aan do 

voorwaarden van wielbelasting in noot II4. wordt vol

daan, na vermenigvuldiging met een factor (plm.2) 

overeenkomstig de gewichtsverhouding van deze zware 

wagens tot de gemiddelde auto met inachtneming van de 

geringere snelheid worden opgeteld bij het aantal 

personenauto's. Op Overeenkomstige wijze geschiede 

dit met het aantal motorrijwielen, bijv. vermenigvul

digd met I/I4.. Men krijgt zoo het snelverkeer in per

sonenauto's uitgedrukt, waarnaar de vraag of opper

vlakte-behandeling gewenscht is, kan worden bepaald. 

Voor 

22) boeton-asphalt, double paint (z.g. revers-penetj.'a-
tie) en wellicht gewone (eigenlijke) penetratie 
(grouting, asphalt macadam) met paint. 

t 
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Voor do bepaling van de breedte van de verkeers-

strook kan benaderend het̂ êlfde fictieve cijfer 

maatgevend geacht worden (niet dus de v/erkolijke 

aa.itallen) ,. omdat het inhalen van vrachtauto' s en 

snelheid 

bv3sen, al naar ze zwaarder zijn en dus minder/heb

ben, door personenauto's vaker zal voorkomen. Het 

aandeel motorfietsen zal hier weinig gewicht in de 

schaal leggen. 

Dogcarts (sado's, bendy's), hoeveel niet tot 

het snelverkeer behoorendc, kan men in de practljk 

bezYJaarlijk naar de tjikarstrook verwijzen, zelfs 

al zijn zo niet van giimmibanden voorzien, doch -

evenals de grobaks - van ijzeren wiolbandon; uiter

aard echter met veeren en betore naafconstructies. 

Dit laatste is dan ook de hoofdreden dat ze, als 

niet buitengewoon schadelijk, op do asphaltwegen 

kunnen worden geduld. Op steenslagwegen richten ze 

nagenoeg geen schade aan. 

Uit practische overwegingen moet dus dit (fei

telijk) l8.ngzaam verkeer gerekend worden tot het 

verkeer op de snelverkeersstrook; en wel ter bepa

ling van do breedte dezer verkeersstrook, (wegens 

het inhalen door snelverkeer) het aantal vermenig

vuldigd met eon factor 2; terwijl ten opzichte van 

do schade of slijtage van het asphaltrijvlak het 

aantal sado's met oen reductiecoëfficient van I/7 

als grobak-percentage in het gemengdverkeor kan v-'c-' 
25) 

den beschouvifd. 
Hot 

23) Deze reductie is gebaseerd op de gemiddelde ge
wicht sverhoudlng van sado en grobak (gewicht 
sado = 150 kg = 1/5 a l/lO gewicht grobak). 
""iol-is-waar zou mien ktinnen aanvoeren, dat de 
voertuigen met volguramibanden hierbij verwaar-
lo'jsd zouden kunnen wordeii, doch men verge te 
niet, dat de dierlijke trekkracht - naar rato 
van riot te vervoeren gewicht - slijtage van het 
asphalt oppervlak teweeg brengt, zoodat de ver-
oenvox\.ril{7iTifr dor.p één gemiddelde reductiefactor 
te nemen n.h.v. -vok oen juir.ter methode is. 
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Hot verkeer mot motorrijwielen kan ter beoordee-

lii.g van do schade aan den weg, zooals reeds boven 

opgemerkt, met oen reductie van l/I).' in personenau

to's (snelverkeer) v/orden uitgedrukt. 

voor de bepaling van de breedte van de snelver

keer sstrook op buitenwegen kunnen ze, indien zonder 

zijspan of gering in aantal, worden verv/aarloosd. 

Komt zijspan veel voor, dan zoude dit aantal voor de 

bepaling der breedte-afmetingen van het verkeer als 

personenauto's in rekening gebracht moeten worden. 

Rijwiel-, voetganger- en, indien niet talrijk, | 

ook veetransport kunnen op buitenwegen buiten be

schouwing blijven. 

Bij toepassing van bovenaangegeven reducties 

krijgt men uit de verkeerstellingen 2 stellen van 2 

fictieve intensiteitsgotallon voor snel- en langzaam-

verkeer, resp. uitgedrukt in personenauto's en gro-

baks. 

Met inachtneming van de bovengegeven gronsnor-

men ̂ an het eerste stel dienen tot beantwoording 

van de vraag of asphalteering van den weg resp. 

schelding van het verkeer noodig is; het tweede stel 

kan uitsluitsel geven omtrent de breedte van de ver

keer sstrooken. 

In het volgende zal kortheidshalve uitsluitend 

gesproken worden van het aantal karren en personen

auto' s per dag; bedoeld worden dan altijd de afge

leide verkeersintensiteiten, verschillend al naar 

men de soliditelt van het rijvlak of de verkeers-

rulmten op het oog heeft. 

/ 
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I 5. Aanpassinr. dor oischen^ verschillende mogelijk

heden en cünir.̂,0 constractievo opmerkingen. 

Zijn naar hovengonoomde normen do in technisch-

on verkoerseconomisch op̂ iicht gewonschte vorkeers-

strookhreodton over verschillende trajecten bepaald, 

dan volgt do heoordeeling van de practische uitvoer

baarheid, welke hare begrenzingen vindt in de be

schikbare wegbreedto resp. do kosten van ovontueelo 

verbrooding van don weg, zoomede de plaatsing van den 

verkoersstrook in de beschikbare dan wel nieuwe wog-

broodte. 

Moot op een beperkte wegbreedto een eensporigo 

snolverkeorsstrook (noodig bij I50 a 200 dagauto's) 

worden geasphalteerd dan zal men, om het grootste 

profijt van do beschikbare wegbreedto to hobbem trac^ -• 

ten dezo strook zooveel mogelijk aan den kant van oon 

weg aan te brengen en tot do minimumbreedte van 2.50m 

beperken. Tevens wordt dan het over de asphalthuid 

rijden van ossenkarren tot hot uiterste, nl. tot het 

elkaar passeeren, beperkt doordat voor dezo zooveel 

mogcaijk ruimte is gelaten. Zelfs al is een afzonder-

lijKo tjikarstrook (hiervoor is als grens aangenomen 

75 a 100 karren per dag) niet noodzakelijk, dan zal 

men toch goed doen te trachten op evenbedoelde wijze 

do asphalthuid zooveel mogelijk te sparen. 

Later eventueel noodige vorbreoding van do snel-

verkeersstrook kan dan op eenvoudige wijze, aan een • 

zijde, plaats hebbon over een goed ingereden slijt

laag (zie op de blauwdrukteekoning naast bldz. 20-

de doorsnede op verkorte schaal voor 5 m rljbreedt.., 

waarvan 2.50 m snolverkeorsstrook, in stippelijnen 

de verbreeding tot 8 m rijbreedte, waarbij snelver-

keers- en tjikarstrook, elk a I4. m, van elkaar geschei

den zijn). 

Ei i deze inrlchVAng moet oen sterke tonrondte 
"^ '^ worden 
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worden vermeden. Men geve don weg, aan de zijde 

van do asphalthuid althans, een flauwe voor een 

goode afwatering over dit materiaal nog toelaatba

re dwarshelling van 1:̂ 0 (hoe flauwer helling hoe 

minder spoorvorming door schuifkrachten, dus weinig 

tonrondte, liefst zelfs volkomen vlak met eenzij

dige flauwe dwarshelling), eon helling, welke door 

geen enkel vorkeer- ook niet door voetgangers -
A^ IA 2 5 ) . 

wordt gevoeld. ̂  

Een voordeel is, dat hot painten van een plat 

vlak veel volmaakter is uit te voeren, dan van een 

tonrond vlak of een dakvorm. 

Daar bij beperkte verhardingsbreedte (van 14.. 5^ 

tot 6.00 m) nooit te verhinderen is dat elkaar pas-

seerendc karren met één wiel op de asphalthuid komen^ 

moet de kant van de asphalthuid aan de zijde van de 
tjikarstrook 

2)4) ̂ en fout van vele oppervlakte behandelingen is dat 
men de te sterke tonrondte van de oude wegen niet ,. 
heeft verminderd. Dit is niet bevorderlijk voor 
een veilig verkeer, vooral niet bij regen. 

25) Het spreekt vanzelf,dat in bogen de verkantlng (al
leen van de snelverkeersstrcok) grooter dwarshelling 
vereischt. Doch in dit geval is de helling immers 
juist dienstig om zijdelingsche krachten te olimi-
neeren of te verminderen. De dvi/arshelling voor ver
kantlng is boven in noot I9 voor v ~ [1.0 km/u voor 
bogen tot 120 m straal gegeven; voor kleinere stra
len blijft deze 1 : 10 met het oog op ander verkeer 
dan auto' s. 

Liever neemt men in bogen de éénsporige snelver-
keersstrook ook, zooals in noot I9 beschreven wat 
breeder (tot 5 '^, afhankelijk van de straal). 

Het is ook duidelijk, dat in wegen mot sterke 
langshellinge^L, (in bergstreken) de dwarshelling van 
den dakvorm (eenzijdige helling is hier niet bruik
baar) noodzakelijk grooter moet zijn om van zijd'. • 
llngschen afloop van het oppervlaktewater verzek-, ci 
te zijn, terwijl men dan de asphaltstrook centraal 
op den weg plaatst, ook bij tweesporige snelver
keer sstrook (van [|. m) en de kruin zelfs in de rech
te strekkingen verplaatst naar het midden van de 
anelverkeersstrook met zijdelingsche hellingen van 
1 : 50 ) ( 1 : 50 
1 t [(.O ) bij langsheHingen ( 1 : 50 
1 : 50 ) va]i resp. ( 1 : 20 
1 : 25 ) ( 1 : 15 
Op de zijdelingsche tjikarstrookon (bij bergwe

gen, wegens beperkte breedte en gering percentage 
"",/yn het t.]ikarverkoer ten opzichte van het snelver-
kuer, vaak als volledige éénzijdige baan nagelaten) 
r.y.-'ie men de dv;arshelling gelijk aan de langshelling 
\L,iü teekening naast blrl7̂,.p.o met dwarsprofielen 
voor bergv;egen) . 

/ 
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tjlkarstrook noodlg versterkt worden door den semi-

gepenetreorde band (beschermingsband) van minstens 12 

cm dikte en 20 cm breedte en do aansluitende opper

vlakte van den tjikarweg do'-.r golijkwerken met het as-

phaltoppervlak. 

Deze verkeerstoostand (voor een snelverkeer van 

150 tot hoogstens 5OO dagauto's en hoogstens 100 karren 

per dag aanvaardbaar) verandert niet veel tot een r^' 

breedte van 6.50 m (noodlg bij een karrenverkoor van 

plffi. 150 a 200 per dag, om de karren geheel van de 

snelverkeorsstrook af te houden). Alsdan kan de tjlkar

strook 2-sporlg (breed k m) worden, bij behoud van een 

snelverkeersstrook van 2.5O m breedte. Auto's kunnen 

elkaar do.n nog niet passeeren zonder op de tjlkarstrook 

te komen. 

Lit is aanvaardbaar tot een snelverkeer van 250 a 

500 auto's per dag. Dan worden 2 dubbelsporlge strooken, 

elk van minstens k m ^o^r do belde verkeeron noodlg. 

Eerst bij deze wegbreedte van 8 m is hot mogelig 

snel- en langzaamverkeer geheel gescheiden te houden. 

Dit kan op eenvoudige wijze afdoende bereikt worden 

door de belde aansluitende rijvlakken in het midden 

8 cm hoogteverschil te geven (de karreweg lager te 

leggen,_ 

?_6) In den laatston tijd staan vele wegenbouwers ?̂-J ^g' 
'solute schelding van snel- en langzaamverkeer loii o m 
totaal breedte mogelijk) voor tameli^i^ gestrekte lana 
of buitenwegen, zonder sterke ^lano;3hellinge^,zooaxb 
in bergachtige streken onvermijQoli3k, oen ocnzija-LBo 
flauwe dwarsnelling,van den heel9n weg oneer 1 • J?^ 
vöör7~zg. bouw op een oor of op een_hAlL\P' ^52^^,^^2r>e 
quasi vlak. De v̂ ö CTTüTfr̂ ïTs-o er voor-cleelon oojon de oua^re 
b ^ ^ w I T ^ " volgens den dakvorm^of met tonrondte zijn: , 
Ie. Slooten zijn alleen aan een -̂'-Ĵ e noodig met ais 

Pevolg minder onteigening en onderhoud en meer 
economisch profijt van de beschikbare wegbreedte 
voor nuttige verkeersbreedto - of-wo+-pr'pnde 

2e. -'"̂r is geen sp^^eroe of afgeronde slecht ^fwaterenae 
kruiS; üoch een plat vlalc, 20<^d^^°°ï geen strijd 
restant om het wegmidden, geen slingeren over aen 
w2g, minder kans op aanrijhlngen en °^gel^kken by 
he^'passeeren, o.m. omdat de bestuurders de tus^_ 
schenrulmte der passeerende voertuigen beter Kun 
nen schatten. „.• v̂. -̂ rppl 

5e. Asphalteeringen met platte oppervlakken zijn veei 
-̂  eenvouaiger ia dus beter uit te ^^-'f^n dan ton 

ronde (gemakkelijker mallen en afscnrijvmg). 
he. Meer gelijkmatige slijtage door meer gebruik van 
^ de nelle ^oaanbrledte en niet bestaan van groote 

zljdelingsche krachten op het dek; dus een regoi 
matiger en geringer onderhoud. P ? °.m. ne^ a 
tlkel van Gold in Verkehrstechnik l?"?"'29 Heft 
29. Die Landsbranae mlt einsextiger QuerneJ.gung; . 

/ 
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leggen, om inwatering via den grindweg onder de as

phalt te voorkomen) en de grens door een zm'are kant-

steenlaag te markeeren. Dat deze ombouw op eenvoudif̂ o 

wijze, zonder belangrijke steenslagaanvulling, uit het 

origineele type kan plaats hebben, blijkt uit boven 

reeds aangeduide dwarsdoorsnede I op verkorte schaal. 

De 2 details, doorsneden op een schaal van 1 : 10, ge

ven den toestand bij de grens van snel- en langzaam-

verkeer voor en na de verbreeding. In den laat sten 

toestand is langs de kantsteenlaag een 5 a 10 cm bree-

de penetratieasphaltvoeg voldoende om het verband met 

het asphaltdek tot stand te brengen (zie figuur). 

Is het tjikarverkeer daarnaast beneden I50 a 200 

per dag dan kan volstaan met 6 m wegbreedte, waarvan 

2 m door de tjikars wordt opgeeischt. Men kan dan ech

ter, omdat de tjikars niet geheel buiten de snelver-

keorsstrook gehouden kunnen worden, de tjikarstrook 

niet lager leggen. Bescherming van de asphaltrand ni';i; 

gepenetreerde banden als boven is dan evenzeer noodig. 

V.z.n. zij er nog do aandacht op gevestigd dat, 

waar hierboven sprake was van verkeersstrook of weg

breedte, deze bedoeld werden in engeren zin; nl. het 

deel van den weg, dat als rijvlak wordt benut; dus 

niet de verkeersruimte daarboven, welke grooter is. 

1 l\.. Raming van de kosten der voorzieningen, eenige 

analyses en opstelling van het urgentieplan. 

VJannoer de breedten en de constructie van de ver--

keorsvlakken zijn vastgesteld, dan kan de raming van 

kosten volgen. 

Kierbij zijn in het algemeen twee hoofdonderdeo-

len te onderscheiden: 

Categorie I; kosten, welke leidon tot een hooger con

structie-type, zoowol t.a. van do sterkte als de breed 

te va-n hot verkeerovlak. 

Categorie_II^; 

6e/foor/6i//)o/dpjipha/feeHf}g^p/ao. 

Normaa/afwar6proff//en /n ijmef/jk )?/oMe fer/*e/ner? 

(/a/7^6he///h^ A/e/oer dan /:ÓS)^ 

//««^ „ /-.ZO. 

•^ MJ 

étrni/. ' 

aa^ftdrff é«9cA«t-fr»inga 

^»n zer/ iraithfmi in at 

onrt eArfff p/a vwAr*«e&>a 

/ e / ane/v0r/t«»fi««» afité-

'ée/aflort'g* aAvoi «iac^f^ 

«•/7J ra/ afen améoi/M 

tn Mover ^e^agm. 7»^ 

Ae/ ^uaaeAéfHt^faaf/um 

a/sAe/ ofte/verAetr <///• 

on V0r^tnye^/^ metaif. 

cpfi:oafiho/¥: 

^ ^ 

-^oeae/imrmtngiaiani^ • 

Â  9an »a^AoMmaeai/!aa9, 

^i/cara/rooA tfo M*ffaJ^ niveau. 

6cAat>/ /l/O. 

CMp:erapAa// / - SO 

fefte/rai/e era/oAa/^ i I Aarre/fw^. 
/: 

h*—*,Ofi 

(ér-e&efie h SOO. 
Sc/iaa/ *' 

j A é ^ h ^ J » - ! f.50^ ^cAer-^i^^^i^^^e» ie^^ ^''xn^^Aè/i/k.S'e/i/^'^erAer^ rr^e/ct^pAa/A opper-^/U 

\ &, ' ^^ ^e//èAA M ^^f>AarH:;Aen Afi/torkanMrooii(en. 

11 u^-^ ^ a a - ^ gM- '*"<'̂ '»^öwöfe/» eyea/oeeA ircAAee^vwsr* Men e/7 w/.»ws.^/, o ó ï ^ , ^ : * w / . ^ W * 

cAe J^A.^.<A. ^ - f ^ - « ^ - f e > . ^ ^ 

/fbMMo.'fmx^. « - * f ' « 
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Categorie II; kosten, welke eventueel onvermijdelijk 

zijn, alvorens de onder I hedooldo ombouw kan plaats 

hebben. 

Tot de eerste categorie bohooron dus: 

Ie. De asphalteering in engeren zin, nl.de kos

ten van de oppervlakte-behandeling der sn-

verkeorsstrook alleen (zonder do slijtlaag-

vernieuwing) ; 

2e. De aanvullingen met materiaal van het in 

goeden staat van onderhoud zijnde (of gedach

te) oude rljvlak, ter bereiking van het voor 

de asphalteering benoodlgde nieuwe profiel 

(quasl-plat vlak of nieuwe tonrondte) en 

eventueel effenen en walsen vóór het asphal-

teeren; 

5o. De kosten van eventueele verbreodlng, in

dien wegons meerdere verkeersbreedte noodza

kelijk (bouw nieuwe tjlkarstrook); 

l\.ö. Eventueele versterkingen van den onder

bouw, w.o. ook dralneering hiervan te begr- " 

pen. 

Al deze werken lelden tot een hoogere constructie-

waarde, doch de daaraan te besteden uitgaven, veroor

zaken - mits de constructie op het juiste moment 

wordt toegepast, nl. als het verkeer deze elscht -

een verlaging ten opzichte van de onderhoudsuitgaven, 

welke zonder de verbetering noodig zouden zijn. 

Onder de tweede categorie zijn te rekenen alle 

werken, welke feitelijk geen wijziging In het con

structie-type brengen en bij een niet te voren ve:"-

waarloozen van hot onderhoud niet noodig zouden zijn. 

Hiertoe behooren ook de periodieke slijtlaag-vernieu

wingen, welke in hot onderhoud begrepen moeten zijn, 

aiamede herstellingen (materlaalaanvulllngen) als 

gevolg van onvoldoenrle ona.erhô d̂ in een vo-orafgaande 

periode. 

http://nl.de
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periode. Dit laatste geval treedt bijv. ook op, wan

neer do consolidatie, in do eerste categorie bedoeld, 

eventueel uit gebrek aan middelen te laat wordt inge

zet, nl. als het verkeer reeds te intensief is ge

worden voor de oude constructie (bijv. zonder asphalt-

dek). Hot kan dan zijn, dat deze horstelling zoo in

grijpend is, dat ze niet meer uit de beschikbare 

fondsen voor gewoon onderhoud en herstelling is tol: 

stand te brengen, in welk geval afzonderlijke gelden 

moeten worden beschikbaargestold uit den post voor 

vernieuwingen on nieuwe werken, dus ton koste van 

nieuwbouv/ in het betrokken gewest, althans v.z. deze 

nieuwbouw niet ten laste van den bultengewonon dienst 

plaats heeft. 

De naar bovenstaande richtlijnen uitgewerkte ge

gevens kunnen het eenvoudigst en overzichtelijkst in 

staatvorm worden opgesteld naar het hierbij gevoegd 

model (naast blz.25 ). 

De bedoeling van zulk een opstelling is wel dui

delijk. Op deze wijze is te booordeelen of Inderdaad 

de in de kolommen 8 t/m 11 voorgestelde constructie-

wijziging 

Ie. door het verkeer, in kolommen [|. t/m 7 voorgesteld, 

gemotiveerd is; 

2e. uit een beheersoogpunt economisch is. Bij de be-

oordoeling in dit opzicht blijven de kolommen 

lil- en 15 buiten beschouwing, daar hun bedragen , 

alleen van het vroeger onderhoud afhangen, dus 

feitelijk een suppletie op vroeger werk beteeke-

li'̂ n, zij het dat de gebreken van dit werk aan 

een te-weinig aan gewoon onderhoudsfondsen dan 

wel a.an oadeskundlg onderhoud zijn te wijten. 

Voor de verkeer seconomische kwestie is de verhou

ding van de bedragen in de kolommen 12 en I5 "^^^ ^^^ 

verschil ven do kolo-nmion I7 en IB+I9-mB.atgevend. 

^ voor 
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Voor kolom I7 kan eventueel de z.g. Preanger-

berekoningsmethodc als maatstaf dienen. 

Voor kolom I9 (onderhoud karrenweg) geeft I/8 •• r. 

C.9 öen gemiddelde voor de jaarlijksche onderhouds-
27) 

kosten per m2 . 

Voor kolomi 11 (nieuwe karrenstrook) kan men, ho-

halve eventueel te verrichten grondwerk, een gemid

delde analyse voor verharding van een eenvoudigen 
28) 

kiu'-renweg, zonder y;alsen, toepassen, wanneer ten mm-

ŝ-.u het snelverkeer voor het uitwijken geen gebruik 

behoeft te maken van den karrenweg. Anders is eenig 

walswerk wel gewenscht. 

Voor de kolommen 12 en I8, resp. aanleg en on

derhoud plus vernieuwing van oppervlakte asphaltoe-

ring, zullen in deel II van deze nota de noodige ana

lyses worden gegeven en uitvoerig- besproken, zoo

mede analyses voor de slijtlaagvernieuwingen onder 

de asphalthuid, dus ook die bedoeld in de kolommen 

II4. en 15. 

Bij de indiening van bedoeld gewestelijk urgen

tieplan verdient het aanbeveling, dat tevens wordt 

opgegeven hoeveel de maximum jaarlijksche asphalteo-

rii'igscapaciteit van den technischen dienst in het 

gev/est ongeveer bedraagt en ware dienovereenkomstig 

de uitvoering der vijerken over de verschillende jaren 

in te richten. 

Met hot oog op de gevraagde onderhoudscijfers 

(event, ten dooie volgens de Preanger-methode) in 
kolom 1( 

27) Onderhoudskosten per 100 m2 karronweg per jaar go-
middeldt 

1 a 2 m5 grind of steenslag 
E', 5 koelie 
0.125 mo.ndoer 

Minder materiaal naarmate dit grooter vastheid ei^ 
taaiheiö^ en betere cementteerende eigenschappen oe-
zit. 

28) Verharding (ongerekend het event, stukslaan) van 
een nieuwen karrenweg van eenvoudige constructie 
gexniddold per lOO m2 

lO m5 grind of steenslag 
2.^ mj vulmateriaal. 

C koelies. 
O .I4- manci'̂ Ĥ r. 
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kolom 17 van den urgentlustaat on do wenschelijkheld 

om reeds in 1950 met het plan oen begin van uitvc 

ring te maken, verdient het aanbeveling om de voor 

het tijdvak 195I - I955 bonoodigde 5 jaarlijksche 

ramingsstaten ditmaal één jaar vroeger in te dienen 

en de volgende jaren alleon jaarlijksche mutatiosta-

ten van het onderhoud (telkenjaro op don nieuwen 

to-.stand gebaseerd) te producoeren. 

In overeenstemming hiermede zullen de ondordoe-

len a voor onderhoud en herstelling van de posten 

706 en 707 op do begrooting van den gewonen dienst 

telkonjare worden verlaagd en de onderdeden b voor 

vernieuwing en nieuwe werken van de zelfde posten 

706 en 707 (behoudens het eigen natuurlijk accres) 

tnet een gelijk bedrag worden verhoogd, teneinde uit 

deze laatste do op het plan resteerende asphalteo-

•• 29) 
ringen te financieren. 

Op deze wijze kan uit do begrootingen der op

volgende jaren aan de hand van een daarbij te geven 

beknopte toelichting ook blijken, dat en hoeveel er, 

al naar gelang de asphalteering voortschrijdt, op de 

gewoon onderhoudsfondsen wordt bezuinigd. 

$ 5- Financiering en bouwtijd van het plan. 

Het is buitengewoon moeilijk om, vóór dat over 

bovengenoemde volledige gegevens in staatvorm wordt 

beschikt een bedrag en een tijd te bopalen, waarbin

nen het asphalteeringsplan, in verband met de be

schikbare fondsen op den gewonen dienst, zoomede de 

werkcapaciteit der technische diensten, kan worder 

voltooid. 
Om 

c:9)Bij -.eventueel gedeeltelijke financiering van dit as
phalteeringsplan ten las'ce van don buitengewonen 
dienst (ad 2.% mill joen) ,waai op verderop':: zal worden 
teruggekomen, zou bij c-oi.i ̂ -̂jiirigen ui-tvoeringstijd 
de gewone cionst nao.p een rador te bopalen maatstaf 
(van b-ijc. min.rbens iC\? van hot uit den buitengewo
nen dienst voor dit dool bestede bedrag) na 5 jaar 
cl,;fihltief met bijv. 2-|- ton moeten borden vormin-
( 'd. . / 
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Om de gedachten te bepalen en een bespreking van 

.•̂.o daarbij optredende diverse principieole vragen 

mogelijk te maken, moge van do volgende ruw opgezet

te raming worden uitgegaan. 

Een op de afdeeling Bruggen en Vitegen, naar de 

tegenwoordige verkeersomstandigheden in de buitenge

westen, opgesteld globaal schema komt tot een benoo-
50)' 

digd asphaltwegennet van rond 2500 k.m.; waarvan op 
ultimo 

50) Dit schema van 2500 km omvat voor Sumatra (gewesten 
Atjeh, Oostkust van Sum.atra, Tapanoell, Sumatra's 
Westkust, Palembang, Bengkoelon en Lampongs) totaal 
1500 km, waarvan begin l̂;;50 gereed plm. 5OO kra; vor
der Borneo 200 km, Gelebes 6uC km en de overige ei
landen (w.o. Bali en Lombok) 200 km, tezamen J-OOO km, 
waarvan begin 1950 gerejd plm. 200 km. 
Een staat van de leng;̂.".'•'." van buitenwegen voor au-

toverlvooi' in Indlö op ul&imo 1928 moge hieronder tor 
beocrdeeling der verhoudingen volgen: 

Altyd geschikt raooson Totaal Toelich-
Gewesten of Totiial waai-van wegen a + c tingen 
Eilanden. geasph. 

a b c 

Vtfest-Java [(.975 1192 61^5 5616) i n c l . r e g e n t 
Mldden-Java li.590 6ïl[. 7 I I 5501) schapswo-
Oost-Java 70 I I 967 L16 7^27) gen. 
Soerakar ta 558 ? ii.o6 764 
D j_o gj aka r t a 15 9 ? IJ. Q 7) \j 
J::iVA'ïïi\T_MALOERA [̂ Tff^l ^73_ 22o'o W^'jl 

Atjeh 2006 - 685 2689 a 
Tapanoel l 660 5 1000 l66b ^ 
Oostkust van Sumatra 2079 205 270 25[|-9 .̂  ^ 
Riouw 155 - ' 75 210 
Sumatra ' s Westkust 2685 ^ 720 5l|-05 § H 
Bengkoolen 666 k 177 fc Ŝ  S 
Djambl I55 - 58!+ 557 ^S 
Palembang 765 2 I505 2268 
Lampong;s 692 8 500 9'^2 ^ § 

SUMATRA ^8:57 225 5X15 1^951 ^ ^ 
^ (P 

Banka 897 50 197 l09l+ in S 

B l l l i t o n 508 2 266 57i| ino 
. . . ^^ 

West .afd .van Borneo I75 1 EiO 1+15 ® "g 
Z . e n Q . a f d . v . Borneo 519 7 1022 151^1 ^ § 

BORNEO ' ~_ 69ir 8 Tzb2 1956 '^ ^ 
Celebes en Onderh 2225 9 l8'l7 l|-072 "̂  g 
MenadQ 1^00 h, J;-68 2o68_ 5 u 

CELEBES 5Y?5 n aj:i5 u^o ^B 
^ m 

Molukken I50 2 100 250 . ^ 
r-^ CH 

Bali en Lombok 962 81̂  697 1659 g^ 
___ .̂  ^ 

Timor en Onderh. I575 k lOlO 2585 

Buitongewesten 18I[L8 567 II061 292o9 
NED. INDIË 55719 5l-^o 155I+7 i-t-906ö 

/ 
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ultimo 1928 gereed waren rond î OO km, zoodat verwacht 

mag worden, dat in het begin van 1950 QQn te asphal-

teeron net overblijft van rond 2000 km. 

Een asphaltwegennet voor de Buitengoweston van -

2500 km op een totaal aan autowegen op ultimo 1928 

van 29209 km of, na aftrek van II06I km moesonwegon, 

I8l[i8 km (d.i. Q^fo en 15.8^' van de rosp. totalen) is 

voor verkeersverhoudingen als in de Buitengewesten 

(met eenerzljds een relatief groot aantal niet altijd 

voor auto's geschikte moesonwegon, anderzijds een 

naar verhouding van de altijd voor auto's berijdbare 

wogenlengte sterk uitgebreid verkeer) normaal te noe-

51) 
men. 

De 

51) Voor West-Java (incl. rogentschapswegen uitera' 1 1, 
waren de cijfers op ultimo I928 5616 km autowegen, 
waarvan 6I[.5 selzoenwegen en 1192 geasphalteerd,dus 
rosp. 215̂  en 2k-f. Het overige deel van Java stond 
om zeer verklaarbare rodenon, die niets met het 
verkeer te doen hebben, on waarop hier niet verder 
behoeft te worden ingegaan, t.a. van asphalteerlng 
uit. 1928 ten achter bij Vj'ost-Java, nl. Oost-Java 
met 7I+27 km, waarvan l+lb km seizoonweg en 967 km 
geasphaltoerd, dus rosp. 1^% on ll̂ ^ en Midden-Java 
(zonder de Vorstenlanden) mot 55OI km, waarvan 7II 
km seizoenweg en 6ll\. km geasphalteord, dus resp. 
Iji en ly/o. 
Een normaal gemiddelde voor Java is^voorloopig 

n.h.v. een aantal seizoenwogen van 6 a 10^ en een 
percentage van geasphalteorde wegen van plm. 20 a 
25^ van het totaal. Voor de Buitongewesten zijn 
thans goede gemiddelden, t.o. van de totaallengte 
van autowegen: 

Eilanden 

Sumatra 
Borneo 
Celebes 
Ball en Lombok 

N. Guinea 

Overige eilanden 

Percent 

Seizoen-
wegen. 

Pi 

80 a 100:̂  

50^ 

age 

g( 

) 
) 
) 
) 

v/h totaal 

3asphal-
teerd. 

10?̂  

-

2fo 
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De workcapaciteit voor do asphaltoerlng in d' 

Buitengewesten stollende op hoogstens 500 km por 

jaar, zou men - behoudens budgetaire begrenzingen -

op een uitvoering van 2000 km asphalteering in k ja

ren mogen rekenen; nemen v;ij, met een inloopen in 

het eerste jaar (z.m. dadelijk in 1950) i"- o®^ mati

ger tempo, aan een bouwtijd van 5 jaar. 

De kosten van do asphalteering c.a. van 2000 

km (dus incl. de verbeteringen in kolom I5, doch 

zonder de voorzieningen in kolom I5 van den ovorgc-

legden modelstaat voor het urgentieplan, welke laat

ste voorzieningen feitelijk als nagelaten onderhoud 

of herstelling zijn aan te merken) zijn ruw te ra

men op 5 miljoen gulden. Hiervan wordt globaal ge

taxeerd, dat de helft (wegens direct finantieele 

rentabiliteit door bijzondere besparing op gewoon 

onderhoudsfondson) eventueel in aanmerking komt 

voor behandeling over don buitengewonen dienst, dus 

voor 2-g- miljoen. 

Het vi/il steller dezes voorkomen, dat voor een 

urgentieplan als bovenbedoeld, hetwelk uitsluitend 

op huidige dringende verkeersbehoefton en een eco

nomisch wegbeheer is gebaseerd, een langere bouw

tijd dan I4- a 5 jaren niet toelaatbaar moet worden 

geacht. Een kortere bouwtijd echter, hoewel wensche-

lijk ook, komt in verband met de personeelsbezet

ting on den beperkten werktijd per jaar (droge maan

den) , in het bijzonder voor aaphalteering, niet wel 

mogelijk voor. Zoo eenigszins doenlijk ware de as

phalteering dus binnen 5 jaar te voltooien. De kans 

toch is niet uitgesloten dat - zelfs in zulk, voor 

een zich ontwikkelend verkeerswezen, tamelijk lang 

tijdsverloop - belangrijke verkeorsuitbreidingon on

verdichtingen plaats hebben, welke vóór de voltooing 

\'"̂,n dit plan reeds nieuwe voorzieningen zouden noo-

dlg maken. ïlet is dus een dringondo alsch zoo spoe-

dig 
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dig mogelijk op peil te komen. 

Er is echter nog een andere redon om hot bouw-

tempo zooveel mogelijk te bespoedigen. Er zijn ge

westen, welke aan de hand van uitgewerkte ondorhouds-

staton krachtig aandringen op vorhooging van onder-

houdsfondson: in enlcelo gewesten met een sterk toe

genomen snelverkeer bedraagt de gevraagde verhooging 

zelfs plm. 100?̂  van het thans, buiten afkoop aan 

heorendienst, beschikbaargestelde bedrag aan gereed 

geld op den gewonen dienst. Tegen deze verzoeken 

zou niet veel meer zijn in te brengen dan dat het ge

wone budget zulk oen sprongsgewijze verhooging niet 

toelaat; althans niet wanneer men daarnevens op de

zelfde wijze als tot nu toe zou willen voortgaan met 

nieuwbouw, welke toch evenzeer noodig is om do ver

dere economische ontwikkeling der buitengewesten mo

gelijk te maken. Aan den anderen kant zou een ont

houding van do gevraagde verhooging van onderhouds-

fondsen, dan wel uitstel van asphalt-voorziening, 

een onvermijdelijke degradatie van het bestaande we

gennet ten gevolge hebben. 

Slechts door den nieuwbouw^-^'gedurende een paar 

jaar belangrijk te beperken, zou aan de vraag om meer 

onderhoudsfondson en/of asphalteering kunnen worden 

voldaan; alzoo ten koste van andere groote belangen. 

Nu is het een feit, dat juist door een snelle 

uitvoering van de bovenbedoelde asphalt-voorzienlngen 

de thans gevraagde hoogere onderhoudsbedragen weer 

spoedig tot het oude peil, in enkele gevallen zelfs 

beneden het vroegere bodrag zoude kunnen worden terug-

gebracht, 

52) Deze onderhoudsfondsen bedragen voor 1950 voor 
rechtstreeks- en zelf- besturend gebied resp. 
rond il on 1.2 miljoen gulden. 

53) Hiervoor zijn op do begroeting 1950 van den gevo-
nen dienst bedragen van rond l\. en 2.I4. miljoen glu. 
rosp. in rechtstreeks- en zelf- besturend gebied 
beschikbaar, waarvan echter altijd oen deel is te 
reserveeren voor onvermijdelijke verbeteringen 
en vernieuwingen aan beataande bruggen en wegen. 



29. 

gebracht, dus dat oen belangrijke besparing op onder-

houdsfondsen zou vi/ordcn bereikt. 

Wanneer echter dit alles binnon hot raam van den 

gewonen dienst moot worden tot stand gebracht, is een 

voltooiing binnen don bovongcstoldcn tijd absoluut 

onmogelijk^ Ook al zou men beginnen mot de gevraagî -̂

verhooging van onderhoud dadelijk ten koste van den 

post nieuv>?e v>?orken toe te staan, dan is het nog uit

gesloten uit doze ondorhoudsgelden do asphalteering, 

inclusiof de kosten van de kolommen I5, lil en I5 van 

meergenoemdon staat, binnen redelijken tijd te vol

tooien. 

Hierbij doet zich, zelfs indien de bestaande 

slijtlagen in perfocten staat verkeerden en dus de 

kosten van kolom I5 minimaal zouden zijn, de "moei

lijkheid van hot eerste begin" in sterke mate voor, 

daar men vooral in den aanvang, als feitelijk het 

volle onderhoudsbedrag nog benoodigd is voor de hand

having van hot status que der wegen, zeer beperkt is 

in de afzondering van een bedrag voor asphalteering. 

Eerst wanneer een weglengte van eenige beteekenis is 

geasphalteerd, wordt do besparing op onderhoud voel

baar on eerst dan kan het asphalteeringstempo prog

ressief versneld worden tot do grens der werkcapaci-

toit is bereikt. 

Eet belangrijke verschil in besparing te ver-

krijgen door een uitvoering, van don beginne af,naar 

de volle beschikbare werkcapaciteit en die bereikt 

volgens de laatstgenoemde wijze (nl. uitvoering al

leen voor zoover de reeds geschapen besparing op ge

woon onderhoudskosten dit toelaat) is het duide

lijkst langs grafischen weg voor te stellen. 

Geeft 
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il 

Goeft in nevenstaande 

figuur do as dor absois-

scn de bouwtijd in jaren 

aan, do ordinaatas de on

derhoudskosten per jaar, 

rosp. besparing op doze 

per jaar, dan is do werk-

capaciteit voor te stel

len door een hellende lyn 

AB, welke bij volle capa 

citeit gedurende n (5) Ĵ L-

ren de besparing op jaar-

lijksch onderhoud BC = k 

(laag geschat op 5/^ mil

joen per jaar van het to

taal OA of PC van rond 

6 miljoen per jaar) tot 

stand brengt. 

Bij de andere werkwijze (uitvoering uit bespaard 

onderhoud) is door gebrek aan middelen de werkpresta

tie in hot begin = O en kan ten hoogste, wanneer ove

rigens alle factoren mede werken, een besparing vol

gens een parabolische lijn worden bereikt ACE (met 

horizontale topraaklijn in A), waarbij de beschikba

re werkcapacltoit (raaklijn onder een helling Q) door 

gebrek aan middelen eerst in E, op het laatst van 

den uitvoeringstijd, wordt bereikt. Deze bouwtijd 

wordt dus minstens dubbel zoo groot, nl. 2 n = iQ • 

jaar. 

In het eerste geval (met 5 jarigen bouwtijd) 

wordt in dit tijdvak van 2n jaar het bespaarde kapi

taal voorgesteld door de oppervlakte van het trape

zium AGFEB; in het tweede geval door ACFED. Het ver

schil, in de figuur geharceerd, is de gederfde bespa

ring in het t̂ Koo-do geval d̂ ôr vertraging van het 

uitvoeringstempo 
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uitvoeringsterapo en deze bedraagt, ongerekend de ge-

kweekte rente over de jaarverschillon, 5/6 n k, bij 

de bovenondorsteldo cijfers dus rond 5 miljoen gul

den. 

In werkelijkheid echter zullen in do Buitenge -

westen de boz./aron in het begin bij een uitvoering uit 

bespaard onderhoud nog grootor zijn dan bovenvoorge-

steld, omdat daar - juist door don achteruitgang van 

het wegennot sedert oenigo jaren tengevolge van ge

brek aan onderhoud - ten spoedigste, dus allereerst, 

hot noodige uit de onderhoudsfondsen zal moeten wor

den besteed tot herstelling van slijtlagen (kolom lî  

van den moergenoemden staat) en omdat gedurende zulk 

een langen bouwtijd (van minstens lO jaar) ook nood

zakelijk op uitbreiding van dit asphalteoringsplan 

moot worden gerekend. 

liet spreekt ook wel vanzelf, dat men, vooral 

bij uitvoering geheel ten laste van den gev;onen dienst 

om den nieuwDouw niet nog meer te beknotten dan reouc 

door de niet te ontgane verhooging van het onderhoud 

het geval is, zal moeten trachten de afzonderlijke 

beschikbaarstellingen voor vernieuwing van slijtla

gen (in kolom I5 bedoeld) zooveel mogelijk te redu-

ceeren; vooral waar dergelijke uitgaven feitelijk 

bij gewoon onderhoud en herstelling thuis behooren 

moot dit streven ook rationeel geacht worden. Doch 

het zou met dit al kunnen zijn, dat in de eerste ja

ren niet veel van asphalteering kon komen. 

Men mag daarom gerust aannemen, dat in werftelyk-

heid de bouwtijd der tweede werkwijze (over den ge

wonen 

5J4-) Dit rentevoordeol wordt gedeeltelijk door de 
voor te stellen (ĝ edeelteli jko) behandeling van 
het plan over den buitengcwouen die-nst, teniet 
gedaan. 
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wor-̂ n dienst) zal komon op minstens 12 a I5 jaar, ^̂  

d.l. 2i a 5 maal don tijd bij gelijkmatige benut

ting dor workcapacitoit, on dat dus ook do derving 

aan besparing op gewoon onderhoudskosten evenredig 

grootcr zal zijn {h,^ miljoen wellicht). 

Naar hot oordeel van ondergeteekendo is een ra-

tionoolo en economische oplossing in bekwamen tijd 

alleen mogelijk - in het bovenstaande word reeds o-, 

verscheidene plaatsen in die richting, min of meer 

uitvoerig.^ gedoeld - door gedeeltelijke behandeling 

van het plan over den buitengewonen dienst; en wel 

op zeer exacte finantieele gronden. Het hierbij te 

aanvaarden risico is, wegons do op groote zekerheid 

gebaseerde technische grondslagen voor de onderschei

ding van bedoelde trajecten in het algemeen plan 

(hierop zal in hoofdstuk II nader worden teruggeko

men) , niet grooter dan van elke soliede geldbeleg

ging. 

Behooren op bovenbedoeld urgentieplan alleen 

objecten voor te komen, waarvan de voorziening ge

middeld (behoudens wellicht enkele onvoorziene tegen

vallers) besparing doet verwachten; in de Buitenge

westen zijn er verscheidene prominente onderhouds-

objecten, waarbij (wegens hooge loonen en steenprij-

zen) alle onzekerheid uitgesloten is dat door asphal-

teering ca. een besparing op onderhoudskosten wordt 

bereikt; en wel een zoó belangrijke, dat een tot

standbrenging van de consolidatie uit leenlngsgelden 

gemotiveerd is. 

VJaar echter deze opzet, zooals tevoren reeds 

werd toegelicht, erop gericht is om gedurende de uit

voering van het geheele asphalteeringsplan, met een 

bouwtijd van 5 jaar, op den gewonen dienst do be

schikking -te hô idon over hot (door iu eori voorafgaand 

jaai-



55. 

jaar tot stand gebrachte voorzieningen) bespaarde 

35) 
onderhoud, en wol zulks ton eindo de consolidatie-

werkon ten laste van deze posten te kunnen autoriseo-

ren, zal oen hoogere finantloGlo rentabiliteit moeten 

36) 
worden geöischt dan gewoonlijk, bijv. 10^ (of des

noods meer). 

Serst na de voltooiing van hot geheele plan 

(bij een bouwtijd I950 - 193̂-l- dus in 1955) zou de an

nuïteit van het ten laste van den buitengowonen dienst 

bestede kapitaal in de begrooting van den gewonen 

dienst effectief tot uiting kunnen worden gebracht. 

Zooals boven reeds aangeteekend, wordt verwacht, 

dat ongeveer do helft der asphalteeringswerken van }-

geheele plan aan don bovengestelden eisch zullen vol

doen, zoodat het aandeel voor den buitengowonen dienst 

neerkomt op een totaal-uitgaaf van 2-| miljoen gulden 

gedurende de 5 jaren, bijv. als volgt te verdeden: 
buitengewoon gewoon totaal 

1ste jaar f ,4oO.OOO.- f lOO.OOO.- f 5OO.OOO.-

2de " " 600.000.- " 1^00.000.- " 1000.000.-

5de " " 600.000.- " 700.000.- " 1500.000.-

l̂ de " " 600.000.- " 700.000.- " 1500.000.-

5de " " 500.000.- " 600.000.- " 900.000.-

Totaal f 2.500.000.- f2500.000.- f 5000.000.-

welke verstrekking in de eerste kolom van bedragen op 

"buitengewoon," dus gevolgd wordt door een verlaging 

van do begroot ing van den gev/onen dienst in 1955 ^'^ 

f 250.000.-

Bovenstaand 

55) Boven werd reeds betoogd, dat de posten voor ver
nieuwingen en nieuwe werken telkenjare met dit be
drag zullen worden verhoogd, resp. de posten voor 
onderhoud en herstellingen daarmede verlaagd. 

56) Gewoonlijk wordt voor werken ten laste van den 
buitengewonen dienst bij dadolljk ingaan van de 
annuïteit, 7s^ geöischt. 
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Bovenstaand financieringsplan is slechts gege

ven om do gedachten te bepalen. Uiteraard is dit 

plan pas op te maken, wanneer over de volledige 

concreto gegevens der diverse objecten wordt be

schikt. De financiering voor den gewonen dienst is 

zelfs nauw afhankelijk van het algemeen wegenplan, 

waarvoor ook reeds de noodige gegevens werden ge

vraagd. 

Hot komt er thans op aan, omzichtig die objec

ten voor den buitengewonen dienst af te zonderen, 

waarbij de reductie van het jaarlijksch onderhoud 

(kolom 13 + 19 - kolom I7) oen minimum percentage 

(bijv. minstens 10^) van de constructie kosten (ko

lom 12 + 15) met zekerheid bereikt. 

Met het oog op het zeer dringende karakter van 

het geheele consolidatieplah , is er veel aan gelegen 

geen tijd te verliezen on zoo eenlgszins mogelijk, 

nog in 1950 (bij suppletoire begroeting) het deel 

van dat urgentieplan, hetwelk voor den buitengewonon 

dienst in aanmerking komt, voor te stellen. Daartoe 

ware aan de technische leiders in de Buitengewesten 

te verzoeken, in afwachting van de indiening van rjt 

volledige urgentie asphalteeringsplan, alvast de 

noodige gegevens voor deze strikt rendabele objecten 

in denzelfden staatvorm te verstrekken; desnoods -

wanneer do tijd van voorbereiding te kort is - zon-
58) 

der de uitvoerige verkoorscijfers. 

Do 

5V) In het schrijven van den Directeur der B.O.'V. 
van 7 September I929 No. B 70/6/5 bijzonder ur
gentieplan genoemd. 

5Ö) Vjaar het criterium voor dit soort voorzieningen 
niet gelegen is aan vorkecrseconomische zijde, 
doch meer speciaal op zuiver finantieel terrein, 
kan voor deze objecten volstaan worden met ap
proximatieve verkoorscijfers, welke nl. alleen 
nocdlg zijn om het onderhoud met zijn vernieu
wingstijden, zoomode de constructie, eenigszins 
te kunnen booordeeIon. 
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De vraag op welke wijze de onderscheiding van do-

zo finanticol rendabele werkon van hot asphaltoerings-

plan zal moeten plaats hebben, teneinde met absolute 

zokorhoid de in do toekomst toogozegdo onderhoudsvor--

mindering van f 250.OOO.-, zonder bezwaar voor het 

wegennet, to lainnen garandcoren, en in hot algomoor 

de mogelijkheid van den geheolen opzet aan te toonon, 

zal in het volgende hoofdstuk worden behandeld. 

Hoofdstuk II. Onderscheiding van de - van strikt 

finantieol standpunt bezions - rendabele objecten 

van vorengenoemd consolidatie (asphaltoerings)-plan 

van bijzondere urgentie. 

In dit hoofdstuk worden niet in de eerste plaats 

gezocht do wogen, die wegens een intensief verkeer as-

phalteerlng behoeven, doch zoodanige trajecten, waar

van de asphalteering - wegens hooge kosten van steen

slag en dure arbeidsloonen a.a. - een buitengewone be

sparing, nl. van minstens \Q% der consolidatiekosten, 

op de jaarlijksche onderhoudskosten (w.o. oventuoc;! 

afkoop dan wol geldswaarde van heerendienst) ten ge

volge zal hebben. 

Bij de volgende economische beschouwingen betref

fende het wegonderhoud moet, wegens gebrek aan erva

ring met hot hier te lando thans in zwang komende na

tuurlijke Boetonproduct, uitsluitend uitgegaan worden 

van de behandelingen met de in Indie reeds algemeen 

bekende petroleum-asphaltsoorten (Socony, Union, 

Mexfalt, B.P.M.- Java-product). 

Alvorens 

59) Het geldswaardig aequivalent van heerendionsten 
is voor de Buitengewesten te stellen op bijna 
20 miljoen. 



tl; 

56. 

Alvorens do daarbij zich voordoondo vragen in 

beschouwing te nemon, mogen eerst cenige analyses 

worden geproduceerd, waarnaar aan het eind van § ij-

van het vorige hoofdstuk word verwezen, nl. die b. 

noodigd voor do invulling der kolommen 12 on 18 van 

den als model overgelegden urgontiestaat, betreffen

de rosp. den aanleg en het onderhoud plus vernieu

wing van oppervlakte asphalteoring, zoomede voor do 

slijtlaagvornieuwingon onder de asphalthuid, bedoeld 

in de kolommen ll|. en I5 van dcnzelfden staat. 

$ 1. Grondanalyses van slijtlaag en oppervlakte as

phalteoring. 

Ongerokend den onderbouw (van vloi- of onder

laag, grof steenslag en andere basisconstructios tot 

verkrijging van hot veroischte draagvermogen van het 

aardlichaaiti) .ware onder eon oppervlakte asphaltoering 

als (uiterste) minimum slijtlaagdikto aan te neme 

6 cm, ingewalst 5's cm. 

Is dit niet aanwezig dan moet aanvulling plaats 

hebben. 

a). Slijtlaag vernieuwing. 

Bij opbrengen van 5 ̂  6 cm slijtlaag of moer is 

vóórbewerking met een scarifier of wegploeg (aan de 

wals te bevestigen) niet noodig, doch alleen eorst 

het eventueel dichten van gaten vóór het opbrengen 

der nieuwe slijtlaag. 

Grondanalyse a: Per 100 m2 verhardingsoppervlakte is 
( 
(voor het opbrengen van 6 cm slijtlaag noodig: 
( 
(6 m5 s t e e n s l a g ( p r i j s i n c l u s i e f o v e n t u o o l s-pr lngmid-
( 
(delon en breken) 
( 
(1.6 mj vulmateriaal. 
( 
(12 a 15 koelies. 
( 
( 0 . 6 a 0 . 7 5 Tïiajidaor 

(Voor 
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(voor het walsoïï̂  (ook per 100 m2) de exploitatiekos-

( ton 

(van 1/5 walsdag ( =gi^ wals jaar). Indien minder dan 

(6 cm is op to brengen (tot het minimum van 5 cm) 

(wordt de analyse evenredig verminderd, behalve de 

(walskosten, want vanaf 5 cm op te brengen slijtlaag 

(wordt vóórbev/orking met den scarifier (aan do wals) 

(noodig. '/'/alsen van slijtlagen van minder dan 5 a 6 

(cm is nl. bezwaarlijk. 

Doorgaans zal bij een periodieke (om de 10 a 20 

jaar) algohocle verniouv/ing van den bovenbouw (dus 

zoowel van de asphalthuid als van do slijtlaag) nog 

heel wat bruikbaar steenmateriaal na het opbreken 

met den scarifier beschikbaar zijn; zoodat in plaats 

van op 6 cm nieuwe steenslag vaak gerekend kan worden 

op gemiddeld 5 cm of zelfs minder. Ook in dit geval 

ware echter geen reductie op walskosten toe te passen 

om gelijke redenen als boven onder de analyse vermeld. 

De bovon opgestelde grondanalyse zou dus bij volle 

slijtlaagvernieuwing ad 6 cm, voorafgaande aan de eer

ste asphalteering, ten volle kunnen gelden; in dit 

geval, hetzij geheel ten laste van gewoon onderhoud 

(kolom II4.) resp. zware herstelling, hetzij gedeelte

lijk afzonderlijk beschikbaar gestold (kolom 15)^ ten 

koste van de fondsen voor andore nieuwe werken. Even-

tuo.ile materiaal-aanvullingen en onder (nieuw) pro

fiel brengen (kolom 12 sub 2e) vereischt dezelfde ana

lyse, doch iindordaad onder vermindering mot de wals

kosten. 
De 

l-VOVoor hot walswerk zij de aandachtige lozing der pu
blicatie no. 8J4. der N.I. «jogonvorooniging wel aan
bevolen. 
Voor de analyses in dit opstel is (Je capacitoit van 
een gemiddelde wals gesteld op ^0 a 50 m2/uur voor 
oen slijtlaag van plm. 6 cm dikte. De walscapaci-
teit voor een asphalthuid is wel minstens 1000 in2/ 
uur te stellen, doch wcgons hot vele stilstaan bj: 
dit werk is te rekenen op slechts i+OO a 500 m2/v.ur. 
Vooy het Inwalson van onderlagen kan men stellen 
60 a 100 m2/uur. Bon wals jaar is verder (onder af
trek van de maande]ijksche schoonmaak en jaarlijk-
scho nc};i.ouwlng dan wel yeparatlo in do werkplaats) 
op 250 a 28Q wal fidagen a netto 8- viorku,ren, gesteld.-
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De latere 10 a 20 jarige slijtlaag-vernieuwingen 

als onderdeel van algehoele periodieke vernieuwingen, 

uit gewoon ondorhoudsfondscn te bekostigen, zullen -

behoudens enkele uitzonderingen, waar de volle grond-

aualyse a noodig is - voel minder kosten: -| a 2/5 

dor analyse, doch met de volle walskoston der ana

lyse . 

b) . Oppervlakte asphaltoering betreffende do eer_sto_ 

behandeling van den nieuw volgens An.a afgewerkten 

steonslagweg, dus zoowol bij consolidatie van den 

steenslagweg als bij reconstructie als onderdeel van 

periodieke vernieuwing van den algoheelen bovenboi 

na verwijdering van de oude asphalthuid, bewerken 

van do oude slijtlaag met scarifier en weer afwerken 

van de nieuwe slijtlaag volgens (fractie van) An.a. 

Zij het wellicht ten overvloede, worde opge

merkt, dat in de volgende analyse geen dor eventuoe-

le voorbewerkingen aan de slijtlaag is begrepen. 

Grondanalyse b; Per 100 m2 oppervlakte asphalteering 

met 

(petroleumasphalt is gemiddeld noodig aan: 

(Ie. materialen 

(2i4-0 kg. (nl.200 a 280 kg) petroleum-asphalt (Socony, 

( Union, Maxfalt, B.P.M.-product) 

(1.5 m3 (nl. 1.2 a I.7 mj) split van plm. 1 cm stuk 

( grootte of, indien niet tegen redelijken pri;^ 

( beschikbaar, desnoods fijn grind; eventueel 

( 1.5 m5 (0.9 a 1.7 m3) grof scherp zand, dan wel 

( dito zand met split. 

(2e. 

k-'l) Split van goede bergsteen (grootte 1 cm) is verre 
te verkiezen boven de surrogaten: fijngrind maxi-
laAjoTi grootte 1 cm) of grindzand, althans van niet 
kantige stukken. Harde brecciën zijn dus wel ge
schikt. Alleen grof scherp (liefst hard kwarts-) 
zand kan bij gebrek aan ander materiaal ervoor in 
de plaats ti?eden. Zand, dat - zij het ook scherp 
aanvoelend - gemakkelijk verweerende beetanddee-^ 
len bevat, uit korrols van gesteenten van veel uit-
eenloopende hardheid bestaat, dan wel in water op
losbare bostanddeolen bovat, is af te keuren. 
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2e. Hulpmiddelen on brandstof; 

0,2 borstels 

goonizakken (luiwagens) stol voor 50 et. 

0.2 bamboe 

0.157 mj (2 picol) brandhout. 

2 sapoelidios 

0.[|. liter petroleum (voor verlichting) 

3e. werkloonen: 

0.14. asphaltkokors 
IL a 8 koelies ) deze variatie afhankelijk van do _ 

) routine van het werkvolk. Na eeni-
0.2 a 0,k mandoor) ge ervaring is snelwerken mogelyk 

) en dus het minim\:mi te benaderen. 
toezicht 0.05 werkbaas. 

h^e . walskos ten. 

Voor eemige walsgangon tot indrukken van het split 

te rekenen I/30 walsdag per 100 m2 (lichte 5 a 5 .. 

tandemwals). 

Bij gebruik van zand als afdekmateriaal echter is 

walsen zeer te ontraden. 

In het volgende zal bij de bepaling van onder

houdskosten uitsluitend van deze grondanalyses worden 

uitgegaari. 

Volledigheidshalve moge hieraan een analyse voor 
oppervlakte-behandeling met Boeton-asphalt worden toe
gevoegd; omdat de aflevering in sommige havens van de 
Buitengewesten door allerlei toevallige omstandighe
den, waarop hier niet verder zal worden ingegaan, tot 
belamgrijke teesparing zou kunnen leiden; bovendien^is 
de hoeveelheid toe te voegen afdekkingsmateriaal min
der en is hiervoor zonder bezwaar goed scherp zand^te 
bezigen, terwijl minder brandstof en werkloon noodig 
is, omdat als het mengsel eenmaal is opgelost, het 
vuur verminderd moet worden, teneinde indikking van. 
het mengsel door vervluchtiging van hot "flux" te 
voorkomen. Als voordeelen van dit natuurproduct wor
den genoemd dat het, door toevoeging van het flux-
mlddel in tegenstelling met petroleum asphalt, ook 
hecht op grindslijtlagen en verder beter bestand zou 
zijn tegen het nachtelijke tjikar-verkoer. Het dek 
blijft, ook 's nachts, plastisch. Verbranden van het 
materiaal is verder uitgesloten, omdat- ondanks ster
ke verwarming - de temperatuur op 120° blijft. Voor 
dat hieromtrent door meerdere ervaring meer zekerheid 
zal zijn \erkregen, zullen alleen de kosten van de 
constructie den doorslag kunnen geven. Naar de enkele 
voorbeelden te oordeelen is de duurzaamheid gelijk 
te stollen met de i>Gt-c">l-(jVAicnj3.ripVia,ltoonritx'VAo,tios. 

De 

file:///erkregen
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Do oppervlakte asphalteering mot het Boetonpro-
duct is een warme behandeling in f?Air_no laag van het 
onverschraalde natuurproauct, hetwelk reeds van 
natur^~S'B^^"kaTksteenfillcr(van gemiddeld 5/̂  en 
maximaal 6 /^ korrelgrootte) resp. 1^2% hiturmnen 
bevat; deze warme behandeling vereischt een liu^ 
(stookrosidu), waarvan in een kookketel 1 blik a ̂  
18 1, met 1 krandjang a 75 kg van het onverschrao 
de product wordt verhit tot het mengsel na^^i^ ̂  
1 uur geheel vloeibaar is geworden bij 120 . 

Voor 100 m2 oppervlakte-behandeling met Boeton-
asphalt is noodig: 
(Ie. materialen 
(250 kg onverschraald Booten natuurasfalt. 
( 60 1 stookresidu (als flux) 
(0.85 mj (0.75 a 1 mj) scherp zand (inclusief het 
( nazenden van zweetplekken door de flux),even-
( tueel met split, 
(of 1 m5 (0.8 a 1'.2 mj) fijn split. 
(2e. Hulpmiddelen. 
(0.1 m5 (1-g- picol) brandhout. 
(O.I|- 1 petroleum (voor verlichting) 
(0.2 borstels. 
(goenizakken (luiwagens) stel voor 50 ̂ t. 
(0.2 bamboe 
(2 sapoelidies. 
(Je. Werkloonen. ) deze variatie afhankelijk van 
(0.5^asphaltkokers ) de routine van het werkvolk. 
(5s a 7,koelies. 
(0.175 a 0.55 mandoers 
(toezicht 0.05 werkbaas, 
([[.e. ]Walsk_03j:en. 
(Wanneer~Inormaal) met zandafdekking wordt gewerkt, 
(nihil. Bij split is walsen wel gewenscht (1/50 
(walsdag per 100 m2). 

Vermelding verdient nog, dat voor zwaardere con
structies (2 a 5 cm dikte) ook een verschraald E :.-
ton-product wordt geleverd; de prijs hiervan is '_él 
belangrijk lager, doch er is voor deze constructie 
belangrijk meer, nl. plm. 50 kg per m2 noodig. 

De behandeling geschiedt koud; een geringe_voch
tigheid van de onderlaag is geen bezwaar, al is 
werken op droog materiaal te verkiezen; het pro
duct zelve dient echter droog te zijn om kleef-
kracht te hebben; het materiaal wordt na kloppen 
uitgestrooid, met troffels gladgestreken en aan de 
zonnewarm.te blootgesteld on op het heetst van den 
-lag gewalst (6 tons tandemwals). 

Zoo vlak mogelijk werken is bij Booton-asphal-
toeringen gewenscht. Het flikken geschiedt met het-
z?lfde materiaal en op dezelfde wijze als bij an
dore asphalteeringen, hetzij warm of koud naar ge
lang het onverschraald.e of het verschraalde pro
duct is toegepast.-

/ 
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fi> 2 Onderhoud, incl. vernieuwing; en vfonken tot 

beperking van onderhoudskosten t.a. van flikwerk 

on herbehandolingen enz. 

Tot zoover was het bepalen van analyses (voor 

aanleg of reconstructie) eenvoudig genoeg. 

De groote moeilijkheid is echter, om bij don be

trekkelijk korten ervaringstijd met asphaltoeringen 

hier te lande omtrent het onderhoud van opporvlakte-

asphalteeringen, w.o. flikken, hcrbehandeling en ver

nieuwing, bettouwbare gemiddelde analyses te produ-

cooren. 

Een afgaan op de vaak optimistische onderhouds-

cijfers van enkele locale ressorten op Java komt 

steller dezes voor het nieuwe plan dor Buitongeweston 

niet gewenscht voor. Bij al deze cijfers schijnt men 

of de vernieuwing te onderschatten, misschien heele-

maal uit het oog te hebben verloren, of op afzonder

lijke beschikbaarstellingen van credioten voor ver

nieuwingen (buiten de gewoon onderhoudskosten) te 

rekenen, hetgeen n.h.v. van een economisch standpunt 

minder juist is. 

Ten deze blijft ons niet anders te doen over dan 

het oog to richten op de voorbeelden in het vaderland 

der petrolo-om-asphalteering, de Vereonigde Staten van 

Koord-Amerika, de daar opgedane ondervindingen zoo 

goed mogelijk te transformeoren naar omstandigheden 

hier te lande en de te verwachten onderhoudskosten -op 

te 

4.5) Batavia geeft op aan onderhoudskosten^van opporvlakto-
asphalteering te behoeven ongeveer 8 a 10 et per m2, 
de Plaatselijke Raad van Somarang enz. lo a 12 et. 
per m2. 
Is wellicht een verklaring voor het lage flikwerk van 
de Gemeente Batavia te zoeken in de oude en zware 
slijtlagen ? Er zijn trajecten waar practisch (nog) 
met geflikt bohoeft te worden. In de nieuwe wijkon 
van Meester Cornells is het asphalt flikwerk daare.i-
togen veel z.vaarder. 
... Er zijn op Java zelfs Directeuren van Gewestelijke 
werken, die van meening zijn dat een bepaalde iaer-
nleuwlng bij goode uitvoering van slijtlaag en huid 
met noodig zal zijn, dat nl. de asphalthuid in het 
geregelde flikken haar gestage vorniouwlng vanzelf 
ondergaat. ^ 



te bouwen op de roods vaststaande, bovengoproduceerdo 

grondanalysos. 

Afhankelijk van do intensiteit van hot vorkeer, 

de kwaliteit en do vaste ligging van hot steenslag-

materiaal van de slijtlaag, zoomode (on niet in hot 

minst) van de goode uitvoering van do asphalthuid, kan 

de leeftijd van zulk een bovenbouvir (gedurende deze pe

riode hebben voortdurend plaats hot flikken en even

tueel tusschentijdsche herbehandelingcn, nl. van do 

huid alléén), dus tot de algeheole reconstructie van 

slijtlaag plus asphalthuid, gesteld worden op plm. 10 

a 20 jaar. Het komt rationool voor hieronder 5 klat,-.. 

met gemiddelde leeftijden van 20, 15 en 10 jaar te 

onderscheiden, te hoogor leeftijd naarmate hot verkeer 

lichter en de weg ouder (beter ingereden) is. 

Wanneer een korto levensduur niet is te wijten 

aan hot verkoer, doch aan onvoldoende uitvoering van 

den bovenbouw (asphalthuid en/of slijtlaag), dan wol 

aan oen onvoldoende vaste ligging (werken van den on

dergrond) , dan wordt ook door tusschentijdsche herbo-

handelingen economisch meestal weinig bereikt, daar 

het flikwerk dan spoedig weer even zwaar wordt als 

vóór een herbehandeling. Het eenige wat hier dan ver

betering kan brengen is een volledige vernieuwing. 

Vaak wordt in dit geval het flikwerk, om den leeftijd 

te rokken , voortgezet tot het hopeloos wordt. Het 

economisch moment voor verniouwing wordt in dit geval 

tamelijk laat bereikt, omdat dit niet bepaald wordt 

door de billijke kosten eener herbohandeling, doch 

door de veel hoogere kosten van een volledige vornieU' 

wing (gemiddeld 5 a 5 maal zoo hoog). Gevolg is, dat 

men veel langer mot oon slechten weg zou zitten, zoo

dat in plaats van do economie van het wegbcheer ten 

slotte de bezwaren van het verkeer en die verbonden 

aan het '>rastl oggen van porsonool aan zwaar flikY\/ork 

' tot 



tot voortijdige vernieuwing doen besluiten. 

Voor de eischen aan oen degelijke uitvoering van 

do asphalthuid te stollen in hot belang van een ge

makkelijk onderhoud on een langen levensduur, mogo 

kortheidshalve worden verwezen naar do betrekkelij/'-

publlcaties van de N.I. Wegenvereeniging, aan de 

hoofden van gewestelijk bestuur in do Buitcyigcwesten 

aangeboden bij schrijven van don Directeur der B.O/"'-'. 

van 7 Januari I927 No. B 70/I/2. De aandachtige (her) 

lozing hiervan, zoomede van het schrijven van den Di

recteur der B.O.W. van 26 Februari I927 No. B61/1/9, 

moge z.v.n. hier nog worden aanbevolen. Aan do in bo

venbedoelde stukken gegoven wenken moge thans nog het 

volgende worden toegevoegd. 

Het verdient aanbeveling, ten behoeve van het 

vaste samenpakken van de steenslag, voor do opper

vlakte-behandeling mot asphalt de slijtlaag eenige 

maanden aan het verkeer bloot te stollen, on gedu

rende dien tijd op de gewone v;ijze degelijk te fill 

kon met flink wat water en onder goed aanstampen, 

zoo mogelijk, vooral bij grootere reparatiecoraplexen, 

te walsen, vóór do oppervlakto-bohandoling moet uit

eraard op de gebruikelijke wijze eerst al het stof 

(en oppervlakkige kloideolen) verwijderd en de steen

slag volmaakt droog zijn. 

Dun werk en zoo gelijkmatig mogelijke laagdiktc 

zijn voor het wèl slagen van oen oppervlakte behande

ling (painting noemt de Engelschman of Amerikaan de 

bewerking, wellicht de overeenkomst voelende met verf-

werk, 

i\l\.) Zoor ten onrechte oordeelt men soms dat een 
paintlaag, evenals een sheotlaag, wol dikker zou 
kannen zijn en daardoor tegon zwaar verkeer be
stand zou zijn. De vergelijking met een draag
krachtige sheet, met zorgvuldige gegradeerd ma
teriaal, gaat uiteraard niet op. 

{ 
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werk, waaraan ook de eisch van dun uitstrijken wordt 

gestold) van essentieel belang. 

Het uitstrijken van het asphalt mot bozems is 

dan ook onmisbaar. Golven in de slijtlaag mogen n:':, :• 

door do huiddikto worden weggewerkt. De slijtlaag 

moot daarom tevoren dadelijk zoo effen mogelijk vol

gens het geprojecteerde profiel afgewerkt worden. 

Het slijtlaag flikwerk behoort even groote 

vastheid te hebben als hot ongeschonden gebleven 

deel van de slijtlaag. Hetzelfde geldt voor horbo-

handeling. Deze mag evenmin plaats hebben op een 

ongelijk afgesleten asphalthuid. Eerst dient deze 

laatste zoo effen mogelijk gerepareerd (geflikt) al

vorens herbehandeling kan plaats hebben. 

Hoewel oppervlakkig (snel) walsen van de asphalt

huid (met een 5 a 5 tons tandemwals, afhankelijk van 

de hardheid van het split) niet bepaald noodzakelyk 

is om het dekmateriaal op de versche warme asphal^ 

huid te bevestigen, is deze bewerking bij gebruik 

van split toch wel gewenscht te achten, ̂ -iannoor grof 

scherp zand, bij gebrek aan beter, als dekmateriaal 

wordt gebruikt, is walsen te ontraden; hoe grooter 

steens tukken nl. gebruikt worden, hoe grooter pro

fijt men voja het v̂ alsen heeft. Liefst neemt men 

split van plm. 1 cm grootte. Voor het flikken ge-

brulke men zooveel mogelijk dezelfde stoen- en as-

phaltsoart der te horstellen huid. De hiervoor-te ge

bruiken steonstukken moeten geheel met asphalt ver-

45) 
tind zijn en in de met verticale randen om do ont-

sto.ne 

14.5) het eenvoudigst en zuinigst is het do te gebrui
ken steens tiikken hiertoe In een korfje van yzo '••• 
draad te plaatsen, zoodat na indompeling in ĉ . 
heete asphalt het overtollige asphalt gelegen
heid heeft om terug te drulpoïi In hot asphalt-
vat. 

f 



3tano pothole opengohakto opening tot oven boven het 

wegopporvlak v/orden aangebracht en daarna mot onver-

tindc split worden afgedekt on goed aangestampt. 

Er bostaan t.a. van de oppervlaktobehandoling 

twco tegengestelde richtingen; men heeft voorstanders 

van het lodorachtig of rubberachtig oppervlak met 

net genoeg steen om do gewenschte vastheid te krij

gen on voorstanders van de mozaik-structuur met zoo

veel split als mogelijk. De hoeveelhedon steen por 

m2 varieeron bij de twee werkwijzen tusschon de 

uitersten van 0.6 on 1.8 mj (vergelijk de boven ge

geven gemiddelde analyse, welke naar deze cijfers 

meer aan de vetten dan aan den mageren kant is). 

Bij overvloedige toediening van split houdt de 

asphalt niet dadelijk al het afdekmateriaal vast, 

zoodat het overvloedige door het verkeer zijwaarts 

wordt verplaatst. Na twee of drie keer terugbezemen, 

liefst nadat de zon het (in de eerste dagen voorko-

mende)zweten van de asphalt hoeft ingezet, lukt het 

wel dat ook de overvloedige split voorgoed hecht. 

Het ophouden van het zweten is dan oen bewijs dat de 

asphalt alle steen heeft gebonden. 

Toen ondergetoekende in 1920/21 in de V.S. ver

toefde was er een sterke tendens togen de magore as-

phalthuid (ook nog daarna tot eonige jaren terug 

was dit het geval), doch in den laatsten tijd moeten 

reeds vele wegenbouwers daar te lande van de vette 

asphalthuid zijn teruggekomen en trachten do aspht..lt 

zoo spaarzaam mogelijk aan te brongen, ongeveer ge

middeld 2.25 kg per m2, dus niet zooveel afwijkende 

van de bovengegoven grondanalyse; zelfs indien in 

twee fracties tegendiagonaalgewijze (zooals velen 

voorstaan) toegediend, tracht mon het asphaltgohalto 

toch zoo laag mogelijk (plm 2.25 kg/m2) te houdon; 

en 
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on zulks wel hoofdzakelijk om, desnoods ton koste 

van Gon sterkoro (doch gelijkmatiger verdoofe) af

slijting (vooral als geen prima afdekmateriaal,doch 

alleen steen van mindere vastheid en cohaosie be

schikbaar is), de zoozeer gevrecdo golfvorraing in den 

bovenbouw togen te gaan. 'Vant zijn deze golven een

maal ontstaan, dan nemen zij toe in afmeting on is 

dit euvel niet anders te verholpen dan door oen kost

bare vernieuwing. Zulk een golfvorming veroorzaakt 

ongelijkmatige afslijting van het oppervlak, dus 

zeer veel flikwerk. 

Het ideaal, waarop do praktijk zich thans juist 

richt, is een zoo gelijkmatig mogelijk over het as-

phaltoppervlak verdeelde afslijting met een minimum 

van flikwerk. Daarom is hot ook gewenscht (zie tevo

ren onder hoofdstuk I $ 5), dat de asphaltstrook 

zoo plat on zoo weinig hellend als mogelijk is en 

niet breeder wordt genomen dan het vorkoor inderdaad 

eischt. Men kan nl. op verschillende asphaltwegen 

constateeren dat overal waar autoverkeer op de as

phaltstrook is, het (petroleum) asphaltdek het dichtst 

blijft^ 1 terwijl naast het gewone drukke snelver-

keorsspoor vaak vroegtijdig degradatie en verondich-

ting van de aspfealthuid optreedt (gedeeltelijk door 

verweering) zonder dat er een enkele pothole ont-

staat. 

Elke 

lj.6) Op dit verkoersspoor is ook vaak een donkere 
kleur van het asphaltdek door.motorolie te con
stateeren; deze olie hoeft achteruitgang in het 
penetratie cijfer ten gevolge. In zanderige stre
ken (tufgebieden) droge zandvlakten) wordt dit 
afdoende gecompenseerd door het opwaaiende stof,^ 
zonder achteruitgang van do kwaliteit van hot dok 
te veroorzaken. Heeft deze compensatie niet plaats, 
dan wel met minder geschikt stof, dan treedt ten 
slotte (cenige) verwoeking in, wellicht door 
chemische omzetting. Deze kwestie is thans nog in 
onderzoek bij de w.I. Wegenvereeniging. 
Aan de verweeking kan het gewone colloidalc kiei-
stof of silt (5-50/i korrolgrootte) nxet tegemoet
komen: het is eer iiadeelig dan voordeelig. ̂  Scherp 
(vooral kwarts-) zand van minstens 50/^ ,iielst 
70M kQrrelgroQttc en zolfs stof of silt tus-
sdhen 50 en 25M ,mits grof aanvoelend,blijkbaar 
w e l . . . / , T j ̂  

[17) Dit laatste bezwaar schijnt bi3 (onverschraald) 
Boeten asphalt niet of veel mxnder te zi3n. 
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Elke horasphaltccring op een bestaande asphalt-

huid moet zooveel mogelijk uitgesteld worden, tot 

dat de bestaande huid vrijwel tot do slijtlaag is 

afgesleten. Tot zoolang behelpt men zich dus met 

flikken. Hot flikken van potholes (verticaal uitgo-

kapt, liefst volgens ruiten met èSn diagonaal in do 

richting van het verkeer) geschiede bij een gelijk

matig afslijtend asphaltdek met zeer weinig verhef

fing (na instamping) boven het momentane oppervlak. 

Men houdt dus bij gelijkmatig afslijten feitelijk 

steeds minder te flikken dikte over. 

De herasphalteeringen geschieden in do V.S. ge

middeld om de 5 a 5 Ĵ ar (afhankelijk van de materia

len van de huid en do verkeersintensiteit) en moeten, 

ook al om golfvorming te voorkomen, evenals de eer

ste painting, zoo zuinig mogelijk plaats hebben, üou 

horbehandeling eischt è a 1 kg asphalt por m2 en 

evenredig minder split of zand. Men stelle echter 

voor de bepaling van de onderhoudskosten do herbe

handeling zekerheidshalve hoog, op j an b .̂  

vóór alles moot, togen golfvorming, een dikke 

huid (event, ontstaan door opvolgende herbehande-

lingen) worden voorkomen. 

Komen er desondanks toch golven in, zonder dat 

de basis of onvoldoende samenpakking van de slijt

laag door slechte uitvoering daarvoor als oorzaak 

zijn aan te wijzen, en neemt het aantal herasphal

teeringen toe (bijv. tot minder dan om de 2-è a 5 

jaar, zulks afhankelijk van het materiaal), dan is 

dit een bijna zekere aanwijzing dat het type van , ' 

phalteerlng niet (meer) voer het verkoer voldoende 

is en óf beter dekmateriaal, óf een zwaarder con

structie noodig is (geworden); dus een bovenbouw, 

welke minder snel afslijt, resp. tegen grootor ver 

keersdruk bestand is. Of 



Of de oppervlakte bohandoling met onvorschraaldc 

Booton-asphalt hier een nog voldoende oplossing kan 

brengen, zal de praktijk moeten uitwijzen. 

In dit geval (bijv. bij een dicht, doch niet 

bepaald zwaar verkeer van meer dan 800 a 1000 dag 

auto's) zou, om bij de potroloum-asphalt te blijven, 

voor buitenwegen in aanmerking kunnen komen de in 

do V.3. in den laatsten tijd V'IGI toegepaste dubbele 

oppervlakte behandeling of z.g. reverse penetratie. 

Voor deze constructie mô t̂ de slijtlaag goed 

vast en effen zijn; een algemcene regel is toch dat 

bij toenemend verkeer, mot do kwaliteit van d-e huid

constructie, ook de soliditolt van slijtlaag en on

derbouw toenemen. 

Do behandeling gaat in tweeën. De eerste toe

diening betreft uitgieten van I.I4. a 1.8 kg petro

leum-asphalt por m2 op do gov̂ rone wijze, waarop on

middellijk komt een steenslag laag van 2.25 mj per 

m2, met een gradeering in twee grootten, nl. in 

steenstukken van 1-g- tot 2-| cm en van i cm grootte. 

Deze steenslag wordt licht gewalst, zoodat er nog 

tusschenruimte blijft en de asphalt nog niet gehcol 

Vi/ordt opgcpurst. Daarop volgt een tweede toediening 

van 1.8 a 2.25 ^S- asphalt per m2, afgedekt mot 0.5 

a 2 cm grooto steenstukken, schoon en vrij van stof 

;i.2 m^ per m2). Hierop volgt de bewerking mot oen 

zware wals, waarbij door den druk do onderste as-

phaltlaag wordt opgeperst. Vandaar de naam reservo 

of omgekecrdo penetratie, hoewel hot op geheel an

dere principes dan do penetratie methode (grouting) 

berust. 

Do totale dikte van deze huid is 5 a 3 ^/k cm. 

Uiteraard bestaat er go'jn bezwaar togon deze laa. 

dikte naar omBtandighodon te red-ucooren tot dunnere 

dimensies 
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dimensies on ovonrodig minder matoriaal. 

Do botrokkolijke analyses zijn uit de bovenop-

gesteldo grondanalysc • b voor oppervlakte-asphaltoe-

rlng in voorkomende gevallen gemakkelijk af te lei

don. 

Deze double paint is de beste tot nu toe bekende 

oppervlakte behandeling. Voor zoor zwaar verkeer als 

op onkole wegen naar groote havens en in handelscen

tra is echter meestal een zv/aarder asphalt-construc-

tie on Qveroenkomstig zwaardere onderbouw noodig. 

^ 5 Afgeleide onderhoudsanalyses. 

Naar do praktijk in de V.S. is het volgende als 

gemiddelde voor onderhoud van oppervlakkig geasphal-

teerde wogen hier te lande voorloopig vast te stellen. 

Bij nalaten van herbehandelingen is de leof-

tijdsduur van vernieuwing tot vernieuwing, afhanke

lijk van het verkeer en de soliede uitvoering, be

perkt, doordat - zooals reeds in de vorige paragraaf 

opgemerkt - het flikwerk ton slotte hopeloos zwaar 

wordt. 

Bij een gemiddeldo zorgvuldige on deskundige uit

voering van do asphalthuid en de onderliggende slijt

laag, kan men, als boven ook roods modogedeeld, 5 

onderhoudsklassen met leeftijden van 10, 15 <^^ 20 

jaar aannemen, de onderscheiding baseerende op mato

riaal en vorkeorsintonsltoit. 
Binnen 

I4.B) Hot kan wellicht van nut zijn, als do hoofdin
genieur ir. H.J.L.M, van de Meorendonk, gedurende 
dions vorblijf in de V.S. ter bijwoning van het 
algoraoon Wegencongres te VJashlngton dn 1950> °"~ 
trent do onderhoudskwostie van oppervlakto-asp "'-
teeringen daar te lande nadere gegevens, van r • 
centen datum, zou kunnen verzamelen; zooals cij
fers omtrent levensduur mot betrekking tot ver
keersintensiteit; verhouri.lngen van kosten van as
phalthuid, van flikken gedurende de periodes tus-
schon 2 vornieuwingon, zoomodc tusscnen opvolgen
de herbohandolingen binnen de vornieuwihgsperiode^ 
aantal en relatieve kosten van horboh.ondolingen, 
on dergelijke details. 
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Binnen dit tijdperk moot men, hoewel de tendens 

om tevoren opgegeven redenen bestaat om herbchando-

liug zoolang mogelijk uit te stollen, veiligheids-
Ĵ 9) 

hc:lve aannemen een groot gemiddelde van 5 herbehan-

dolingen, resp. gemiddeld om de plm. 2^, L(. en 5 Ĵ ^̂  

voor bovengenoemde 5 klassen en (aan het begin van 

elk tijdperk) een nieuwe asphalteering plus gedeel

telijke vernieuwing van de slijtlaag. Gedurende deze 

heole periode wordt de asphalthuid voortdurend en 

zoo tijdig mogelijk geflikt; uiteraard is dit flik-

work in het begin van de periode het minst noodig 

on neemt dit met d.en leeftijd toe, met progressie''/ 

climaxen even vóór elke herbohandeling, totdat na 

eenige herbehanclelingen Cczo eindelijk zoo dicht op 

elkaar zouden komen on het flikwerk zoo zvvaar zou 

worden, dat een algeheelo vernieuwing van den boven

bouw economischer v;ordt. 

En hier ligt juist het moeilijke punt van aan

name/ hoeveel herbehandelingcn zijn er gemiddeld per 

periode aan te nemen en v/elke leoftijdsduur is te 

stellen ? Vooral het laatste cijfer is va.n groeten 

invloed, doch een feit is, dat met de toename van 

herbehandel inr̂ cn 

1-1.9). Hot is echter oen feit, dat eonige afvirijking in de 
aanname van deze tijden tusschon 2 horbeha.ndelingen 
relatief weinig invloed heeft op de totale onder
houdskosten. , 
Zelfs wanneer men onderstelt, dat herbehandelin,,...; 
niet worden toegepast en de kosten van het flikwerk, 
zeer ongunstig ton opzichte van de practijk, stelt 
op do theoritisch economisch exacte betrekking van 
5/5 X de kosten van volledige vernieuwing, dan zou
don de onderhoudskosten lager worden dan met herbo— 
handelingen. Doordat dan echter in de practijk, om 
het zware flikwerk en den desondanks ongunstigon 
verkeerstOGstand te ontgaan,do periode altijd ver
kort wordt, komt dit niet zoo voordeolig uit. Wordt 
echter hierbij nog ongeveer de halve normale levens
duur bereikt, dan zijn do onderhoudskosten nog niet 
hooger dan met herbehanciolingon: voor het geval met 
liorbehandelingen zal verd-erop een berekening worden 
opgesteld. 
Of do boven aangenoïnen tijden voor Indic korter 

moeten worden aangenomen, byv. 8, 12 en l6 jaar, 
zal een langere praktijk dan waarover mon thans be
schikt moeten uitwijzen. 
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horbohandollngon de leeftijd belangrijk kan worden 

verlangd, mits de huid met de slijtlaag oorspronke

lijk goed is geconstrueerd. 

Bovengestelde aannamen zijn gebaseerd op gemid

delde practische uitkomsten, welke steller dezes ge

durende zijn verblijf in de V.S. in 1920/21 moteerde. 

De uitkomsten daar te lande waren toenmaals echter 

nog zeer uiteenloopend. De herbehandelingstijden lie

pen daar uiteen van 1 tot 5 jaar, de minimum leeftyd •• 

met uitsluiting van objecten, waarbij de failure dui

delijk aan ondeskundigheid was te wijten - bedroeg 

er plm. 8 jaar. De maximum levensduur van don boven

bouw werd geschat op I5 a 20 jaar. 

Hier te lande, waar men op het gebied van asphal-

teerlng nauwelijks den pokken- en mazelentijd achter 

den rug heeft (althans op Java), bestaat thans feite

lijk nog geen practische basis voor de aanname van 

gemiddelde leeftijden. In Indlë bestaan op dit punt 

nog de meest ulteenloopende denkbeelden, met een nei

ging vaak om, waar onvoldoende uitvoering van den bo

venbouw voor de tegenvallers aansprakelijk moest wor

den gesteld, de schuld op den onderbouw te schuiven. 

Bet komt het bost voor om het vraagstuk eerst 

exact economisch te behandelen, vervolgens de res

tricties van de practljk in te voeren voor de gev̂ ono 

berekeningen van gemiddeld onderhoud en ton slotte 

de strengere grondslagen met het oog op een verzeker

de rentabiliteit vast te stollen. 

Zij In nevenstaand.e grafiek de afstand AA*= n 

jaar de levensduur van den bovenbouw, waarbij A en A' 

de uiterste vornleuwlngsmomenten voorstellen en waar

binnen de 5 herbehandellngen BI, B2 en B5 op (ongelij

ke) tijdsafstanden al, a2 en aj plaats hebben. In de 

tusstihenfractles, afgesloten door herbehandellngen, 

is het verlooxj der kooten. (por ti jdnoenlioi d) van 

flikwerk 



Grafiek van koskn vanflikwerk \^an oppervhkkaspholherin^ (gedurende 
een periode vdti Vjaar iusschen 2 vernieuwingen A enA enmef'^mroehan 

delingen B/, BÉ en B3 

/'en'ode van n iaar. 
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fllkwerk volgens een parabool aan te nemen, toenemen

de gedurende al van o tot p; op het herbehandelings-

momont BI, enz. 

Do dicht geharceerdo inhouden tusschcn abscis-as 

en parabool, groot 5/12 ap, stellen de totaal kosten 

van het flikwerk in do betrekkelijke fracties a voor; 

deze kosten zijn eveneens voorgesteld in afgeleid© 

evengroote rechthoeken (ruimer geharceord) met de rosp. 

basis a en als hoogte de gemiddelde flikkosten por 

tijdseenheid 5/12 p. Theoretisch is herbehandeling 
economisch gemotiveerd, zoodra de kosten hierboven 

gelijk zijn geworden aan 5/5 x do flikkosten (nl. de 

oppervlakte van den rechthoek) in de voorafgaande 

tijdsfractie a. 

Onderstelt men de herbehandelingen van gelijke 

kosten, dan zijn dus ook de goharceerde parabooldrie

hoeken (resp. afgeleide rechthoeken) onderling ge

lijk en tevens gelijk aan 5/5 dor kosten eener her

behandeling (3/10 a^' ̂ ^• 

Dit is theoretisch volkomen juist voor de 5 eer

ste fracties, doch niet vooî  de laatste tijdfractie ek-

Daar zou, naar dezelfde economische voorwaarde, het 

moment van vernieuwing bepaald moeten worden naar de 

kosten van deze vernieuwing en niet van de herbehande

ling, dus wanneer de flikkosten der voorgaande perio

de al+ geworden zijn 3/5 van de kosten der vernieuwin^. 

d.i. 3/5 (3A an-^ + an.b). 

In de practijk zal men echter dit tijdvak ai|. niet 

zoo lang rekken, bijv. niet tot A", omdat het flik

werk dan veel te zwaar zou worden. Meer in overeen

stemming met de werkelijkheid is het moment van her-

behandoling als criterium aan te houden om een frac

tie af te sluiten, zij het ook dat hier ton slotte 

algeheele vernieuwing wordt verkozen in plaats van her^ 

behandeling. pe 
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Be theoretische onderhoudskosten per periode wor

den dus in do grondanalyses a en b uitgedruKt (wanneer 

men oen slijtlaag vernieuwing op gemiddeld j A ̂ n.a 

stolt): 

krM an.b + 5̂ ^ an.h + an^h_l_lzi3n^ = 
^ . :; :;—:r~. vcmieuwing 

f l ikwerk herb e handel m g 

= 1.2 an.b + 1.5 an.b -f an .b + 5 A ^^^.a = 0-75 a n . a + 

5.7 a n . b ; 
of per j a a r : 0.75 a n . a + ^ .7 an .b 

n 

Eon andere omstandigheid in de werkelijkheid 

echter, waar men ook rekening mede zal hebben te hou 

den, is dat de kosten van het flikwerk hooger zouden 

kunnen oploopon, dan boven theoretisch werd bepaald 

omdat bij een gelijkmatige afslijting altijd de nei

ging bestaat om herbehandeling, zooals roods meer op

gemerkt, ten rechte zoo lang mogelijk uit te stellen. 

Gaat dit ook gepaard met een beperking van het aantal 

herbehandelingen, het komt mij veiliger voor om - met 

behoud van hetzelfde aantal tusschentijdsche herbe

handelingen (resp. fracties) - de kosten van flikwerk 

gedurende elke fractie, in stede van op 5/5, BËli2^ 

aan de kosten van een herbehandeling te stellen. 

De kosten van het jaarlljksch onderhoud worden 

dus naar dezen meer practischen maatstaf: 
j^^ î  X i an.b -f ̂  X i an.b -f an.b + p an. a 

— — n 
/ -̂  _. il-g- an.b + p an.a 

( ^ 
( 

waarin p is een coëfficiënt (afhankelijk van do to 

vernieuwen slijtlaagdikte), waarm.odo analyse a moet 

wordon vermenigvuldigd voor elk afzonderlijk geval; 

p = 1 a I, dus gemiddeld ware voor gowono ondorhouds-

berekeningen p = 'Wk te stellen bijv.voor de 5-Jaar-

lijksche ramingastaten van hot gewoon onderhoud, resp 

(3.0 jaari; jkscho muto.tlQ-staten. 

Voor 
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Voor de rentahiliteitshepaling van do objecten 

voor don buitongowonon dienst ware bij do bepaling 

der onderhoudskosten, met het oog op' tegenvallers 

(eerdere vernieuwing en grootere slijtlaagdikto bij 

do vorniouwing), op eon volle asphalthuid-vernieu

wing extra binnon de periode te rekenen en de slijt-
50) 

laagvernieuwing onverminderd op 6 mn te houden, dus 

op: 

(K = 3"! an. b + an. a 

( ~ ~ 
( 

De finantieole rentabiliteit van objecten voor 

den buitengewonen dionst ware te booordoelen naar de 

volgons deze formule te bepalen onderhoudskosten. 

Dosnoodig kan alleen de (eerste) asphalteering ten 

laste van den buitengewonen dienst wordon gebracht 

en kunnon andoro uitgaven voor verbetering der slijt

lagen ton laste van don gewonen dienst komen. 

$ 14.. slotbe schouwingen over finantieole rentabiliteit 

van asphalteeringen. 

Teneinde a priori oonig algemeon inzicht te ver

schaffen in de scholding van deze consolldatie-werken 

in objocten voor don buitengewonen en den gewonen 

dienst moge als slot het volgende dienen. In deze 

beschouwingen is slechts rekening te houden mot do 

vruag of alloon do uitgaaf aan asphaltooring ton las

te van den buitongowonen dienst gebracht kan wordon 

en wol mot oen rentabilitolt, gebaseerd op ondor-

houdsbosparing, 

^0) Uiteraard zou deze moordere zekerheid ook verkre
gen kunnen wordon door bij de boslissing tusschen 
Obiecten voor den gewonen dienst on don buitenge
wonen een hooger percentage dan 10^ aan te loggon, 
Lat do hier toegepaste verhooging dor analyse In-
t'xsnr̂ hon belangrijk genoeg is blijkt wel, als ^ 
men Vjodenkt dat ze 2 vornieuwingon mot 5 cm si; -
laag In do aongenomon periode mogelijk maakt,ous 
foltolVjk noorkomt op de halveering van den le
vensduur, doch met behoud van de oorsprohkelljk 
aangGnomon her\>o]riandoiIngst-unnnhcnti jden. 
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houd sbe spar ing, van 10%', dus zondor ovontueolo voor

afgaande slijtlaagvoorziening, welke alleen v.z. 

het gestelde percentage van 10 wordt overschreden 

eventueel ton laste van den buitongowonen dienst 

zou kunnen worden voorgesteld, althans voor het 

gedeelte van deze slijtlaagvoorziening, dat inder

daad als een consolidatie is op to vatten. 

Wcoaneor men de elementen der grondanalysos a 

on b (ergo ook van de afgeleide analyses) goed be

schouwt, dan zijn daarbij van groeten invloed op de 

onderhoudskosten do prijs van steenslag on do koe-

lieloonen. Het asphalt is oen betrekkelijk duur pro

duct, zoodat de transportkosten porcentsgewijze 

weinig invloed op de prijs hiorvan on vervolgens 

op de onderhoudskosten hebbon. Do kosten van dit 

materiaal kunnon met de andere termen in de analy

ses practisch constant worden gesteld. Men krijgt 

dan voor do analyses uitdrukkingen van dezen alge-

meenen vorm K = aS + bk + c , waarin a, b en c 

constanten (coëfficiënten) zijn, S en k do veran

derlijke stoonslagprijs en koolioloonon in gld. 

voorstellen. 

In de hierbij naast bldz. 55 gevoegde graf iel: 

zijn op die wij zo uitgedrukt in de veranderlijken 

S on k, als voorboeld.en ter vergelijking opgesteld: 

lo. de jaarlijksche onderhoudskosten in centen per 

m2 (of gld per 100 m2) voor een asphaltweg bij 

15 jarigen levensduur. 

Onderhoud in ct/m2 jaar = 0.9S + 5-51^+ 15-7 

(Do algomoene formule hiervoor, voor n jaar is*. 

K = 1̂ >.7S + 53-^^ + 2OI^.35N 
n 

2e. het jaarlijksch onderhoud in conton por m2 van 

oen steenslagweg, onder gelijke vorkoorsomstan 

digheden, ongeveer verei schend 5 cm steenslag 

por jaar, waarvan de helft voor hot periodieke 
om 
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(om de 1+ jaar in dikten van 6 cm) walsen on de ande

re helft voor het doorloopond flikwerk. 

Onderhoud in ct/m2 jaar = JS + 8k + 7.75 

en 5e. de kosten in centen per m2 van een nieuwe as-

phalthuid. 

Aanlogkosten in ct/m2 = l.I|.S + 6.6k + 57-70 

! Uit deze lijnen der grafiek zijn verschillende 

conclusies te trokken; bijv., wat men a priori ook 

al had kunnen zeggen, dat het onderhoud van den 

steenslagweg in het algemeen duurder is dan van den 

asphaltweg (behoudens groote fouten in do uitvoeri: • , 

en wel te meer naarmate de steenslagprijs en de ar-

beidsloonen hooger zijn. 

Dit verschil, de besparing op onderhoud, kan in 

sommige gevallen zóó aanzienlijk zijn (vooral in som

mige deelon der buitengowesten), dat men voor de as-

phalteering veilig zou kunnen leenen; in sommige ge

vallen zelfs tevens voor andere consolidatiokosten, 

welke ook tot do verlaging van hot onderhoud bijdra

gen. 

Dit grenspunt is feitelijk bereikt, wanneer do 

onderhoudsbesparing ca 7i^ van de asphaltkosten be

draagt. ''7egens het in hoofdstuk I $ 5 voorgestelde 

uitstel met 5 jaren (nl. den bouwtijd van het gehoe-

le asphalteoringsplan) van de reductie van den gewo

nen dienst met het bespaarde bedrag op onderhoud, 

wordt oen hooger rentabilltoitspercentage aangelegd, 

nl. van 10^. Volgons het grafisch opgezette voor

beeld zou dan 10^ roods bereikt worden bij oen koe-

lleloon van fO.75 on oen steenslagpri js van f h[..-, 

resp. bij oen koelioloon van f I.50 on een steen-

s'lap-priis van f 5--, overoenkomondo met ondorhouds-

cijfers van don steonalagweg van resp: 25^ en 28 

ct/n2 jaar, van don geasijYialtoordon wog van resp. 

20 



J 7.ko9fen steensfay/nffk//^'^ 
1̂  3iid//^' 

f 
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20 en 22 ct/m2 jaar en kosten van de asphalthuid 

van resp. 5̂.[. en 62 et. 

Bij oen steonslagprijs van f 10.- por m2 en een 

koolioloon van f I.50 wordt hot onderhoud van den 

stoenslagweg zelfs 50 et en do besparing bijna 22 et 

por m2, dus oen ronto van plm. l\li% bereikt, enz. 

1. Het sproekt wol vanzelf, dat doze on dergelij

ke bonaderendo grafieken alloon algemeone waarde 

hebbon tot verruiming van het inzicht, doch o.m. we

gens het vorwaarloozen van allerloi diverse bijkomen-

do omstandigheden (als onderhoud van karronstrooken, 

koston van wogvorbreeding e.d.)j voor do bepaling 

van do onderhoudsbesparing in de practijk onvoldooü-

de zijn. Mon doet dan ook beter do onderhoudskosten 

en besparing voor elk geval uit de practijk afzon

derlijk te berekenen. 

1929. 
Weltevreden, den 25sten September 

Het Hoofd der Af doeling "Bruggen en Vi/egen", 

Do Hoofdingenieur, 


