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Sammendrag

Brukte bildekk er et skende miljeproblem i den vestlige verden.
I Norge oppstdr det arlig 25 000 tonn brukte bildekk, og fra
1994 blir det ikke tillatt & plassere bildekk i seoppelfyllinger.

Ved gjenbruk av bildekk i lette fyllinger far en et rimelig
konstruksjonsmateriale og blir kvitt et miljeproblem.

I USA er oppkuttede bildekk brukt i en rekke vegfyllinger.
Bildekkbiter har en romvekt pa 700 til 900 kg/m® ferdig utlagt
i fylling, og har gode drenerende egenskaper.

Denne rapporten omhandler en gjennomgang av materialegenskapene
for bildekkbiter basert pad undersokelser foretatt i USA. Det er
ogsa beskrevet en rekke prosjekter med bruk av bildekkbiter i
lette fyllinger.
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Summary in English

Shredded tires for lightweight fill. Experience from the United States

Waste tires is a growing environmental problem in the Western World. In the United States
240 million tires are generated each year. 25 000 tons of tires (approximately 2.5 million
tires) are generated annually in Norway.

The use of waste tires for lightweight fill provides the significant benefit of utilizing a
problem waste material in a beneficial highway construction problem.

Shredded tires are now used in many highway embankments in the United States. Shredded
tires have a in-situ compacted density ranging from 700 to 900 kg/m® and the material has
good drainage characteristics.

This report summarizes the material properties for shredded tires based on research in the
United States. Several case histories using shredded tires as lightweight fill are described.

The report was written during a 4 week stay as a visiting scholar at the University of
Wisconsin - Madison. The scholarship was granted from The Research Council of Norway,
Department for Scientific and Industrial Research.



1. INNLEDNING

Brukte bildekk er et skende miljeproblem i den vestlige verden. I USA gker mengden av
bildekk med 240 millioner dekk i aret. I Norge oppstar det arlig 25 000 tonn brukte bildekk.
Fra 1994 blir det ikke tillatt & plassere bildekk i seppelfyllinger i Norge, og det er viktig &
finne bruksomrader for bildekkene.

Gjenbruk av bildekk i lette fyllinger er et aktuelt bruksomrade. Brenning av bildekk til bruk
som energi ved fremstilling av sement er brukt i Norge og andre land, og er en effektiv
metode til & bli kvitt store mengder bildekk. Sammenlignet med gjenbruk av bildekk er
. brenning en dérligere losning sett fra et samfunnsekonomisk synspunkt.

Ved fremstilling av bildekk blir det lagt vekt pa & fi frem gode egenskaper som styrke,
fleksibilitet og hoy friksjon. Alle disse egenskapene blir borte ved brenning. Ved gjenbruk
av dekk kan disse gode egenskapene utnyttes igjen pa en Konstruktiv mate.

Ved bruk som lette fyllinger far eh et rimelig konstruksjonsmateriale og blir samtidig kvitt
et miljoproblem.

Ved Universitetet i Wisconsin, Madison, har det pagitt et forskningsprosjekt over flere ar
for & undersoke materialegenskaper og utvikle dimensjoneringsgrunnlag for gjenbruk av
oppkuttede bildekk i vegbygging. Ved flere andre universiteter i USA har det ogsa pagatt
forskning med gjenbruk av bildekk.

Folgende stater i USA har pr. i dag (1993) brukt oppkuttede bildekk i lette fyllinger:
Minnesota, Wisconsin, Oregon, Washington, Nord Carolina, Vermont. I Minnesota er det
bygd 23 fyllinger med bildekkbiter.

I USA er ogsd finmalt granulat av bildekk brukt som tilsetning i asfalt. The Intermodal
Surface Transportation Efficiency Act (ISTEA) krever at en femtedel av alle vegprosjekter
i USA skal inneholde et antall kg brukte bildekk pr. tonn asfalt. Fremstilling av finmalt
granulat er mye dyrere enn oppkutting i biter, og mye sterre volum av bildekk gar med som
bruk i lette fyllinger.

Denne rapporten gir et sammendrag av forskning og utpreving med gjenbruk av bildekk i
USA. Prosjektet ved Universitetet i Wisconsin, Madison, ble startet opp i 1988. I
prosjektbeskrivelsen ble det lagt vekt pa bade laboratorieforsek, instrumenterte feltforsek og
dimensjonering. Materialegenskapene til dette nye konstruksjonsmaterialet var ukjent, og det
ble lagt vekt pa & gjore omfattende undersokelser.

Denne rapporten ble utarbeidet under et 4 ukers opphold ved Universitetet i Wisconsin,
Madison, sommeren 1993. Oppholdet ble gjort mulig ved hjelp av et stipend fra Norges
Forskningsrad, avdeling NTNF, og velvillig bistand fra Veglaboratoriet. ’



2. MATERIALEGENSKAPER

Det er viktig 4 kjenne materialegenskapene til oppkuttede dekk for vurdering av alternative
bruksomréder, herunder dimensjonering av lette fyllinger. Folgende materialegenskaper er
viktig & kjenne til:

Gradering

Spesifikk vekt og absorbsjon

Densitet og tyngdetetthet

Skjerstyrke

Kompressibilitet og setningsegenskaper
Hyviletrykkkoeffisient K,

Permeabilitet

* ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥

2.1. Gradering

Gradering av dekkbitene er avhengig av type oppkuttingsmaskin, kuttertype og skarphet av
kutterne. Dekkbitene er relativt ensgraderte, og i sterrelse stort sett innenfor grusfraksjonen,
se figur 1.
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Figur 1. Kornfordeling av dekkbiter, etter Edil and Bosscher (1992)

2.2. Spesifikk vekt og absorbsjon

Spesifikk vekt pd dekkbitene varierer fra 1,13 til 1,36 avhengig av metallinnhold. Den
midlere spesifikke vekt ligger pd 1,22. Dekkbiter uten metall har spesifikk vekt pa 1,15.
Dekkbitene har relativt lav absorpsjon av vann fra 2,0 - 4,3 %, Edil and Bosscher (1992).



2.3. Densitet og tyngdetetthet
Laos densitet av dekkbiter varierer fra 350 - 500 kg/m’.

Tyngdetetthet ble undersekt ved hjelp av forsek lignende Proctor, men med sterre sylinder
pga. sterrelsen pd dekkbitene. Det ble brukt en sylinder med diameter 254 mm og heyde 254
mm og volum 0,072 m’. Dekkbitene ble komprimert i 3 lag med et 4,536 kg lodd fra 0,457
m hoyde. Pkt komprimeringsenergi og vate kontra terre dekkbiter hadde bare liten effekt.

Komprimert tyngdetetthet av torre dekkbiter med 60 % Standard Proctor energi varierte fra
6,18 kN/m” til 6,42 kN/m?, Edil and Bosscher (1992).

Densitet malt in situ etter komprimering er funnet & variere fra 720 til 896 kg/m’® pa
forskjellige prosjekter.

Med en los densitet pa 500 kg/m’ gir det ca. 50 oppkuttede dekk pr. m® (100 oppkuttede
dekk veier ca. et tonn).

2.4. Skjaerstyrke

Ut i fra observert helning p& skraninger i hauger med dekkbiter er det funnet en friksjons-
vinkel pa 37° til 43°. For 4 undersgke nzrmere friksjonsvinkelen ble det bygget et stort
direkte-skjer apparat ved Universitetet i Wisconsin - Madison, Edil and Bosscher (1992).

Undersekelser pa kun dekkbiter ga en friksjonsvinkel pa 28° og ingen kohesjon. Dette er lavt
i forhold til hva som er observert i felten. Skjaerboksforsek utfert ved Universitetet i Maine
viste friksjonsvinkel fra 19° til 25° og en kohesjon mellom 8 og 11 kPa, Humphrey et. al.
(1993). Treaksialforsek som er under utforelse ved Purdue University gir resultater som er
mer i samsvar med det som er observert, men data fra disse er enné ikke publisert.

Effekten av & blande inn dekkbiter i sand ble undersekt med direkteskjar forsek, Edil and
Bosscher (1992). Forsgkene bekrefter at innblanding av dekkbiter har en forsterkende og
armerende effekt. Det ble gjort forsok med innblanding av 5 og 10 dekkbiter i sand og kjert
skjerboksforsek. Dekkbitene ble plassert vertikalt i skjerplanet. Forsekene viser at
dekkbitene gir en forsterkende effekt i forhold til sand som er uten dekkbiter.

2.5 Kompressibilitet og setningsegenskaper
Dekkbiter er svert kompressible ved forste gangs palasting. Forsek har vist at dekkbiter har

en sammentrykning pa opptil 40 % ved et spenningsniva pa 400 kPa. Et typisk resultat av
kompressibilitet er vist pa figur 2.
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Figur 2. Kompressibilitet av dekkbiter, etter Humphrey et. al (1993)

Figur 2 viser at et vertikaltrykk p& 100 kPa forarsaker en deformasjon pa 27 %. Forsekene
viser at dekkbitene har avtagende kompressibilitet ved ekende spenningsniva. Forsekene viser
at det er en stor plastisk deformasjon ved forste gangs palastning. Ved videre palastning er
det reduserte plastiske og elastiske deformasjoner. Det er ogsa gjort sdometerforsek med en
blanding av dekkbiter og sand. Resultat av disse forsekene er vist i figur 3.
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Figur 3. Kompressibilitet av dekkbiter blandet med sand, etter Edil et. al (1992)



Forsekene viser at ekende sandinnhold reduserer kompressibiliteten betraktelig.

2.6  Hyviletrykkskoeffisient K,

Forsek har vist at hviletrykkskoeffisienten varierer fra 0,26 for dekkbiter med mye stal til
0,47 for dekkbiter uten stdl, Humphrey et. al (1993).

2.7  Permeabilitet

Det er gjort forsek for 4 underseke dekkbitenes drenerende egenskaper med varierende

hydraulisk gradient og overlagringstrykk. Disse undersekelsene ble gjort ved hjelp av et
permeameter, se figur 4.
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Figur 4. Permeameter brukt til @ undersoke permeabilitet av dekkbiter, etter Edil et. al

1991

Undersekelsene viste at dekkbiter med storrelse 3,75 x 7,5 cm har en hey permeabilitet, i
storrelsesorden 1 cm/s, uten overlagringstrykk. Overlagringstrykk reduserer permeabiliteten,
men en relativt hoy permeabilitet, i storrelsesorden 0,3 - 0,5 cm/s er observert ved vanlige
fyllingsheyder opptil 5 - 6 m.

Det ble ogsa gjort forsek med en blanding av dekkbiter og sand. Resultatet av undersekelsene
er vist i figur 5.
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Figur 5. Permeabilitet av dekkbiter og sand, etter Edil et. al (1991)

Ved blanding med 50 % sand reduseres permeabiliteten betraktelig, se figur 5.

2.8 Isolerende egenskaper

Undersegkelser har vist at dekkbiter har gode isolerende egenskaper, Engineering News
Record (1993).

I en vegstrekning med lengde 180 m ble det lagt inn et dekkbitlag med tykkelse fra 15 til 30
cm. Det ble gjort temperaturmalinger med 100 temperaturmalere i forskjellige dybder, og
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undersgkelsene viste at frostdybden ble redusert fra 160 cm til ca. 80 cm. Det ble méilt noe
storre nedbgyning pa strekningen med dekkbiter.

2.9  Absorbsjon av forurensning fra organiske vaesker

Undersekelser foretatt ved Universitetet i Madison, Wisconsin, viser at dekkbitene har evnen
til & absorbere giftige organiske kjemikalier (diesel, bensin etc.), Park et. al (1993).

Dette viser at dekkbitene har potensiale for bruk i seppelfyllinger for 4 hindre organiske
" kjemikalier & trenge ned i grunnvannet. '

Undersokelser har vist at HDPE (High Density Polyethylene)-membran kombinert med
komprimert leire ikke er effektivt nok for & stoppe gjennomtrengning av organiske
kjemikalier, Edil et. al (1992). HDPE-membran og leire er de mest brukte materialene i
soppelfyllinger. '

Undersekelsene viser at dekkbitene har stor evne til 4 absorbere organiske kjemikalier og
derfor er egnet til bruk sammen med membran i seppelfyllinger. Samtidig er dekkbitene
drenerende og kan erstatte grus som brukes for & fange opp lekkasjevannet i seppelfyllinger.

3. OPPBYGGING AV FYLLINGER

3.1. Utstyr for oppkutting

Det mest vanlige utstyret er mobilt og har motorsterrelse pa 30 - 100 hestekrefter.
Kapasiteten er 100 til 400 dekk i timen, avhengig av type maskin og sterrelse pa dekkbitene.
Det er ca. 100 oppkuttede dekk pr. tonn.

De fleste maskinene er basert pd skjering av dekkene, og storrelsen pid dekkbitene er
avhengig av maskintype. Typisk storrelse pa dekkbiter fra fem forskjellige kuttemaskiner
varierte fra 3 x 5 cm til 10 x 40 cm, med den vanligste sterrelsen pad 5 x 8 cm.

3.2. Bygging av fylling

Oppbygging av fyllinger med dekkbiter skjer stort sett pd samme méten som vanlige
fyllinger. Disse erfaringene bygger pa oppbygging av en rekke fyllinger med dekkbiter fra
USA. Dekkbitene blir levert pa stedet med lastebiler.

Utlegging av dekkbitene gjores med dozer, og maksimal ukomprimert lagtykkelse 0,9 m.
Vanlige lastebiler kan ha vanskelighet med & trafikkere fyllingene, og punkteringer kan ogsa
skje pga. eksponert stél i dekkbitene.

Komprimering kan utfores med vanlig statisk komprimering med vanlig komprimeringsvals
eller dozer. Vibrering har ingen effekt og brukes ikke. Dekkbitene komprimeres opptil 40
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%, og fyllingen ber ligge en periode pa ca. 4 uker med overbygning fer endelig dekke
legges. Erfaringene viser at fyllingene over lang tid stort sett oppferer seg som vanlige
fyllinger. Det skal vere minst 0,9 m overbygning over dekkbitene.

Det skal brukes fiberduk mellom undergrunn og dekkbitene og mellom dekkbitene og
overbygning for 4 hindre separasjon. Det er vanskelig & oppnd mer enn 90 % Standard
Proctor pa det forste 20 cm laget med overbygning over dekklaget. Videre er det lett & oppna
97 % Standard Proctor eller hoyere. Ved storre prosjekter kan det vare en fordel 4 bygge

en provefylling for 4 prove ut komprimeringsutstyr og antall passeringer for 4 oppni
tilfredsstillende komprimering.

4. MILJOMESSIGE VIRKNINGER

4.1  Undersgkelser av lekkasjevann

Bide i Minnesota og Wisconsin er det gjort undersekelser av lekkasjevann fra
bildekkfyllinger, Lamb (1992) og Bosscher et. al (1992).

Folgende ble funnet i undersekelsene fra Minnesota:
* I neytrale prover (pH = 7,0) var det ingen forurensning av betydning.

* I prover med pH = 3,5 ble det funnet metallkonsentrasjoner som overskrider det som
er anbefalt i Minnesota som drikkevannstandard.

* Det ble funnet felgende metaller: sink, krom, kadmium.

4.2  Tiltak

I Wisconsin fant de ut at det var minimal forurensning fra dekkbitfyllingene. Konsentrasjonen
av metaller ble funnet & vere ufarlig for grunnvann og overflatevann. P4 bakgrunn av
undersekelsene i Minnesota ble felgende retningslinjer gjort gjeldende ved bygging av lette
fyllinger med dekkbiter:

* Fyllinga m4 ligge over grunnvannstand og ikke vare i kontakt med grunnvann.

* Overflatevann mé sikres god drenering s& det ikke siger gjennom fyllinga med
dekkbiter og ned i grunnvannet.

* Det mé brukes fiberduk over og under dekkbitene for 4 hindre separasjon.

I likhet med Minnesota foreslo ogsd Wisconsin at bildekkfyllingene skal ligge over
grunnvannstand pd grunn av de minimale mengder metaller i sigevannet.



5. EKSEMPLER PA UTFORTE FYLLINGER

5.1. Dane County, Wisconsin

Dette proveprosjektet ble utfort i samarbeid med Wisconsin Department of Transportation.
Prosjektet er beskrevet av Bosscher et. al (1992).

Pravefyllingen ble bygd parallelt med adkomsten til en sterre fylling, og ble trafikkert med
tunge kjeretoyer med vekt opptil 45 tonn. Plan og lengdesnitt av fyllingen er vist i figur 6.
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Figur 6. Plan og lengdesnitt av provefylling

Pravefyllingen ble bygd opp i seksjoner pa 6,7 m lengde med forskjellig oppbygging: kun
dekkbiter, dekkbiter blandet med grusig sand, og lagvis dekkbiter og grusig sand.

Kornfordeling av dekkbitene er vist i figur 1.
For blandingen ble det brukt 50 volumprosent dekkbiter og 50 volumprosent grusig sand.
For den lagdelte seksjonen ble det brukt 30 cm lag med dekkbiter og grusig sand.

I to av seksjonene ble det brukt 90 cm overfylling over dekkbitene for 4 se pa effekten av
redusert deformasjon ved trafikklast.

Provefyllingen har en hoyde pa 1,8 m og helning 1:2.
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De 6 forskjellige seksjonene er vist pa figur 7.
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Figur 7. Oppbygging av de forskjellige seksjonene

Provefyllingen ble &pnet for trafikk i 1990. Prevefyllingen ble instrumentert med

setningsplater. To lysimetere ble brukt for & fange opp og analysere lekkasjevann fra
fyllingene, for 4 se pd evt. forurensning.

Folgende observasjoner ble gjort under oppbygging av fyllingene:

* Utlegging av dekkbitene var enkelt med vanlig anleggsutstyr. Dozer med belter er
best egnet for utlegging. Vanlige dekk kan punktere pga. eksponert staltridd i de
oppkuttede dekkene.

sk

Vibrerende komprimeringsutstyr anbefales ikke brukt. Vanlig statisk utstyr anbefales,
enten dozer eller annet utstyr.

Setninger for de ulike seksjoner ble malt etter at trafikken ble pésatt og observert i en
periode. Setningene er tegnet opp i figur 8.
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Figur 8. Observerte setninger over tid

Figuren viser at setningene oker raskt de forste 20 dagene etter at trafikk er pésatt, og
overflaten mé jevnes med grus pga. spordannelse og dumper. Fra 20 til 60 dager avtar
setningshastigheten og etter 60 dager er setningen relativt konstant.

Basert pa de observerte setningene ble felgende konklusjoner trukket:

* Seksjonene med 0,9 m grusig sand over dekkbitene var best (seksjon 3 og 4).

* Seksjonen med 50 % blanding av dekkbiter og grusig sand (seksjon 6) var nesten like
bra.

* Seksjonene med kun 30 cm overfylling hadde sterre setninger (seksjon 2 og 5).

* Seksjonen med lagvis oppfylling (seksjon 1) var darligst.

* Seksjon EA (kun grusig sand) hadde omtrent halvparten si store setninger som

seksjon 3 og 4.

Setningsobservasjonene viser at det trengs 0,9 m overdekning over dekkbitene for & redusere
plastisk deformasjon.

Brukte dekk er i utgangspunktet et avfallsmateriale, og evt. mlljﬂproblemer med lekkasjer
fra dekkene ble undersokt.

Undersokelsene viste at pH-verdien er relativt stabil rundt 7,7. En analyse av dataene viser
at det er minimale forurensninger sammenlignet med andre typer avfall. Konsentrasjonen av
forurensning ble vurdert til & ikke vere skadelig for grunnvannet. Pga. sma mengder metall
1lekkasjevannet blir det anbefalt & ikke legge fyllinger med dekkbiter under grunnvannstanden.
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Foelgende konklusjoner ble trukket av dette prosjektet:

1. Utlegging av dekkfyllingene gjores best med dozer. Maskiner med hjul er mindre
egnet. :
2. Komprimering av dekkbitene skjer med statisk vekt og ikke vibrasjon. Flere gangers

passering med komprimeringsutstyr gir ikke okt effekt, og en passering synes nok.

3. Dekkbitene kan fd en sammentrykning pd opptil 40 % under utlegging og
komprimering. Etter at denne plastiske deformasjonen er unnagjort, oppferer
materialet seg elastisk.

4, Dekkfyllingene trenger en periode med midlertidig trafikkering i en periode pa minst
20 dager for endelig dekke legges. Etter denne perioden oppferer fyllinga seg som
en ordinar fylling.

5. Det ber vare minst 90 cm overbygning over en dekkfylling.
6. Fiberduk legges over og under dekkbitene for 4 separere fra andre materialer.
7. Dekkfyllingene har gode drenerende egenskaper.

8. Sigevannet fra dekkfyllingene inneholder minimale mengder forurensning.

5.2. Camas Valley, Oregon

Prosjektet er beskrevet av Upton og Machan (1993). P4 dette prosjektet ble 5800 tonn med
dekkbiter brukt til utbedring av et ras. Det gikk med ca. 580 000 bildekk, eller ca. 100 dekk
pr. tonn. Total kostnad for ferdig utlagt fylling var 245 kr/m?®, og vegvesenet i Oregon fikk
140 kr/m’ i stette fra miljemyndighetene, slik at netto kostnad ble 105 kr/m?.

Fyllinga ble instrumentert med setningsplater og inklinometre for 4 felge opp setninger og
bevegelser over tid. Oppkuttede dekk ble fraktet til anlegget fra leveranderer som 14 240 -
400 km fra anlegget. Transporten ble utfert med trailere som tok 28 tonn med dekkbiter.
Kravene til storrelsen pd dekkbitene var folgende: 80 % mindre enn 20 cm og 50 % sterre
enn 10 cm. Maks. sterrelse var 61 cm. Dekkbitene ble lagt ut og komprimert i 0,9 m tykke
lag med en D8-dozer. Det ble bygd overbygning med 0,9 m tykkelse over dekkbitene. Et
tverrsnitt av fyllinga er vist i figur 9.
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Figur 9. Tverrsnitt av fylling med dekkbiter

Densiteten av dekkbitene ble malt til:

* Ukomprimert: 480 kg/m®
* Komprimert: 720 kg/m?
¥ Etter at overbygning er lagt: 832 kg/m®

Det ble mélt 51 cm setning i den 3,8 m tykke komprimerte dekkfyllinga ved utlegging av
overbygningen. Det ble malt 5 cm setning i de 4 forste ukene med trafikklast og midlertidig
dekke. I de folgende 9 méneder ble det mélt mellom 1,3 og 3,1 cm setning.

Folgende bilder mottatt fra Federal Highway Administration viser enkelte faser i dette
prosjektet:

Figur 10. Skraning for utbedring
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Figur 11. Opplasting av dekkbiter for transport
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Figur 12. Mellomlagring av dekkbiter
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Figur 13. Utgravmg og utlegging av ﬁberduk far oppﬂlllng med dekkbzter

Figur 14. Tipping av dekkbtter



Figur 15.

Figur 16.



Figur 1 .

Figur 18.
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Komprimering av fyllin med ozer

Utlegging av fiberduk over dekkbitene og oppbygging av overbygning
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Figur 19. Veien er lagt over forste del av bildekkfyllingen. erk 3 m hoy vertikal vegg
[ bildekkfyllingen.
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Figur 20. Vertikal vegg tyder pa hay friksjonsvinkel



Figur 21. Ferdig fylling

5.3. Ramsey County, Minnesota
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I 1990 ble det bygd en lett fylling av dekkbiter n@r St. Paul i Minnesota. Dette prosjektet
var utbedring av en veg over et myromrade med store setninger. Det ble forst gravd ut til
1,5 m under eksisterende vegniva. Deretter ble det lagt fiberduk og s& ble det lagt 0,9 m
trebiter til 0,3 m over grunnvannstand. Dette ble gjort for & hindre at dekkbitene ble liggende
under grunnvannstand. Deretter ble det lagt et 1,5 m tykt lag med dekkbiter. Dekkbitene
hadde storrelse ca. 8 x 8 cm og ble lagt ut og komprimert med dozer. Et tverrsnitt av

fyllinga er vist pa figur 22.

L
t'

11t

5-1/2 in. btuminous
6 in. CL 6 aggregate

5 ft.
shredded tires

i85

L geotextile
organic soil

Figur 22. Tverrsnitt av fylling, Ramsey County, Minnesota, etter Lamb (1992)

Det ble brukt totalt 3613 m> med dekkbiter. Det ble lagt 1,2 m overbygning over dekkbitene.



5.4. Eden Prairie, Minnesota

Ved Eden Prairie utenfor Minneapolis ble det brukt lett fylling av dekkbiter over et omrade
med blate masser. Det ble brukt totalt 3134 m* med dekkbiter i en tykkelse pa 2,7 m. Et
tverrsnitt av fyllinga er vist pa figur 23.

5 in. bituminous
12 In. crushed imestone

geotextie 4

9 ft. shredded tires

Figur 23. Tverrsnitt av fylling, Eden Prairie, Minnesota, etter Lamb (1992)

Dekkbitene ble lagt ut lagvis i lag med opptil 0,9 m tykkelse og komprimert med en D-8
dozer. Dekkbitene var 15 - 20 cm brede og 30 - 60 cm lange. Densitet etter komprimering
ble malt til & vaae fra 640 - 720 kg/m’. Etter at det var lagt ut overbygning med 1,2 m
tykkelse, ble det malt 8 - 10 % setning av dekklaget i en periode pa 3 uker.

Etter at det endelige dekket var lagt, ble det registrert minimale setninger.

55. Middlesex, Vermont

| 1990 ble det lagt ut 2093 m* med dekkbiter i en vegfylling i Middlesex, Vermont.
Fyllingsheyden var opptil 5,5 m. Ved transport av dekkbitene var det problemer med tipping
fra lastebil, fordi hauger med dekkbiter ble stéende vertikalt. Dekkbitene ble lagt ut og
komprimert med en 5-tonns dozer. Dekkbitene ble lagt ut i lag med 45 cm tykkelse og
komprimert. Ved ferste passering av dozeren var det en setning pa 15 - 30 cm. Ved annen
gangs passering var setningen 8 - 10 cm, men dette gikk tilbake igjen. Ved lagtykkel se starre
enn 45 cm var det vanskelig & oppna tilstrekkelig komprimering med denne 5-tonnsdozeren.
Nar tykkelsenav dekkbitlaget ble starreenn 1,2 m, ble det "gyngete” & passere med dozeren.
Densiteten etter komprimering ble malt til & vaare mellom 752 og 896 kg/m®. Basert pd en
middels densitet pa 816 kg/m* og spesifikk vekt pa 1,21, ble det beregnet en porgsitet pa
0,45. Progektet er omtalt av Winters (1991).
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