MEL

DELELSER FRA VEIDIREKTOREN

INDHOLD :

NR. 4

hjulet stenvogn.

Vore egne crfaringer om bitumingse stoffer — Forspk
med bituminese veidmkker 1 Ostfold fylke. — Nordisk veimgte i
Kjobenhavn. — Innenlands motorbraensel. — Gjennemgangsveiene
og fylkenes overtagelse av ,fylkesveienes vedlikehold. — Asfalt-
hetonarbejder i Kjsbenhavn. — Prasident Hardings brev. — To-
— Swerbestemmelser om motorvognkjering. —
Rettelser. — Antal arbeidere pr. 1, februar 1925,

APRIL 1925

VORE EGNE ERFARINGER
OM BITUMINOSE STOFFER

I forrige nummer blev i en artikkel om vei-
trafik op vedlikehold i Oslo omegn git forskjel-
lige oplysninger om forsck med bituminese
veidaekker paa Drammensveien. 1 narverende
nummer er indtat en rapport om resultatene av
do seneste forsok med bituminese stoffer paa
enkelte veier i Ostfold fylke. Denne rapport gir
et godt indtryk av de vanskeligheter, som forspk
nied bituminese veidackker medforer. Hos os som
i andro land maa man imidlertid finde sig i at
maatte gjore baade heldige og mindre heldige
erfaringer for at naa frem til metoder, som pas-
ser under forskjellige forhold. Som ogsaa andre
rapporier vidner om har overflatebehandling paa
meget sterkt trafikkerte veier medfort skuffel-
ser, hvis aarsaker nermere er omtalt i rappor-
ten. Det ustadige veir og store utgifter til fei-
ning og tlikning har ogsaa i andre fylker gjort
fremgangsmaaten saa kostbar, at penectrasjon er
fundet mest okonomisk. Det maan dog erindres,
at tjere ikke er provet i stor utstrackning, fordi
den har veert saa dyr. Hvor veibanen passer
for tjare og trafikken ikke er altfor sterk kan
med nuvaerende tjwerepriser overflatetjering 1
mange tilfwlder viere bra.

Penetrasjon med indskrenket
s{of har flere sleder git megel opmuntrende re-
sultater. For meget sterk trafik (som paa Dram-

forbruk av

har man indtryk av, at der for at
virkelig varig deekke maa benyttes
med fuld optagelse av stof efter de

mensveien)
opnaa et
penetrasjon

almindelige utenlandske specifikasjoner (10 a 11
liter pr m?).
Grov puk og forholdsvis lite stof kan vist-

nok ventes at kunne gi godt resultat. I saa hen-
scende spiller det formentlig stor rolle, om vei-
banen er dranert og ikke utsat for tweleskyt-
ninger.

Bituminose stoffer og seerlig tjere er jo blit
billigere end for, saa stofforbruket ikke spiller
forholdsvis saa stor rolle som tidligere, hvilket
ogsaa taler for bruken av penetrasjon. Den ved
tidligere leilighet omtalte preovestriekning paa
Drammensveiens mest Dbef@rdede strek ved
Skoyen, hvor penetrasion bl. a. med tarveicement
cr benyttet, har nu — med helt uveasentlig ved-
likehold — holdt sig i 3 aar. Veide=kket er like
ijevnt som da det blev lagt og slitasjen uvaesent-
lig. Her benytiedes 11 liter pr m®

Meget bemerkelsesveerdig er den i indberet-
ningen {fra ©Ostfold meddelte oplysning om, at
man for en forsocksstreekning (penetrasjon med
ialt 7,6 liter pr m*) i Onsoy — tiltrods for de an-
forte vanskeligheter — allerede nu har indspart
i vadlikehold hvad tjarebehandlingen har ko-
stet, mens samtidig streekningen fremdeles er
weget jevn, hvorimot de tilstotende veistraeknin-
wer atter er ujevne og hullet og generende for
fasrdselen.

FORSOK MED BITUMINGSE VEIDAKKER | OSTFOLD FYLKE

Med skrivelse av 12. mars 1925 har Veidirek-
teren mottat assistentingenior Brudals neden-
staaende rapport fra overingenioeren for veivae-
senet 1 Ostfold fylke, som uttaler at alle for-
spkene har veaert overladt ingenior Brudal til
selvstendig behandling efter samraad med over-
ingenieren. Overingenipgren tilfeier at han intet
vaesentlig har al bemerke til utredningen og at
han paa det naermeste kan slutte sig til de be-

traktninger og konklusjoner som er gjort i rap-
porten.

ASSISTENTINGENIOR H. BRUDALS
RAPPORT.

Tuden jeg i detaljer omtaler de forskjellige
forsoksstreekninger som er behandlet med bitu-
winese veideksmaterialer sommeren 1922—23 og
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24, finder jeg det heldigst at ol en OVGI"Si]Ct over
de erfaringsresultater man er kom;met ‘111 og her-
under paapeke de {feil som alnundcl.lg hegaaes
for saa under behandlingen av de utforte forseok
at pecke tilbake herpaa.

1) Drwenert wundergrund med stenlay. .

Undergrunden maa vare absolut hzm‘edyk.tu.',‘
ogsaa i teelelosningen. Det er ikke llqk at veien
kan taale valsning i den terre aarstid. Det er
jo indlysende at det tynde timreieppe man . eks.

ved en overflatebchandling fpl'syner veien 1119(1,
ikke naevneveerdig Torpker veicns biereevne. ]U{(l-
( ideck-

dergrunden maa derfor vre drwnqrt og vel
ket forsynt med et fuldt beeredyktig stenlag.

2) Jewn wcibane.

Selve slitedwkket. pukdivkket, maa for over-
flatebehandling veere ganske Jjevnt ganvel i
lzengde som i tverretning og ha en passende av-
rvnding til sidene. Det ligger i sakens natnr at
dette for en behagelig kjersel er av storre be-
tydning paa en med bitumen o:vex'llnfchehnndlet
vei end paa en pukvei i almindelighet. Denne ¢r
forsynt med et mer cller mindre tykt grusteppo
som formidler stetenc; paa en bitumenbehandlet
vei derimot bevirker hver liten ujevnhet stot
som foroker virkningen av slitasijen; man faavr
slaghuller som paa grund av bitumendekkels
lhaardhet s@edvanlig har nleget skarpt markerte
kanter. Slaghullenc blir desnten angrepspunk-
ter for regnvandets sdelirggende virkninger, idet
dette under sin nedtrezengen virker oplosende og
i stoerre mangder bidrar til at lesne tjmreteppet

fra wunderlaget. Seerlig cr dette tilfwlde namre
veibanen er konkav saa der danner sig sjoer.

At lappe paa de her nmevnte feil er ingen for-
1eielse hverken teknisk ecller nkonomisk; et godt
resultat blir det ialfald ikke. Paa den anden
side har man heller ikke lyst til at la det alle-

rede utferte arheide forfalde. Det kan hande at
den forhaandenveerende pukvei paa grund av

den overliggende grus ser mnoksaa jevn ut, saa
man tilsyvnelatende kun treenger litt flikning med
finpuk og valse hist og her for at smtle veidik-
ket i den enskede stand. Man vil imidlertid
angre paa at man har neiet sig med denne lappe-
valsning naar man begynder at feie. Jeg vil
dc_vrfOr i et tilfeelde som dette tilraade at man
Slilter paa det gamle indtil man finder det reg-
ningssvarende at forsyne veien med ot helt nyt
tult pukdaekke av
3) grov eg jewvn stor puk.

! Den grove puk betinger et tykt pukd:ekke
for at pukken under valsningen skal kunne kiles
sammen. At bruke grov puk er igjen paakravet
for at pukken ikle skal suges oz rives op under
konsolideringen samt losne naar man begynder
i.Lt l'ei_e. Grov puk er i det hele tat o sﬁecielt
for bhilveier av stor betydning enten man skal
fors¥ne veidekket med hitumenstoffer cller ei.
ITaand i haand hermed folger at pukken maa
vaere sda seig at den ikke knuses for meget under
valsuingen. Valsens vekt bor mindst veve T4
ton. Det vilde vmwere galt, ialfald paa no-ren:
lunde sterkt trafikerte veier, altsaa altid ]Tvor
det er tale om at anvende bitumenstoffer, at ind-
}'ette valsens vekt efter undergrunden; man m:a
isteden gaa den emvendic vei: ved draenering
og stenlag swtte veien istand til at taale en vals;
av  navnte sterrvelse. Det specifike hiultr\lvk’
under trafiken vil allikevel bli storre end val-
sens specifike tryk. Naar man under valsnineen
har for eie at veien skal overflatebehandles xi}ed
bitumenstoffer, bor man paase at Zrusningen
ikke gker i storre utstrsekning end paakrevet for

at pu]\:ken' ikke skal rives op av trafikken nunder
konsolideringen.

A.L) Valg av bitumen cller tiwrestof.

Jes har indtryk av at de her i fyvikel an-
veudte varme stoffer stort set er saa rode  at
det nermest maza bli prisen som hestemmor val-
zet. Det nye stof Valle nr. 1 har dep store for-
del at det er billig; men det ki cffer miJu er-
faring hittil ikke maale sig med tarvig A hvad
varighet angaar. TIvad angaar (jwore kan jeg
ikke tilraade at benytte utelukkende detie sL'm:-J
derimot vilde det wiere hensiktsmeessio if an.
vende det .til grunding, da ilylding.og opfyring
med bredning av stoffet guar megel raskt under
anvendelse av Johnstons tjwrekoker, Detle er
et moment av stor betydning specielt i regnfulde
sonn'e_. Iifter et par maaneders forlop or det
saa liketil at forsyne veien med et slitelag av
et tykkere stof. Ved penetrasjonsarheider er det
noksaa almindeli;z at blande stoffer av forskjel-
lir penetrasjon. Dette medforer imidlertid ulem-
per. Tor ifylding ox varmuing av stoffet or det
absolut greiest og samtidig tidshesparende .af ha
kun ectt stof, specielt naar der ikke utoves stadig
lkontrol. Ved blanding av stoffer vil disse sclv
under jevn roring let skilles og man faar bolge-
dannelser i veida:kket, hvad der er megel uhel-
dig.

3) Kokere og arbeidsredskaper.

Av Lkokere hadde man under sommocrcns ar-
beide lier i @sifold 3 stykker. TEn liten dausk av
type V. I.. 1, en Johunstons {jierekoker samt en
Pheenix forvarmer. Pumpesystemet med tiyk-
spredning som anbragt ved den forste koker kan
hores bra ut, men det har flere ulemper speeiclt
rnder hrnk av tykkere stoffer. Stoffet il nem-
lig let kjolne i slangen, oy det bevirker arheids-
stans og klnss med rensning, o megen tid tapes
somtidie med at det er temmelig illnsorisk oy,
stoffet {rykkes ned i veibanen paa denne magge.
Tangt raskere og mere konlinnerlig waar arhei-
det maar stoffel heldes ut med kander og gaa
straks jevnes utover med gummiltrykkerfer som
crr megel fortrinlige redskaper og ahsolut uund-
vierlige. Man kan da trykke stoffet ned i banen
og opnan at faa det i den tykkelse man onsker.
Jeg er dog opmerksom paa at man ved penetra-
sjon under bruk av trykspredersystemet kan op-
naa et minimalt forbruk av bitumenstof. Ved
overflatebehandling maa man lorovrig paase at
stoffet smores jevnt paa, da dev kun skal til en
ubetydelig forskjel i stofmangde for deir blir en
meget merkbar forskjel i tyvkkelsen av det feer-
dige bitumendaeklke.

Hvad harpningen av gras angaar, er denno

uforholdsmeessig kostbar, samtidig somn den gir
et lite tilfredsstillende resultat hvis den ikke
ulfores samtidig med pukningen. Har nemlig
agrushaugen ligget en tid, vil der uundgaaelig

komme fuktighet 1 den, og der vil krieves gjen-
tagen torring og harpning for at faa ut stovet.

Anderledes stiller det sig naar harpningen ut-
fores samtidig med pukningen, ti da ey stovet
fuldkommen tort. Man har dervfor ladt fora-

Leide en sortertrommel i 4 avdelinger som sam-
tidig leverer stovirit grns og desuten puk i dein
storrelse som er tjenlig specielt for bitumendak-
ker. Grusen bor saa opbevares tildeekket paa et
tort sted, hvorfra den kjores og spredes med cen
gang arbeidet foregaanr. n slik anordning vil

falde likesaa billig, og man spilder ikke saa me-
et som naar grusen forst kjeres ut i smaahan-

ger hvorfra den spredes. Ion stovfri grns med
jevne, ikke altforr store siener gir det twtteste,
mest ensartede og eclastiske sliteteppe. At man
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Lelda  veenre
rortes  sai
skal ikke

ointhygrelie likeoverfor svedning be-
indgaanende 1 forrige rapport at det
niermere omfiales her. Netop fordi det
or saa enkelt at forsyne en vei med bituminost
stol, ser man s ofte mindre gode resultater.
Hvis man imidlertid liegger tilborlig vekt pa
do ovenantorte torarbeider saa veibanen er fuld-
stiendig skikket lor bitumines behandling, vil
man faa el resultat som saavel teknisk som oko-
nomisk svarer til hensikten.

Jeg vil derpaa gaa over til at behandle 1 de-
taljer de forsoksstrickninger vi har her i Ost-
fold, idet jeg deler behandlingen 1 2 grupper,
overllatebehandling og penetrasjon.

OVERFLATEBEHANDLINGEN

cmfatter forsok med anerikansk tarvia A og B,
norsk tarvei varm, destillert norsk tjore nr 1
og Vallo nr 1. Av disse blev der sisie sommer

foretat ny overflatebehandling bare med ameri-
kansk tarvia A og Vallo nr 1, mens der, hvad
de andre nwvnte stoffer angaar, kun blev fore-
tat opfriskning av @ldre provestraekninger.

Fig. 1.

Fig. 1. Overflatebehandling av veien Berg—
Fredrikshald, forste gang sommeren 1923, Billedet

viser spordannelser vaaren 1924,

Idet henvises til rapporten om arbeidets ut-
forelso 1923 hvorav fremgaar at der ved Fredriks-
hald grense—Dyrendal blev beayttet amerikansk
tarvia A og B. norsk tarvei varm og deslillert
norsk tjcere nr 1 skal nu meddeles nernere om
hvorledes provestrackningen har torholdt sig f(ra
1923 il 1924 samt efter opfriskningen siste sow-

mer. Strakningen som var behandlet med aue-
rikansk tarvia B var vaaren 1924 fuldstendig
osdelagt, idet der vap flere dype hjulspor. Der
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var likeledes hjulspor paa eca 20 m lwengde, hvor
der var brukt destillert norsk tjere nr 1 og paa
10 m laengde, hvor {arvei varm var benyttet;
men sporene var paa disse steder ikke saa dype
oz var desuten av en anden karakter slik at de
lol sig reparere med tarvia K. P. betong, idet
partiet mellem hjulsporene var uskadt, mens paa
den forstnavynte streekning pukken var fuldstaen-
dig omkalfatret (fig. 1). Yed siden av hjulspor-

dannelsen  var tjiwredarkket ogsaa paa anden
maate sterkt wedtat. Det var tydelig at wmerke

at hestetrafikken hadde foraarsaket sterk paa-

kjending, idet hestehovene hadde sparket og re-
vet op adskillige saar. Der var ogsaa slitage 1

hjulbanen, men her mere jevn. I randen av
tjeereteeppet og iser utentor dette var der i tver-
retningen belger som narmest maatte vere teloe-
hivninger. Av ovenanforte samt det i [lorrige
rapport tremholdte, sees at den her omhandlede
streekning  for tjeerebehandlingen i1 hoieste grad
~ar beheftet med de i rapportens indledning un-
der punktene 1, 2 og 3 paapekte feil, slik at re-

sultatet maatte bli daarlig rent bortset ira den
overvaldende hestetrafik. Da  det dog ikke

Fig, 2.

Overflatebehandling av veien Berg—
Utbedring av feil sommeren 1924,

Fig: 2

IFredrikshald.

1 4,0 m bredde blev derefter anbragt cl asfalt-
belicg ca 2,0 1 pr m®
var onskelig at den tjrerebehandiede vei skulde

helt odelagges, besluttedes siste sommer al lappe
og opiriske saa godt det lot sig gjore. Hjulspo-
rene hlev fyldt med I. P, betoug, der blev stam-
pet og valset (se Jig. 2); paa samme maate blev
de ovrige ujevnheter mest mulig utbedret, inden
hele striekningen blev oplrisket med Valle nr. 1.
IMlikningsarheidet var saa omflattende at det
maatte ta lang tid og bli kostbart. Minst ar-
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beide fordret den strakning som var behandiet
med amerikansk tarvia A. Det koldt behandlede
parti som var fuldstendig sdelagt blev kun for-
nyet med puk og valsning paa vanlig maate som
vandbunden makadam. Til opfriskning av den
vesterende stre&ekning (84 -+ 260) m i en bredde
av ea 3 m = 1032 m® medgik der ialt 13 fat a
170 1 Valle nr 1; det vil si 21 liter pr m® Det
store forbruk kom av den ujevne veibane. Grus-
forbruket var 153 m® d. v. s. 1 m*/69 m®. Asfalten
opvarmedes til 150° C, luftiemperaturen var 25°
(. I betraktning av vcibanens bheskaffenhet saa-
vel for som efter 1. gangs behandling, maa det
sies at den efter opfriskningen var saa jevn som

man kunde vente, (dog langt fra ideel) og sua-
ledes holdt den sig sommeren og hosten utover,
indtil den stadige blsite og sterke trafik odela

den fuldstendig; nu i februar 1925 er der 10—12
delvis dype hjulspor i hele provestrazkningens
lzengde, hvilket tydelig fremgaar av fig. 3.

Det skal end yderligere oplyses at der sisic
sommer i hele veiens lengde blev optat driens-
grofter paa den ene side. Beleert av disse resul-
tater +vil man nu, saasnart peungemidler dertil
kan skaffes, forsyne veien med ect

bieredyklig

Nr, 4
veerre at veibanen ikke var saa hell jevn som
man fra forst av antok, men den ansaaes dog
brukbar naar man forst fik flikket med W. DP.

Ifter renfeining av ca 130 m begyndie dog [1ik-
ningen at anta et saa stort omfang at man ikke
ansaa det hensiktsmiessig at gaa lengere med
overflatebehandlingen, og dog var veibanen pe-
rere end den har wviert paa noen av de steder
hvor overflatebehandlingen tidligere var foretat.
Paa de forste 17 m benyttedes Valls nr 1 som
var igjen i kokeren efter oplriskning av andre
straeckninger. Paa de resterende ca 110 i henyt-

{edes amerikansk tarvia A. TForbruket var for
hogge stoffers vedkommende 2,2 I pr o Gros-
forbruket var ca 1 m" pr 50 m® hertil kommer

forbruk av grus som felge av svedning, hvilket

belop sig fil 1 m® pr 140 m® Lufttemperaturen
var under hele arbeidet kun ea 15° ¢ idet der
var sterk vind. Tjarestoffet heldies utover med

kander, hvorpaa det med gummitrykkertene blev
devnet utover. Arbeidet fandt sted ved St. Hans-
tider og veien holdt sig zodt utover idet veivok-
teren var meget paapasselig med eftergrusningen
under svedningen. Ut i  september  bhepyndie
imidlertid de med K. PP. llikkede huller at «blos

Fig. 3.
Hovedveien
bygrzensen. 11. februar

stenlag hvorefter tankes anvendt en stofbespa-
rende penetrasjor.

Den korte straekning paa 50 m i Onssy hvor
der 1922 blev bhenyttet amerikansk tarvia B og
opfrisket med samme stof 1923 bhlev atter fornyet
1924, men nu med Vallg nr 1 efter en meget om-
fattende flikning med K. P., da veien var sterkt
beheftet med de under punkt 2 anferte feil (ujevn
veibane). Nu, februar 1925, er den ganske uislit.

Et par hundre meter fra nmvnte sted blev
veien hesten 1923 fornyet med vandbunden maka-
dam. Sommeren 1924 var grusen her paa en kor-
tere strekning veekslit i stor utstrekning, saa
puk delvis laa bar, og veibanen saa ut til at vere
noksaa jevn. Hjulspor fandtes ikke. Man bheslut-
tet sig derfor til her at forsswke med overflaiche-
handling. Under feiningen viste det sig des-

Spor i overflatebehandlet vei.

Fredrikshald—Tolvhaugen Jike ved
1925.
specielt 1 overliendig foktig veir. Saasuart vei-
ret blev tort, fiestnet ogsaa flikningen igjen.
Dette hadde man ikke veert utsat for ror, idet
lignende flikningsarbeider tidligere hadde holdt

sig faste. Jeg hadde ikke viert tilstede netop un-

der flikningsarbeidet som JYorevrig blev utfert

av en dyktig og erfaren veivolter; men man kan

teenke sig forskjellige grunder for den mislyvk-

kede {flikning:

1. Der kunde ha vart en feil ved den bhenyttede
R e

2. Grusen var kaunske
skelig kunde vare.

3. Do flikkede huller var muligens ikke torket
og hardet nok inden man utforte overflate-
behandlingen.

ikke suaa stoviri som on-
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4. Det kunde tienkes at man hadde brukt for

meget K. P, stof.
Dette siste antues at ha vert ialfald hoved-

feilen og av folgende grunder: Paa penetrasjons-
streekningen ca 100 m bortenfor wvar et hul av
stort omfang flikket paa samme maate. Omtrent
den cne halvpart wvar fast, mens den anden var
utsat for blodning paa samme maate som de
foran nevnte. Da der ved dette hul var benyttet
samme slags K. P. og grus og ikke varmt stof
senere, maa blodningen paa den ene halvpart
skrive sig fra at hullet hadde forskjellig dybde,
hvilket har forledet veivokteren til at bruke for
meget K. P. paa det dypesie parti. Istedenfor at
lave en passe mager K. P. betong og stampe den
godt for saa at overhelde det hele med minst
mulig stof har veivokteren antagelig i utaalmo-
dighet heldt paa saa meget K. P. at grusen ikke
har absorbert alt. Analogt hermed menes feilen for
de andre hullers vedkominende at vere fremkom-
met. Den foretagne flikning med K. P. svarte
altsaa ikke altid til hensikten og folgen var at
bitumendakket fik adskillige svake punkter som
saavel de jernskodde hestehover som bilhjulene
-var sande mestre i at finde. Da veibanen imid-
lertid, bortseet fra de nwevnte huller, holdt sig
meget godt blev hullene flikket med vialitbetong,
da veiret til stadighet var for fuktig for K. P.
Dette at vialitten kan benyttes i fuktig veir an-
sees for dens storste fordel, og det maa tilskrives
bruken av dette stof at de navnte skader ikke
Slitasjen er forovrig

har faat storre omfang.
heist forskjellig i banens tverretning. Veien lig-
ger paa naevnte sted i en svak kurve, dog ikke

svakere end at slitasjen paa grund av mang-
lende overhoide er blit sterkere paa yttersiden
end paa indersiden. Hullene findes derfor for-
uten i hestetravet overveiende i yttersvingen,
mens tjereteppet paa indersiden endnu er meget
fint. Den forlopne vinter har forovrig veert me-
get uheldig for overflatebebandlede veier. Ved
barfrostens indtreeden var de skarpskodde heste-
hover verre end pighakker. Selv paa en pene-
trert vei er dette skadelig, men langt mer paa
den overflatebehandlede, specielt hvor overstryk-
ningen er foretat kun en gang. Ved hestehove-
nes stadige bombardement blir det tynde bitu-
mend®kke helt gjennemhullct og der blir farlige
angrepspunkter for videre slitasje som fremmes
ved vandets oplesende virkning. T slike tilfeelder
kommer det vel med at veien har den rette run-
ding og heldning. Trods den store paakjending
som foruten trafikkens art{ ogsaa paa grund av
dens storrelse er for stor for overflatebehandling,
har den nye tarviabehandlede streekning i Onsey
holdt sig bra saa den forhaapentlig kan reddes
ved opfriskning kommende sommer.

Den navnte korte straekning paa 17 m, hvor
Valls nr 1 blev benyttet er helt utslit. Vallg nr
1 synes saaledes i seighet og varighet ikke at
kunne maale sig med for eksempel tarvia A.

Vialit (og DBindo).

Forst sent paa hosten kom der paa markedet
et nyt stof for behandling av veidekket nemlig
vialit og i forbindelse hermed bindo, som for-
handles av dipling. Otto Kahrs, Oslo.

Ogsaa under anvendelse av dette stof maa
veien feies ren, saa pukken ligger bar, lhvorpaa
del nye stof skal spreites utover blandet med
vand, forst bindo, derefter vialit, eventuelt baxre
vialit. Det nye ved bruken av dette stof er at
veibanen ved paaferingen av stoffet maa vere
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fuktig, samt at der ikke skal brukes grus efter be-
handlingen. Meuingen er at stoffet skal treenge
dypt ned i veibanen og kilte sammen bindstoffet
mellem pukstenene saa det ikke suges op. Da
man ikke skal bruke grus, spares denne, ofte be-
tydelige utgift. Som cendnu en fordel anferes at
veibanen ikke blir saa glat som ved almindelig
bitumenbehandling. Som ovenfor nevnt fik man
imidlertid stoffet sent paa hesten; men der blev
allikevel besluttet at foreta et forsok paa veian-
leegget Iredrikstad—Raabekken, i direkte fort-
settelse av det der utforte penetrasjonsforsolk.
Da der stadig wvar meget regn blev veibanen al-
drig helt tor, hvilket vanskeliggjorde feiningen i
hoi grad. Desuten indeholdt den benyttede grus
saa meget lerstof at veidekket wvar blit over-
maade haardt. IFor at faa vaek grusen gik man
derfor til spyling med haandslange, da man
hadde Glemmen vaundverks hydranter like i neer-
heten. Arbeidet var imidlertid saa besveerlig at
det kun blev en kort streekning som behandledes,
ferst med en blanding indeholdende ca 20 % via-
lit, for saa efter noen dagers forlop atter at
ovorsproites, men nu med en blanding indehol-
dende 30 % vialit.

Feier man imidlertid ikke mer end at pukken
saavidt ligger syxnlig, maa forst sproites over
med bindo. Detie blev ogsaa utfort paa et gan-
ske kort stykke, idet der bruktes en blanding av
1 del bindo {il 2 deler vand. Der dannedes ogsaa
delvis en mer eller mindre seig hinde mellem
pukstenene, men som det syntes, ikke sterk nok
til at motstaa stor trafik. ILignende forsek blev
ogsaa gjort i Rakkestad; da det her wvar valset
ganske nylig var grusen lesere og lettere at feie
veibanen benyttedes en

viek. Til fuktning av

vandbil. Efter kort tids trafik var imidlertid
pukken sparket les. Veirforholdene var ogsaa
for ugunstige for den slags forsok; veibanen

maa for paaspreitningen veere fuktig, men naar
stoffet forst er anbragt er det av betydning at
veiret er tort saa stoffet stivner raskt. Det reg-
net rigtignok ikke de forste timer efter vialit-
paasproitningen, men veiret var gjennem fuk-
tig. Det styrtregn som kom efter ca 1 dags for-
lop menes derfor at ha vaert skadelig. 3 gangers
paaforing med ikke for lange mellemyrum anser
jeg ogsaa for paukrevet. Noen utredning om
sloffets virkning kan i henlold til ovenstaaende
ikke gis, men sua meget kan sies, at det finder
udmerket anvendelse til flikning av bitumenveier
i fuktig veir; det kunde ogsaa tankes at det
netop av den grund vilde egne sig som grun-
dingsstof for overflatebehandling. Jeg vil der-
paa gaa over til at omtale de
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som er utfort, idet jeg fremdeles henviser til
tidligere rapporter. De ved Skeare liggende 20
m som j 1922 var behandlet efter Columbjameto.
den med et forbruk av ea 3,4 1 pr m® og som j
1923 blev opfrisket med amerikansk tarvia B med
forbruk av ca 1 liter pr m® samt de-40 m som
i 1922 blev behandlet med meksfalt tilsat 10 %
fluxolje med et samlet forbruk av 9 1 pr m? o;
som 1923 kun blev flikket med K. P, blev i 1924
efter flikning med K. P. overstroket med Vallg
nr 1, idet man saa godt som mulig sekte at eli-
ninere de belgedannelser i veidwkket som skrey
sig fra ujevn paafering ved foste gangs behang.
ling. Asfaltforbruket var ca 12 1 pr m® og av
grus medgik ea 1 m® pr 50 w*

Endelig har vi paa samme sted 80 m der j 1929
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blev behandlet med engelsk tjwere mr 2 tilsat hen-
holdsvis 7 % cement eller 20 % meksfalt med et
samlet forbruk av 7,6 1 pr m* og som i 1923 blev
opfrisket med engelsk tjere nr 2 uten tilsatning
og med forbruk ca 1 liter pr m*. Denne straekning
var i 1924 saa jeva at man ikke fandt det nod-
vendig at foreta sig noe med den. Denne strak-
ning er fremdeles den jevneste av de her 3
naevnte, idet specielt den 2den fremdeles lider av
den oprindelige bolgedannelsc.

Det samme er tilfielde med provestreekningen
mellemy @rebele og Gresvil. Her er der 60 m soni
1922 blev behandlet efter Columbiametoden wmed
forbruk 4,7 1 pr m® samt opirisket 1923 med ame-
rikansk tarvia A under forbruk av 2,6 1 pr m?®
samt 60 m hvor der 1922 blev brukt standard ma-
kadam asfalt med samlet forbruk 10,5 1 pr mm* og
som ikke blev rert 1923. Begge straekninger der
var jevnt slit blev 1924 opfrisket med Valle nr 1
under forbruk av 1,2 1 pr m’. De sistnevnte 60
m er endnu beheftet med de oprindelige boelger,
men helhetsindtrykket er dog jevnt, og pukken
er synlig kun enkelte steder. De i Glemmen va-
rende 100 m -wveibane som i 1923 blev penetrert
med engelsk tjzre nr 2 tilsat 20—23 % meksfalt
under forbruk av gjennemsnitlig ca 9 1 pr m*
blev likeledes fornyet med Valle nr 1 i 1924 un-
der forbruk av ca 1,7 1 pr m*. Denne strekning
har mindre av de ovenfor navnte boslgedannel-
ser og maa nu sies at veere jevn og pen. Over-
flateasfalten begynder forovrig at bli endel slit
saa pukken titter frem enkelte steder. Asfalten
blev opvarmet til 150° C.

Stiller man nu de forskjellige lorspksstreelk-
ninger op mot hverandre og samunenligner det
totale stofforbruk indtil nuveerende tidspunkt og
man samtidig, naar bortsees fra de ovenfor
navnte belgedannelser som ved eovelse kan ret-
tes paa, i resultat ikke nmvneveaerdig kan frem-
haeve det ene for det andet, skulde det synes soin
om det maatte vaere mest skonomisk ferst at
bruke Columbiametoden og derpaa et varmmt stof,
saa meget mer som man ved Columbiametoden
ikke behover noen opvarmning. Imidlertid spil-
ler literprisen en avgjort rolle, likeledes ogsaa
arbeidsmetoden, specielt hvor man ikke kan av-
steenge veien. Det kolde stofs leengere stork-
ningstid kan muligens bevirke slikt tidsspilde at
vindingen gaar op i spindingen. Hvad dette siste
sporsmaal angaar kan jeg ikke anfere noen tal
paa basis av forsek her i fylket.

Av nye penetrasjonsarbeider blev der i 1924
foretat et ved Fredrikshald bygransen—Skon-
ningsfoss i en lwengde av 256 m og gjennemsnits-
bredde 4,2 m ialt 1679 m® Da veien ikke kunde
avstenges, maatte man ta den halve kjorebredde
ad gangen, pukken holdtes under valsningen paa
plads ved hjelp av planker midt efter veien.
For sortering av pukken bruktes kun den trom-
mel som medfslger Suecia autostenknuseren, hvis
huller har diametre henholdsvis 25 mm og 60 mm.
De mindsie huller var saaledes for smaa; men
da al harpning erfaringsmessig er meget dyr
og da det formentlig ved penctrasjon ikke er av
saa stor betyduing som ved overflatebehandling
at pukken er grov og ensartet, sparte man sig
utgiften mred harpning av pukken. Grusen der-
imot blev harpet umiddelbart under pukningen.
Ved harpningen fik man grus av optil %" og
finpuk fra % til 14” sterrelse. Puklaget hadde
i sammenvalset stand en tykkelse av ea 7 cm.
Den store trafik medforte at man, for at forhin-
dre trafikstans ikke kunde lagge ut puk i den
halve kjorebredde mer end ca 50—60 m ad gan-
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gen, og dette var et slemt aber foy arbeidets kon-
tinuerlige gang. Pukkens knusning var besteln-
mende for i hvilken grad nedvalsningen kunde
drives.

For penetrasjonen anvendles en blanding av
meksfalt grad K og spramex i blandingsforhold
1 fat meksfalt & 150 1 til 1% fat spramex a2 90 1
(150 : 133). Ved forste gangs spredning opvarie-
des stoffet til 150° C for ikke at faa for sterk
penetrasjon; der medgik da giennemsnitlis ea
3,3 1 pr mw% hvorpaa spredtes ut finpuk som blev
valset ned. Der spredtes desnien ogsan paa endel
av den harpede maskingrus for at veidwwkket skulde
bli riktig tet. Ved 2den gangs spredning opwvar-
medes til 165° C for at den paaspredte finpuk
og grus skulde ordentlig omhylles. Der medgik
denne gang ca 4,7 1 pr m®, saa det samlede for-
bruk blev ca 8 1 pr m® Saasnart der vistes an-

tydning til ansamling av stof, jevnedes utover
med gummitrykkerteu. Tilslut [lulgte grusspred-

ning med valsning. Som mxvnt gik der med ca
§ 1 pr w® ved ovelse kan man antagelig faa et
likesaagodt resultat ved et forbruk av 7 | pr %
men gaar man endnu lienger ned i stolforbruk
vil det gaua, ul over wveidickkets kvalitet. Som
felge av den store trafik synes det anvendte stof-
forbruk at veere paakrevet. Paa de 1075 m* vei-
dekke medgik 12 m® finpuk d. v. s, 1 m® pr W
m* og 16 m® grus d. v. s. 1 w® grus pr 67 m

Sammenfoiningen i skjoten blev ikke helt
ren; noget skyldtes dette ogsaa at man paa

gwrund av den smale bredde (halve kjorebredde)
ikke fik wvalset hele bredden med de tyngste
tromler (baktromlene). I betrakining av den
tunge trafik og den eksepsijonelt haurde paaljen-
ding denne eiendommelige vinter, har veidmkket
nholdt sig godt idet der foruten de nwmvnie yre-
gelmeessigheter i skjotene kun er faa huller gopy
skriver sig fra enkelte svakere pnunkter i ulfo-
relsen og som let kan repareres. Saave]l for
overflatebehandling som for penetrasjon vilde det
vere heldig om de samme folk kunde medfelge
apparatene, wmen for at det okonomisk skal vwere
giennemforlig maa folkene kunne beskjuftiges
med andet arbeide regnveirsdagene. Man kunde
ordne sig slik at de tok ut f. eks. stenlagssten,
maskinkult eller sten for drensgrofter og sam-
tidig grov op og la disse. Dette maatte da like-
saavel som det ovrige arbeide veere planlagt paa
forhaand fer sommerarbeidet begyndte.

Forovrig mener Jjeg at det i de fleste tilfeel-
der og ialfald overalt hvor man har anledning
til at stange av veien, vil anbelale sig at be-
nytte eun stofbesparende penetrasjon fremfor
overflatebehandling, da den ikke blir saa bety-
delig dyrere end sistnevnte. Hertil kommer at
de upaaregnede utgifter ved overflatebehandlin-
gen paa grund av ustadige veirforhold kan bli
ret betydelige. I mange tilfeelder hvor man mu-
ligens maa vente dagevis for at veien skal torre
{or overflatebehandlingen, kan man kauske efter
faa timers forlep fortsiette penetrasjonsarbeidet,
da pukken torrer raskt.

For yderligere sammenligning mellemn over-
flatebehandling og penetrasjon ved anvendelsen
av nyt deklag skal nedenfor opferes de direkte
paaregnelige utgifter for begge metoder. Tjere-
stoffets kostende pr 1 sattes likt for begge og
opfores overslagsvis med kr 0,25. Da man ved
valsning av almindelig vandbunden malkadam
ved 4 m bredde under .amvendelse av tykt puk-
lag sedvanligvis gaar frem ca 50 m pr dag reg-
nes omkostiningene ut hertfra hvorpaa reduseres
il m* pris.
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Overflatebehandling for 50 m & 4 m bredde
= 200 m"
Puk medgaar 17 m* a kr 10,— .......... kr 170,—
Grus medgaar 10 m® & kr 5,— ...-cvo..n »  50,—

{kr 5,— = middelvardi av natural og

maskingrus).

Bil for kjoring puk (inkl. chauffor, ben-

Sin,; BlJe! CEC.) o e eitome dore MR e »  50,—-
Bil for kjoring grus (inkl. chauffor, ben-

Sin, 0136 EEC.) s -l Bl FNERGE TR »  50,—
l.essing, spredning, puk og grus ........ » 50,—-
Valse (inkl. chauffor, bensin, olje ete) » 50,—
Vandbil —»— »  50,—
Feining av veibane ...........ccccecenn.. » 20—
Fylding 4 bredning av tjwerestof ...... »  25,—
Harpet maskingrus 4 m* & kr 15— .... » 60,—
Tjerestoffets kostende inkl. frakt etec.

480 1 4 kr 0,25 ......ceiiienann oke ¥ » 120,—

Sum for 50 1 m ...... kr 695,—
Omkostninger pr m*® = kr 3,47.
Penetrasjon.
Puk medgaar 17 m® a kr 10,— .......... kr 170,—
Ril for kjering puk (inkl. chauffor, ben-

Sin, Oljer E5C.) e sviars srare stois aheioinie + »  50,—
Leessing, spredning puk .........co...... »  40,—
Valse (inkl. chauffor, bensin, olje ete.) » 50,—
Opfylding, bredning tjmrestof .......... » 15—
Maskingrus inkl. spredning ete. 6 m® a

I R SRRk T W bgeTexsis i aasisieishetsfaliks <5 » 120,—
Tjerestoffets kostende 1600 1 & kr 0,25 .. » 400,—

Sum for 50 m ...... kr 905,—

Omkostninger pr m* = ki 4,52.

Som de vil sees gaar jeg ut fra at veien for
overflatebehandling maa forsynes med nyt puk-
deekke, idet jeg tenker paa forholdenc som de
er i Ostfold. Her findes der, ialfald i de strok
hvor der forst og fremst kan vere sporsmaal om
tjeerebehandling, ikke noen vei som i sin nuvee-
rende tilstand er egnet for overflatebehandling.
Hwvad angaar dette sporsmaal henvises til hvad
der er anfert specielt under punkt 2 og 3 i ind-
ledningen. Med hensyn til prisene kan noen sy-
nes litt for hoie, men de er opsat erfaringsmees-
sig for utforte arbeider under benyttelse av vei-
vasenets biler ete. Skal de reduseres risikerer
man at de upaaregnede utgifter kan bli ufor-
holdsmessig store.

Trekkes fra utgiftene til nyt pukd=kke faaes
tilbake for selve overflatebehandlingen:

Feining av veibane ................... .o kr 20,—
Fylding -+ bredning tjeerestof .......... » 25—
Harpet maskingrus 4 m® & kr 15— .... » 60,—

Tjerestoffets kostende inkl. frakt etec.
480 1 & 0,25 -euveen. TR ar XS veeer » 120—
Sum for 50 1 m ...... kr 225,—

Omkostning pr m* = kr 1,13.

Manu vil dog faa oket arbeide med feining og
flikning og ganske sikkert et langt daarligere
resultat med adskillige merutgifter under vedlike-
holdet.

Efter denne prisberegning skulde saaledes
penetrasjonsbehandling i almindelighet koste kun
kr 1,05 mere pr m* end overflatebehandling. Til
disse priser kommer dog som for alle andre
overslag konto E + F + G samt upaaregnede
utgifter. Hvilken behandlingsmaate disse utgif-
ter vil fordyre mest kan variere noksaa sterkt.
Mens ustadig veir i form av regnskyl f. eks. hver
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sdje dag fuldstiendig kan utelukke overflatebe-
handling kan penetrasjonsarbeidet fremwmes, hvis
regnet kommer om eftermiddagen, uten stans.
For overflatebehandling kan desuten prisen for
naturgrus variere meget, alt efter adkomsten til
denne. Paa den anden side er prisen for pene-
trasjon opstillet under forutsetning av at man
kan gaa frem hele veibredden ad gangen. Kan
man ikke det, hvad der vel oftest er tilfeelde
hvor det gjelder gammel vei, vil arbeidet straks
fordyres og denne fordyrelse avhienger igjen av
trafikkens art og storrelse. Der er i overslaget
regnet med et forbruk av 8 1 pr m°. Selv med
et mindre forbrult wvil resultatet bli bedre end
ved overflatebehandling. Konklusjonen herav er
at jeg vil anbefale penetrasjon.

Hvad angaar en okonomisk
mellem en vandbunden makadamvei
er tjerebehandlet, kommer her i betraktning
veerdier som ikke direkte kan omgjores i pen-
ger. Efter min mening vil i de taet befolkede
strok eftersom automobiltrafikken utvikler sig,
opinionen sterkt stottet av helseraadet simpelthen
forlange at veien tjeerebehandles, hvad man ikke
vil forteenke vedkommende i, hvis man har for-
sokt en hel sommer med utpraget tort veir at
bo ved og fmrdes paa sterkt trafikerte veier og
gater av vandbunden makadam. Med hensyn til
den mere direkte okonomiske sammenligning kan
meddeles at der f. eks. i Onsoy paa samme vei
hvor der siste sommer blev foretat overflatebe-
handling, utenfor tjerepartiet er blit flikket 7
ganger med puk og gaat over med hel grusning
4 ganger med et forbruk av ca 1 m® grus pr Iy
m vei hver gang, altsammen i tidsrummet ef-
terat overflatebehandlingen fandt sted. DBortset
fra noen flikning har den tjarebehandlede straek-
ning ikke vert rort; man har her i det forlepne
tidsrwman indspart i vedlikehold hvad tjerebe-
handlingen kostet. Ved siden herav kommer at
pukveien tiltrods for flikningen atter er hullet,
hvilket foruten ubehagelig kjorsel bevirker storre
bensinforbruk og slitasje, verdier som, om de
ikke kan opfores med saa og saa meget pr 1 m
vel nok gjor sig gjaldende i vort lands forbruk
og import. Forevrig vil der vel i fremtiden kun
bli tale om grus eller bitumen eller endog smaa-
brolegning ete. Hvis ikke en grusvei kan klare
trafikken, saa faar det bli bitumen.

Naar der trods disse anskuelser her i 9st-
fold ikke er foretat mer tjerebehandling har det
forskjellige aarsaker. Alt nyt tar sin tid; det
tar sin tid at hoeste erfaringer, alt nyt motes
desuten altid av opposisjon; skatteyderne steiler
naar alle disse tjweretonder ruller op for deres
gine. Man ser nu engang paa de direkte, oie-
blikkelige utlaeg. Hertil kommer at man {idli-
gere ikke har veert saa absolut paa det rene med
penetrasjonsmetodens omkostninger sammenlig-
net med overflatebehandlingen, og naar jeg siste
sommer ikke foretok overflatebehandling i di-
rekte fortseettelse av de streekninger som opfri-
skedes, altsaa tiltrods for at tjeerekokerne var
der allikevel, saa kom det av at veien ikke egnet
sig for overflatebehandling; paa den anden side
kunde man slite mer paa det gamle inden man
gik til helt nyt pukdaekke. Der var planlagt
overflatebehandling paa andre steder, men da
det utferte arbeide var spredt paa saa mange
steder maatte der nedvendigvis gaa en del tid
tilspilde og felgen var at man ikke naadde mer
paa grund av de ustadige veirforhold.

Jeg har i nervearende indberetning strengt
holdt imig til stoffer som er benyttet i Dstfold
og til de arbeider som her er utfort. Jeg er dog

sammenligning
og en som
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opmerksom paa at de ovenanforte anskuelser
helt kan kuldkastes; man behover bare at tenke
paa et stof som Essenerasfalt; men da dette maa
ansees at ligge utenfor opgavens ramme, saa-
1meget mer som stoffet er forholdsvis nyt, skal

Nr. ¢

det ikke nermere omtales her.
I tilknytning til indberetningen vedliegees ut-
fyldte skjema for de utforte arbeiders kostende.
Veikontoret i @stfold, februar 1925.
H. Brudal.

NORDISK VEIMOTE | KJUBENHAVN

I anleduning av at det er 150 aar siden de
forste danske hovedlandeveier fra Kjobenhavn
tii Roskilde og Fredensborg blev aapnet for al-
mindelig feerdsel er der utsendt indbydelse til
et veimote, som holdds ved Den polytekniske
lacreanstalt i Kjsbenhavn i dagene fra den 18.—
206. mai 1925.

Da ovennaevnte veier blev bygget av franske
veiingenierer, har man formaad professor ved
den polytekniske leereanstalt 1 Paris P. Le G a v-
rian til at delta i motet, og paa dette holde
foredrag om moderne veibygning. IEndvidere vil
der efter den forelgsbige besteminelse bli holdt
foredrag om tekniske og administrative veispgrs-
maal av overveiinspektor, oberstlpitnant L. A.
Madsen, av professorene J. T. Lundbye, L.
Suenson, P. E. Raaschou, stadsingenior
A. C. Karsten, docent C. Q. Bay, amtsveiin-
spektorene S. Ellert og A. Kjargaard,
kommuneingenier Westergaard m. fl. Efter
foredragene vil der bli anledning til diskusjon.

I forbindelse med motet vil der for motets
deltagere av dansk ingenierforenings tekniske
veikomite bli arrangert fmllesbesok ved nye vei-
arbeider og preveveier i Kjebenhavn og omegun.
Under meotet vil der bli sokt foranstaltet en fore-
visning av moderne veimaskiner.

Adgangskort til metet kan mot en betaling
av 10 kr leses ved henvendelse til komiteens se-
kreteer, professor A. R. Christensen, Pug-
geardsgade 13, Kjobenhavn B,, til Dansk Ingeni-
orforenings kontor, Industribygningen, Kjeben-
havn B., til Kgl. Dansk Automobil Klubs kontor,
Raadhuspladsen 11, Kjebenhavn B., eller til For-
enede Danske Motorejeres kontor, St. Kongens-
gade 132, Kjsbenhavn K.

Detaljert program for motet vil senere bli
utsendt.

Indbydelsen er undertegnet av:

Minister Friis-Skotte, stiftamtmand A m-
mentorp, fhv. minister KXlaus Berntsen,
teknisk direktor C. J. Brodorsen, professor
A. R. Christensen, departementschef A.
Holek Colding, vieceprmwsident i Kgl. Dausk
Automobilklub A. Dahl, amtsveiinspektor S.
Ellert, bankchef H. FFlensborg, stiftamt-
mand R. Howard Groen, H. . C. Henoning-
son, formand for IForeningen av Landkommuner
med bymimssig bebyggelse, kgl. skovridder A.
Holten, overpresident J. Jensen, hospitals-
forstander Oluf Jensen, formand for den
danske kjebstadforening, stadsingenior A. C.
Karsten, amtsveiinspektor A. Kje®ergaard,
ingenisr Korsgaard, direktor S. Kyhl,
amtsveiinspektor J. P. Lom holt, overveiinspek-
tor . Madscn, borgmester H. C. V. Moller,
amtsraadsmedlem N. P. Nielsen, fhv. avde-
lingsingenior Vilh. Nohryr, ingeaiorgencral A.
G. Nyholm, oberst Parkov, formand for Gen-
tofte kommunalbestyrelse, H. Chr. Pedersen,
formand for amtsraadsforeningen i Danmark,
professor P. O. Pedersen, direktor for den po-
lytekniske lwereansialt, ingenisr Niels Ras-
mussen, stadsingenior H. V. Rygner, for-
mand for stads- og havneingeniorforeningen, in-
genier K. Scheller, formand for entreprenor-
foreningen, fhv. minister M. N. Slebsager,
driftsbestyrer J. P. Stensballe, formand for
Dansk Ingeniorforening, amtsassessor P. Chr.
v. Stemanmn, amtsraadsmedlem Kr. Soren-
sen, Lauritz Serensen, formand for Fre-
driksberg konununes tekniske utvalg, fuldmeg-
tig i indenriksministeriet Kay Ulrich, kom-
muneingenior V. A. Westergaard.

INNENLANDS MOTORBRANSEL

SULFITSPRIT — TRAKUL

Af ingenior K. F. Ohrn ved

Redan under krigsiren och sidrskildt 1916—18
med den da riadande bensinbristen borjade i Sve-
rige frigan om sulfitspriten som motorbrinsle
at{ blifva aktuell pa allvar, ifven om man tidigare
mwed mer eller mindre lyckade resultat forsdkte
sig pa att drifva automobiler med sprit. Denna
sprit var doeck till sin sammansittning af min-
dre limplig kvalitet och bemingd med férorenin-
gaxr, hvilka icke kunde forgasas utan afsatte sig
P4 eylinderviggarna och inverkade menligi pa

Scania-Vabis, Stockholm.

dessa, sirskildt den uppkommande dttiksyran,
som hade stor benidgenhet att frita stnder cy-
lindergodset. Det gick emellertid det oaktadt, cch
sidrskildt Scania-Vabis automobilerna vid Post-
verket i Stockholmn visade sig kunna tala vl
denna fororenade sprit utan nagra nimnvirda
oligenheter, sannolikt tack vare sitt kvalitativt
goda. material.

Under de senare aren har motorspritfragan
i Sverige varit foremal f6r ett lifligt intresse ej
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bland fackmiinnen och sulfitspritfabriker-
dlfven fran de lagstittande myndigheter-
Hvad som hallit motorspriten tillbaka
i konkurransen med det utlindska briinslet har
gifvotvis Iramfor allt varit restriktionslagstift-
ningen, ity de tekniska problemen Dbetriiffande
spritens anviindning som motorbriinsle hafva
faktiskt redan funnit en fullt tillfredsstiillande
losning. Vid senaste riksdag upptogs emeller-
tid frigan till behandling och kort tid efterat
fattades beslut, att sprit for motordrift skulle
fa fritt i riket forsdljas.

Sulfitspriten iir icke blott anviindbar som er-
siittningsmedel vid beusinbrist utan kan betrak-
tas som ettt tekniskt fullgodt motorbriinsle, som
icke fordrar mera genomgiiende och kostsamma

blott
na utan
nas sida.

foriindringar for att kunna anviindas i vauliga
for Dbensindrift byggda motorer. Det dr ocksa
Adagalagdt, att inga tekniska sviarigheler wéta
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merade motorer, ir s. k. bentyl, en blandning af
75 pet. nittiofemproeentig omdestillerad forsprit
samt 25 pet. bensol, medan man i vanliga ben-
sinmotorer hufvudsakligen hallit sig till en
blandning benimnd littbentyl och bestiende af
25 pet. forsprit samt 75 pet. bensin, hvarvid doek

icke samma hioga effekt uppnis som i Scania-
Vabis’ higgkomprimerade specialmotorer. Sist-

niimnda blandning eller littbentylen kan di an-
viindas utan nigon siirskild foriindring af mo-
torn. IForspriten eller motoralkoholen, som den
iifven kallas, har icke kriift nagon sirskild till-
siittning al denatureringsmedel, emedan den re-
dan innehaller aldehyder, hvilka i och {or sig ut-
wiora denatureringsmedel, som omdojliggdra spri-
tens anviindande till rusdryek. IEmellertid har
det visat sig, att denna forsprit icke ir fullt sa
liimplig {6r motordriften, hufvudsakligen pi
grund af foreckomsten af dessa aldehyder, hvilka

for tillverkning af speciella spritmotorer, genom
hvilkas anvinduing spritens effekt biittre utnyte-
jas #in i Dbensinmotorer, och i detta hinseende
har vir svenska automobilfabrik Scuania-Vabis
nedlagt ctt omfattande arbete, som resulterat i
en hogmodarn och [orstklassig specialmotor,
hvilken numera som standard ingdr i bolagets
kardandrifna lastautomobiler. Motorn ifriga kam
gifvetvis ilifven med saviil god ecffektivitet som
ekonomi drifvas med bensin, men vid sprittdrift
byggas motorn hiégkomprimerad eller med en
kompression af 1:8,3 d. v. s. ungefiir dubbelt si
hég somr i bensinmotorer i allmiinhet. Hirige-
nom ladmnar motorn vid spritdrift en icke min-
dre #n 20 pet. hogre effekt édn vid drift med ben-
i volym

sin, samtidigt som spritférbrukningen
riknadt praktiskt taget icke blir storre iin

brinsleférbrukningen vid bensindrift. Ofvergang
fran bensin- till spritdrift eller vice versa kan i
denna motor ldtt ske genom utbvte af kolfvar
och flottér i forgasaren, hvarjimte forvirmning
af luften anordnas vid spritdrift. Den sprit, som
hittills vanligen anviindts i dessa hogkompri-

motorn och dirigenom
helt naturligt verka storande pa driften samt
Lkriifva tiita rengorningar af forgasare ete. Man
har dirfor nyligen utsliippt en ny blandning i
marknaden besticende af absolut remad 99%-pro-
centig  alkohol wuppblandad med 75 pet. bensin
samt med en tillsats af endast 1 pet. krotonalde-
hyd, det sistniimnda ett utomordentligt effeltivt
denatureringsmedel, som omojliggdr spriteuns for-
tiiring men samtidigt icke Dbibringar brinslet
nagra oligenheter wur driftssynpunkt, och kan
detta denatureringsmedel framstillas inom lan-
det. Fn totul franvaro af bensol i spriten utgor
intet hinder {6r den sistnimndas anvindande som

fororena vissa partier i

motorbrinsle, ehuru effekten mojligen sjunker
niagot med cubart sprit. Prisskillnaden mellan

spelar ju gifvetvis en ganska
mera man kan frigiéra sig
fran den i jiamlrorelse med spriten vida dyrare
benseltillsatsen, ju mera ekonomisk stidller sig
spritdriften jiimford med bensindrift. Vi kunna
sélunda i motoralkoholen se icke blott ett in-
hemskt fullgodt briiusle utan #Afven ett briinsle,

gprit och bensin
afseviird roll, och ju
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som stidller sig billigare i inkép men samtidigt
iafven kan fias att lamna lika god eller biittre
effekt in den importerade bensinen.

Hvad nu Scania-Vabis’ hidr ofvan omtalade
hégkomprimerade motor betriiffar #dr att mirka,
att en afsevdrd del af de lastvagnar, fabriken
levererar, sirskildt pi senaste tiden af koparna
bestidllts med motorn inriittad {6r spritdrift, fram-
for allt med tanke pa spritbridnslets liigre pris
och det forhallandet, att briinsleatgangen i denna
hogkomprimerade motor, som ofvan ndmnts, i vo-
Iym riknadt praktisk taget icke blir hégre vid
spritdrift 4n vid drift med bensin, men &fven
ur den synpunkten, att man dels gor sig obero-
ende af de ofta stora variationerna i bensinpri-
set och dels wvid bristande bensintillging icke
behofver riskera nagra inskriinkningar i drifien.

A de Scania-Vabis vagnar al de nya kardan-
drifna typerma, som levereras for drift med mo-

hvilken sistnimnda sd smdaningom instiilles pa
den fattigaste blandning som ir mdjliz att ernd
utan att motorn visar beniigenhet {or att «spo'-
ta». Hirigenom uppnias gilvetvis en ckonomi,
som blir allt storre ju mera uppmirksamhet [0-
raren dgnar skotseln af denna forgasarreglering,
och denne af chefskonstruktoren vid Scania-Va-
bis utarbetade firgasare har viickt en mycket
stor och beriittigcad uppmiirksamhet inom fack-
mannakretsarna.

Ehuru driften med motorsprit hiir i Sverigo
salunda nu synes boria fi vind i seglen, sa Ater-
star dnnu atskilligt, innan den kan komma till
et mera allmint utbredd anviindning. Vara nu-
varande spritfabriker riicka icke pad langt nir
till att tillgodose hela landets behof af sprit for
automobildrift, hvartill kommer att frigan om
motorspritens distribution iinnu si linge endast
befinner sig pa ett forberedande stadium, hittills

Fig. 2.

toralkohol, finnes visserligen i férarsitet en min-
dre tank om 3 a 4 liters rymd och med bensin,
hvilken ar afsedd att underlidtta startningen vid
kall vidderlek eller dd vagnen icke star i upp-
virmdt garage, men om motorn en gang Dblifvit
varm eller did viagnen stir i varmgarage, kan
man utan vidare starta direkt pa sprit. De sprit-
drifna vagmarna levereras #“fven som stamdard
med elektrisk startmotor for underlittande af
den hoégkomprimerade motorns igingsittning.
Motorn 4r forsedd med en liten hjdlpforgasare
f6r bensin, och #4r en kvantitet af ett par, tre
centiliter bensin i regel tillrdcklig for startnin-
gen, hvarefter omlkastning sker till sprit. For-
gasaren 4r af en helt ny specialkonstruktion och
astadkommer en synnerligen god savil effektivi-
tet som ekonomi. A fdrgasaren [innes anbringad
en fran forarsitet medelst forbindelsestinger
reglerbar anordning, sa inridttad att man vid
startliget erhallar en riklig spritblandning, som
sedan alltefter som motorn blir varm utékas med
forvirmd 1luft medelst regleringsanordningen,

Lastebil indrettet for drift med trakulgas.
2 reservebrandselbcholdere paa stigbrettet.

vegrdnsadt till att forsiiljningscentralen i Stock-
holm, Alktiebolaget Svensk Sprit, pd rekvisition
levererar motorsprit fatvis till alla delar af lan-
det. Antagligen torde det vidl dock vara en tids-
fraga, nédr denna sak ordnas i likhet med ben-
sindistributionerna, och motorspriten silunda
kan erhallas till ett iénnu ligre pris dn det nu-
varande dfven i de mest afliigsna orter.
Ytterligare ctt inhemskt motorbriinsle, som
synes blifva dnnu mycket billigare dn spritdrif-
ten, dr trikolsgasen, med hvilken forsdokskdruin-
gar utforts 4 en Scania-Vabis 2M-tons lastauto-
mobil, hvilket limnat p4 det hela taget mycket
goda resultat. Det 4 dem ifragavarande last-
vagnen inmonterade trikolsaggregatet var emel-
lertid af o&sterrikiskt fabrikat, liksom hela upp-
finningen ar af Osterrikiskt ursprung, och ehuru
profkdrningarna som sagt i och for sig utfoéllo 1
lycklig riktning, idro dock vissa detaljer af tri-
kolsaggregatet ej af sidan beskaffenhet ifraga
om utforandet, att de funktionera fullt tillfreds-
atdllande. Detta trikolsgasbrinsle torde emeller-
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tid hafva stora utsikter att komma till anviind-
ning i skogrika trakter, diir triitkolen kunna er-
hallus sa godt som pi platsen och de fordyvrande
frakterna hirvigenom undvikas.

Den biista effekten vid drift med {riikolsgay
erhillus genom higkomprimerad motor, hvarfor
siilunda iifven hir Scania-Vabis nya universal-
motor liimpar sig siirdeles viil for sidan drift.
Uppfinningen grundar sig pd suggasprineipen,
och bestir triikolsaggregatet hutvudsakligen af
en i Porarsiitet uppwonterad eylindrisk genera-
tor af plat om ca. 1 meters hojd och 0,6 meters
diameter samt inviindigt utfodrad med chamotte.
I denno generator alstras triikolsgusen pd sidant
siitt, att man infor och aniiinder en med fotogen

eller bensin genomdriinkt trasselsudd, hvarefter
firen [(orstiirkes medelst en handdritven {likt,

s& att triikolen bhorja gloda. Gasen bildas pi sa
siitt, att luft miittad med vattenanga passerar
renom det glodande kolskiktet, hvarvid erhailies
en blandning afl koloxid och viitgas jiimte kviifve
och en del andra {or processen ovikliga be-

stindsdelar. Den erhallna gasen far fran gene-
ratorn passera genom elt tilter [yldt med van-

lig koks, diir gasen torkas, samt direfter genom
ett annat filter fyldt med triull, diir gasen re-
nas, hvarelter den passerar elt blandningsmun-
siycke och efter utspiidning med ldampliga pro-
portioner luft intdéres direkt i motorns ecylin-
drar.

Tritkolen pafyllas i generatorn tedelst med-
forda patroner, hvilka placeras pd eun hillare
Ofver gencratorn, forsedd med en skjutluecka for
pafyllning alltefter behot, och med generatorn
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fylld samt dessutom {re stycken patroner finnes
tillrickligt med kol for 12 & 13 mils kérning eller

ungefir den liingsta viigstricka en lastbil kan
medhinna per dag. Sedan kolen i gencratorn en
rang  antiindts, behofver nigon ny pdatindning
icke ske under linga tider, enar kolen kunna

Liiallas glodande med svak {yr utaun nfdgon nimnd-
viird koiférbrukning under 2 a4 3 dygn i strick.

Briinslet bor vara vanligt loftriikol eller dnnu
lellre torfkol, medan barrtriiko]l diiremot icke
anses vara si limpliga pd grund al den stora
méiingd tjiriimmnmen, de innehdalla.

Atgingen af triikol iir omkring 75 pet. hogre
i vikt fin bensindtgdngen. Som exempel pia den
exceptionellt laga Jdriftkostnad, man erhaller vid
drift med trikolsgas kan nimnas, att den af Ak-
tiebolaget Scania-Vabis profkorda 2)-tonsvagnen
med inmonteradt triikolsaggregat vid en fiird
fran bolagets fabriker i Malmo til fabrikerna i
Sidertilje, eller 62,5 mil med inemot 3 tons last
tog en brinslekostnad al endast omkring 8 kr
ochh 50 sre med ett pris & trikolen af 4 Ore pr
kg. I genomsnitt atgar i Scania-Vabis kompres-
sionsmotor 0,4 kg kol pr hiistkrafttimime, och
med ett pris af 4 ore pr kg kol kostar salunda
1 hastkrafttimme 1,6 6re, medan kostnaden vid
bensindrift kan riiknas till 7,2 6re vid ett ben-
sinpris af 30 ore pr liter. Briinslekostnaden re-
duceras salunda hogst betydligt och driften blir
mycket billig, édfven da hinsyn tages till den
6kado anskaffningskostnaden {or triikolsgasag-
greratet, hvilket sistnimnda betingar ett pris af
inemot 2000 kr, en summa som dock kan amor--
teras pi kortare tid iin ett ar.

GJENNEMGANGSVEIENE OG FYLKENES OVERTAGELSE AV «FYLKES-
VEIENES* VEDLIKEHOLD

Paa foranledning av det foreliggende forslag
om at vedlikeholdet av de viktigste gjennem-
gangsveier skal overtaes av staten og at utgif-
tene bestrides av automobilavgiftene, har over-

ingenior M. A. Sundt i Hedmark fylke bragt
paa bane at vedlikeholdet av do resterende ho-

vedveier skal ske for f{ylkeskommunens regning
mot ¥ bidrag fra herredene. I den anledning har
overingenioren i en skrivelse til fylkesmanden
opstillet nedenstaaendo beregning over vedlike-
holdsutgiftenes {fordeling paa staten, fylket og
herredene.

«IEfter vedlikeholdsopgavene for budgetaaret
1919—20 utgjorde de samlede utgifter il hoved-

veiene (ca. 1313 km.) Lkr. 748 330,57 fordelt saa-
ledes:
staten T kr. 27 889,50")
PYUEEE « conmuronns smnens B ZIOGRL,33
herredene ............ » 447 759,74

kr. 748 330,57

Torutsaettes staten at overta de av Veidirek-
toren foreslaatte ruter, og fylket resten av nu-

Tilsammen

') Lensmandene og veivokterne.

verende hovedveier, vil forholdet bil omtrent
saaledes efter opgavene for 1919—20:
Samlede utgifter:

Hovedveivedlikehold . ca 1313 km kr 748 330,57

Staten vei. . » 451 —»— 268 600,00
Rest ca 862 km ki 479 730,57
Herav forutsmites staten {fremdeles
tilskyte (veivoktere ete.) ca kr
- = 862
27 889,50 X = = " NGl
1313  creereeereasecesas kr. 18 309,79
Rest paa fylket kr. 461 420,78
Fylkets tidligere utgifter ........... » 272601,33
@kede utgifter paa fylket .......... k1 188 819,45
Desuten i tilskud til staisveiene ¥
av Ky 268600,00 = ....oovvvvnnnn.. »  89500,00
@kedo utgifter paa fylket.... Sum kr 278 319,45

Det samlede fylkesveibudget har veert:

1919—2 . cremeraesvore k1 538 311,11
1920, crvrerone sponrivata oo » 654 235,33
192122 . ...ieieene. » 763 000,00
192223 . ............. » 925 100,00
1923—24 ... ......... > 949277,78
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Fylkets overtagelse av hovedveiene vil der-
for paa denne maate sandsynligvis oke fylkets
veibudget med fra:

278 319,44
038 311,11

= ca 51,7 % til 27831945 _

949 277,78
Middeltal = ca 40 %.

De samlede aarlige utgifter til hovedveiene
aaret 1919—20 lagt til grund vilde da fordele sig
saaledes:

Staten kr (179100,00 + 18309,79) = kr 197 409,79
Fylket kr (272601,33 + 278319,45) = kr 550 920,78

ca 29,3 %.

Sum kr 748 330,57
Vedlikeholdet av fylkets bygdeveier i 1919—20
androg til for ca 2032,5 km ialt kr 743 667,58.
Herav paa:

Staten (bidrag veivoktere ete.) .. kr 30 890,30
Fylket —— » 26 301,49
Herreden® ............... ceesesn » 686475,29

Tilsammen Kkr 743 667,08

En overforing av ‘hovedveienes vedlikehold til
fylket (og delvis ogsaa til staten), saaledes som
gientagne ganger tidligere har vert oppe til be-
handling i Hedmark fylke (jfr. sak nr. 23 i 1913,
nr. 37 i 1914, nr. 62 i 1915 og nr. 97 i 1921), vil
selviolgelig bety en ganske stor forandring og
omlegning og et adskilliz oket ansvar og ar-
beide for overingenioren og hans underlagte per-
sonale, men ogsaa i veiteknisk henseende et be-
tydelig fremskridt hvad angaar et rasjonelt verl-
likehold, bedre utnyttelse av grustak, stentalk,
vedlikeholdsmateriel og dettes anvendelse, mere
bruk av maskinelle anordninger — og bedre kon-
trol med veivedlikeholdet overhodet.

Veidirektoren har i sit forslag for statsveiene
sterkt fremholdt den meget store gienmemgangs-
trafik der for en stor del skriver sig fra uten-
bygdsboende, og som fsles overordentlig haardt
tor vedkommende distrikt at beere. Den haenger
ngie sammen med automobiltrafikken og dens
utvikling.

Ln hel rzkke av de veier Veidirekteren i sit
forslag ikke har fundet plas til staar ogsaa 1
dette forhold, idet de har at opta dels en betyde-
lig trafik fra nabolandet Sverige, dels fra uten-
forliggende distrikter. Iksempelvis' kan nwevnes:
Veien over Vestmarken og Magnor frem til

Kongsvinger og videre; 4

» Grue Finskog frem til Soler.

» over Aasens Finskog frem til Flisa.

» over Stea frem til Nybergsund og videre.
Fra Oslo og Akershus opover Solor.

Fra Engerdalen frem til Rena o.s.v.

Ved fylkets overtagelse av hovedveiene vilde

en retferdigere fordeling ske fyldest.
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Hovedveiene i Hedmark fylke uigijor et sam-
menhaengende veinet og danner rygraden og ho-
vedaarene i det hele tylkes samlede veinet. It
ensartet vedlikehold av disse, lagt nmiere ind under
teknisk kontrol og rasjonalt arbeide — vil for-
haabentlig ikke alene skatfe bedre trafiklorhold
paa selve disse hovedveier — men ogsaa efter-
hvert ove en indflydelse paa alle de tilstodende
samleaarer: bygdeveiene.

Veidirektoren har i sit forslag (il gjennem-
gangsveienes vedlikehold optat prinsipet om di-
siriktsbidrag (¥5).

I tilfeelde av en overforing av hovedveienes
vedlikehold forovrig paa fylkel — overensstem-
mende med de prinsipale bestemmelser i veilovens
§ 45 — turde det maaske som nmvnt vicre over-
voielse veerd om ikke det samme prinsip — di-
striktsbidrag (}4) — ogsaa burde sokes gjort
gjxldende for disse veier. Distriktsbidraget i sig
selv gjor vedkommende herred mere interessert
i et godt og okonomisk vedlikehold, men maner
ogsaa til forsiktighet med hensyn til overdrevne
og urimelige krav.

Alle herreder wvilde da for howedveienes wved-
kommende Oli stillet likt. De wvilde ha at refun-
dere Y av de medgaatte utgifter — for statsveie-
nes wvedkommende (gjennem fylket) til staten —
for fylkesveienes vedkommende direkte til fylket.

Et saadant distrikisbidrag antacs ogsaa at
ville virke mere utjevnende paa forholdet mel-
lem herredene, og maasko kunne gjore sporsmaa-
let om den noget tungvinte repartisjonsfordeling
overfladig.

Med % distriktsbidrag ogsaa til fylkesveienes
vedlikehold wvil til disse — efter forholdet i 1919
—20 falde:

Paa fylket % 307 613,85
» herredene 4 153 806,93

Det samlede vedlikehold paa hovedveiene der

i 1919—20 som foran anfort fordelte sig saaledes:

av kr 461420,78 = kr

—_—n— — >

Stafen . s s 5o kr 27 889,50
G o » 272 681,33
Herredene ............ » 447 759,74

Sum kr 748 330,57

vilde ofter det nye forslag med ¥ distrikisbidrag

1il saavel stats- som fylkesveier bli fordelt saa-

ledes:

Paa staten kr (179 100,00 -+ 18 309,79) = kr 197 409,79
» fylket » 307 613,85
» herredene (89 500,00 + 153 806,93) = » 243 306,93

.............................

Tilsammen kr 748 330,57

Paa fylket vilde da ekningen bli kr (307 613,85
-+ 272 681,33) = kr 3493252 tilsvarende en stig-
ning paa fylkesbudgettet av ca 5 %.»

ASFALTBETONARBE]DER I KJJBENHAVN

Af Stadsingenier A. C. Karsten 1 «Dansk Vejtidsskrifts, 1ste hefte 1925

I Efteraaret 1923 fik jeg Leilighed til ved
London at se og n@rmere saite mig ind i Ar-
beiderne ved de store Trafikveje, som bliver ud-
fort overalt i England, og her saa jeg Asfalt-
beton onvendt i stor Maalestok.

Ved de Veje, jeg saa, bestod Undergrunden
af en Blanding af Jord, Murbrokker, Sten, Slag-
ger m. m., nermest at se til som Affald. Denne
Undergrund, hvori dog ikke var Ler, blev trom-
let meget fast, og herpaa blev Asfaltbetonen an-
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bragt i fo Lag. Hvis der 1 Undergrunden cfter
Tromlingen viste sig svage Steder, blev disse ud-

gravede og lilrfyldte med bedre Materiale, lige-
ledes blev der draget Omsorg for god Vandat-
I¢dning.  Asfaltbelivgningen  blev  udlagt i en
forbavsende kort Mid og umiddelbart efter Ud-
legningen, endog kun af Underlaget, blev ko-
rende Iwrdsel tilladt derpaa.  Vejene var til-
talende, billige og ikke glatte, saaledes al jeg

straks beslutfede mig til at faa denne Belagning
indtort her i Kjobenhavn, og tor allerede ved
Begyndelsen af Arbejdssiesonen 1924 al. have no-
gen Iorfaring med Hensyn (il Astaltbetonarbej-
der, lod jex i November og December Maaned
1923 wdfore to mindre Forseogsstrekninger med
Astaltbeton, den ene beliggende i @ster Voldgade
ud for Kommuneskolen og den anden i Norre
Allé umiddelbart Nord for Tagensve].

Forsogsstraekningen i Oster Voldgade eor ca.
100 m lang og DBredden af Asfalt betonhelagnin-
gen er ca. 10,4 m. Astaltbetonen blev udfort som
en IBt-Lags Belwgning i 4 em Tykkelse i den
rordligste I'nde oxr i 5 em T'ykkelse paa Restien.

Stenmaterialet var Skarveafharpning med en
Maximalkornstorrelse paax § a 10 mm; som Fyld-
materiale anvendles Cement; Bindemidlet var
«laxaco Asfalts. Sammeusetningen (efter Viegt)
var omtrent folgende:

Stenmateriale ................ 82 pCt.
Cement ....... S])Ct.
»Texaco Asfalty ... ..., 10 pCt.

100 pCt.

I Nerre All¢ blev der ndlort en Asfaltbelon-
streekning pax ca. 50 m Laengde i en Bredde af
ca. 7,7 m.

Som  IFundament fer Belagningen bhlev  den
gamle Broliegning anvendt, idet den dog rorst

bhlevy omsat og sienket 5—7 c¢m, hvorefler IFugerne
Llev udryldt med Cementmoriel.

Den sydlige Halvdel al denne Vejstriekning
blevy belagt med Asfaltbeton 1 1 Lag af 5 ¢
I'ykkelse, medens den nordlige Halvdel blev for-
synet med en 2-Lags Belaegning bestaaende af of
Jundlag af 4 cem Tykkelse og et Slidlag paa
S cm.

Sunimepsainingen af Asfalibetonen i 1-Tags
Belmgningen var omtrent den sammie som i @sier
Voldgade, idet Skarveatharpningen dog i dette
ilfrelde blev Dblandet med noget naturligt Grus.

Bundlaget i 2-Lags Beliegningen bestod at
ca. 93 pCt. Stenmateriale (26 mm Skarver*) oo
Skeerveafharpning  20—0 mm) og ca. 7 pCt.
«Texaco Asfalts; Slidlaget var sammensal om-
trent som nedenfor angivet:

Skarveavharpning (3—0 mm) 78 pCt.
Cement o..ocoeviveaceonseesees & pCt.
«Texaco Asfalt» .............. 13 pCt.

100 pCt.

Ved Sammenblanding af Stenmateriale fra
forskjellige Leverandorer lykkedes det ai opnaa
en Sammens:ething efter Kornsterrelse, der ret
nojo svarede til de amerikanske Forskriftey.

Da disse Arbejder, der blev sardeles omhyg-
geligt udrort af Firmaet E. Petri & A, Haugsted
tupder meget ugunstige Vejrforhold, i det hele
og store faldt tilfredsstillende ud, tog jeg ikke i
Betienkning i Arbejdsswesonen 1924 at udfore flere

*) Puksten.
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sterre og mindre  Asfaltbetonarbejder, tilsammen

ca. 20.000 m?® og jeg vilde gerne have udfiort me-

et were.

De Gadestwkninger i Kjsbenhavn, der i 1924
er forsynet med Asfaltbetonbeliegninger, er fol-
gende:

Roskildevej (Frederiksberg
en) med en 5 cm LEt-Lags Belmgning
Cthausscunderlag.

Jernbanegade med en 7 em To-Lags Belmgning
paa Beton.

Aabenraa  (Landemazerket—Hausergade) men en 3
cem Et-T.ags Belaegning paa Brolagning.
Haraldsgade (ca. 200 m mod Nordost fra Tagens-

vej) med To-Lags Belmegninger i 5+2% em

Tykkelse og ca. 200 m videre i 4+3 cm Tyk-

lkelse, alt paa gammel Chaussé.

Kwvwegtorvsyade — udfor Skolen — med en 5 c¢m
Et-T:ags Belaegning paa 23 em Betlon.

Irederiksberggade (Mikkelbryggersgade—Katte-
sundet) med en 51+2% em To-Lags Beligning
paa gammelt delvis knust Betonfundament.

Snorrebroen med en 6,0 cm Et-Lags Belegninge
paa Beton.

Norre Hllé (Mygindsvej—Pladsen ved Store Vi-
henshus) med en 743 em To-Lags Beliegning
paa et ca. 10 em tyvkt Fundament af sammen-
tromlede Mnr- og Betonskarver.

Med IIensym til de enkelte Arbejder skal op-

Granse—Damhuskro-
paa

"lxses folgende:

I dabenraa blev den gamle Brolicgning om-
sat og smenket, idet Tugerne i den ostlige Ende
af Gaden blev undgydt med Cementmertel, inden
Asfalibetonen udlagdes. Desvaerre viste der sig
Sienkninger over et Par nye Rendegravninger.

Frederiksberggade var belagt med Stampeas-

falt: Asfaltlagets Tilstand wvar imidlertid meget
daarliz, hovedsagelic paa Grund af, at Under-

betonen paa mange Steder var revnet og sunket.
Saafremt Stampeasfalten skulde have vaeret fTor-
nyvet, maatte det derfor anses for nedvendigt og-
saa at fTorny saa at sige hele Betonunderlaget.
Dette vilde foruden en betydelig TFordyrelse af
Arbejdet tillige medfore, at denne sterkt trafike-
rede Forretningsgade maatte avsparres for Tra-

fik i leengere Tid.
Asfaltbetonen blev anbragt paa den gamle
Beton uden nogensomhelst Udbedring av denue,

og hele Arhejdet, indbefattet en paakreevet Om-
paa 2

]T:)vg'ning‘ afl Torlovene, var tilendebragt
age.

T Norre Allé er Undergrunden af saa. god Be-
skaffenhed, at man har anset det ovenfor om-
talte 10 e Skarvelag for tilstraekkeligt som Fun-
dament, naar Asfaltbetonen blev udfert med et
7 cm Bundlag.

Arbejderne i Roskildevej, Jernbanegade og
Aabenraa samt Halvdelen af Arbejdet i Haralds-
wade blev udfert af Firmaet Niels Rasmussen &
H. Schiotz, medens den anden Halvdel af Arbei-
det i Haraldsgade samt Arbejderne i Kwvagtorvs-
gade, Frederiksherggade, Snorrebroen og Norre
Allé blev undfert av A/S Kebenhavns Asraltkom-
pagni.

Hyvad Priserne for Asfaltbetonbeleegninger
angaar, har disse for 5 em tykke Et-Lags Beleg-
ninger ligget mellem 6,80 og 9,20 Kr. pr. m®; nie-
dens 2-T.ags Beliegningerne har kostet omkring
1,50 Kr. pr. m? pr. em av Lagenes samlede Tyk-
kelse, alt foruden Udgiften til Tremstilling af
Fundamentet.

Med de for Tideu geldende Brostenspriser vil
Chaussébrolmgning paa ferdigt Underlag her i
Byen koste 12,50—13,00 Kr. pr. m% saa det vil ses.
at denne. Belregning bliver betvdelig dyrere i
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Anleg end en Et-Lags Asfaltbetonbelegning,
ligeledes vil en Asfaltbetonbelegning med nyt
Betonfundament med de nuveaerende Priser blive
billigere end almindelig Brolegning paa Grus-
fund.ament.

Hvorledes Asfaltbetonen i det lange ILob vil
stille sig i okonomisk Henseende kan selvfolge-
lig vanskeligt afgeres, for der er indhostet til-
streekkelig Erfaring med Hensyn til dens Hold-
barhed over for de forskjellige Arter af Trafik
og til Vedligeholdelsesomkostningernes Storrelsc;
det vil naturligvis her spille en stor Rolle, om
Arbejdet er mecre eller mindre omhygirelig ud-
fort, og om man har valgt en Belegningstype,
der passer for de foreliggende Trafikforhold og
det anvendte Fundament.

Det cr saaledes atf sterste Vigtighed, at de
anvendte Sten- og Grusmaterialer er af rette
Kvalitet, og at Sammens@tningen efter Korn-
storrelse er riglig; det sidste geelder i sarliz
Grad for finkornede Blandinger. Den anvenclite
Asfalt maa svare til de Fordringer, der er op-
stillet for Asfalt til et Arbejde af den speciclle
Art, hvorom det drejer sig; og der maa serges
for, at der nctop tilsettes den Mengde Astalt,
der skal til for at mette det anvendte Stenma-
teriale, da saavel Overskud som Underskud af
Asfalt i Blandingen har en uheldig Indflydelse
paa Asfaltbetonens Holdbarhed.

Hvilken Type af Asfaltbetonbelaegning man i
et foreliggende Tilfmelde skal anvende, kan det
\"el undert_iden vare vanskeligt at afgere; men
for de‘ 3 ;v1gtigste Hovedtyper af disse Belegnin-
ger vil jeg dog antage, at Anvendelsesornraa-
derne omtrent vil blive som nedenfor angivet:
1. Belegninger i 1 Lag uden Owverstrygning.

Belegninger av denne Art, der ikke bor iu-

gleho]de Skerver storre end hejst 15 mm, og som
indeholder en betydeliz M:mngde fint Stemmate-
1.'1ale, er formentlig serlig egnet for Veje med
ikke alt for tnng og steerk Trafik, hvor man har
et godt, fast og jevnt Fundament til Raadighed.
2. Belegninger i 1 Layg med Owerstrygning.
. Disse Belegninger, der i Reglen foruden fint
Stenmateriale indeholder en betvdeliz Mmxngde
Skerver op til 25 mum Sterrelse eller lidt mere,
har en ikke ringe Evne til at fordele Hjultryk-
kene paa Underlaget, men de vil neppe med sko-
nomisk Fordel kunne anvendes, hvor Slidet puaa
Overfladen er stort, da de i saa Fald hyppigt
maa overstryges paany.

Denne Bel®gningstype maa antages at veere
serlig egnet for Veje uden meget intens Trafik,
men hvor det paa Grund af de forckommende
Vognes store Vagt eller Fundameniets mindre
gode Beskaffenhed er paakravet, at Hjultrykke-
ne fordeles over et storre Arecal af Underlaget.
3. Belegninger i 2 Lag.

Denne Form for Asfaltbeton, der i Reglen
1}dfm-es som et 4—7 em tykt Bundlag, indeholder
Skerver op til 25 nmum Sterrelse eller lidt mere
og forholdsvis 1lidt fint Materiale, og et 2—35
cem Slidl_a.g, der saa godt som udelukkende inde-
holder fint Stenmateriale, vil man ved Variation
af Tykkelsen af de enkelte Lag, kunne afpasse
efter nasien alle forckommende Fundamenter
og Trafikforhold.

Da Prisen biiver forholdsvis hej, vil Belaeg-
ninger af denne Art dog rimeligvis kun {finde
Anvendelse paa Veje med sterk Trafik.

Der kan ikke vaere Tvivl om, at Asfaltbeton-
beleegninger ber finde Anwvendelse i mangfoldige
Tilfelde, ogsaa hvor Brolegning maaske i det
lange Leb vilde vise sig mere skonomisk, dels
fordi den feorste Anlagsudgift bliver mindre og

2

r. 4

dels paa Grund at de stedse stigende Krav om
Anvendelse af Vejbefwmstelser, der i hojere Grad
end Brolaegning er i Stand til at rorebygge Stoj
og Rystelser.

PRASIDENT HARDINGS BREV

til wveikonferansen i

Det Hwoite Hus,
Washington.

Washington 1922,

13. oktober
Min kjere mr. John.

Jeg takker Dem saa meget [or invitasjonen
1il at overveaere og tale ved den nasjonale kon-
feranse angaaende utdannelse av ingeniorer lor
veivaesen og veitranspori. Det er et emne som
lenge har lagt beslag paa min aller stoersie in-
teresse, og en gjiennemgaaclse av programmet
overbeviser mig om at dette mote vil viere av
den storste betydning. Hele transportsporsmaa-
let, som trods alle sine faser bor hetrakies som
ett problem, reprasenterende mange forskjellige
synsmaater, er et av de mest paatraengende og
viktigste som hele wverden for tiden staar over-

1922,

for. De og deres kolleger er nalurligvis mere
end nogen anden opmerksom paa, at speorsmaa-
let om transportlettelser — hvad enien det gjeel-
der skinner ecller viand, eller det store mnetverk
av offentlige veier — over hele verden er stillet

overfor en overmaade vanskelig situasjon tor en
riekke av aar. Det er et sporsmaal som {rienger
den aller besle og forstandigsic behandilng fra
de tckniske, skonomiske og finansielle antorite-
ters side. Vi er alle enige om, at vort land {rien-
ger gode veier og flere veier, men vi er jo hlit
nedt til at ta i belraktning, at vi ikke kan faa
dem uten ved meget store utgifter. Deres orga-
nisasjon er en av dem som er s@rlig godt skik-
ket til at hehandle de industirielle og tekniske

sider, saavelsom de finansielle synsmaater  voed
problemet, og jeg vil inderlig haabe at deres

mete i Washington vil
spoersmaalet.

kunne skaffe klarhet i

Deves hengivie

Warren (. Harding.

Hr. Walton C. John
Highway Edncation Board.

Willard Building
Washingtlon.

Den konferanse som her omhandles var den
anden i sit slags i Amerika. Institusjonen «High-
way Education Board» har til hensikt at virke
til at opdra alle vedkommende til at bygge, ved-
likeholde og bruke veienc paa den mest gkono-
miske maate. Konferanserne har tilslutning fra
mange samfundsklasser. Fra den sidste konfe-
ranse foreligger en frykt hok indeholdende refe-

rater av de mange foredrag oz forhandlinger.
Brevet er gjengit fra denne bok. i B

TO-HJULET STENVOGN

Til veivwesenet i Hordaland fylke er anskaf-
fet tohjulede stenvogner narmest beregnet aa
iransport av stabber og ikke alt for stor mur-
sten. Vognens utseende og anorduing vil frem-
gaa av billedet og tegningen. Den har 90 em
heje og 10 em brede hjul. Lasselenimem er op-
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TOHJULET STENVOGN
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To-hjulet stenvogn.

haongt slik at den kommer i plan med overkant
av akselen. Skanklierue er aviaghare. Vognen

gaar meget let. Ialt haes 3 saadanne vogner
ibruk, og baade kjorerne o arvbeiderne har likt
dem godt. Paaltessning sker best ved hjalp av
heisehnk.  Prisen var vaarven 1924 levert i DPer-
gen av sined Herman Olsen kr 280.— til 300.—.
Kopi av tegningen (maaiestok 1 : 10) kan faaes

ved henvendelse til Veidirektorkontoret.

SARBESTEMMELSER OM
MOTORVOGNKJJRING

1. Den ved kgl res. av 14, juui 1913 utferdigede
bestemmelse om at motorvognkjnring paa hoved-
veien Aandalsnes—Veblungsnes—{vlkesgransen
mot Opland indtil videre skal vere forbudt und-

tagen forsaavidt kjoringen foregaar i fast rute
efter vedkommende myndigheters nwrmere be-

stemmelse eller til de for rulegaaende motorvog-
ner fastsatte tider er ophavet forsaavidt angaar
straekningen Aandalsnes—Veblungsnes—Verma,
jir. den under 14. april 1924 trufne besicmmelse
om ophaevelse av nevnte resolusjon forsaavidt
angaar sireekningen  Verma—Opland  fylkes-
grmuse.

2. Bestemmelser angaaende automobilkjoring
paa vinterfore paa Holmenkolveien m. fl.

Iylkesmanden i Akershus har paa fylkesvel-
styrets vegue under 26. februar 1925 bestemt at
den under 7. februayr trufne bestemmelse om und-
tagelse for syke- og lwegebiler ogsaa gjores gjal-
dende for Drandvmsenets og ingenisrvacscnets
notorkjoretsier i tjenestekjering.

3. Fylkesveistyret i More har bestemt at fsl-
gende bygdeveier skal vaere aapne for trafik med
motorvogner:

I Rindal: Rindal—Bjornaas,
bygdeveien, TLomunddalsveien, Landsemvold—
Gronli, Haakeusli—Hovedveien. Tilladelsen gjal-
der for motorvogner med indtil 1% tons laste-
evue paa betingelse av at Kkjorehastigheten ikke
overstiger 25 km i timen og at der ikke foregaax
kjering i telelesningen.

Romundstad-
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I Kvernes og Bremsnes: Gulset—Bremsnes,
Kvarnesgrense—Bruhagen paa betingelse av at
vogn med last ikke veier mer end 2000 kg og at
der ikke kjoeres i telelosningen eller naar der
ligger sne eller is paa veien og heller ikke under
det almindelige sommerveiarbeide.

I Borgund: Langevaag—Molaaver samt des-
uten Vingaard—Breivik og paa veistreekningene
Spjelkavikskiftet (Redsetholm)—Olsvik paa betin-
gelse av at vognen i lastet stand ikke veier mer
end 2000 kg samt at der ikke kjeres i telelosnin-
gen og paa de dager sommerveiarbeidet ifelge
berammelse finder sted.

I Adasskard: Settemsdal—Skrevset—Heggems-
nes, Bxlengstenec—N:wverholt—giennem Baverda-
len med arm til Beverfjord. Tilladelsen gjselder
for motorvogn med vekt indtil 2000 kg 1 belastet
stand og paa betingelse av at kjering ikke fore-
gaar i telelesningen.

4. Arbeidsdepartementet har wunder 16. mars
1925 bestemt folgende som gjaldende indtil vi-
dere:

«Ved kjoring med motorvogn og motoreykkel
paa hovedveien mellem prestegaarden i Nesset
herred og vestre ende av Haahammeren i Lres-
fjord og Vistdal herred maa hastigheten ikke
overstige 20 km i timen. Decnne bestemmelse
treer ikraft straks.»

5. Arbeidsdepartementet har under 20. mars
1924 hestemt felgende:

Nr. 4

«Den ved kgl. res. av 7. desember 1928 fast-
satlte storste tilladte hastighet for motorvognkjo-
ring paa 4 veistraekninger 1 Kongshere by op-
heves. Samtidig bestemmes at den siorste til-
ladte hastighet for motlorvognkinring inden hele
Kongsherg by indlil videre forhsies til 24 km i
timen forsaavidt angaar kjoring i lyse med mo-
toreykler og motogvogner hvis storste akseltryk
i fuldt lastet stand ikke overstiger 2 tou. Disse
bestemmelser treer ikraft straks.s

RETTELSE

I artiklen «Veivedlikehold» i forrige nummer,
side 31, er indlopet en feil, idet lonningene for
veivokterne paa statsveicne er opgit til ke 1320,—
stigende til kr. 1680,— aarlig efter 6 aars tjeneste,
mens lonnen efter gjweldende regulativ er:

Begynderlon ........covieiiniiieieiin. kr 1320,—
IRECIS '] I .« wreisiaxerarsrs Slexerovsramose ofvStelaiorels » 1440,—
» (T ST »  1560.—
» D B« Sraai ek e »  1680,—

+ kr 180,— i husleicgodtgjorelse.

ANTAL ARBEIDERE PR. 1. FEBRUAR 1925

ved de av veiveaesenet administrerte veianleg, utarbeidet efter det fra overingenicreue indseudte

materiale.
e Antal arl_)e_xazre_ __ N _,__ _il-e;n _pga___ I o
Fylke Bygdeveier | Bygdeveier 1 Sum
b IHovedveier me( ' uten Oal (%mlzfi l‘t ‘ Q?‘I]‘;{g?ic
statsbidrag | statsbidrag goglte [ i
[. Getfold.............. 89 22 86 171 26 197
2. Akershus .. .......... 93 23 150 236 20 266
3. Hedmark ........... 184 27 21,5 396 20 126
4. 1OPIED" L o oo o oo 26 43 17 34 52 86
S. Buskerud............ 103 S St 192 — 192
6. Vestfold. ... ......... 58 16 = 74 = 74
7. Telemark............ 180 95 4 144 163 307
8. Aust-Agder .......... Ll 20 S17 70 18 188
9. Vest-Agder .......... 138 126 61 31/ 8 325
10, Rogaland... ........ 272 87 29 175 183 358
11, Hordaland........... 405 178 179 400 362 762
12. Sogn og Fjordane.... 233 72 — 287 18 305
I3z IMTEIEY: oo muterets, Sweienmerss 4 153 19 18 168 22, 190
14, S?Jr-Trﬂndelag ........ 301 4 60 249 I16 365
15, Nord-Trgndelag ...... 138 29 36 187 16 203
16, Nordland............ 297 — = 108 189 297
117 "TrOmBY & o Rovanel g 2004 145 42 15 131 71 202
18, Finnmark ......... 42 == — 28 14 42
Sum 2968 | 778 1039 3467 | 1318 4785
UTGIT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO.
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. sar — Annonsepris: !/1 side kr. 80,00, /2 side kr. 40,00

1/4 side kr. 20,00.

Ekspedisjon :

Akersgaten 7IV. Telefoner:

20701, 23465.

Trykt den 30te april 1925.





