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Danske betraktninger over veienes forbedring og anvendelse av
bituminese bindemidler.

Dansk ingenigriorenings tidsskrift , Ingenioren“ har nylig inneholdt
et par artikler om veidekkeslitasje og veienes forbedring som har inter-
esse ogsa for norske forhold.

I bladets nr. 51, 1921 uttaler amtsveiinspekter R W. Winkel (amts-
ridskretsen omkring Kjgbenhavn) sine betraktninger i anledning av
anvendelsen av den siden 1. juli 1921 Igpende nye motorvognskatt. Denne
innbringer ca. 7 millioner kroner arlig og herav fir amtsradskredsene
(svarende til vore landkommuner) ialt 81 pct. fortrinsvis til brolegning,
chaussébrolegning (hermed menes smastensbrolegning av god maskin-
hugget sten 9 & 10 cm. hgi), asfaltering, overtjering eller nybelegning med
anvendelse av asfalt, tjere etc. samt til tilsvarende veiforbedringer. Av
hans artikkel fremgar bl. a.:

Overtjeering av kjorebanen er sikkert det middel som man i sterst
omfang er henvist til nir man nogenlunde hurtig skal né vidt omkring,
idet man selv med de nuvarende urimelig hgie tjerepriser dog kan
regne at man kan overtjere 50 km. vei for det, det koster & chaussé-
brolegge 1 km. Under sidanne forhold vil der vare mangioldige
steder hvor man tvinges til ialfald forelobig & overtjere veiene, inntil
man kan nd & {4 dem chaussébrolagt eller forsynt med bitumingst vei-
dekke, bare de er si jevne at det kan forsvares & overtjere dem.

Slitmalinger har vist at overtjeringen formindsker avslitningen til
det halve.

Hvis man altsi et sted har kunnet vedlikeholde en vei med
nytt dekke hvert 12. dr og regner prisen pr. m.2 nytt dekklag til 4 kr,,
sa svarer dette til en arlig avslitning av verdi 33 ore pr. m.2; hvis
derimot banen overtjeres, hvilket med de nuverende tjerepriser kan
ansettes til 32 gre pr.m.2, ja sd forringes ganske vist avslitningen til
17 gre pr. m.? men sa tilkommer de 32 gre, si totalprisen blir 49 gre
mot 33 gre, altsd 16 gre eller ca. 48 pct. mere. Med sadanne tjere-
priser kan det altsd ennu ikke ,betale sig“ d overtjere kjorebanene,
med mindre man kan innskrenke sig til & overtjere banen hvert annet
ar eller man vil medregne alt det der ved overtjeringen spares for
veiens naboer gjennem stgvplagens opher og for alle veifarende og




iseer motorfolk i retning av gummi, bensin og muskinrcp'fmlsj(mcr for
slett ikke a tale om nervene, og alt det var vel nok verd @ regne med.

Men overtjeringen kan selvislgelig ikke gjore det; der er mange
veier hvor der ma ga en forsvarlig belegning med ett nytt dekklag forut,
eg der er mange andre hvor overtjeringen knapt nok forslar som ngd-
hjelp innen chaussébrolegning kan komme. o .

Forelgbig har man regnet med at op imot 2000 km. vei litt citer litt
ma chaussébrolegges, og da dette arbeide vil andra til ca. 80.000 kr. pr.
km. uten hensyn til veienes mulige utvidelse, forsterkning eller regule-
ring, si dreier det sig om sa store belgp at hele chaussébrolegningens
gkonomi i hgi grad har krav pa opmerksomhet.

(Dernest omtales smastenshrolegningen narmere  Dette  for-
holdsvis kostbare veidekke er vistnok for dyrt til for tiden a komme
synderlig 1 betraktning for almindelige veier i Norge, men amtsvei-
inspektgrens  betraktninger er sa orienterende for spgrsmalet om vei-
slitasjens torhold til traitkkmengde og motorvogntratikk m. v. at det
allikevel har interesse & gjengi dem 1 utdrag).

De farste forsgk med smibrosten mislykkedes fordi stenene var uiull-
kommen handbearbeidet; de spisset for sterkt nedeiter sa fugene efter-
handen blev alt for store, stenene kantret og brolegningen blev ube-
hagelig a ferdes pa.

Weylers opfindelse av faldhammeren bgtet dog snart herpd, og
fra 1901 a regne fikk de nu brukelige chaussébrosten innpas.

Pa Helsinggrveien hvor trafikken er overordentlig stor, blev anlagt
chaussébrolegning for 20 ar siden og den er savidt skjennes den dag
idag like god, mens en tilstgtende del av samme vei som ligger innen
Kjgbenhavns kommune og som ennu den dag idag vedlikeholdes med
almindelig chausséring, eiter hvad der er meddelt, i de Torlgpne ar er
blit vedlikeholdt med ett nytt dekklag hvert annet ar undtagen i de
senerc ar, hvor det i reglen har vist sig at dette ikke strakk til over-
for hullenes og klagenes mengde, idet man da har mattet gi veien ett
nytt dekklag hvert ar; sa enhver der har noget kjennskap vil dertil lett
regne ut hvilken av de to vedlikeholdsmetoder der er den mest
pkonomiske.

Dernest omtales interesante slitmalinger gjennem cn lengere ar-
rekke. Pa to sterkt tralikkerte veier cr slitasjen pa smastenshrolegning
0,9 a 1,08 mm. arlig. Sterst interesse har smastensbrolegningen 1 Glo-
strup hvor ferdselstorholdene antas & vere ved det der forefinnes
mange andre steder i landet. Her er der i 1272 ar neppe nok av-
slitt 1 ¢cm. av de 9—10 cm. stenene maler i hgide: det kan da neppe
betviles at man yderligere ma kunne avslite 2 cm,, idet der da ennu
er 6 a 7 cm. av heiden tilbake, hvilket aiter vil si at man med et arlig
siit pa 0,73 mm. skulde kunne slite 27 ar pa den ennu, sa den sam-
lede varighet herefter vil bli 40 ar, forutsatt at intet serlig inntrefier
og at trafikken ikke forgkes z_tlt tor sterkt. ‘

Milingene viser at slitasjen er noget men ikke meget storre midt
pa veien enn ved siderne, likesom det ogsa sees at kjprebanen ennu



L ey

i alt vesentlig er likesd jevn som lor 127/2 dr siden da malingene
hegyndte. :

Trafikken pa Glostrupveien var i 1921 daglig: 141 enspenner- oy
[20 tospennervogne (altsa 393 trekkhester), 296 personautomobiler, 130
lasteautomobiler (hvorav 5 med pahengsvogen), 190 motorsykler (hvorav
35 med sidevogm), 11 ryitere og 1636 sykler.  Beregnes alle vogner a
kjsre med less den ene vei og uten cller vesentlig uten den annen
vel er ved den benyitede beregningsmide funnet at den daglige brutto-
transport pa veien cr 1636 tonn (bortsett Ira sykkeltralikken).  Dette cr
en ekning av  tralikken med 161 pet fra arene 1886—88 da bruito-
tratikken (inkl hestenes vekt) var 620 tonn daglig.  Videre uttales:

Det star nu kun tilbake a redegjore litt for hvad veivedlike-
holdet  krevet innen  veien blev  chaussébrolagt, oo 1 denne hen-
scende oplyses det at veien gjennem Glostrup inntil 1907 blev ved-
likeholdt med nye dekklag hvert 4. ar, og at der scedvanlig medgikk
55 m.2 av de beste pukksten vi kunde skaffe pr. 100 m. vei i 3.05 m.
bredde.  Med de nuvarende priser ma dette visstnok ansettes til en
pris av mindst 4.50 kr. pr. m.2 hvorimot chaussébrolegning kan anscttes
til 16 kr. pr. m.2. Rent bortsett fra at chaussébrolegningen i 1907 ikke
kostet mere enn ca. kr. 434 pr.m?2, samt fra at ett nytt dekklag hvert
4. ar scelviglgelig ikke pa langt nwer vilde ha kunnet strekke til en tra-
fikk der er steget med 161 pet, sa viser det sig altsa at man i det
ene tilielle skal utrede 16 kr. Yorut Tor en vei der varer 1 40 ar, 1 det
annet tilfelle kr. 450 hvert 4 ar. Klarere kan den skonomiske fordel
ved chaussébrolegning vel neppe godigjeres under sadanne forhold
som 1 Glostrup, men samtidig ma opmerksomheten selviglgelig straks
henledes pa at sadan er forholdenc ingenlunde overalt hvor man nu
tvinges til a chaussébrolegge.

Der er en mangloldighet av veier og kanskje netop av de gamle
hovedlandeveier, som i de lorlgpne ar fra 1867 til inn i dette arhundrede
har sovet en ren Tornerosesgvin med de mest idylliske forhold; der
fortelles om smukke store beketrer i pukkstenhaugene, altsammen fordi
trafikken pa lange strekninger var utded. Men sandelig er den vaknet
igjen, og pa alle sadanne steder har man ikke valget imellem chaussé-
brolegning og dekklag efter en 4-drig turnus, ti man har i de forlepne
ar sa a si ingen nevneverdig utgiit hatt til disse kjerebaners fornyelse,
og pa alle sadanne steder cr det intet under at amtsradene trykker sig
for nu pludselig a koste 16 kr. pr. m.2 til ny chaussébrolegning, selv
om denne vareri -0 ar, ti det gjorde det gamle dekklag, de arvet fra
ingeninrkorpset: kanskje ogsa. Se pa sadanne steder er det i sandhet
pa sin plass a si til motortrafikken: Det ma du betale. )

Amitsinspektaren finner det derimot ikke let 4 begrunne saklig
hvorfor motortrafikken  ogsd  skal betale Roskildeveiens ovennevnte
chaussébrolegning i Glostrup, idet der cr forskjel pa enten det dreier
sig om veier som tidligere fikk nytt dekke hvert 4de eller hvert 40de ar.
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[ ,Ingenigren* nr. 98 av 7. desember 1921 skriver stadsingenigr
H. V. Rygner, Odense, om:

,,Veienes forbedring og de bituminese bindemidler.*’

Av denne artikkel hitsettes i utdrag: Siden automobilene eiier krigens
ophgr igjen kom i gang foraret 1919, har tralikken med disse hurtige
og bekvemme Kkjoretgier utviklet sig med sa rivende fart at veienes til-
pasning til den nye trafikk er blit i hgieste grad aktuel. Der er ikke
lenger sa meget tale om stgvplagen som man dog nok kan si er et
bade sundhetstarlig og ubehagelig onde, men man har i kretse der
tidligere var tilbgielige til 4 skyte spgrsmalet litt ut, fatt giet op for, at
skal man holde veiutgiitene nede pa et nogenlunde rimelig niva, sa
er det aldeles ngdvendig sa hurtig som mulig a gjere veiene skikket
til & tale automobiltralikken. Fra a vare et hygenisk spgrsmal er saken
nu blitt et gkonomisk spgrsmal. Det dreier sig ikke om hvorvidt de
forskjellige kommuner har rad til a ofre penge pa veienes forbedring,
men om hvorvidt man har rad til a la vere, for hvis man ikke tar latt
straks men lar alt ga som hittil vil utgiitene til vedlikeholdelse av gater
og veler hurtig stige til enorme summer.

Amtsvelinspektgr Winkel har gitt sit bidrag, et vektig bidrag til
forstaelsen av chaussébrolegningsmetoden. Han er selv gatt 1 spissen
og har allerede 30 km. vei chaussébrolagt og han har satt undersgkelsene
og slitmalingene siledes 1 system, at man nu vet hvad denne metode
er og hvad den kan holde til, at den ikke alene kan tale alslags trafikk
men ogsa 1 lengden er gkonomisk pa sterkt beferdede veier. At der
ogsd er andre metoder beregnet for tralikk av noget lettere art har
hr. W. omtalt i sin artikkel, og da der i sommer er gjort adskillige
forsgk rundt om med sadanne metoder, vil det formentlig vare av interesse
her a i{a en orienterende oversikt over de forelgbige resultater herav idct
man dog ikke derav tgr la sig friste til 4 dra vidtgaende slutninger
i henseende til metodenes holdbarhet og gkonomi. Dette ma opsettes
til forsgksstrekningene har ligget mindst et ar, og endda kan man ikke
med tilnermelsesvis sa god sikkerhet som ved chaussébrolegning der
har 12 ars erfaring bak sig, dgmme om det endelige resultat.

For imidlertid ikke a bli for vidtleitig, skal jeg innskrenke mig til
a omtale de bitumingse veinetoder, hvorved jeg forstar de metoder hvor
der anvendes bitumingse bindemidler, dels naturlige, dels kunstige.

De eiteriglgende oplysninger ma opfattes som et igrste forsgk pa
a komme litt nermere inn pa de praktiske forhold vedrgrende de bitu-
mingse veimetoder, i det hab at andre vil supplere dem, siledes at
der efterhanden kan komme nogen fasthet inn i hele saken.

1. For i begvinne med de sterkeste veidekker skal nevnes Compri me
asfalt og Couleé asfalt (resp. stampeasfalt oy stopeaslalt).  Del
er nwermest for systemets skyld oy det erikke grunn til § komme naermere
inn pi disse metoder der er sa almindelig kjendte, men jovrig er s
kosthare at de vesentligst kun vil bli anvendt i Torretningsgater i byenes
tettere bebyggede dele.
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I forbindelse hermed stir dog en i Amerika meget sterkt anvendt metode
som man har kaldt Sandasfalt (sheetastalt) og som utfores pd et
fundament av beton cller en solid makadam, laget der utlegges er H—06
cm. VKK og bestir av en blanding av sand oy asfalt. 1 motsetning til
chausséring hvor del er de store pukksten der mottar og fordeler vogn-
hjulenes tryvkk er det her aslallen, og den skal derfor ha en sadan konsi-
stens at den er i stand il d tale hjoltrykket i kold tilstand.  Sandmas-
sen skal ha en ganske bestemt sortering og iblandes et fint pulver, f. eks.
Portland cenment s& al hulltummene mellem sandkornene kan bli fuld-
steandig utlylit. For hver tonn sandmasse brukes 95—135 kg. asfall og
massen  utlegges varm pa veien der siraks valses og derefter gis en lett
overstroning med sand.  Ogsia Tor aslalten gjelder strenge bestemmelser,
siiledes at metoden i det hele er meget komplisert og krever en meget
akkurat utforelse, og da den til og med er temmelig kosthar, er det tvil-
somt om den vil vinde storre innpass her i landet.
Asfaltmakadam (I nwrvierende gjengivelse benytles 1 det folgende
tilloiclsen «betong» ndr massene blandes Tor utlegningen og makadam
nar bituminose materialer heldes over laget pid veien) kaldes en metode
der utfores pa den mate al 6 cm.’s pukksten Iylles pd en jevn og solid
cldre makadam i en tykkelse av 8—10 cm. i lost mal og valses torlt med
en ikke for tung valse (10 L) til pukklaget er fast.  Dercefter heldes den
smeltede asfaltmasse ut over lagel, 33—38 kg. aslaltmasse pr. m.2 vei,
hvilket kvantumn er tlilstrekkelig til & utfylle alle mellemrummene mellem
pukkstenene og dessuten elterlate en lynd hinde pa overtlaten der over-
stros med 6—9 . maskinsingel, (1 m.3 Lil 120 m.2) og valses.
Asfaltmasse der i kold tilstand har konsistens som mellemhard bek,
feveres for tiden fra [Hans Guldmann's fabrikk i Kjebenhavn, (Tilfei-
clse: Hr. Rygner nevner intet om innholdet, antagelig bestir asfalt-
massen av . ceks. meksikansk bitumen eller naturlig aslalt med til-
scetninger og fyllstoff).  Prisen har i sommer veeret 23 ore pr. kg., og
det ferdige dekklag der har en tykkelse av 7—8 cm., koster med de nu-
gjeldende priser 12 4 13 k. pr. m.2. Overllaten er jevn, lys og meget
elaslisk selv i koldt veir, og dekklaget er sd sterki at man efter de inn-
vundne el‘l';ll‘illgCl‘ kan regne dets levetid til 3 a 4 gange almindelig med
sand og vann [remstillet makadam. Nar den overste overflatchinde er
avslitt av trafikken si at pukkstenene kommer tilsyne som mosaik, gir

~man dekklaget en overstrykning med asfaltolje hvorav der gir 0.9 1. pr.

m.2 og strer maskinsingel pi, hvilket kan gjentas efter trafikkens styrke
hver 3. cller 4. dr, sdledes at det egentlige pukklag for en vesentlig del
skines.  Metoden er anvendt i Kjobenhavn pd temmelig sterkt trafikkerte
galer med godt resultat. I Gentolte kommune er der lagt over 3 km. vel
elter samme metode, og i Odense f. eks. har metoden bevist sin hold-
Larhet pd veier med en trafikk av 800 a 900 tonn pr. dag.

Bitumenbelong, For & innskrenke mengden av bindemateriale der
betyr en megel folelig del av utgilten, har man utformet en annen
metode der er sterkt utbredt, f.oeks. i Stockholm.  Her opvarmes pukk-
slenene og Llavdes med smeltet meksikansk bitumen av en beslemt
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sammenselning og konsistens, der dog er fabrikkens hemmelighet. Pukk-
materiellet bestir av en blanding av 30 pel. 6 cm. pukk, 16 pet. 3 en.
pukk og 16 pect 1,5 em. pukk og 18 pet. grus hvilket skulde gi en tett
blanding, der sammen med 120— 150 kg, bitumen for hver m3 stenmaleriale
gir en plastisk masse der utbredes pa den avjevnde gamle vei i el 8—
9 cm. tykkt lag som valses innen det blir koldt og senere gis en over-
sproitning med smeltet bitumen med tilhorende overstroning med maskin-
singel.  Der medgar 10—12 kg. Litumen pr. m.2 dekklag, der kommer til
a koste ca. 8 kr, pr. m.2. 1 Stocholm regnes denne metode for omtrent
likesa holdbar som asfaltmakadamen, men den krever opvarmningsappara-
ter og blandingsmaskiner og er savidl vites ennu ikke provet her i landel.
Bekmakadam og bekbetong. Nir man istedenfor aslalt og hi-
tumen i de foregiiende metoder bruker henholdsvis mellemhird og blet
stenkulsbek, far man resp. bekmakadam og bekbetong der har visse
betingelser for 4 gi et godt resultal, men trenger til 4 preves mere enn
det hittil er skjedd Ior man kan si noget om holdbarheten. TFor en
vesentlig del avhenger den av bekens scighet der betinges av innholdet
av fritt kulstoft. Den bek der er fremstillet ved almindelig destillasjon
av kultjiere far lett et kulinnhold pa 22—23 pet., men nu da der er lyk-
kedes De danske Gasveerkers Tjwerefabrik i Nyborg 4 fremstille bek med
et kulstoffinnhold av 12—13 pct. vil metoden sikkert ha muligheter for
& lykkes.

Tjwerebetonyg er den av de bituminsse veimetoder der nest over-
tjcering er mest utbredt i England da den er enkel & ha med d gjore,
ister nfir man kan {8 tjieret pukksten levert pr. bane til sin narmeste
jernbanestasjon, sd har man kun & transportere den ut pd veien og valse
dem for senere 4 gi laget en oversproitning med tjere. Der findes i
England allerede adskillige fabrikker der leverer tjeret pukksten ferdig
til bruk. HMHvor man som her i landet er henvist til selv a tjeere, er
metoden straks litt komplisert men dog ikke mere enn at man lett kan
fa satt saken i system. Pukstenene skal veere rene og sterke. Man kan
benytte den blanding der er angitt ovenfor under bitumbetong, men er
ikke veien utsatt for serlig tung trafikk kan man forenkle opskriften,
idet grusporsjonen utelates. IFor hver kubikkmeter 6 ¢m. pukk man tar,
kan man da bruke 0,35 m.3 2 cller 3 em. pukk og 0,20 1.3 1 cm. pukk.
Pukken skal viere ganske tor og henved 2000 ¢. varme, hvilket opnaes
ved & legge dem en kort tid pd en dertil innrettet varmeovn der kan
vere ganske primitiv og billig. (T'ilfeiclse: Hubbard (Amerika), an-
befaler 95—1500 c. for pukksten og 120—1753¢ ¢. for slten mindre enn
112 toms). Av tjeerens kvalitet avhenger i hoi grad det gunstige resultat.
Man Lan i reglen ved destillasjon av enhver god kultjuere nd til den
sammensetning av tjreren som loreskrives av Road Board for tjzere nr. 23
en sidan destillasjon besorges [0oeks. av Dansk Tjwre Industri i Valby,
der nu i 3 ar har levert denne tjaere il forsskene i Odense.  Det van-
skelige ligger i 4 holde innholdet av fritt kul nede under 20 pet. somer
Road Boards maksimumsgrense.  Tiweren opvarmes il 100 & 1200 ved
hvilken temperatur den cer tyndflytende og de forskjellige pukksten-
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storrelser blandes under ¢t med 100 =120 L (jaere pro m3 pukksten,
Blandingen utfores enten med hiandkraft, idet man regner at to ovede
menn kan blande 1 m.3 om dagen eller bedre med en liten blandemaskin
drevet ved elektrisitet eller ved en petroleumsmotor. 1 England brukes
disse maskiner meget og der er mange typer. Her i landet er flere,
bl. a. Ludvigsen & Hermann kommen inn pa fabrikasjonen og fremstiller
en maskin med 30 m.3 ydeevne pr. dag ved en vavbhrudt arift i 8 timer.
Motoren skal viere 5 hk. Ennu bedre er de store kombinerte maskiner
som f{remstilles bade i Lngland og Tyskland (Helsingborg kommune har
fatt en sddan) og som besorger pukkstenens loftning og opvarmning,
fjierens opvarmning og blandingen.

Den gamle chausserte vei jevnes og feies ren og de tjwerede pukk-
sten pilegges i et lag pd 8—10 cm. tykkelse der skal valses med en ikke
altfor tung valse (10 t.). Ennskjont pukkmellemrummene teoretisk skulde
viere ullyllt findes der dog i overflaten ikke fa huller og apninger, og
disse fylles efter valsningen med 1 em. tjeerede pukksten hvorav der
gir 1 m.3 til 100 a 120 m.2, hvoretter det hele valses igjen og gis en over-
stroning medsand (1 m.3 lm hver 200 m.2 vei) for at trafikken, der godt
kan foregd umiddelbart efter al valsningen er ophort, ikke skal losne
noget av laget. To av tre uker efter valsningen gir man laget en over-
Giering som nedenfor beskrevet, idet man regner 1,0—1,1 L pr. m.2 og
1 m.3 grus (eller 6 mm. maskingrus) pr. 300 m.2 vei. Med en pukksten-
pris av 27 kr. pr. m.3 og cn tjwerepris pid 20 ore pr. kg. blir den samlede
utgilt 6,50—7 kr. pr. m.2 ecller omlrent det dobbelte av en almindelig
makadamisering, men varigheten av laget er til giengjeld ogsd omtrent
den dobbelte.

(Tiligielse: Deter tjierebetong som i det norske veivesen
har funnet adskillig anvendelse som slitedekke pa veibroers monier-
plater. Pukken har veret I-toms og tjeren har veret blandet med
meksikansk bek. Fer benyttedes ovenpd pukklaget et serskilt tjere-
gruslag; men dette er forlatt Nu benyttes kun et tettningslag. (Smlgn.
Medd. nr. 37, side 10).

Tjerebetong (bitumings betong med tjere som bindemiddel),
benyttes i Amerika alm. kun for betong av ,enn-sterrelses* typen.

Der benyttes (iflg. Hubbard) alm. eti kompnmext stand 5 cm. tykt lag.
For pukkstenen foreskrives:

Gjennem  I-toms maskenett skal passere mindst 95 pct.
HiR 3/4 » ” ”» » » 25—7:') »
Pa Yy . matilbakeholdes 85

Til tjeering av pukkstenen medgar ca. 6 liter pr. m.? veibanen.

Nar den tjerede pukk er nedvalset, anbringes et tettningslag
som utiyller de firie mellemrum mellem pukkstenene. Tettnings-
laget iremstilles ved ferst a spre 1,8 liter tjwere eller asialtbitumen
or. m.2 og umiddelbart eiterpa spxe 18 liter maskinsingel pr. m.2.
éin(relen skal passere 1.2" huller men vere iri for (rdnske fine
bestand(lele samt anbringes i to paferinger og valses to gange eiter
hver paiering.
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Veiinspektgren nevner intet om at der i Danmark benyttcsﬁtjw re-
makadam — penetrasjon med tjere, — smlgn. Medd. nr. 37, s. 15.
Kitonmetoden. Denne er en slags bituminos. makadam  hvor der
istedettfor (jrere eller bitumen benydtes ki lon. Denne er en Ljiere- og
lerholdig emulsjon som ulrores i samme kvantum vann og benylttes
kold il overhaeldning over den torvalsede 6 em. store pukksten. Overstroes
1,5 em. store pukksten (1 ni.3 pr. 1002). Det hele utfores uten maskinereller
swerlige redskader og ulen opvarmning, sortering ele. Der medgar pr.m.2
vel 3 kg, kiton a ke. 0,42; det er en ulempe al veien ma ligge urorl nogen
dage og dekkes med ca. 4 a5 em. sandlag som lorst fjernes efter 4—06 uker.

Forfatteren gir dernest over til 4 omtale overflatebehandling,
som kun gar ut pa 4 gi det vannbundne pukkstensdekke en over-
flate-impregnering, sdledes at den gverste del av veibanen blir
vanntett, jevn og noget elastisk. Det er metoder der er lorholds-
vis billige i utfgrelse og skaper en brukelig overflate der kan tile
almindelig automobiltralikk og ikke for sterk lastebiltrafikk, og da
de er lette a sette 1 verk er det sikkert de metoder der i de fgrste
ar mest vil bli bragt i anvendelse.

Alme overtjering er si kjendt al jeg ikke behover i beskrive
fremgangsmiten nwermere, men bare sld last al veien som skal behandles
mi veere pafort dekklag av o sterke, ensarvlede pukksten pitett solid
underlag der om fornedent skal viere drenert. Dekklagel hvortil der
skal vaere anvendt savidt mulig Terfri sand, skal lforinnen overtjeringen
veere ganske lort og feiet sd ren at pukksltenene kommer helt frem i
overflalen, rene og klare. Man kan bruke almindelig rd gasverkstjiere
nar vanninnholdet er litet (under 2—14 pet) og sannmenselningen er
omirent som Road DBoards tjere nr. 1. Kulstoffinnholdet bor ikke
viere  over 18 pet,, helst mindre.  Kan man 4 centrifugert
tjaere cer vanninnholdet bragt ned til 1%et. og derunder, og det er
selvsagt en lordel (alm. centrifugert tjiere fra Kristiania gasverk holder
ca. 1,5 pet. vann). Til nye veier medgir der pr. m.2 vei 1,1—1,1 liter
tjrere, og av grus ecller 6 mm. maskingrus brukes 1 m.3 for hver 240—
260 m.2 vei. Tjmeren trenger godt ned i pukkstenlaget inntil 4 cm. og
pd overflaten ses den ikke meget hvorfor det kan viere nodvendig efter
en mineds forlop & gjenta overtjeringen.

. Denne gang niedgdr der bare
0,7—0,9 Tliter pr. m.2.

Overflaten er nu temmelig jevn, men overtjering
bor gientas hvert §r, idet man dog ved ganske let tralikk av og il kan
springe over ett dr. Ulgiflen ved en enkelt overtjiering vil med tjere
1l 16 ore pr. kg, og grus il 14 kr. pro m.3 bli 30—35 ore lor den lorste
gang og 20—25 gre for de neste ganger.

Raflinert tjwxre. Vil man opnid bedre og mere holdbare resultater,
mi man gh bort fra den rd eller den centrifugerte tjere og over il den
raffinerte, ved hvilket utirykk her bare forsties tjwere der er blit behandlel
for dette spesicelle oicwed.  Den raffinerte fjiere kan fremstilles ved
destillasjon idet man bortkoker vannet og de lettere oljer, sf al man
fir samme sammensetning som Road Board tjwre nr. 1, men kulinn-
holdet stiger procentvis ved denne proces. Man har ogs andre kemiske
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metoder il & opna den onskede konsislens og sammenscetning, hvilke!
hittil bare har vaieret benvttet i England og Amerika hyvor det mest
Kjendle av de stoflfer der derved lremstilles kaldes Tarvia. Tarvia‘en
(Ira Barrell & co. i Amerika) har i sommer vicret innmort pa det danske
marked Ll ganske hoic priser — ca. 60 ore pr.liter — Der er to slags,
larvia A og tarvia B.  Den siste har konsistens som tyvkk tjaere, kan
anvendes kold til overstrykning og torker temmeliy hurtig: den erlet § ha
med 4 gjore og de ullforte strekninger har hittil hotdt sig gedt. Med 1,3 liter
pr. m.2 koster en enkelt overstrykning ca. ke 1,000 Tarvia A har en
tykkere konsistens enn I3 og synes a viere biade seigere @ sterkere; denne
larvia skal opvarmes til 120 4 oo og kan da spreiles ul pa veien, der
tar 1,7—2.2 liter pr. n2 og av maskinsingel 1T m.3 pr. 100 a4 120 m.2,
Omkostningerne blir da mellem 1,30 og 1,70 kr. pr. m.2, men over-
flaten er scig og sterk sd hvor forholdene er like kan en oversproit-
ning med tarvia A regnes likt med 2 4 3 oversproitninger med ra tjwere,
siledes at det ikke er umulig at der blir balanse. '

Tarnac. Pa De danske Gasveerkers Tjwerefabrik i Nyborg er man
imidlertid ved iherdige forsok kommet il en foredlet tjzere med tilsyne-
latende samme fysiske og kemiske egenskaper som tarvia’en, og det kan
nevnes al en svenks fabrikk i Stockholm ved lignende eksperimenter
uavhengig av Nyborg-lahrikken har opnadd det samme.  Det svenske
produkt kaldes planic, det nyborgske larnae. Desvaerre er dette pro-
dukt kommen frem sd sent pa sesongen al det kun har veeret mulig 4
gjore nogen enkelte forsok med stoffet, men da disse forsok er faldt
heldig ut, og da tarnac’en kan leveres lor 21 orve pr. kg. eller ca. 18 ore
pr. liter, er der grunn il & skjuenke dette danske materiale opmerksom-
het. Stoffet fabrikeres og leveres 103 kvaliteter. Tarnac 1 er meget
tykktflytende, har saimme sammensetning som Road Boards tjwere nr. 2
og fabrikken mener 4 kunne levere det med et kulinnhold av 12—13 pet.
og sit godl som fri for naftalin.  Det er for tvkkt til overllatebehandling,
nien vil egne sig il tjieremakadam. Tarnace 11 er noget mindre tykk men
dog cndel tykkere enn rd kultjeere. Det inncholder intet vann, bare
ganske lite naftalin og ca. 12 pel. kulstoff. Pd en ny vei medgdr der
1,1—1,2 liter pr. m.2 og av dekkgrus 1 m.3 til 200 m.2, og pi en tidligere
behandlet vei er forbruket 0,9—1,0 liter pr. wm.2.  Omkostningerne blir
derved henholdsvis 40 ore og 35 ore pr. m.2, men da en enkelt behand-
ling med tarnae I 1 ulseende og ventelig ogsd i holdbarhet svarer til
to hehandlinger med rd tjaere, er metodens i mange hensceender &
foretrekke.

Asfaltolje. Endelig skal jeg nevne et mateviale som llans Guld-
manns aslaltlfabrikk 1 Kjobenhavn har bragl i handelen ogsd til over-
flatebehandling av veicer.  Det er Iremstillet av o ren aslalt med tilsetning
av lettere oljer sont senere fordamper, efterlatende asfalten i og pi
pukkstenlaget. TFabrikken fremstiller materialet i 4 forskjellige kvaliteter
med £ pet., 55 pel., G pet. og 75 pet. astaltinnhold. Jeg har provet
dem alle A, dels pé lorskjellige strekninger, dels pd samme strekning for
G [ en direkte sammenligning. Med 75 pel. astaltinnhold er materialet
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temimelig tykkirlytende og der medgir 2,0—2,2 liter pr. m.2. i grunn
av den (vkke konsistens trenger det bare Titl ned i pukkstenlaget, men
del binder ioviig godl pi laget og har ingen tilboiclighet til senere
losne sig. Med 63 pel. aslaltinnbold niies med en enkelt oversproilning
pd 1,3—1,5 L pr. m.2 en tilstrekkelig nedtrengning i pukkstenlaget sam-
tidig med el passende dekke pi overflaten, og da det er lett & arbeide
med denne konsistens kan den anbefales, hvor man skal viere lerdig
pé een gang.  Omkostningene blir med 38 ores utgift pr. kg. asfallolje,
80 ore pr. m.2.  Har man med sterkt trafikerte gater og veier A gjore
som man kan ofre noget mere pd, er det best & gi veien en lorste over-
sproitning med kvalitet 45 pet. der trenger si godt som helt ned i pukk-
stenlagel og hvorav der medgir 1,0—=1,1 L pr. m.2, og derelter en anden
oversproitning med 75 pel. kvaliteten i forholdet 0,9—1,0 1. pr. m.2 {il
4 danne slitelag.  Omkostningene herved vil da bli ca. 60 ore pr.m.2 for
hver behandling.

Til al overflatebehandling  benytles best maskiner der opvarmer
stoffet og har pumpeinnretning til d sproit¢ del ul som en douche.
Sddanne maskiner labrikeres nu av en dansk fabrikk efter engelsk
maonsler og kan fies for en overkommelig pris.  Har man meget stare
strekninger der skal behandles, strekker disse smi handirukne maskiner
der kan utsproite 5 4 6 tander om dagen ikke til, og man ma da gi
over 1il en av de storre hestetrukne maskiner, I, cks. som den Kjoben-
havns kommune har.

Ndr man nu stfir overfor hvorledes man skal gripe saken an, da er
det det bheste, ved det forste forssk heller & anvende en lor sterk enn
for svak metlode. (T'ilfoiclsc: Med sterk metode menes ikke at der
skal benyttes lorholdsvis meget bituminost stolf.  Overskudd av siidant
cr tvertimot meget uheldig.  Der menes at man . eks. ikke skal
benytte overflateljiering eller et ganske tyndt slitedekke hvor tralikken
er si sterk at den lrenger el tykt og pid omhyggeligste vis [remstillet
slitedekke, smlg. medd. nr. 37 — nederst s. 10).

LAl begyndelse mediorer vanskeligheter og der gdr altid nogen tid
innen  veipersonalet er helt innovet.  IEr man forst sikker pd at man
kan uftfore arbeidet pa den beste og rikiigste mite, kan man vige sig
ut pé litt sterkere belerdede veier og elterhdnden skaffe sig visshet for,
hvor niegel tralikk man kan by de forskjellige metoder. Det er bedre
siledes stadig & ha sikker bunn under fotterne enn opleve de skuffelser
der kommer av i anvende for lette metoder. Efterhanden e man da
tilstrekkelig erlaring og ovelse til med trafikktellingerne som fingerpek
§ treffe det rette péiethvert sted.

Man har tidligere veeret tilbsielig til & mene at ndr tralikken pd en
vei eller en gate var for sterk til at overtjiering kunde holde, st mitte
man ofre hvad chaussébrolegning kostet.  Jeg har i det ovensliende
sokt & vise at der er mange andre veimeloder der kan komme i be-
trakining, og som kan anvendes pi veier hvor trafikken er en mellem-
ting og av den slaks har vi el meget stort antall her i landel.



Tilloicelse: @ lilslutning il hvad der foran under «ljierebelongy»
og «tarnacy cr anfort om raffinert dansk og svensk Ljiere — smlgn. ogsa
medd. nree 37, side 3 — kan oplyses, at firmaet Schwencke & Cods B, Kri-
stiania iflg. fremviste proveresultater fra Kristionia materialproveanstaltl, nu
fremstiller raffinert ieve nr. 2 efter Road Boards betingelser. Den koster
for tiden ke, 0,22 pr. kg, Tjweren er bl ac helt vannfric Dette har ogsa lorsivide
betvdning som den  engelske tjwere der sendes til Norge ofte er mangelfull
og vannholdig.

Veidivekloren har kun hall & gjore med o hjembestilte partier i del
siste ar og begge har miltet kasseres.

Priser for bituminese materialer, tjzrekjeler, tjzrespredemaskiner m. v.
1. mars 1922.

Under henvisning il prisfortegnelsen i medd. nr. 37, side 9 (cil.
priser) bemerkes, at prisenc pa tjere- og aslaltprodukter er betydelig
lavere enn 1 1921. Fobh. prisene Kristiania stiller sig nu saledes:

Pris pr. ka. Pris pr. liter
kr, kr.
Destillert tjere (Road Bord nr. 2), norsk 0,22 0,27
% N w W) engelsk 023 0,28
—— w 1), —,— ca. 0,22 0,26
Ccntmuncxt t]cLlC fra Kristiania gasverk (Ld
LE petowani) = o 5 5 & worshkl) 0,12 0,14
Tarvia A . T PR I " 0,53
= B (kolcl £ w e o4 & BB & & 3 0,55
= KPR U « s« o ¢ & =2 & = & 0,58
— X (for makadam) g o G B E 0,53
Eagelbitumen (meks. asfalt) og andet petro-
lcumshek) . . . . . . L o L L. 0,32 0,33
Fluksolje . 0,40 0,40
Asfaltisk olje (1()1 kold ()vc1thd)dmnllno) 0,35 0,35

Tjeere, tarvia og asfaltolje leveres i1 tonder a 180 liter, mens Eagel-
bitumen leveres i fater a ca. 170 liter.

Ved leveranse av utenlandske materialer 1 sterre partier kan an-
tagelig regnes omtrent samme priser fob. Bergen eller Trondhjem.

1) Tomtonden heregnes med ke 7,00 ekstra og erstalles ved ranko relur
med ke 6,000 For alle andre malerialer er emballagen fri.
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Tj@respredningsmaskiner.

Disse tjener vesentlig til overflatetjering, men de kan ogsd be-
nyttes alene ifor varmning av tjere ectc.

Dansk veiovertjeeringsmaskin V. L. 1., for handtrekning,
V. Leweners maskinforretning, kir. bilaget koster fob.

Kristiania, levert omgaende fra Danmark . . . . . . . kr. 3100
Omtrent samme maskin, men uten termometer og mono-

meter, Weeks engelske maskin fra lager i England . . , 2700
Disse maskiner rummer 320 liter. Pr. dag opgis 8

kokninger a 180 liter = tjere for 1400 m.?2 veioverilate a

1 liter pr. m2. Der er to pumper, en for pumpning fra-
tjeeretatet som ligger pa veien, og en trykkpumpe for spred-
ning under trykk. Det er ovennevnte danske maskin som
omtales av stadsingenier Rygner.

| Under henvisning til vedlagte 2 engelske kataloger fra
l Sig. Hesselberg oplyses.

»Phoénix* vertikaltype for hz‘mdtrekning, rod katalog

side 4. 360 liter koster . . . : ca. , 2200
~Phonix* horisontaltype for hcetctxeknmg 700 liter,
rod katalog side 2 . . . . ; . W g 3480

Firmaet anbeialer qpeuclt denne %t@ne type

| Tjerekjeler.
»Phénix" kjele for kokning av tjzre og bek samt
asfalt-bitumen, side 4 i gra katalog
“for ca. 1100 liter S B O ow B e b o o A .
» » 720 P . . . . . . . :

2 o = ” ”

800
100

[SS IS

Phonix-maskiner leveres pa 2 maneder og bor eventuelt bestilles
innen utgangen av mars maned.

Veidirektgrkontoret,
mars 1922.

TRYKT VED VEIDIREKTGRENS KONTOR.





