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BITUMINOSE VEIDEKKSARBEIDER HAMAR — DIESEN BRO

Av overingenior Thor Olsen.

Riksveistrekningen Hamar—Dicesen bro, som dan-
ner innkjorselsveien til Hamar fra ost (Elverum-
chausseen) er en av Hedmark fylkes mest trafikerte
veistrekninger.  Anslagsvis passerer der ca. 600 &
700 kjoretoier pr. dag.

Veien er temmelig sterk stenlagsvei, som har vert
vedlikeholdt med grus. Dette har falt kostbart, og
dessuten har stovplagen og solen vart meget gener-
ende for bebyggelsen og trafikantene. Like ved veien
i nerheten av Diesen bro ligger Hedmark meieri,
et meget stort anlegg, som har vert i hoi grad genert
av stovet, og som var villig til 4 overta endel av
distriktsbidraget til nytt veidekke.

Da der i 1929 blev bevilget kr. 50 000 til forsok
med bituminese veidekker i Hedmark fylke, blev
disse midler besluttet anvendt pad denne 1310 m
lange strekning fra Hamar bygrense til Diesen bro.
Samtidig hermed blev plassen foran meieriet og inn-
kjorselen til dette behandlet pd samme mate som
riksveistrekningen forbi meieriet for dettes regning.

Veien forer gjennem et vannsykt, tildels myrlendt
terreng, hvorfor lengdeprofilet — pa grunn av synk-
ninger og telehivninger — var blitt temmelig ujevnt,
likesom veikantene var nedkjort. Kjorebredden er
ca. 5 m, delvis 5,5 m, med et ca. 1,5 m bredt fortau
adskilt fra kjorebanen ved cn liten groft (fig. 1).

Ved & sloife denne groft og anbringe stenkant
som begrensning av fortauet, blev dettes bredde
noget oket, mens Kkjorebredden blev som for varier-

ende fra 5 m til 5,5 m, i svinger 6 m (fig. 2, 3 og 4).

I. Forarbeiderne

blev utfort i lopet av hosten og vinteren 1929—-30
og bestod i folgende:

a. Drenering.

Partiet blev drenert praktisk talt i hele sin lengde
med en 1,25 m dyp groft i fortaukanten. I groften
blev nedlagt 4 cementror tildels med underlag av
bord. I ca. 0,5 m heide over rorene blev fylt med
sten, derpd blev lagt et tetningslag av hovelilis og
pafylt gode masser. Den tiloversblevne masse blev
anvendt til utplanering av fortauet. Dette arbeide
blev i det vesentlige utfert samtidig med dreneringen
og omkostningene er derfor medtatt herunder. Av
drensgrofter blev ialt utfert 1167 1. m. De samlede
omkostninger hermed belep sig til kr. 5260,71, eller
pr. lopende meter kr. 4,51,

b. Opretning av lengdeprofilet.

Pd et myrparti av ca. 100 m lengde hvor veilegemet
var sunket nesten ned i myrens nivd, blev opfylt
med sten, der overst blev slitt som stenlag og avjevnet
med pukk. Hertil medgikk ca. 320 m?® sten. og de
samlede omkostninger belop sig til kr. 2064,58.

Den ovrige retning av lengdeprofilet blev utfort
med veihovlen.

c. Anbringelse av fortaukant samt stottekant for per-
manent dekke.

Som begrensning av fortauet mot kjorebanen blev
nedsatt en 15 cm hoi stenkant, der har en liten helling
mot fortauet. Under stenkanten blev pakket med
pukk og sand. Som stottekant pa den annen side av
veibanen blev — ved de permanente dekker essen-
asfalt og topecka — satt ned en stenrad pi hoikant i
plan med veidekket (se fig. 2).

Av fortaukant blev tilsammen nedlagt 1380 1. m.
De samlede omkostninger belop sig til kr. 11 047,82,
eller pr. lopende meter ca. kr. 8,00.
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Det skal her bemerkes at det var vanskelig 4 finne
skikket sten til fortaukant, hvorfor denne stenuttag-
ning blev temmelig kostbar.

Av stoftekant blev nedlagt 610 [. m. Ombkostningene
belep sig til kr. 915,00, eller pr. lspende meter ca,
kr. 1,50,

Pa den hele strekning Hamar—Diesen bro, lengde
1310 m, medgikk siledes til forberedende arbeider
kr. 19 288,11, eller pr. lepende m kr, 14,72.

lI. Istandsettelse av veidekke.

For palegningen av de forskjellige dekker begynte,
blev veidekket pa hele strekningen avijevnet med et
lag av pukk (sterrelse 60 mm), der blev pmettet”
med sand og wvalset omhyggelig med en 6 tonn
motorvals under pédfering av vann fra sproitevogn.

Tykkelsen av dette dekke var noget varierende efter
ujevinhetene i den gamle vei, men kan i middel settes
til ca. 7 cm.

Behandlingen omfattet ialt 7347 m? veibane. Her-
til medgikk: grovpukk 60 mm 464 m*, sand 139 m?,

De samlede omkostninger belop sig til kr. 10 592,44,
eller pr. m? veibane kr. 1,44, for 5 m kjorcbredde
kr. 7,20.

1. Legning av de jorskjellige bituminose

dekfer.

Palegningen av de forskjellige dekker foregikk i
tiden fra 15. mai til midten av august 1930 under
gicnnemgdende gunstige verforhold. Fer den ner-
mere omtale av arbeidet hermed, hitsettes til ori-
entering en oversiktstabell over utstrekning og om-

Fig. 5. Essenasfall.
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Fig. 6. Topeka ved Hedmark meieri.

kostninger ved de forskjellige dekker. Tabellen er
serskilt for permanente dekker og for overflate-
behandlede, som  er anfort 1 rekkefolge fra
bygrensen mot Diesen bro. 1 samme tabell medtas
ogsd i sarskilt rubrikk (4) omkostningene for istand-
settelse av veidekket med pukk og sand, samt valsing
der er omtrent likt for alle dekker.

Forsavidt drenering og kantstenlegningen kunde
ha vert undgétt, vilde altsa anbringelsen av et per-
manent delke ha kostet avrundet kr. 26 600, eller
kr. 38,90 pr. I. m og kr. 7,10 pr.-m2.

De lettere halvpermanente dekker vilde pa samme
mate ha kostet avrundet kr. 13 600,00, eller kr.
21,70 pr. 1. m og kr. 3,75 pr. m3

En begrensning langs kantene ber sddanne vei-
dekker visstnok ha, men hertil er antagelig en billig
stenrad i heide med veibanen tilstrekkelig, og en
sddan vil som regel kunne anbringes for kr. 1,50
pr. 1. m og med pod adgang til sten noget billigere.

Permanentdekker.
a. Essenasfali.

Dette stoff er anbragt pa 434 1. m, 2365 m?,

Materialene til dette dekke blev levert av A/S
Norsk essenasfalt. Utlegningen foregikk ved wvei-
vesenets egne folk under ledelse av en formann fra
firmaet. Fremgangsméten var folgende:

1. Pafering av ca. 3,5 kg/m? norbit og koldmex-
emulsjon efter forutgdende vanning og valsing.

2. Pdlegning av essenasfalt med ca. 60 kg/m?.

3. Valsing med hdndvals.

4. Pafering av spesialemulsjon.

Veien blev derpa apnet for biltrafikk, og var efter
12—14 dagers forlep ganske fast tilkjert, si ogsd
hestetrafilkken kunde tillates.

Omkostningene fordeler sig saledes:

Anskaffelse av norbit og koldmex, ca.

B0 Ly, €A 5 wovs s mmme s v aomowwen w5 kr. 1 200,00
Anskaffelse av essenasfalt og spesial-

emulsjon, ca. 140,5 tonn .. .... ,,  9490,00
Arbeidsomkostninger, redskap, opsyn

M0 B woee o womn o wws sz s B2 g w1 484,79

Sum kr. 12 174,79

Dekket garanteres i 5 4r, i hvilken tid eventuelle

reparasjoner eller vedlikeholdsarbeider pahviler fir-

maet. De hittil foreliggende erfaringer er meget gode,

idet dekket ligger fast og jevnt og efterhdnden antar

en tiltalende lysfarve. Det viser ingen tegn {il
slitasje eller deformasjon.

b. Norbitbetong.

Av dette dekke er kun lagt ca. 40 1. m, 200 me2,
Materialene er levert av A/S Norbit, Oslo, utlegningen
er beserget av veivesenet. Fremgangsméiten wvar
felgende:

1. Blandingsmassen blev fremstilt pd blandebrett
i forholdet: 6 volumdeler 15 mm maskinsingel, 4
volumdeler 8 mm maskinsingel, 2 volumdeler sand,
3 volumdeler Norbit A tilsettes denne blanding
efter ferst & vere fuktet med vann. Pafares banen
i 5 cm tykkelse.

2. Valsning med handvals.

3. Overflatebehandling med Norbit B, ca. 1 kg/m,
der blev dekket med et lag 8 mm maskinsingel.
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Fig. 7.

Omkostninger:
Innkjep av Norbit, ca. 2600 kg........ kr. 360,00
Maskinsingel, ca. 10 m® ......... ... .. ,, 60,00
Arbeidsomkostn., redskap, opsyn m. m. ,, 160,00

Sum kr. 580,00

Dekket viser efter ca. | ars bruk en del avskalling
i overflaten. Imidlertid vil muligens lapping og ny
overflatebehandling kunne rette pa forholdet.

c. Topeka.

Stoffet er anbragt pa 210 L. m, 1177 m2.

Legningen av dette dekke var bortsatt pa kontrakt
til Sig. Hesselberg for kr. 7,00 pr. m2? og blev utfert
av firmaets egne folk. Veivesenet skaffet endel
singel. Blandingsmassen blev fremstilt i en stor
blandingsmaskin, der var stasjonert pa Hamar jern-
banestasjon, og utkjert med lastebil. Den utkjerte
masse blev utlagt med spader i en tykkelse av 5 cm,
jevnet med en rive og derpad valset med en spesiell
hurtigpulserende dampvalse,

Firmaet garanterer at dekket ligger i 5 ar uten
reparasjoner, og utferer i denne tid fornsdent ved-
likehold. Dekket ligger godt, og hittil (efter 1 A4rs
bruk) kan ingen slitasje eller deformasjon noteres,
nar undtas et par sprekker over en sterre telekul,
der skyldes ufullstendig drenering. Eftersom telen
forsvinner gir sprekkene sammen igjen, og nogen
skade synes derfor heller ikke dette parti 4 ha tatt.
Telehevningen her, som skyldes en vannére, er nu
sekt hindret ved 4 samle vannet inn i en drensgreft
ovenfor veien og lede det ned i hoveddrensgreften.
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Koidmex.

Overflatebehandlingene.

Disse blev utfert av veivesenets egne folk, i begynn-
elsen med assistense av en veivokter fra Berum, som
efter anmodning velvilligst blev disponert derop av
Barums ingeniorvesen.

d. Koldmexemulsjon. (Levert av Fjeldhammer brug.)

Med koldmexemulsjon er behandlet en strekning
pd 266 |. m = 1540 m?.

Fremgangsmaten var falgende:

1. Paforing av ca. 4,5 kg koldmexemulsjon pr. m?
pd fuktig underlag. Efter nogen minutters forlop
anbragtes et lag med 15 mm maskinsingel.

2. Valsing med motorvals, hvorefter den singel som
ikke festet sig, blev feid vekk.

3. Efter en ukes forloep pafering av 3,5 kg emulsjon
pr. m?, dekket med singel av sterrelse 8 min.

4. Valsing med motorvals.

Omkostningene stiller sig saledes:

12300 kg koldmexemulsjon ca. ...... kr. 1750,00
Ca. 60 m? singel ca. ................ ,, 360,00
Arbeidsutgifter, opsyn, regnskap m. v. 1321,34

Sum kr. 3431,34
De forelobige erfaringer er meget gode. Der trenges
kun lapping av nogen f4 sir i overflaten.
e.  Norbitermulsjon (levert av A/S Norbit, 0slo)-
Med norbitemulsjon er behandlet 150 1. m = 900
m2,
Fremgangsmaten er som for koldmexemulsjon med
undtagelse av at der blev brukt ialt ca. 7 kg emulsjon
pr. m2 og efter 1. gangs behandling blev pafart singel
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av storrelse 15—25 mm, efter annen gangs behand- g. Spramex og tarvia samt berumasfalt.

ling 8 og 1.5 mm. Av spramex og tarvia-dekke la firmaet A/S Sigurd
Ombkostninger: Hesselberg tilsammen 100 1. m = 550 m?2,

6300 kg norbitemulsjon ca. .......... kr. 900,00 Fremgangsmaten ved palegningen var i det vesent-

Ca. 42 m® maskinsingel ca. .......... »o 250,00 jige som ved de andre overflatebehandlinger.

Arbei i g ;
THSHHSUTEITier, apsyn, Yegnskag ML V. ., 90648 Av barumasfalt blev lagt en ganske kort strek-

Sum kr. 21!6,48 ning, 10 m = ca. 55 m?2.

De forelobige erfaringsresultater er ogsd her gode. Da disse dekker blev lagt av firmaet med delvis
assistanse av veivesenets folk, lar det sig vanskelig
f. Colas. gjore & skaffe spesifisert opgave over omkostningene.

Det hele parti, 110 . m, kostet tilsammen kr. 1386,00,

Med colasemulsjon blev behandlet 100 I. m = 550
eller pr. lopende meter dekke ca. kr. 2,58.

m=.  Fremgangsmate som ved de ovrige overflate-
behandlinger. Der blev her brukt emulsjon, ca.
8,5 kg pr. m= asfalten.

Omkostninger: I det hele ma det sies at alle dekker har statt sig
Ca. 4700 kg colasemulsjon ........... kr. 691,42 ganske godt i det forlopne Ar. )
Ca. 20 m® maskinsingel .............. 120.00 Det er dog nodvendig a reparere enkelte mindre
Anleggsutgifter, redskap, opsyn m. v... ,, 422,01 sar i de overflatebehandlede partier og norbit-
- _ betongen. Likeledes vilde det vere onskelig a gi
Sum kr. 1233,43  disse partier en fornyet overflatebehandling.

Ogsa dette parti ligger ganske pent, is@er barum-

Det forelobige erfaringsresultat er meget godt. Det er imidleitid enda hengatt for kort tid til a
Der trenges heller ikke her annet enn lapping av  trekke bestemte slutninger angdende de forskjellige
nogen ganske fa sar i overflaten. dekkers holdbarhet.

HJUKSE BRO
ERFARINGSRAPPORT
Av avdelingsingenior J. Halfstad.

Hjukse bro i veianlegget Notodden—Jensi var mobilbelastning 500 kg/m?®), men i overslag av 30.

oprinnelig (i 1911) planlagt som jernbjelkebro med desember 1925 blev planen av forskjellige grunner
monierdekke (14,0 m lysvidde og 4,0 m kjerebredde, forandret, og broen foreslatt utfert som hvelvbro

Overslag 40 m ' Utfert 45 m
Mt | o | o | M ;‘ Ve | TR
Fundamentgravning ............... 6 m? i 3,00 ‘ 18 ! | ‘ 124,00
—,,—  Sprengning .............. 173, 10,60 | 1730 155 8,27 1 245,62
Vederlag (betong) ................. 23 60,00 1 380 20 39,07 781,30
Stillas ... 2600 | 2599,41
Hvelv (betong m steninnlegg) ..... 2, 80,00 5760 75 24,02 1 801,65
| 2)39,63 | 2072,63
Overmur (betong m kulestensforbl.) L) 50,00 2 550 ; 51,6 36,96 1 907,05
Avdekning ... i i 100 m? 5,00 500 100 m? 5,39 539,25
Sidemur (landkar) ................. 50 m? 50,00 2 500 37, 49,03 1 814,25
Bak- og mellemfyll ................ 140 ,, 5,00 700 146 ,, 2,64 385,00
Stenkegler. ... e 70, 25,00 1 750 15 ,, 12,62 189,25
Kantsten.......................... 38 1l.m 15,00 570 4961. m 15,97 792,00
Rekkverk ... ... ................ 44 ca. 13,60 600
Rivning av gammel bro ........... | . 3)509,50
UDATCENEL . v v vr e s | | 1842 | 1)118,28
Sum | 22500 | ‘ 15679,19

1) Daglenn, *®) Herav kr. 4,00 for skjev bro. %) Inklusiv forsterkning under fund.sprengning. *) Oprensk-
ning ¢g skogrycning.
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Hjukse bro.

med 17,5 m spennvidde og pil. 3,85 m. Kjarebrecdden
var som fer 4,0 m, men broen var nu beregnet efter
belastningsklasse 2. Hvelvet forutsattes utfort av
betong med steninnlegg cg forblencing av ratt til-
huggen bruddsten. Overmuren tenktes utfort i
betong med forblending av rullesten — avfallssten
fra et stort grustak like ved brostecet. Rekkverket
var planlagt med betongstabb cg solide jernrer.
Overslaget lad pa kr. 22 5C0,C0.

Pa f.side er opsatt i tabelliorm ce i overslaget
benyttede enhetspriser m. v. sammenlignet med de
ved utfarelsen cpnadce.

Det bemerkes at man ved anvendelse av betong-
rekkverk opnadde den fordel & utvide kjerebredaen
fra 4,0 m til 4,5 m uten a ske overslagets masser.

Forovrig bad utferelsen ikke pa noget usedvanlig,
nar undtas at jeg under utstikningen av vederlagene
fant det mest hensiktsmessig 4 utfere disse med en

skjevhet av 1:5, da spennvidden ellers hadde mattet
akes til 18,5 m, idet fiellet i fundamentet pa nord-
siden ,,slcg av"” innuncer Cen gamle bres landkar.
Denne forandring kestet kr. 445 (0 pa grunn av oket
arbeide med stillaset cg ¢mhugning av hvelvringene,
men Cette var allikevel billigere enn a gke spenn-
vidcen.

Den miclere timefortjeneste var kr. 1,27 akkord.
Daglenn anvenctes praktisk talt ikke for folkene.

Jeg skylder a tilfoie at hele broarbeidet blev utfart
av ett cg samme lag, bestaende av 6 i enhver hen-
seence forste klasses veiarbeidere, hvorav hele 5 i
almindelighet er akkorcformenn, og at arbeidet \tar
begunstiget av godt var med ringe necber og lite
vann i elven.

Selve broarbeicet blev pabeg nt 23. juni 1930,

Broen blev apnet for trafikk forst i desember 1930.

BYGNING AV BETONGVEIER I ENGLAND
Av ingenisr Arne W. Korsbrekke.

Ingenier N. T. H. Arne W. Korsbrekke, som
i studiesiemed har opholdt sig en tid i Eng-
land, har sendt oss nedenstdende fremstilling
som er basert dels pad brochurer utgitt av
British Portland Cement Association, Lid. og
dels pa notater og spesifikasjoner fra anlegg
som han selv har hatt anledning til 4 se.

1. Fundament og underlag.

Efter at gravning og fylling er utfeit til neiaktig
tverrprofil blir underlaget valset med en tung vei-
vals, i almincelighet ikke uncer 10 tonn. Hull cg
ujevnheter fremkcmmet under valsingen ma fylles
og valses pa nytt til uncerlaget er vel avjevnet cg

kcmprimert. Valsingen pagar i flere cager for a sikre
sig mot setninger efter at stopningen er begynt. Der-
pa legges ut et lag med slagg og aske som bor ha en
tykkelse av 2—3'/ efter at cet er valset eller komi-
p.imert pa annen mate. Har man en liten valse,
f. eks. 1,5—3 tonn, ansees cet for en passende stor-
relse; men svart cfte nejer man sig med en lett
stampning for hand. Askelaget har til opgave a lette
glidning av betcngdekket uncer ekspansjon 0g Kon-
traksjon, forhindre jord cg skitt i & trenge inn i
stepen 0g virke scm isolasjon mellem dekket 0g under-
laget. Det virker dessuten som en trykkfordelende
pute ved press fra undergrunnen. Hvorvidt det op-
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fyller alle disse k.av kan man muligens ciskutere.
Askelaget er uno vendig hvor uncetlaget bestar av
grus og sanc.

Drenering ctfo ¢s i almindelighet ba-e langsgaende
pa hver side av kjooebanen. Hvorcan man enn fin-
ner a skulle utfore Cenne, sa bo- cen alltid utfo.es
i god tid i forveien, sa man fas tid til a valse ¢g av-
jevne tilstrekkelig.

2 Arbeidsmetoder for stopningen

Stopningen blir utfo. t (fter en av folgence met --

der eller kembinasjoner av cisse:
a. Kontinuerlig stopning.
b. Lamelle-metcden,
¢. Stopning i langsgaence stiiper.
d. Ekspansjonsfuge-metecen.

a. Kontinuerlig stapning.

Denne metoce er anvenct med hell i den norc lige
cel av England ¢g bestar i at stopningen utfo.cs
sammenhengence over hele veibredden, uten fuger
i det hele tatt.

Metoden betiaktes scm sikker nok hvor man ikke
har store temperatursvingninger. Den benyttes ofte
for trange gater hvor cekket ikke er utsatt for sslen.
De fleste spesifikasjoner forlanger at ,,encetverr-
snittet fra foregaende dags arbeice blir vel hakket
og renset, cerpa gitt et strok med cementmo.tel,
og at ¢en nye stop blir pakket g:Ct op til den gamle
for a sikre den best mulige forbindelse. Man har
ogsa brukt a stope inn ca. 1 m lange rundjern til
halv lengde, ved avslutningen av hvert cagsverk.

b. Lamelle-metoden:

Efter Cenne metoce utfores stopningen i almince-
lighet over hele veibreccen hvor Cenne ikke over-
skiicer ca. 6 m. Veien cpceles i lameller av 3,5—5,0
m lengce, hvorav annenhver stopcs. Efter at cisse
lameller har fatt tid til a sette sig et par dager, stopes
de mellemliggence lameller. Hver 4. eller 5.fuge
kan sa utfores som dilatasjonsfuge cm dette skulce
bli foretrukket.

Metocen er benyttet pa e foiskjelligste stecer i
England, med bra iesultater s&:lig i Cen norcost-
lige del.

¢. Stopning i langsgdende striper:

Som cet fremgar av overskiiften utfoes stopningen
i striper langsefter veien. B.ec(en av cisse stiiper
varierer fra ca. 1,5—4,5 m. 3 m brecCe er mest an-
venct ¢a man pa cenne mate far opZelt veien i hvad
man i England regner for , passence” kjorebaner.
Denne metoCe har gitt utmeikede rcsultater cg ut-
fores med eller uten tversgdence cilatasjonsfuger.
Langsgdende dilatasjonsfuger anorcnes sjelCen hvor
veibredden er mincie enn 6 m.

d. Ekspansjonsfuge-metoden:
Denne er cn slags mellemting mellem | Kcrtiac-
erlig stopning” cg ,,Lamelle-metccen”, icet (ilata-
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sjensfuger blir utfo.t efterhvert som stopningen gar
frem. Sem passence avstand mellem fugene regnes
15—18 m hvor man har armering og 6—9 m for
na mert cekke. Gode resultater er bl a.opnadd i
Yotkshire ¢g Surrey.

Sammenligning mellem de forskjellige metoder.

Hver enkelt av disse meteCer har sine forceler og
mangler, (g man prover a finne den metoce som
passer best cfter omstendighetene.

Kentinuverlig stopning i full bredde blir selvfolgelig
billigst. Man kan imiclertid aldii ve.e trygg for
s ckk . lannelse, endeg i lengleretningen hvor bred-
cen gversk icer 4,5—06 m. Ved storre veibredcer
k eves Cessuten lange g folgelig tunge stampere og
Lfinishing-bota”, sem foruten a va e lite handterlige
cgsa har lett for a sla sig. Resultatet blir en tverrsnitts-
form sgm ikke er i gverensstemmelse med tegningen.
Metocen k ever ccessuten veien stengt for trafikk.

Lamelle-metecens forceler er at man kan velge
b.ecden av lamellene (i veiens lengleretning) som
man finner passence for stampe:e cg ,,finishing-bord”
icet Cisse arbeicer tve:s pa veien: ved cCe andre me-
toCer arbeicer man i veiens lengleretning. Dekket
far Cessuten 1ikelig anlecnirg til ckspansjon ¢g kon-
traksjon i leng. e etningen. Scm cen kentinuerlige
metoce k ever den imidleitid veien ster:gt for trafikk,
cg man risikerer samme ul¢mper m. h. t. longitudinell
sp ekkecannelse. Man far i tillegg hertil ujevn be-
lastning pa uncerlaget.

Stopning i langsgacnce stiiper arsecs som en for-
bediing av foregdence metocer. Den passer for alle
veibredcer cg trafikken kan ga sin gang uten av-
brytelser. En stiipebredce av 3 m inndeler veien i
passence kjorebaner og gir en god lengde for stam-

pere. Tversgience Cilatasjcnsfuger anbringes ,,efter
onske'’.

Hvor man har store svingninger i degntemperatu-
ren vil et betongcekke vise tencens til 4 bule op i
micten ¢m cagen cg tilsva~ence tencens til a krolle
sig op ved kantene ¢m natten (en carlig oversettelse
av cen sakalte ,hcgbacking and curling effect”).
Det er innlysence at unce:sicen av cekket vil fa en
jevnere tempetatur enn oveiflaten, som sterkest er
utsatt for temperatursvingningene. Man skulde tro
at Cenne tencens forekem mere pa papiret enn i virke-
ligheten. Den er ikke (esto mincie observeit i flere
tilfeller i Englard. Ved a stope Cekket i stiiper for-
minskes Ceformasjcnene til et minimum. Det kan ogsa
revnes at fuktighet vil vitke pa samme mate, om
enn i mincre grad.

Ekspansjcnsfuge-metcCen kan brukes enten man
stoper i full brecce eller i langsgaence striper. Den
ha- forceler f.emfor , kcntinuerlig stepning” derved
at man reduserer fa en for transve:sell sp ekkedan-
nelse, fremfor ,,Lamelle-metocen” ved at antall fuger
forminskes til det heist nodvencige (g spa-er arbeice
og forskalingsmate:iale.
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Ellers synes meningene a vere meget delte blandt
veiingenigrer bace i England cg Skotland, cg i e
forskjellige fylker vil man finne mer ¢g mindre ,,egne
metoder”. I Skotland sa jeg f.eks.et anlegg hvor
man anbragte dilatasjensfuger ved hver 15. m, men
lot armeringen (scm her var serlig sterk) veere gjen-
nemgaence, med andie ord hverken fugl eller fisk.
Man hacce ikke desto mindre mange fine veibiter
og lang erfaring i samme fylke.

Den nye hovedvei Liveipccl—Manchester, som er
godt og vel 40 km lang, bygges uten dilatasjonsfuger
i 3 striper. Samme vei synes a veere et jobbeforeta-
gence med ca. 12 m kjerchane i beteng, 15" tykk,
dobbelarmert c¢g blanding 1:1%:3 fra bunn til
topp. Det er i tillegg hertil sannsynlig at man vil
legge et par tommer asfalt pa toppen. Pa hver side
av denne kjgrebanen har man planlagt 12 m brece
fortau med trer og greier. (1%g.1 cg 2.)

3. Dekketykkelse-armering.

Der hersker meget delte meninger cm hvoividt
et betongdekke ber vere tykkest pd midten, ved
kantene eller jevntykt over hele bredden. Det vil
imidlertid her fore for langt a giengi de forskjellige
betraktninger og teorier scm ligger til grunn for ce
forskjellige tversnittsformer. For cem scm matte
ha spesiell interesse av cCette speismal kan jeg hen-
vise til ,,Reinforced Conciete Recacs” av J. Singelton-
Green, (forlag: The Contractors’ Record, Ltd., Lon-
don, W. C. 1) samt til en artikkel i, Teknisk Ukeblad”
1030, s. 491. De fleste betongveier i England bygges
dog med jevatykt tverrsnitt. Tykkelsen bestemmes i
hvert enkelt tilfelle efter grunnforhold, trafikkens a:t
etc. Som en slags gjennemsnitt angir British Port-
land Cement Asspciation (B. P.C. A.) felgence mini-
mumstykkelser:

9” for ,,city”-tiafikk.

8" for hovedveier cg byer med turg tiafikk.
7" for hovedveier cg byer med lettere tiafikk.
6 for boliggater og lett trafikerte veier.

Disse tall betraktes som absplutt minimum uncer
gunstige omstendigheter. Maksimumstykkelse reg-
nes almindelig 12”. Dette forhindrer ikke at veien
Liverpool—Manchester scm nevnt bygges med 157
tykt dekke.

Hvorvidt cg i tilfelle hvorcan a:mering skal utfe:es
er, som sa mange andre spg.smal i forbindelse med
betongveier, en meningssak. Det ma avgjo.es i hvert
enkelt tilfelle og vere i sammenheng med cen ovrige
planleggelse. Et vel kcmprimert cg drenert under-
lag skulde gjo.e aimering cveiflacig safiemt man
har dilatasjonsfuger med kotte mellem:um. Svake
partier vil k-eve armering savel i uncer- scm overkant.
Armering blir imidlertid scm cftest anbragt for a
opta temperaturstrekk og foilenge avstancen mellem
dilatasjonsfugene. Den anbiinges i oveikant for &
forebygge sprekker i oveiflaten, motarbeice ,hcg-
backing”- cg ,,curling”-tenCensen etc. Man har er-
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faring for at topparmering i den midtre tredjedel
forebygger langsgaende sprekkedannelse hvor dek-
ket er bygget efter Lamelle-metoden. Hvor man sto-
per i langsgaende striper er det gunstig a anbringe
topparmering i ce ytre tredjedeler av hvert stripe-
tverrsnitt, likeledes ogsa langsmed og pa begge sider
av de tversgience fuger. Hjasrnene blir pa denne
mate dobbelt forsterket. Forebyggelse av krolle-
virkningen vil kreve topparmering i nogen avstand
inn fra kantene, mens bulevirkningen vil kreve ar-
Armeringen
legges 11457—2" fra under- eller overkant.

Man bruker bade almindelig rundjernsa:mecring
og nettarmering. Sistnevnte faes i ruller sa vel scm
i matter. De forskjellige firmaer leverer nctt med
varierence tradtykkelse cg maskevidce. Ministry
of Transport anbefaler en minimumsvekt av ca. 3,3
kg pr.m? for valset jern og tilsvarende i styrke for
trukket tiad.

Hvor man steper i langsgdence striper blir ¢isse
cfte forbuncet med hveiandie pa felgence mate:
1 m lange 1undjern av 14"—2/,” ciam.innstepes til
halv lengce, med f.eks.0,30—0,50 m avstand, i
midten av lengdesnittet. I'sr naste stiipe stopes
blir cen utstdence halvpa t av jernene innsmurt
med g-ease sa ce gis anlecning til 4 gli i den annetl
stripe.

4. Stopning i et eller to lag.

Stopningen utferes ofte i to lag, f.eks. hvor det
blir for dyrt & bruke god sten i tverrsnittets fulle hoide.
Av gkonomiske hensyn vil man ogsa som oftest bruke
en magrere blanding i bunnlaget. 1:2:4 er svart
almincelig, med et tcpplag 1-11,:3. Stopningen
av begge lag gir hand i hind, saleces at topplaget
palegges for avbindingen av bunnlaget er begynt.
Selv hvor man bruker samme materialer og blanding
fra bunn til topp, fylles betongen cfte inn i to lag
scm stampes efter hvert for 4 fa et velkomp:imert
Cekke. Meget almincelig er cet 4 bruke mindre sten
i topplaget (*/,”) hvorved man lettere far en jevi
overflate. Topplaget gjores da 114—214" tykt. Stop-
ning i et lag krever mindre recskap. Begge metocer
har gitt goce resultater,

Spersmalet glatt eller ru oveiflate er meget Cisku-
tert for ticen. Mange anser en jevn oveiflate for 4
viere trygg op til stigning 1:18. [ sterkere stigniog
bor oveiflaten va:e ru, cg man opnér Cette best ved
a bruke stor sten i blancingen, cp til 2”'. Ellers kan
man skape en ru oveiflate ved a lage riller ved hjelp
av stampere eller ved 2 gi overflaten en lett kostning
et par timer efter at betongen er utlagt.

Sicefallet gjores i almindelighet 1 : 40, ellers finner
man ikke sjelcen 1:50 anvenct,

5. Materialer.

Av sten er geanitt, basalt (g ha-d kalksten mest
brukt. Det forlanges at stenen skal veere hard, tetts
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Fig. 1. Stopning av veien Liverpool Manchester.
Fig. 3. Lamelle-metoden. Bunnlaget legges ut.

av kubisk form cg god g.adering. En almincelig
spesifikasjon for sand et: ,,Skal passere !/, maske,
og ikke mer enn 20 o, skal passere 50-sikt. (Det er
50 masker pr.linneaxr temme.) Sancen skal ikke
inneholde mer enn 3 ¢, (vekt) av dynn cg vaere helt
fri for organiske og andre odeleggende bestanddeler.”
Hittil har almindelig portlandccment vert mest an-
vendt, men hurtigbinnende cement er blitt stadig mer
popul®r og brukes nu overalt hvor veien kreves ap-
net for trafikk sa snart sem mulig.

6. Arbeidets gang.

Efter at fundament cg askelag er avjevnet og valset
og formen eller forskalingen anbragt, kan man ga
igang med stepningen. Man ber vieie meget omhyg-
gelig med & fa blandingen sa ter scm mulig. Feruten
at utstrakt bruk av vann i sig selv svekker betongen,
kommer hertil at man ved stampingen og bruken av
,,finishingbordet” arbeider ma: telen ¢p til overflaten
og jo mer jo vatere blancing man bruker. Det ma
pasees at formene hviler stott pa nnderlaget, sa ce
ikke kgmmer ut av stilling uncer stampingen. Man
ma ogsa passe pa a sproite unceilaget hvis det er
tort, sa man ikke risikerer at vannet suges ut av be-
tongen.

Hvis man har et dobbelaimert dekke, legges i
almincelighet ferst ut et lag 1147—2" tykt, hvor-
efter bunnarmeringen anbringes. Derefter pafylles et
nytt lag som stampes til ca. 2" under overflaten. Nu
anbringes toppaimeringen, hvoirpa topplaget legges
ut, stampes og avsluttes med . finishingborcet”.
Langs fugene avrundes kanten med et kantverktoi
til 1/,” radius. Hercningen beskyttes pa forskjellige

Fig. 2. Veien Liverpool-Manchester.
Fig. 4. Lamelle-metoden. Bruk av | finishing*-bord.

mater. Mest anvenct er folgence mate: Umiddel-
bart efter stopningen legges fuktige canvasmatter
eller sekker over det ferdigstopte cekke. Disse fjer-
nes efter f.cks. 24 timer cg erstattes med sand eller
jord som holdes fuktig i 10—14 dager. De fleste

steder spenderer man cdet forsvinnende tillegg til

canvasmatter istecenfor 4 bruke sekker, da man her-
ved opnar en penere ovetflate. (Fig. 3 og 4.)

7. Arbeidsredskap.

Store betongblandere synes & vinne stadig mer
popularitet p.g.a.sin bedre skoncmi. Hvor man
steper i to lag med forskjellig blandingsforhold bru-

" kes gjerne en stor c¢g en liten blancer. For mindre

arbeider bruker man maskinblanding for bunnlaget,
mens topplaget blances for hand.

Betongen blir ftest transportert med tippvogner
pa skinner ¢g sprees med spader og jernriver.

B. P. C. A, anbefaler stampere av den i fig. 5 viste
konstruksjon. En god form for , finishingbord™ er
vist i fig. 6. Scm materiale foretrekkes ek. Utfort
pa denne mate kan ce justeres sa tverrprofilet blir
overensstemmence med stamperens. Nogen steder
fester man et flatjern i underkant av finishingborcet
for & spare cette mot slitasje. Det er vel et spersmal
om dette er npogen besparelse da strykningen med
metall suger mere ma.tel til oveiflaten g saledes
forringer cekkets motstancsevne. Langs kantene
avglattes med murskjeer og cet pa fig. 7 viste kant-
verktai.

Former ber vere av jern da disse har store fordeler
fremfor trefoimer som slar sig, men jernformer vil
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bli dyre for et lite arbeide. Almindelige U-jern er Hvor dekket er stopt i langsgience striper er det
0gsa anvendt. viktig at transversalfugene er gjennemgiende over

hele veibredden. I motsatt fall vil der

8. Fuger og fugemateriell. ker i nabostripen i fugens forlengelse.

Man regner i England med et gjennemsnitt av eks-

dannes sprek-

pansjon og kontraksjon pa 1 cm pr.20 m, og i almin- /(0'/7/ - Vf/‘é/&/

delighet blir fugene laget ca. 1 cm (¥%—*/3") og an- ——
bringes for hver 6—9 m. i et uarmert, og for hver 717Gl
1E—18 m i et aimert cekke.

Tversgdende fuger anordnes som oftest perpen-
dikul@rt pa centerlinjen, men er ogsa blitt anbragt i
skjev vinkel med denne i den hensikt a sikre at nar
det ene av hjulene pa samme aksel er over fugen, er
det andre pa platen. Man far saledes akseltrykket
overfert gradvis. Dette synes a vere et heldig arran-
gement sa lenge man ikke gjer vinkelen for spiss, da '
man lettee far sprekkedannelse ved et spissvinklet /-7? 7
hjgrne.
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Fugene har hittil vert betongdekkets svakeste
punkt og der legges over alt i England megen vekt
pa a utfore dem sa npiaktig som mulig. De ma an-
ordnes absolutt vertikalt sa dekket ikke far tendens
til a gli vertikalt ved ekspansjon. Det ma ogsa kon-
trolleres at dekket er noiaktig like hoit pa begge sider
av fugen, da man ellets snart far ubehageligheter ved
hjulslag.

En av de ting som venter pa sin losning er det
sideelle” fugemateriale. Der finnes en rekke paten-
terte stoffer, mest bituminose, som imidlertid alle
har sine mangler, og der eksperimenteres meget bade
av firmaer og veivesen for a forbedre materialet og
metoden.

BYENES ANDEL AV
MOTORVOGNAVGIFTENE
Ved avd.ing. Thor Larsen, Veidirektorkontoret,

Oversikt over fordeling av byenes andel av motor-
vognavgiften for 1929—30 er inntatt i , Meddelelser
fra Veidirektoren” nr. 8 for 1930.

For terminen 1930—31 har Arbeidsdepartementet
— overensstemmende med forslag fra Veicirektoren
— utdelt til byene nedenfor anforte belop. Utdelingen
er ogsa for denne termin foretatt pa grunnlag av den
tidligere utregnede fordelingsprcsent, mens det for
naste termin skal sokes innhentet nye opgaver til revi-
sjon av den nu i flere ar benyttede fordelingsprosent.

Efter den nuvaerende motorvognlovs ikrafttreden
den 1. januar 1927 har det til byene vart utdelt
folgende belop:

Kalenderaret 1927 .............. kr. 199 3(6,20

— 1928 .............. ,, 209 566,83

1. halvar 1929 .. ............ ,, 199573,C8

Budgettaret 192930 .......... ., 273265,46

—_— 1930—31 .......... ,»  275339,32

Tilsammen ....... e kr. 1 157 050,89
Fordelings- | Utdelt for ter-

By prosent | minen 1930- 31

!

OSI0 .« v, 26,0 | 7158822
Bergen ..........o..on... ! 5,75 15 832,01
Halden .................. | 2,25 6195,13
Sarpsborg ............... | 3,30 986,20
Fredrikstad .............. ©3,20 8 810,86
MOSS v, 1,35 | 3717,08
Sonm .. 0,15 413,01
Helen ................... 0,15 ! 413,01
Drebak ................. 0,35 963,69
Hamar .................. | 1,65 4 543,10
Kongsvinger ............. ‘| 0,65 1 789,71
Lillehammer ............. | 1,40 3 854,75
Gjovik. ...l ; 1,25 344174
Honefoss. . . covve v, 1,CO 2 753,39
Drammen .......ceeoee... ‘ 5,00 ‘ 13 766,97
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Fordelings-  Utdelt for ter-

By

prosent minen 1930 31
Kongsberg . ... ... ... .. 3,40 9 361,53
Svelvik ... . 0,40 1 101,36
Holmestrand ............. 0,73 2 065,04
Horten ... oo, 1,10 302873
Asgardstrand. ... ... 0,20 550,68
Tonsberg ... ... 250 688348
Sandefjord ... ... ... 1,35 ¢ 371708
Larvik. ..o oo, 210 378212
Kragero .....oovin... 0,50 1 376,70
Langesund .............. 0,20 350,68
Statthelle ............... 0,23 1 688,35
Brevik. .. ..o, 0,45 123903
Porsgrunn ............... 1,75 . 48181
Skien ...l 265 1 720649
Notodden ..., ... . ... 1,50 4 139,09
Risor ... ..., 0,20 | 550,68
Tvedestrand.............. 0,20 | 350,68
Arendal.........ooiee..e. 19 523145
Grimstad ................ ‘ 0,35 963,69
Lillesand................. ‘ 0,25 ’ 688,35
Kristiansand S............ 2,30 6 332,80
Mandal ................. 0,60 | 1 652,03
Farsund ....oevvinien... 0,25 | 688,35
Flekkefjord .............. 0,25 ‘ 688,35
Sogndal.................. 0,20 | 550,68
Egersund ................ ‘ 0,25 688,35
Sancnes ....eeiiiinneen. : 0,90 | 2 478,05
Stavanger ............... C400 11 013,57
Skudesneshavn ........... | 0,20 550,68
Kopervik ............. .. 0,30 826,02
Haugesund .............. 1,40 3 854,75
Floro ... ..ot ‘ 0,10 275,34
Alesund ................. C1L10 3028,73
Molde .............. ..., 1 0,50 1 376,70
Kristiansund N. ......... i 0,60 1 652,04
Trondheim ..........o.... l 550 | 15143,66
Levanger .........c.cv.u.. ‘ 0,30 826,02
Steinkier......ovevuinnnns ; 0,65 1 789,70
Namsos .......ccevvvnnen | 0,69 1 652,04
MoSjoen ................. 0,30 826,02
Bodo ........cciviiun... ’ 0,55 1514,36
Narvik ..., i 0,70 1 927,37
Svolvar ............. ..., 0,25 688,35
Bronnoysund ............ 1 0,25 688,35
Mo ... ! 0,55 1514,36
Harstad ................. 0,40 1 101,36
Tromsg .....covevennenn. 0,60 1 652,04
Hammerfest ............. 0,30 | 826,02
Vadso «.overiiiiinnan... L 0,45 1 123903
Vardo .. oooiviiiine . . 0,20 550,68

10,0 ' 275 339,32
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TIDSSKRIFTARTIKLER OM VEIDEKKER M. M.

I det felgende er satt op en fortegnelse over tids-
skriftartikler i aret 1930 vedrerende endel spesielle
emner av interesse for veivesenet, vesentlig om vei-
dekker.

Fortegnelsen er selvsagt ikke fullstendig, idet
mindre notiser og meddelelser ikke er medtatt. Den
kan tenkes & vare til nytte for veiingeniorer som ansker
4 studere et eller annet emne, men som ikke er i
besiddetse av vedkommende tidsskrifter.

Fortegnelsen omfatter nedennevnte tidsskrifter
av argangen 1930:

Eng. News Record.

Public Roads.

Good Roads.

Bulletin of the Permanent International Association
Schweizerische Zeitschrift fiir Strassenwesen.
Verkehrstechnik.

Dansk Vejtidsskrift.

Meddelelser fra Vejlaboratoriet.

Svenska Vagioreningens Tidskrift.

Svenska Viginstitutet, Medd.
* Teknisk Tidskrift.

Teknisk Ukeblad.

Meddelelser fra Veidirektsren.

Disse tidsskrifter kan eventuelt faes utlant fra
Veidirekterkontorets bibliotek.

Veidekker.
Diverse.
Eng. News Record:

American Impression of English Roads. Missouri
County Modernizes its Highways. Construction
Methods for Securing Pavement Smoothness. Rein-
forced Vitrified-Clay Pavement Slabs, Paving

Brick to be Laid on Iren, Metal-base Pavement
Section Laid as Experiments.

Public Roads:

Progress Report of the Connecticut Avenue Ex-
perimental Road.

Bulletin of the Permanent International Association:

The Brunswick Experimental Road. Note on a
New Method of Utilizing Highways Paved in a Bad
Condition. Conclusions Adopted by the Congress.

Verkehrstechnilk:

Klinkerstrassen.  Traszstrassen in der Rhein-
provinz. Versuchsstrasse des Deutschen Strassen-
bauverbandes in Braunschweig,

Meddelelser fra Vejlaboratoriet:

Nr. 2: Resultater av Forsegene indtil Udgangen
af aret 1929. Nr. 3: Forsagsvejbanen pa Roskildeve;j.

Svenska Vigforeningens Tidskrift:
Nationalekonomiska vinster av varaktiga beligg-
ningar av vdre huvudvigar. Det vigekonomiska
problemet. Permanentbeliggning. Higklassiga be-
liggningars ekonomi och finansiering. Vignit och
vigbeldggningar.

Svenska Vdginstitutef, Medd:

Nr. 20: Vigstudier i Danmark ar 1929, Nr. 22
Erfarenheter fran provviigarna ar 1929. Nr. 28: Bi-
drag til frdgan om higklassiga vidgbeldggningar i
Sverige.

Teknisk Tidskrift:
Permanenta Gatubeldggningar m. v. Til frigan om
hdgklassiga vigbeldggningar i Sverige.

Asfalt og tjere.
Eng. News Record:

Asphaltic Concrete on Caliche Sub-base for Texas
Road. Asphaltic Limestone Paving Methods on
Alabama Highway. Asphalt Surfacing for Low-Cost
Highways. Machine Mixing on Highway Marks
Innovation in Road Oiling. Rock-Asphalt Surfacing
Laid on Old Penetration Macadam. Caliche Rock
Used as Aggregate in Macadam Paving. Winter
Paving Accomplishment. Winter paving with As-
phaltic Concrete on Macadam Base. Oil Coating
Used on Aggregate. Rational Design of Asphaltic
Oil Roads. Progress in Dakotas and Wyoming
(Oil-Gravel Mix Adopted...). Experimental High-
way to Be Constructed to Test Types of Low-Cost
Surfacing.

Good Roads:
The Field for Cold-Lay Asphalt Pavement.

Bulletin of the Permanent International Asseciation:

Bituminous Surfacings: Influence of Cold on their
Resistance to Shocks. Modern Roadway Protecting
Surfacings:  Tarbitumen. Determination of Vis-
cosity of Small Samples of Tar. Le Gravillonage des
Enduits de Bitume a chaud,

Schweizerische Zeitschrift fiir Strassenweseni:

Pechgehalt der Teere im Verhiltnis zum Erweich-
ungspunkt des Pechriickstandes.

Verkehrstechnik:

Vorschriften fiir die Priifung und Lieferung von
Asphalt.  Vorschriften gber Beschaffenheit und
Untersuchungen von reinem Steinkohlenteer ohne
und mit Zusatz von Erdol-Asphalt, Technische Vor-
schriften fur Neu- und Umbau der Provinzialstrassen
i.d. Rheinprovinz, Veranderlichkeit des Bitumens.
Schiden an bitumingsen Decken und ihre Ursachen.
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Kleinpflaster oder Teer? Mineralzuschlige im Walz-
asphalt. Der Teerstrassenbau in den abschliessenden
Versuchen der Braunschweiger Versuchsstrasse. Teer-
beton aus dem Jahre 1888.

Dansk Veitidsskrifl:

Betragtninger vedr. Overfl.behandl. af macadami-
serede  Veje.  Asfaltbeliegninger paa Brolagnings-
fundament.  Koralasfalt. Surfastal.  Overflate-
behand!. med varm Bitumen paa Landeveje i Hol-
bk Amt. Overfladebehandl. med Asfaltemulsion,
Moderne Vejbeliegninger med swerlig Henblik paa
bituminose Stoffe og de lettere Befwstelser hermed.

Svenska Vdgfireningens Tidskrift:

Sten, betong eller asfalt? Erfarenheter om yt-
behandlade viigar i Danmark. Om viigtjérors kvalitet.
Korallasfalt. Bitumindsa émnens viskositet och
stelningspunkt. Vigbeldggningstekniken, siirskilt m.
h. t. de bitumindsa bindedmnena. Vad kunna vi
lira av de danska forsoken med halvpermanenta
beliggningar?

Meddelelser fra Veidirektoren:
Betraktninger om forskj. slags veidekker. Essen-
asfalt til veidekker. Moderne veidekker, swrlig om
bruk av bituminose stoffer. Overflatebehandling av
veiene i Maloy. Overflatebehandling av veien Stav-
anger— Sandnes.

Betong.
Eng. News Record:

Concrete and Cement Macadam Roads in Europe.
A. S. T. M. Mceting Discusses. Carefully Finishing
Gives Unusually Smooth Concrete Pavement. Con-
crete Roadbuilding Methods for Street Paving. Pave-
ment-Curing Methods Compared on Parkway Drives.
Strength Test of Frozen Concrete. Water Required
for Concrete Paving Exclusive of* Curing. New
Orleans Main Street Repaved Partly with Terrazzo.
Simple Devise for Dertermining Bulking of Sand.
Curling Stresses in Concrete Pavement. Precautions
Recommended for Concrete in Alkali Soils. Uniform
Specifications in Detroit. Preliminary Studies and
Control of Concrete on Port of N.Y.Authority
work. Rapid-Hardening Cement Used in Patching
Concrete Pavement. Thin Bridge Floors Concreted
in Vermont Winter. Winter Concreting Lessons.

Public Roads:

Results obtained by the Use of Cement. A Study
of Methods of Curing Concrete Pavements.

Good Roads:
The National Design of Concrete Roads.

Verkehrstechnik:
Qualititsarbeit im Betonstrassenbau in Hannover.
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Dansk Vejtidsskrijt:
Fardigblandet Betong til Gader og Veje.

Teknisk Ukeblad:
Betongveidekkets teori.

Meddelelser fra Veidirektoren:

Betongdekket pd Lierstranden ved Drammen.

Grus og sten.
Good Roads:
The Construction and Maintenance of Gravel Roads.

Bulletin of the Permanent Infernational Association:
A Few Problems Concerning the Testing of Stone.

Svenska Vdgforeningens Tidskrift:
Nyttan av packsten. Om jordvigarnas birighet.

Svenska Vdginstitutet, Medd.:

Nr. 24: Om viigarnas biirighet vid vattengver-
mittning. Nr. 27: Ndigra undersokningar rorande
klorkalcium, klormagnesium och sulfitlut, och deras
limplighet som dammbindingsmedel.

Meddelelser fra Veidirektoren:
Veistovets kornsammensetning. Er vare grusvei-
baner sd gode som mulig. Riffeldannelse pd grus-
veier. Hovling av veibaner.

Tele.
Eng. News Record:

Frost Troubles and Subgrade. Mitigating Frost
Action on Road Surfaces. Sand Blotters for Frost
Boils.

Public Roads:

A Method of Analysis of Data on Frost Occurance
for Use in Highway Design. lllustrations of Frost
and Ice Phenomena.

Svenska V dgforeningens Tidskrift:
De geologiska faktorernas betydelse for vigarnas
tjalforhallanden. Om isoleringsdtgdarder mot tjil-
skott och tjalskjutning.

Svenska V dginstitutet, Medd.:

Nr. 21: De geologiska faktorernas betydelse for
vigarnas tjdlforhallanden. Nr. 25: Om jordarternas
kapilaritet. Nr. 26: Om isoleringsdtgdrder mot
tjialskott och tjalskjutning.

Meddelelser fra Veidirektoren:

Teleproblemet. Nogen betraktninger om telelos-
ningen ivar. Undersokelse av telesar pd veien Skien—
Ulefoss.



Diverse.
Public Roads:

The Interrelated Effects of Load, Speed, Tires and
Road Roughness on Motor Truck Impact. Some
Points of Contact between Soil Science and High-
way Engineering. General Reports Submitted to
International Road Congress. International Road
Congress Adopts General Conclusions.

Bulletin of the Permanent [nternational Assoeciation:

Nomenclature of Materials and Processes. ... Con-
clusions Adopted by the Congress.
Svenska Vdgfireningens Tidskrifi:
Néagra undersgkningar rirande klorkalcium, klor-

magnesium och sulfitlut.

MINDRE MEDDELELSER

VEIBYGGERE I INDO-CHINA

Den franske besiddelse Indo-China har et utmerket
veinett, hvis hovedarer forbinder hovedstedene i de
5 land hvorav unionen bestdr. Ca. 160 km gst for
Saigon (hovedstaden i staten Annam) gir veien
gjennem en landsdel bestdende praktisk talt bare av
jungel. Den oprinnelige befolkning her lever ennu
som nomader som ernerer sig ved hjelp av pil og
bue. Pa hosstdende billede sees 3 av disse innfodte;

Innfedte pi veiarbeide i Indo-China.

men istedenfor pil og bue er de utstyrt med am_iet
redskap, idet de gjer tjeneste som arbeidere pa veiell
gienrnem jungelen — veien som i deres primitive land
er forleper for civilisasjonen.  Commerce Reports.

EN TREAKSLET VEIVALSE
Kan den forhindre riffeldannelse?

Ifolge det engelske tidsskrift ,,Engineering’” blev
der under den i 1031 avholdte ,,Public Works and
Transport Exhibition’ i Ishington utstilt en 3-akslet
veivalse, som skal ha den egenskap & forhindre
riffeldannelse i veibanen. Akselavstanden mellem
den forreste svingbare aksel og den midtre er 2,0 m
og mellem den midtre og bakerste aksel 1,5 m,

Den mellemste valse skal jevne ut de belgetopper
som den forreste valse danner, og da den er stivt
forbundet med rammen, kan den jkke synke ned i
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nogen fordypning og gjore dennce storre. Valsenc
som er utfert av stalstopegods er todelte og de bakre
valsers begge halvdeler drives swerskilt. [ en kurve
arbeider siledes bare den ytre halvdel av valsen.
Valsens totale vekt er 14 tonn.

FOREL@BIG IKKE HOIREK JORING
I OSTERRIKE

Ifolge den tidligere vedtatte bestemmelse skulde
den for lengre tid siden fattede beslutning om inn-
forelse av heirekjering i Osterrike vart gjennem-
fort fra 1. januar 1932; men pa grunn av de van-
skelige skonomiske forhold er dette utsatt ennu i
to ar. Overgang fra venstrekjering til hoirckjoring
vilde nemlig medfore adskillige utgifter, isier for byen
Wien. Verkelirstechnik,

MARKERINGSLINJER FOR VEI- 0OG GATE-

TRAFIKKEN

I De forente stater har man i mange ar system-
atisk og med godt resultat anvendt markerings-
linjer pa kiorebanen til regulering av trafikken.
Dette skal ha bidradd til 4 oke tralikksikkerheten
betydelig savel i de store hygater som pa gien-
nemgeangsveiene og fiellveiene. Markeringslinjene
skal ogsa ha wvist sig a veere til stor nytte om
natten og i take. Fra Kalifornia meddeles: Pa
statens veier brukes hvite linjer, mens byen San
Fransisco foretrekker gule linjer. Andre steder
brukes sorte linjer hvor det passer best. Linjene
anbringes ved maskinell hielp under anvendelse
av komprimert luft og har en normalhredde av 7.5
cm. Pa de store hovedveier og bygater okes denne
bredde til 15—20 cm. Efter de kommunale myn-
digheters bestemmelse brukes en gul emaljefarve,

Markeringslinjer i Seattle, U, S. A.

hvori stevet ikke har lett for A feste sig. Den
torrer i lopet av § minutter og er hard efter 45
minutters forlep.

Til farven Satii[E:S ogsa den fordring at den ma
holde sig et ar og den ma veare uforanderlig ;
tgrt som i fuktig veer, ved dagslys og ved kunstiy
lys. Farven ma sitte godt fast bide pa asfy}
beton;é " stelt.. Ht “kf; sd god rod farve brukeg
til 4 betegne grehnsene for de ccor hunre o
ning er forbudt. plasser hvor stans.

Det vilde veere fjw stor b

s4 hos oss at Tt 2
Sgier V Ctaral mu“; Stter](est_ trafikerte gater og
& o St utstrekning blev utstyrt med
sadanne markeringslinjer, Veidir ; -

Tl - Vveidirektaren vil der-

for henstille at det snaregq i
sddan opmerkning bhid .m”“g gaes igang med
¢ for bygater og landeveier

i den utstrekning som 44 : :
. I =
BT AR, afikken og veidekkene til

etydning for trafikken
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Landevei med markeringslinje i Tennesse, UL S0A,

For vart lands vedkommende kan gjores den
innvending at linjene ikke kan sees nar I)Emcn er
belagt med sne. Sne er det imidlertid ogsa andre
steder, og merkene betraktes dog som meget
nyttize. Ved siden av indirekte nytte har de
visstnok en betydelig opdragende innflytelse.
Selv om merkene hos oss bare kan benyttes i for-
holdsvis liten utstrekning, vil de weere til god
hielp ved trafikkreguleringen. A B

DE AMERIKANSKE EMIGRANTVOGNER

Nedenstdende billede viser en av de overdekkede
vogner med okseforspann som blev benyttet av emi-

MEDDELELSER FFRA VEIDIREKT@REN 191

grantene i forrige arhundre under deres fremrykning
over det amerikanske kontinent.

1 De forente stater feiret man i 1930 100-ars
jubileum for disse vogner og 100-drs dagen for en
av pionerene fra de overdekkede vogners dager,
Ezra Meekers fodsel. Denne mann kom vestover
Oregonveien i 1852, nedsatte sig for en tid i Portland,
senere i omegnen av Kalama og endelig i Puyallup.

Som en gammel veteran pd 76 ar krysset han i
1006 atter kontinentet med sitt oksespann, kjoerte
nedover Broadway, New York, og videre til Was-
hington, hvor han blev onsket velkommen av pre-
sident Roosevelt. 1 1910 gjorde han en ny tur med
oksespann til steder av historisk interesse. Senere
giorde han den samme reise i automobil, og kort
tid for sin dod fulgte han den gamle Oregonvei i aero-
plan. Han dode i Seattle i 1928, nar 98 ar gammel.

SAUETRANSPORT MED BIL

1 en forestilling som nylig er innkommet til Vei-
direktoren fra drifteveistyret Vaule bro—Kvina om
fremme av veianlegget Valevatn—Sirdalen er opstilt
nedenstiiende beregning til belysning av hvilken
betydning denne vei vil ha for saucholdet.

A drive smalen op til heiebeitene om varen vil pa
nu vanlig brukte mate koste 60 ore pr. st. og ned
igien om hesten 40 gre = kr. 1,00 pr. st. Nar veien
giennem Hunnedalen frem til Sirdalen er ferdig,
blir det efter min mening helt slutt med smaledriv-
ningen. All smale blir kjort i bil bide op om varen
og ned igjen om hesten. Der vil da bli brukt til-
hengervogn til bilene for sauetransport. Man kan
regne med at der kjores 100 stykker i hver vending
om varen, 40 voksne og 60 lam, Det vil nogenluude
stemme med som forholdet er mellem voksne og lam
en  sauchesetning om  vidren. Om hasten vil der
kunne kjores minst 60 i hver vending. Efter kon-
feranse med erfarne folk settes betalingen til kr. 30,00
for hver vending. Omkostningene ved drivning og
bilkjering stiller sig da siledes mot hinannen:
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Véardrivning 60 ere pr. st., hestdrivning 40 are
pr. st. = kr. 1,00. Vérbiling 30 sare pr. st., hestbiling
50 gre pr. st. = kr. 0,80.

PA denne vei vil sikkert bli kjert 30000 sau i
dret. 20 gre spart pa hver sau gir kr. 6000,00. Men
denne sparing har lite & si mot alle andre fordeler
der er med bilkjeringen. Man undgir da at smale
skades, omkommer . eller drives bort efter wveien.
Og ved den lettere fremkomst fra og til heiebeitene
vil man kunne paregne en betydelig starre slaktevekt
enn ved drivningen. Av den smale som gdr tilheis
kan vi regne at 3/; er lam. Av 30 000 stykker blir det
da 18 000 lam. Regner vi sa med 1 kg mer kjottvekt
pa hvert lam ved bilingen blir det 18 000 kg & kr, 1,40
= kr. 25 000,00 + kr. 6000,00 spart i transport =
tilsammen kr. 31 000,00. Hertil kommer en hel del
andre fordeler ved bilingen som det vil fore for langt
4 komme inn pa her.”

UNGDOMSLAG 0G VEIBYGNING.

Uaktet Staten, fylkene og herredene arlig ofrer
betydelige belsp efter vare forhold pa i utbygge vart
veinett, er det ennu mange strek i vart land som mang-
ler de ngdvendigste veiforbindelser. Som et eksem-
pel pd hvor stor veingden er enkelte steder og hvilke
anstrengelser det gjeres for & avhjelpe denmne, hit-
settes nedenstdende utdrag av en skrivelse som for
kort tid siden innlep til Veidirekteren fra et kyst-
distrikt i det nordenfjelske Norge:

,» Vi har ennu idag ikke fatt en eneste meter vei
for offentlig regning. @en er ca. 10 km lang med ca.
600 mennesker og med bare ett skolehus pa gensmidte.
En stor del av skolebarna har en vei pa op til 1 times
gang i sumpet myr og ulende, og i regnvar er store
strekninger av denne vei praktisk talt ufremkomme-
lig. Fremkomst med kjereredskap er aldeles uteluk-
ket. Ved ungdomslagets ledelse og de beskjedne
midler vi har samlet samt stersteparten frivillig
arbeide, har vi i sommer bygget ca. 800 m vei fordelt
pa to parseller. Men under de gkonomiske vanskelig-
heter som for tiden hersker over det hele, kan vi
selvsagt ikke komme langt uten offentlig stette.
Vi har satt oss som formal 4 pabegynne og gjore fer-
dig sd langt stykke av veien som vi formdar for sd 4
sgke bidrag for det utferte arbeide til fortsettelse.
Pa denne mate kan vi bygge en sveart billig vei for-
utsatt at vi far sdpass midler at vi makter & holde det
gaende. Det er flere steder hvor det er umulig a fa
vei for offentlig regning at denne fremgangsmate
er praktisert, og efter hvad jeg har eifart gis der bi-
drag av en serskilt veikasse til sddanne foretagender.”

Som det fremgar av foranstdende er det et ung-
domslag som i dette tilfelle har tatt sig av veibyg-
ningen. Laget blev dannet i 1931 og blandt andre
nyttige forméal har det ogsa veibygning péa sitt pro-
gram. |Eksemplet kan tjene til efterfolgelse ogsa
andre steder.
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TUNNEL UNDER ELVEN SCHELDE
VED ANTWERPEN

Den sterke pkning i skibsfarten pa Antwerpen
har medfert at havneanlegget som hittil har vert
innskrenket til den pstlige strand har mattet utvides
ogsa til den vestlige strand i arbeiderforstaden St.
Aimen. Derfor er nu en forbedring av trafikkfor-
holdene over elven Schelde blitt nedvendig, spesielt
her, hvor hovedtrafikkéaren, veien Briissel—Antwer-
pen—Rotterdam—Amsterdam, krysser Schelde. De
gamle hjuldampere eri[opet avde siste par ar crstattet
med nye dobbeltskrue-motorferjer med elektrisk
fjernstyrte Dieselmotorer. Dessuten er der planlagt
bygning av to tunneler, da den livlige havnetrafikk
hindrer bygning av bro. Kjeretunnelen skal ligge pa
et sted hvor elven er 400 m bred. Tunnelen vil fa en
lengde av ialt 2160 m, og dens 150 m lange horisontale
midtparti blir liggende 28 m under middellavvann.
Den cirkelrunde tunnel (9,4 m diameter) far en 6,7 m
bred kjgrebane, sa trafikken kan forega i to retninger
uhindret av hinannen. Fra rumniet under Kjore-
banen tilfares frisk luft gjennem rerledninger i hoide
med kjgrebanen. Utluftningskanalen ligger ovenfor
kjsrebanen og er adskilt fra denne ved en tvervegg
som er anbragt 4115 mm over kjgrebanen. Pa hver
elvebredd skal i en avstand av 600—650 m fra tunnel-
dpningene anbringes en spesiell bygning for lufttil-
forselen. Uavhengig av kjeretunnelen skal bygges
en tunnel for fotgjengere, som legges i et ror med en
innvendig diameter av 4,3 m. Gangbanen blir 3,81 m
bred. Eng. News Record, Vol. 106, s. 1003,
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