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Fortsettelse fra nr. 8, s. 123.

Efter det torringsarbeide som jeg har sett man
kan utfere ved harving og bruk av planskrape
tror jeg det pa en rimelig varm sommer ikke vil
veere secrlig vanskelig a fa veigrusen torr nok,
seerlig ikke pa apne veipartier og lhivor grusdek-
ket har sadan beskaffenhet som imange steder i
@stfold.

Varme stoffer skulde derfor ogsi veare egnet
for dette veidekke.

En okonomisk mannjevning mellem emulsjoner
pa den ene side og de varme stoffer pi den annen
kan ikke veere basert bare pa det antall prosent
av det oprinnelige stoff som blir igjen og nyttig-
gjores i den ferdige blanding. Der er ogsa andre
faktorer som spiller en betydelig rolle. Hittil har
i Norge literprisen for emulsjon ligget under
prisen for opvarmet tjeere eller asfalt levert pa
veibanen. Scrlig er dette tilfelle i fiernere strok
og nar det gjelder mindre arbeider.

Under ugunstige veerforhold vil man ved an-
vendelse av varme stoffer ha en del ekstra arbei-
de med 4 fa veigrusen torr nok, mens man pa den
annen side ma pafere vann nar emulsjon anvendes
for tettgraderte materialer. Efter amerikanske
forskrifter ber der for disse tilferes omtrent like
meget vann som emulsjon.

Omkostningene for begge slags stoffer vil i hei
grad avhenge av de maskiner man har til dispo-
sisjon. Ennvidere ma der vere det rette forhold
mellem tankbilenes og blandingsmaskinenes ka-
pasitet. De nedvendige blandingsmaskiner vil man
ofte pa forhand ha til disposisjon. Anderledes
vil det stille sig med maskineri for spredning.
Ogsa i denne henseende vil emulsjonen by en
fordel.

For ikke & behove a vende sa ofte, hvilket kre-
ver uforholdsmessig meget tid, ber den veistrek-
ning som skal behandles ad gangen veere lengst
mulig. Dette medferer krav pa flere blandings-
maskiner, hvilket atter igjen nedvendiggjer at
man kan fere store mengder bindemiddel ut pa
veibanen i en Dbrafart. Jeg skulde anta at det
vilde veere hensiktsmessig pa et centralt sted &

ha 2 tankbeholdere hver pa ca. 10 m* og som kun-
de gis under- eller overtrykk efter behov, hen-
holdsvis for fylling eller temning akkurat som
pa vare trykkspredertankbiler.

Ved hjelp av de nevnte tankbeholdere kunde
man pd kort tid fa fylt spredebilenes tanker.
Under anvendelse av kold emulsjon kunde sa vel
de store tanker som spredebilenes tanker veere
meget enkle. Man kunde for anledningen Dbe-
nytte leiede biler pa hvis lasteplan tankene kun-
de settes. Ennvidere matte has en lieisebukk eller
kran for handen saledes at tankene raskt kunde
loftes av og bilene benyttes for annen kiering,
cksempelvis gruskjoering.

Under bruk av emulsjon for tett-graderte ma-
terialer, som inneholder 30 %—50°9 som passerer
sikt nr. 10 og 3 %—10% som passerer sikt nr.
200 sees anbefalt at man ferst omhyller gruspar-
tiklene med en asfalt-olje som spres og blandes
pa samme mite som emulsjonen. I almindelighet
anvendes der en asfalt med en viskosiset, Say-
bolt-Furol ved 122° F pa 40 til 80 og i en mengde
av ca. 1,15 1 pr. m® pr. tomme konsolidert vei-
dekke.

Med hensyn til sporsmalet asfalt kontra tjeere
har jeg sokt & innhente oplysninger fra forskijel-
lig hold. Det vil dog forsties at sporsmalet har
flere sider enn den rent tekniske, s& man ma
jo av og til lese mellem linjene. Man bruker
flere steder bade asfalt, ticere og emulsjon ved
siden av hverandre. Ennskjent jeg har sett vei-
blandingsdekker utfort med rafiinert tjeere (tar-
via) veere like gode efter 5 ars forlop er jeg dog
personlig av den opfatning at asfalt er & fore-
trekke under vare veer- og trafikkforhold og seer-
lig for forseglingsskiktet. 1 flere beskrivelser
stir det forovrig at stoffet i forseglingsskiktet
skal ha samme egenskap som blandingsdekket.
Jeg er tilboielig til & legge stor vekt pa uttalelser
av chefen for oplysningskontoret giende ut pa
at asfalt antas a veere best og at tjeere egner sig
seerlig for impregnering.

Det kan veere grunn til 4 utfere forsek hos
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oss med forskjellige stoifer og med dekker av
forskjellig tykkelse, men de forskjellige dekker
ma gis samme vilkar og frem for alt ma arbeidet
utferes riktig og sa omsorgsfullt som mulig.

Ved noie vurdering av de foreliggende eria-
ringsresultater fremgir det at veiblandingsmeto-
den kan foie sig meget elastisk efter de forelig-
gende krav- Den egentlige veiblandingsmetode
regnes a strekke sig fra en veidekketykkelse pa
1"—4"”, idet dog det almindeligste er 2"—2'4”
—3”, men i grunnen er ogsid de metoder som der
nedenfor er berettet om fra Maine og Wisconsin
og som gir en tykkelse pa under 17, ogsa en form
for veiblanding.

Efter de seneste forskningsresultater i retning
av d stabilisere planeringen (se artikkelen om
stabilisering av jord) vil man sikkert kunne re-
dusere tykkelsen av selve slitedekket adskillig
i forhold til den hittil benyttede. Pa en vel
drenert og stabilisert planering vil det vel sjel-
den bli tale om mer enn 2"—2%" og for rimelig
trafikk meget ofte betydelig mindre. Der henvises
i denne forbindelse til det nedenfor giengitte brev
fra Wisconsin.

Om man nu skulde ha laget et for tynt dekke
er det io en enkel sak a4 oke tykkelsen uten at
noget er tapt. Hvis arbeidet utieres riktig og
omhyggelig vil jo dekkets omkostninger bortsett
fra impregneringslaget og forseglingsskiktet veere
temmelig neer proporsjonale med tykkelsen av
dekket sa vel med hensyn til storrelsen av det
blandingsarbeide som trenges samt til den mengde
asfalt eller tjeere som trenges.

Det er derfor ved denne metode overmdte lett
d tilpasse dekket til den trafikk som til enhver
t.d mdtte forekomme.

Som forholdene ligger an pa de gamle veier
i Ustfold vet jeg intet dekke som er sa anvendelig
og billig som veiblandingsdekket.

Grunnene hertil er flere og for neermere a be-
grunne dette vil jeg ta for mig de forskijellige
alternativer som kan foreligge.

1. Gammel ren grusvei uten stenlag.

Av disse finnes ikke sa fa km og:takket veere
de anskaffede 2 store silo- og grussorterings-
anlegg i forbindelse med slepskuffedrift har man
fatt grus av maks. sterrelse 1” sd billig levert pa
veibanen at denne i lepet av de senere ar har
kunnet fa en meget nyttig opgrusning. Fra den
ene silo er ogsa en meget stor procentdel knust
stoffi der som oplyst er meget heldig. Disse
grusdekker kan vere ganske gode nar veeret er
passe fuktig, men i langvarig terver blir de sveert
lose, fordi veibanen dessverre ikke er blitt tilfert
noget bindstoff.

Disse veidekker ma man bare rive op litt i det
gverste lag og tilsette den partikkelstorrelse som
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man efter foretatt siktning har funnet mangler.
Hand i hand med oprivnings- og tilsetningsarbei-
det vil man ogsa kunne fa foretatt adskillig utiev-
ning av veibanen. De iorberedende arbeider som
krever forholdsvis store belep ved andre veidekke-
arbeider blir derfor her meget sma. [ U. S. A.
regner man for ovrig at svanker p# inntil 17
dybde kan rettes ut ved selve slitedekket, idet
dette blir tilsvarende tykkere og uten at reduk-
sjon i tykkelsen under konsolideringen blir nev-
neverdig generende.

Er svankene dypere ma de utbedres s:erskilt
pa forhand.

Det her beskrevne grusdekke som i terveer
blir for lest vil ved a forsynes med et veiblan-
dingsdekke bli en utmerket vei, da dette dekke
forhindrer fordampningen samtidig som grusdek-
ket har en tilstrekkelig tykkelse til & beere om
opstigende fuktighet reduserer planeringens bere-
dyktighet. For d undgd misforstdelse pd dette
punkt tillater jeg mig d henvise til artikkelen
om stabilisering av jord i «Meddelelser fra Vei-
direkteren» nr. 5-1935.

2. Gammel pukkvei (vannbundet makadam)
som er vedlikeholdt med grus.

Forhioldene pa disse veier kan arte sig for-
skiellig. Jeg vil i. eks. behandle det tilfelle at
de skal behandles efter impregneringsmetoden.

Alt det lose materiale ma da feies vekk, hvilket
arbeide i og for sig er ganske omiattende og
lager nesten uutholdelige stovskyer. Herunder
viser det sig at den faste veibane man opnar er
usedvanlig ujevn. Rent bortsett fra alle de sterre
svanker er der en mengde mindre som krever et
neersagt uendelig opretningsarbeide og tiltross for
de storste anstrengelser blir resultatet lite til-
fredsstillende.

Ved siden herav vil man mote mange andre
ulemper. Det nevnte veidekke bestiende av sten-
lag, pukk og grus vil ofte vaere sid sterkt at det
tilsynelatende kan motstd telen i nogen tid pa
grunn av veidekkets indre opbygging og man fri-
stes til 4 tro at forholdene i undergrunnen er
tilfredsstillende. Men heri kan man bli narret
stygt. Nevnte veier er nemlig ofte bygget slik
at de store stenlagstener er lagt direkte pa leire.
Ovenpa stenlaget er sa lagt ren leire i storre
elier mindre tykkelse, hvorpa pukken er utlagt.
Derpd har man vannet og valset sd lenge at
vannet parret med den dynamiske og statiske
pakjenning fra valsen har blett op leiren slik at
leiren har tytt op og fylt alle mellemrum i sten-
lag og pukkdekke og valsingen har man mdttet
innstille. Under den senere slitasje har utslitt
matriale pi veibanen blandet sig med leiren. Re-
sultatet er at man under feiningen tilslutt far
en fast veibane som enten bestar av sten eller
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et stoff som i kapilleer henseende stdar i meget
effektiv forbindelse med grunnvannet.

Folgene uteblir ikke. Rent bortsett fra at selve
impregneringstjzeren eller astalten har liten evne
til 4 trenge inn i nevnte stoff si vil grunnvannet
trenge op og forarsake odeleggelser.

Fer veibanen blev overilatebehandlet kunde den
bli forholdsvis terr fordi det optrengende vann
da fordampet, men overflatebehandlingen forhind-
rer fordampningen. FHvis man har benyttet et
tykt sandteppe pa planeringen vil dette rette pa
forholdet, men man far i hvert fall et meget
uensartet underlag.

3. Grusvei med stenlag.

Feining vil her avslore en veibane som er ennu
mere sma-ujevn enn den under punkt 2 nevnte
og forarbeidene blir mange og dyre.

Det ligger i sakens natur at veiblandingsmeto-
den kommer lett over mange av de sistnevnte
vanskeligheter.

Flar man ferst fitt oparbeidet en del kienskap
til de materialer man har a gjere med vil opret-
ningsarbeide ved hjelp av stabiliserte masser og
konsolidering skje forholdsvis raskt og billig.

Alt efter grunnforholdene kan grusdekket gis
den tykkelse som ansees nedvendig, og man far
et godt og ensartet trykkfordelingslag.

Ved siden av de her fremholdte fordeler har
man ogsa den fordel at man for veiblandings-
metoden ikke trenger sd meget stoviri og absolutt
torr pdgrus og dette er et meget viktig moment.
A skaffe steviri pigrus kan nok gi an, men a
liolde store mengder av den absolutt terr er verre
og adskillig kostbart. Efter impregneringsmetoden
med dobbelt overflatebehandling vil der kreves
over den dobbelte mengde med terr, stevfri pa-
grus, sasant man ikke benytter et stoff som er
mindre emfindtlig overfor fuktighet.

Med disse betraktninger over mnorske forhold
vil jeg g& over til a gi en del oplysninger fra
Ux 1S, A

Forholdene og opfatningen i nevnte land kan
vaere meget variabel og jeg vil derfor nedenfor
giengi utdrag av brev fra forskjellige hold der
borte. Samtidig vil jeg dog tilfeie at nar de av
U. S. Ass erfaringer som er omtalt i artikkelen om
«Undersokelse og stabilisering av jord» er blitt
almindelig kjent i alle de amerikanske stater, tror
jeg at fremgangsmaten i merikansk veibygging
ogsa vil mere standardiseres. Ennu er det nemlig
ogsa i U. S. A. mange som ikke kienner til de siste
forskningsresultater.

En del av de nedenfor refererte erfaringer og
opfatninger tror jeg ma tilskrives at kravene til
effektiv drenering ikke alltid har veert like sterkt

hevdet.
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Grundet den store variasjon i arbeidsmetoder

har jeg skrevet til en rekke veikontorer og asfalt-
'og tjzerefirmaer.
Mine spoersmal var grunnlagt pid den opfatning
som jeg har gjort rede for i «Meddelelsene» nr. 5
for 1934.
Som forholdene ligger an i vart land og serlig
pa bakgrunn av mitt arbeide for rene grusveier
pd bekostning av stenlaggrusveiene, har jeg basert
mine spoersmal pa den forutsetning at der an-
vendes et gruslag pd ca. 20 cm eller 8", hvilket
anferes til forklaring av de svar jeg har fatt.
Hovedkontoret i Washington anferer bl. a. iel-
gende: «Med hensyn til spersmalet om man fore-
trekker veiblandingsmetoden (road mix) fremfor
impregneringsmetoden (carpet-coat) antar jeg at
De vil finne at de anvendes under ganske for-
skjellige forhold. Betegnelsen «carpet-coat» eller
«mats saledes som benyttet i var litteratur refe-
rerer sig i almindelighet til et tynt overflatelag
bestaende av asfalt eller tjeere og kornede mate-
rialer som grov sand eller grus (he!st det siste)
anbragt pa et veidekke uten pukk, saledes sand-
leire, «topsoil», (veidekke av den everste jordskor-
pen) Florida kalksten. Undertiden anvendes det
pa grusdekker ogsa. [ almindelighet anvendes
denne metode i syd og sydvest hvor man har
mindre frostvanskeligheter. IHensikten er a til-
veiebringe et stoviritt dekke og til 4 beskytte mot
regnvann et veidekke hvis stabilitet vilde redu-
seres hvis det blev ganske vatt.
Veiblandingsmetoden benytter vanligvis knust
sten eller knust grus (runde partikler er ikke on-
skelige).
Veiblandingsdekket hviler i almindelighet pa et
lag av knust sten eller knust grus pa en stabil
(eller burde veere stabil) planering. Nevnte lag
er sommetider ganske tyndt (kanske 4 tommer). |
almindelighet er tilveiebragt 6"—8”. Veiblandings-
dekket er sjelden sd tyndt som 1”, i almindelighet
er det 12" — 2" tykt. Enskijent veiblandingsme-
toden ennu anvendes i meget stor utstrekning er
der en tendens til a ga over til centralblandings-
metoden, hovedsakelig pa grunn av den sterre ens-
artethet man derved far.
Ved bruk av tilstreklelig tykkelse pd trykkfor-
delingslaget (base course) eller ved d stabilisere
planeringen tilstrekkelig eller ved en kombinasjon
av begge deler kan bygningen av de her omhand-
lede typer giores tilstrekkelig god for et hvilket-
somhelst hjultrykk. Vedlikeholdsutgiftene oker
med trafikken ogialmindelighet ansees 1200—1500
vogner daglig som den praktiske grense for sa-
danne veier. Der foreligger dog rapporter om
trafikk pa optil 2000 til 3000 daglig som sadanne
veier har kunnet formidle utmerket i adskillig tid.
Sadanne ftilfeller tror jeg kan tilskrives seerlig
gunstige forhold.

Asfalt foretrekkes i almindelighet fremfor tjere
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for blandingsdekkene. Tjeere blir ganske almin-
delig foretrukket for impregneringen.

Sporsmilet om sterrelsen av hestetraiikken har’

her ingen innflytelse pa valg av asfalt med storre
eller mindre viskositet. Vi har sa liten hestetra-
fikk at den kan negligeres. Der er en tendens til
a benytte de tykkere asfalter i distrikter med me-
get regn og slemme vinterforhold. Som De vil
se av vare rapporter om planeringsjordarter av-
henger en hvilkensomhelst kornet masses stabili-
tet av to ting.

1. Partiklenes kohaesjon

2. — indre friksjon.

I henhold til denne fundamentale teori skulde
asfalten med storre viskositet foretrekkes som bin-
demiddel for materialer med mindre indre friksjon
(f. eks. runde partikler, darlig graderte materialer
etc.). Vi har nsie fulgt eksperimentene med &
anvende bomullsnett som armering for tynne bi-
tumingse slitedekker. Det viser sig & ha nogen
verdi ved a forhindre eller forsinke dekkets op-
brekning langs kantene, men var almindelige kon-
klusjon er at det ikke er av megen verdi (Se «Med-
delelsene» nr. 5, 1934, side 75).

Savidt hovedkontoret i Washington.

Oplysningene taler for sig selv, men der er et
punkt som jeg har lyst til neermere a feste mig
ved, nemlig den trafikkmengde som disse dekker
kan tale. Som det sees er det et temmelig stort
sprang mellem de laveste og heieste trafikkgren-
ser som er nevnt.

Nettop slike ting er det man ma ta op til neer-
mere undersokelse. I slike tilieller ma vi veiinge-
niorer ga grundig tilverks for & finne ut hvad det
er som betinger at dekket har kunnet tale si me-
get storre trafikk pad nogen steder enn pa andre.

Selve slitedekket antas & veere det samme; hvis
ogsa veer- og klimatiske forhold samt trafikkens
art er de samme, skulde det vel veere forholdene
i undergrunnen som er forskjellige.

Et neie studium av de forskningsresultater som
er omhandlet i artikkelen om stabilisering av jor-
den vil ganske sikkert gi forklaring og rettledning
i dette sporsmal.

Med hensyn til «Carpet-coat» eller «mat» meto-
den sa vet jeg fra annen litteratur at denne me-
tode ogsa omfatter den her benyttede impregne-
ringsmetode med dobbelt overflatebehandling. Den
omfatter i det hele tatt all overflatebehandling som
gir et dekke med tykkelse mindre enn 1”. I sta-
ten Maine gdr man frem pa en litt annen maéte,

Jeg skal giengi ekstraktutdrag av brev ogsa fra
denne stats chefingenior saledes:

«Vi bygger vare grusveier med et grusfundament
i hvilket vi bruker grus gradert fra de fineste par-
tikler og op til 3" eller 4”. For slitelaget bruker
vi sortert grus som i sammentrykket tilstand har
en tykkelse av 3" eller 4” over grusfundamentet.
En meget stor lengde av vare grusveier er over-
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flatebehandlet med bituminese materialer. Tyk-
kelsen av grusiundamentet varierer efter forhol-
dene sannsynligvis mellem 8" og 18”. Vi har en
meget slem frost og vi finner at vi ma ha et til-
strekkelig fundament for 4 kunne formidle trafik-
ken serlig sent om hesten og tidlig om varen.

Vér overflatebehandling har innbefattet et bi-
tuminest stoff. Vi har for det meste brukt tjere
undertiden anbragt i 2 spredninger og pa nye grus-
veier har vi brukt fra 2,3 til 3.5 I. pr. m® Dette
dekkes med sand og fin grus umiddelbart efter at
ticeren er spredd, hvorpd tjecre og grus blandes
ved hjelp av en drag med stalblad. T virkelighe-
ten gir dette et tynt «mixed-in-place» dekke. Stori
sett har vi trodd at tjeere har «arbeidet bedre» pa
en vei som aldri har vert overflatebehandlet for.
Vi har dog ogsa benyttet asfalt og i mange tilfel-
ler med hell. Jeg kijenner til tilfeller hvor tjere-
dekker senere er Dblitt overflatebehandlet med
asfalt.

Vi har nogen strekninger med disse overflatebe-
handlede grusveier som har hatt en traiikk pa 1500
—2000 vogner daglig og vi har bare behovd a over-
flatebehandle leilighetsvis.

Egentlig tror jeg at den trafikkmengde som el
hvillet som helst flexibelt dekke (flexible type ol
surface) kan befordre, utelulkende avhenger av
fundamentets og planeringens tilstand.»*

Savidt staten Maine. I hvilken utstrekning even-
tuell pakrevet dypdrenering er blitt utfort pa her-
omhandlede strekninger kjenner jeg ikke til. Av
brevet synes & fremga at der ikke er blitt utfort
stabiliseringsarbeide pa den mate som beskrevet i
artikkelen om stabilisering av jord.

Endelig vil jeg gjengi et brev fra vedlikeholds-
ingenieren i Wisconsin. Enskjent brevet er meget
langt synes jeg at det er onskelig a4 ta det med,
da det gir et detaljert innblikk i veivesenets tenke-
mite og en detaljert beskrivelse av arbeidets ut-
forelse. Forholdene i Wisconsin er i mange hen-
seender lik forholdene i Norge ilivertfall i Dstfold.
P& nogen steder kan undergrunnen vere naturlig
drenert, pa andre steder ikke. Man kan ha meget
slem telelesning. En annen sak er det at man kan
ha en mer kolloidal leire enn vi har.

-Vedlikeholdsingenieren sier bl. a.: .... «Jeg vil
beskrive arbeidsutferelsen for de 2 slags bitumi-
nose veidekker som vi bruker i denne stat.

1. den sakalte «skin-mat», som har en tykkelse av
fra %" til 1”.

2. den sakalte «mixed-in-place turn over» metode
som har en tykkelse av fra 2" til 3".

Vi legger ca. 2400 km. efter «skin-mat» metoden
arlig, men storstedelen av denne type benyttes i
den nordlige del av staten, hvor man hovedsake-

lig har turisttrafikk og meget lite tung lastebil-
trafikk.

*) Uthevet av forfatteren.

)
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Jordbunden der bestir for det meste av en sand-
aktig leir-loam (sandy-clay-loam). Vi har adskil-
lig telesir-dannelse i denne del av staten og bru-
ker derior denne billige men tjenlige behandling,
fordi store deler av vare veier bryter op adskillig
om varen.

Vi vier ikke behandlingen av undergrunnen ime-
wen opmerksomhet i denne del av staten for «skin-
mat» metoden, fordi der ikke er noget materialtap
om visse deler av nevnte behandling bryter op om
viren, og efter at telebrytningen er over er det
hare & rette pia de steder hvor der har veart tele-
sar. For denne byggemate bruker vi en langsomt
herdnende bitumen fordi den, om den skulde bryte
op, kan efterbehandles meget lett og billig med en
motorveilovl og den tynne matte kan legges pa
igien. Hvis en hurtig herdnende bitumen var blitt
brukt, vilde det viaere umulig a efterarbeide det og
legge det pd igien.

Mange av vare veier i de nordlige strek hvor
nevnte overflatebehandling har veert anvendt. har
fitt en lett grusning med en sandaktig grus pa 470
til 560 m* pr. km. Grusmaterialene er knust sile-
des at alle matenialer passerer %" ring og inne-
holder ca. 30 %-—0 % sand. Vi har ogsa ganske
mange strekninger som ikke er blitt gruset i det
lele tatt og som vi overilatebehandler pa samme
mate. Vi bruker med andre ord denne overflate-
behandlingsmate pa en hvilkensomhelst planering
hvadenten den rett og slett bestar av stedets jord-
art (top-soil) eller om den har fatt en lett grus-
ning av knust grus eller knust sten.

Overflatebehandlingen er meget enkel og billig.
Vi bruker viare motorhevler og hoevler det over-
ste lgse lag som i almindelighet er .a. 17 tykt
over til veikanten, hvorpd man med trykkspredere
sprer ut ca. 2,7 1. pr. m® Derpa hoevles de avhoev-
lede veidekksmaterialer frem og tilbake inntil alt
stoff er dekket med bitumen som ofte krever at
materialene hovles frem og tilbake 10 til 15 ganger.
Trafikken kan gad hele tiden.

Denne behandling koster oss fra $250—% 370
pr. km incl. bitumen og alt arbeide,

Disse veier vedlikelholdes av en veivokter som
har en strekning pa fra 40 til 56 km og har en
1—1% tonn lastebil til sin disposisjon for at han
kan flikke alle smahullene som foréirsakes avy
hestetrafikken eller opstir pa annen mate. NAar
vi overflatebehandler pa denne mate sorger vi
ogsa for a fa flikningsmaterialer av akkurat
samme materiale som selve dekket er laget av
og dette materiale legges i hauger for at vei-
vokteren kan ha det forhanden. Dette fliknings-
materiale vil veere godt bearbeibart og i god til-
stand gjennem hele arbeidsperioden.

For tilberedning av flikningsmaterialer tar vi
ofte disse langs veikanten og blander ved hjelp
av motorhevlen, hvorved arbeidet blir meget bil-
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ligere enn om blandingen skulde skje for hand
eller med blandemaskin.

Vi har lagt fra 320 til 645 km arlig efter den
sakalte mixed-in-place turn-over metode som har
en tykkelse pa 2V2”-—3"”. Dette dekke legger vi
i almindelighet pd en planering som er godt hov-
let og drenert og har riktig tverrprofil og som
er blitt gruset enten med knust sten eller knust
naturgrus til en dybde av fra 3" til 47, d. v. s.
fra 940 til 1170 m* pr. km.

Vi legger ikke dette bitumendekke straks eller
det samme dr som planeringen og grusningen er
uttert, for vi ensker at plqneringen skal sette
sig og grusdekket skal konsolideres for & gi til-
strekkelig styrke til a beere den trafikk som vil
bli krevet. Efter at planeringen har satt sig
godt og grusdekket er vel konsolidert tiliorer
vi fra 615 til 770 m® pr. km av knust sten eller
grus som passerer 4”7 ring og inneholder fra
10 % til 20 % finpartikler. Derpa spres ca. 2.3 1
pr. m* enten cut-back asfalt eller tiewcre eller en
hurtig herdnende bitumen pid den lese grus. ie-
blikkelig derefter blandes materialene frem og
tilbake nred en motorveihevl til alle partikler er
dekket, hvorpa det hevles til en ranke langs
kanten. Derefter blir veibanen sa a si impreg-
nert med samme sort bitumen i en mengde av
ca. 1,8 | pr. m’, hvorefter det avhevlede mate-
riale fores tilbake pd veibanen og blandes og
hevles omhyggelig. Derpa valses i almindelighet
med en tandemvalse som veier fra 3100 kg ftil
4500 kg avhengig av de materialer som er brukt.
Man ma med andre ord ilkkke bruke en valse som
er sa tung at den vil knuse stenpartiklene, men
bare tung nok til & konsolidere disse. I mange
tilfeller valser vi ikke men lar trafikken konso-
lidere, men valsningen er mere behagelig for tra-
fikantene og gir et bedre resultat. Efter utfort
valsning utferes en lett behandling med 0,9 | pr.
m° som et forelebig forseglingsskikt, hvorefter
dekkes med grov sand fra 28 m® til 37.5 m*
pr. km.

Vi anvender biade cut-back
avhengig av arten av materialer. Hvor vi har
en meget blot Kkalksten eller i nogen tilfeller
materialer som i betraktelig grad gar mot fin-
partikler bruker vi tjaere, fordi kalksten pa grunn
av sin poroesitet absorberer adskillig av stoifet
og vi finner at hvor vi har dette forhold arbeider
ticcren bedre enn asfalten.

Jeg tror at valg av bitumen i et hvilket som
helst bituminest arbeide utelukkende avhenger av
de veidekksmaterialer som skal behandles og av
undergrunnsforholdene. Disse veidekker krever
et forseglingsskikt omtrentlig hvert annet eller
fierde ar. Der benyttes ca. 1,14 | pr. m? av sam-
me sort bitumen som for dekket bare med den
forskjell at den er av en hwiere grad.

asfalt og tjecrer



134 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTQREN

De anferer i Deres brev at vi benytter et grus-
lag pad 8”. Dette er naturligvis ikke tilielle. Det
kan hende man gigr det i andre stater, men ikke
i Wisconsin, fordi vi bryr oss mindre om pla-
neringstilstanden ved disse billige veidekker, da
det er billigere a foreta litt flikning som kan bli
nedvendig enn 4 behandle fundamentet og bruke
betraktelige pengebelap.

Hvis vi skulde legge et kostbart betongdekke
vilde det naturligvis veere et annet spersmal, men
De kan av vire rapporter tydelig se at den gjen-
nemsnittlige omkostning for skin-coat metoden
er mindre enn $310 pr. km (antas & veere feil-
skrift) og for mixed-in-place med en tykkelse av
25" til 3” $ 2110 pr. km, og de yder meget god
og tiliredsstillende tjeneste for meget sma ved-
likeholdsutgifter. Vi har nogen av disse dekker
som gjgr god tieneste idag og som blev lagt for
12 til 15 ar siden og som har en trafikk pa 800
til 1000 kjereteier daglig.

Pi vare «skin-mats» har vi en trafikk pa 400
til 800 vogner daglig og i nogen distrikter har
vi til enkelte tider av aret pa disse «skin-mats»
op til 2000 til 2580 vogner daglig. Naturligvis
bestar denne trafikk hovedsagelig av personbiler
og ikke lastebiler.»

Savidt vedlikeholdschefen i Wisconsin.

Efter de mottatte rapporter om omkostningene
fremgar det at prisen for veiblandingsdekket blir
kr. 1,05 pr. m2

Bitumen koster ca. 8 ore pr. 1 og der betales
giennemsnittlig 1 ere pr. 1 for spredningen.

Et av asfaltselskapene som selvsagt er meget
interessert i at asfalt far en mest mulig utbredt
anvendelse har gatt meget grundig til verks med
sine forskningsarbeider parret med praktiske ut-
forelser og dets arbeidsbeskrivelse kan vel ansees
for 4 veere en norm for hvordan arbeidet ber
utfores. Serlig har de siste 4 ars forsknings-
arbeider bragt kjemikerne store resultater ved-
rorende fremstilling av den rette asfaltkonsistens
for de forskjellige veidekksmaterialer og formal.

Det vil fore for langt i denne artikkel & komme
nermere inn pa dette tema, ennskijont det kunde
veere fristende nok, da jeg mener det er absolutt
pakrevet 4 kienne til stoffets virkemate. Fore-
lobig vil jeg innskrenke mig til en generell ar-
heidsbeskrivelse og herunder medta i konsentrert
form de analysespesifikasjoner som forlanges for
de forskjellige foreliggende veidekksmaterialer.

Veiblandingsmetoden kan stort sett deles i 2
hovedgrupper med vidt forskjellige materialer,
nemlig i «the graded aggregate type» o0g «the
macadam aggregate type». P4 norsk kunde man
kanskje kalle dem veigruppen og pukksten-
gruppen.

[ veigrusgruppen er det av betydning at grus-
materialene er sa tett sammenpakket som mulig
for at dekket skal bli mest mulig stabilt og beere-
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dyktig. Det er ikke neodvendig at de grovere
partikler griper inn i hverandre, men mellem-
rumniene ma veere vel pakket med fine materi-
aler som inneholder forensket mengde av partik-
ler som passerer sikt nr. 200.

Siadanne materialer krever ikke et sterkt sam-
menkittende stoif for a gi et meget beeredyktig
dekke. Bade langsomtherdnende og medium-
lerdnende asfaltprodukter er blitt anvendt med
hell for sadanne materialer.

I steden for «langsomtherdnende» blev tidligere
d. v. s. sa sent som til 1933 brukt ordet «ikke
lherdnende» og i steden for «medimn-herdnendes
blev benyttet betegnelsen «cut-backs.

Dette er en asfalt tilsatt langsomt fordunstende
destillater.

| steden for ordet «herdnende» kunde det kan-
skje, nar det gjelder astalt, vicre mcre betegnende
4 si «stivnende».

Det sees Dberettet at den langsomtherdnende
asfalt i U.S.A. er blitt anvendt i langt storre ut-
<trekning enn den medium-herdnende. | strok
lvor regn- og grunnforholdene ikke er slemme
har den vist sig ganske tiliredsstillende, og slite-
dekker av dette stoff kan lettere rives op og
omdannes enn nar medium-herdnende er anvendt.
Pa den annen side er denne mer motstandsdyktig
mot vaun og ber benyttes hvor fuktighetsiorhol-
dene er slemmme nar som helst pd aret og under
alle forhold hvor mengden av grusmaterialene
som passerer sikt nr. 200 er mindre enn 5 %.
[ hvert fall er det nedvendig & bruke et produkt
som har forholdsvis lav viskositet til & begynne
med, for at man lettvindt skal fa blandet det ens-
artet med de finere partikler, ellers vil man fa
generende sammenklumpning.

[ pukkstengruppen er veidekkets indre stabilitet
og bareevne vesentlig grunnlagt pa at stenma-
terialene griper samimenslasende inn i hverandre
og ikke pa at hulrunmmene pakkes med finere
materialer. Pa grunn av sannsynligheten for indre
bevegelse ma asfalthinden om stenene derfor
veere forholdsvis tykk. Bruk av en flytende as-
falt er nedvendig for a opna tilstrekkelig blan-
ding pa veibanen, men asfaltens oprinnelige
viskositet kan og skal vere hoiere enn for vei-
grusgruppen. Pda den annen side er det overmate
onskelig at asfalten herdner hurtig efter at blan-
dingsprosessen er ferdig. Et hurtigherdnende as-
faltprodukt som inneholder en ganske flyktig
nafta er vel egnet.

| de siste fd ar er adskillig arbeide ogsd blitt
utfort med asfaltemulsjoner.

Det er av viktighet at det rette bindemiddel
benyttes. Hvis en asfalt som eguer sig for vei-
grusgruppen benyttes for pukkstengruppen vil
den ikke lime slitedekket godt nok sammen, selv
om den konsolideres aldri sa meget.

Hvis pa den annen side en asfalt som egner
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sig for pukkstengruppen benyttes for veigrus-
gruppen, vil blandingen lett klumpe sig og sette
sig for hurtig.

Veigrusgruppen.

Giraderingen av veigrusen behover ikke veere
noiaktig den samme i alle tilfeller. men den bor
vaere sa ensartet som mulig pa samme veistrek-
ning.

Ennskiont man selvsagt kan opstille en ideell
gradering for grusen sa kan man dog i utmer-
kede resultater nar bare graderingen ligger innen
visse grenser.

Tiltredsstillende almindelige grenser for gra-
deringen er folgende:

100 prosent ma passere 1" huller
S50—70 — —_ — un
35—60 — —- — sikt ar. 10.

7—14 — — — — — 200.

Nar en gammel vei skal behandles efter vei-

blandingsmetoden og man cnsker a anvende gru-
sen som er pa veien, rives denne op og hevles ti]
en ranke langs veien hvorpa et tilstrekkelig antall
prover tas. si man kan underseke om der ma til-
settes enten grovere eller finere materiale. Det
nye materiale burde erholdes i 2 storrelser med
4" sikt som grenseskille.

Bade natur- og maskingrus har vert anvendt,
men de seneste erfaringer gar ut pa at knust ma-
teriale er langt d foretrekke.

Mangel pi finere materialer kan avhjelpes med
sand eller om nedvendig leire. Under alle om-
stendigheter ma den del som passerer sikt nr. 10
ha en markfuktighets-ekvivalent pa ikke mer enn
20 % og et linezrt svinn pa ikke mer enn 5 %.

Som det vil erindres defineres en jordarts mark-
fuktighets-ekvivalent som det minste fuktighets-
innhold, uttrykt som prosent av vekten av den
ovnsterrede jord, ved hvilket en vanndrape som
anbringes pa jordprevens utglattede overflate, ikke
oieblikkelig vil bli absorbert av jorden, men vil
trekke sig ut over overflaten og gi denne et glin-
sende utseende.

Det line:were svinn finnes saledes:

En prove pd 300 gram blandes med vann til-
svarende markiuktighets-ekvivalenten og pakkes
si i lag pid %” ad gangen i en galvanisert
jernform (1 X 1 X 10”) ved hijelp av en
trestokk (3 X %5 X 14”). Stangen skyves sa fra
formen ut pa en porselensplate hvor den blir
malt, ovnterres med en temperatur som ikke
overstiger 100° C. og blir malt igjien. Lengded:iic-
ransen beregnet som prosent av stangens lengde
1 fuktig tilstand regnes som prosent lineeert svinmn.

(Pukkstengruppen: Se senere).

Asfaltens egenskaper.
Det er ovenior anfort at der kan anvendes 2

klasser asfaltprodukter for veigrusgruppen innen
veiblandingsmetoden. Begge burde ha omtrent den
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Oversikt over flytende asfaltmaterialer for de forskjellige oiemed.

Giemed for benyttelse ‘l R.C. M. C. S. IC-
1 2] 804 12|3|45 1!2.3]4
StovdempRinger. .« sree i wmre o areverrs awrersr sysverers aysrees v : X l L.
IMPIEGNETINE « v e e e e et eeeieaeaeeannens [ | K —‘— i _‘
Forseglingsskikt, overflatebehandling med utharpet pagrus 7‘_ i _: = _—! j :
Det tynne, serlig billige veiblandingsdekke (Ma}me) : \ | i ! X
(Wisconsin) | |
KOId EHKIINE «+vvvnvvronseoonsesomonnnnnonsssoneenes| = 1 T I ! [ _l_ | :
Veiblandingsmet@an pukkstensgruppen ............... T x | T |
Koldlagt centralb]andmg, pukkstensgruppen ........... i Tl—— —‘: T : .
Velblandmgsmetoden tett graderte materialer maks. diam. 17| | —i_ 41 . R
Konsolidert av trafikken: . ‘
Tiort- klimadt, kjeligl VR «mre s ovr mom e were om ovews wmem e, - X )
Tort klimat, varmt ver ...........cociiiiiiin .. o = ﬁ_| ‘_ Ld
Barskt KHMAt .vovvveeeerrrereerieaeneeeneienaenns i :f: BEIREEEEEN
Veiblandingsmetoden, apen gradering, valset. }
Maks. diam. 1”’. Stor procent som passerer sikt nr. 10, liten
procent sikt nr. 200 ..... ... .. ool X | =
Koldlagt centralblahding, tett gradértg materialer. T —“ T —|— - —1— i
Maks. diam. 17 konsolidert av trafikken:
Tort) KIIMAH weoe 33 % 255 & 5 S5t Bk By ¥ L X
Banskt kiimaf . g:c oo soon sgese st soslors Foorn S [ _._ _—l —_—__—__
Koldlagt centralblanding, dpen gradering, valset. o ‘ i T _
Maks. diam. 1”” Stor procent passerer sikt nr. 10 ....... _
Liten procent passerer sikt nr. 200 ..... X
Koldlagt centralblanding, apen gradering, valset | 0 AT A
Maks. diam. 17 Stor procent passerer 14,” ............ ] ’
Intet; Sikt nrs 200 . oot obd o g o | | | X

samme oprinnelige viskositet for at de kan bli
skikkelig blandet med gruspartiklene ved harving
og hevling. Den maksimale viskositet som uten
videre tillater sddan blanding er ca. 300 Furol
viskositet ved 140° F,

Materialer med sadan viskositet ma opvarmes
for a fa en skikkelig spredning.

De anbefalte spesifikasjoner for disse 2 er be-
tegnet med S. C.-3 og M. C.-2.

Hos oss vil det bli M. C.2 som vanlig blir & be-
nytte.

S. C.-3 passer i tert klimat for forholdsvis lett
trafikk. Det kunde kanskje tenkes & bruke den
efter den billigste metode som er beskrevet fra
Wisconsin og under samme undergrunns forhold
som der og seerlig hvor hestetrafikken er ube-
tydelig.

Da det imidlertid ofte kan veare spersméal om
forskjellen pa de stoffer som f. eks. passer for
veiblandingsmetoden og som passer for stevdemp-
ning etc. finner jeg det enskelig her a sette op en
samlet oversikt over de egnede stoffer for varie-
rende siemed. Oversikten vil vel ha sterst inter-
esse for fabrikanter av stoifene, men jeg mener
at det ogsa har sin betydning for veiingeniorer a

kijenne til det, da kjennskapet til stoffenes virke-
mate gir storre interesse for og tro pa arbeidets
mulighet.

Til forklaring av de benyttede forkortelser skal
oplyses faolgende: R.C. er forkortet for rapid
curing og kan oversettes med hurtig herdnende
eller hurtig stivnende. Ved siden av curing be-
nyttes ofte hardening.

M. C. betyr medium curing og

S. C. betyr slow curing.

A bruke den riktige mengde asfalt for den be-
stemte grussort den skal blandes med er meget
viktig.

«The Asphalt Institute» sier herom omtrent fal-
gende: «Ennskjent man har regnet ut en hel del
formler for forut 4 bestemme den riktige mengde
basert pa grusens gradering, har undersokelser
vedrarende beregningen av varmt-blandede asfalt-
dekker godtgjort at asfalt-mengden, hvor det er
praktisk gjerlig, heller skulde bestemmes pa
grunnlag av den komprimerte masses hulrum enn
pa dens gradering. Mengden av medium-herdnen-
de asfalt kan baseres pa hulrumsprosenten bedre
enn Jlangsomt-herdnende asfalter, som pa grunn
av sine «ikke-herdnende» egenskaper gir en blet,

-



Nr. 9 - 1935

ustabil blanding, hvis ikke den benyttede prosent-

mengde er betraktelig mindre enn nodvendig for

a fylle hulrummene».

Hulrummet kan eksempelvis

av felgende redskaper:

1. 1 metallcylinder 6” hoei og noiaktig 6" indre
diameter.

2. 1 metall bunnplate 2" tvkk og 12" i kvadrat.

3. 1 stempel av ek eller annet hardt tre 6” hoit
og ca. 5% " diameter, idet der i nedre ende

skrues pd en metallplate %" tykk.

4. 1 dyp blandebeholder pa ca. 3 liter.

5. 1 kittekniv med et 'blad 1” bredt.

6. 1 treklubbe ca. 3 pund tung.

finnes ved hijelp

Blandingen som skal preves lages ved i veie
neiaktig 2000 gram grus som blandes nied ca. 60
gram av den asfalt som skal brukes. Under blan-
dingen ma man forvisse sig om at alle partikler
omhylles.

Man ma pase at intet spildes.

Blandingen bringes i formen som star pa den
nevnte bunnplate.

Fortsatt omrering i formen er tilradelig for &
fa en jevn fordeling av de grove materialer. Langs
veggene ma Kkittekniven anvendes for a hindre
dannelse av lommer.

Derpa settes stemplet inn, idet det dreies rundt
for 4 sikre en horisontal overflate av blandingen.
Den endelige sammentrykning opndes ved a sla
pa stemplet med treklubben 100 ganger.

Tettheten av den sammenpressede grus bestem-
mes ved 4 male heiden av briketten og anvende
nedenstaende formel, hvor,

d = tettheten av den sammenpressede grus,
2000 = vekten av grusen,
h = heiden av briketten i cm, og

182,4 = tversnittarealet av briketten i cm®.
2000 10,96
— = l[
C="p x 1824 ¢ &

Grusens hulrumsprosent eksklusive den benyt-
tede asfalt beregnes ved nedenstaende formel hvor:
V = grusens hulrumprosent.

D = spesifike vekt av grusen,
d = tettheten av den sammenpressede grus.

100 (D — d)
V= -

Det er meget viktig at grusen er praktisk talt
tor nar asfalten spres ut. Hvis den er vat vil den
rette omhylling av gruskornene hindres. Men ikke
bare det; enhver tilstedeveerende fuktighet vil
nemlig opta en del av hulrummet i den sammen-
pressede masse og dens tilstedevecrelse i en ellers
riktig proporsjonert blanding wvil forarsake at den-
ne ser for fet ut, hvilket er helt misvisende. Det
er sommetider upraktisk 4 fa grusen helt knusk-
terr, men der skulde ikke vaere mere enn 2 vekt-
prosent fuktighet tilstede, denne mengde vil nem-
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lig i almindelighet opta mellem 4 og 4.5 prosent
hulrum i den sammenpressede masse.

Mengden av asfalt skulde bestemines saledes
at den sammenpressede masse, hvis den had-
de veaert knuskterr, vilde ha hatt omtrent
6,5 % hulrum.

Dette var kravet som forlangtes i 1933.

I 1934 kreves 1,5 vektprosent i steden for 2 %.

Sa vidt «The Asphalt Institutes.

I «Public Roads» ifor august 1934 finnes en ar-
tikkel av ingenier C. A. Carpenter som synes i
viere av en helt annen opfatning enn ovenior
nevnte firma angiende mengden av bindemiddel.
Man ma imidlertid veere opmerksom pa at dette
firma skjelner mellem medium- og langsomtherd-
nende asfalt. Mr. Carpenter anbefaler bl. a. Stan-
tons iormel som er salydende:

P=0,02a + 0,045b + 0,18 ¢
hvor P = vektsprosent asfalt i blandingen
prosent av grusen holdt tilbake pa
sikt nr. 10
b = prosent av grusen som passerer sikt nr.
10 og holdes tilbake pa sikt nr. 200
¢ = prosent av grus som passerer sikt
nr. 200.

For grove materialer (50 % eller mindre som
passerer %" sikt) okes c til 0,20.

For fine materialer (100 % passerer %" sikt)
reduseres c til 0,15.

Med hensyn til spredningen av asfalten og arbei-
dets utforelse i det hele tatt vil man finne at frem-
gangsmaten i arenes lep har giennemgatt en ut-
vikling i retning av det bedre.

[ store trekk er fremgangsmaten fslgende:

Grusen hevles av veien i en ranke, hvorfra tas
stikkprever som siktes for a finne hvilken partik-
kelstorrelse som ma tilferes. Efter at den riktige
grusgradering er tilsikret hevles all grusen over
til den ene side og den annen veiside impregneres
med en asfalt som ovenfor er betegnet med M. C.-1.
Den paferes i en mengde av fra 1,4 1—2,3 | pr. m*
og med en temperatur pa 10° C.—66° C. og spred-
ning skjer fra trykktankvogn. Lufttemperatur i
skyggen ma ikke veere under 10° C. og veibanen
ma vare torr eller kun svakt fuktig.

Efterat impregneringsasfalten er helt absorbert
skal grusranken hevles inn pa og den resterende
del av veibanen impregneres. Veigrusen ma harves
og blandes godt, sa der ikke er nogen klumper og
til den ikke inneliolder mer fuktighet enn 1%2 %s.

a

‘Man vil da ikke hverken se eller fele nogen fuk-

tighet.
Asfalten spres i hele veiens bredde og fordelt

pa flere spredninger med ca. 2,36 1. pr. m* ad gan-

gen inntil den forenskede mengde er tilfort.

For et 2” dekke vil den totale mengde i almin-
delighet ligge mellem 5,6 og 7,9 1. pr. m® og der
vil saledes trenges 3—4 spredninger. Mellem hver
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spredning ma blanding foretas. Arbeidet bar ikke
‘foretas med mindre luittemperaturen i skyggen er
over 10° C. Asialtens temperatur ber ligge mel-
lem 72 ° C og 93 ° C,, ihvertfal! ikke under 72° C.

Arbeidet utferes nu helst pd den méite at man
like efter tankspredebilen kjorer en skalharv, fjer-
harv eller lign., som fortsetter a harve frem og til-
bake inntil all asfalt er benyttet for omhylling av
gruskornene. Under almindelige amerikanske for-
hold trenges der 2 harver. Pa denne mate vil as-
falten hli tilstrekkelig bundet til grusen til 4 undga
at den henger sig pa bilhjulene. P4 samme mate
gades frem inntil alle spredninger er pafert, hvorpa
bruken av en eller flere hevler begynner.

Motorhevler har veert ansett for meget liendige
til dette bruk.

Blandingen hevles iorst til en rekke langs den
ene side av veien, hvorpa den i sma porsjoner ad
gangen fores over til den annen side av veien, idet
man ma veere forsiktig sa man ikke fiar nogen
ublandet masse med.

Det er a foretrekke a ta litt og litt ad gangen
fremior 4 ta store mengder i en vending. Denne
behandling gjentas til asfalt og grus er fullstendig
‘blandet til en ensartet farve og er iri for fete flek-
ker eller klumper og rene gruskorn. Dette kan
kreve optil 15 komplette overforsler med fra 60—
70 porsjoner. Der trenges mer blandingsarbeide i
koldt enn i varmt ver. Hvis der kommer regn for
blandingsprosessen er ferdig, ma hevlingen fort-
sette inntil massene er tarre.

Det er av stor betydning a beskytte kantene
av dekket, da svakheter langs disse er tilbsielige
til & bre sig og vil forarsake unedvendige vedlike-
holdsomkostninger. Kantene lages derfor tykkere
Man iar et tverrprofil som ligner det i betongdek-
ker vanlig benyttede. Dette skier ved at man for
siste gangs spredning gjor et kutt med hevelbladet
pa ca. 2” ved kanten avtagende til 0 i en avstand
av ca. 2’ fra kanten.

Nar blandingen er ferdig og man har massen lig-
gende i en rekke langs den ene side av veien be-
gynner legningen og komprimeringen av dekket.
Det er herunder 4 foretrekke a4 legge tynne skikt
ad gangen fremfor 4 ta hele rekken i ett lag. Pa
denne méte far man konsolidert dekket adskillig
under selve legningen.

Enskjont man stoler pa at trafikken og hevlin-
gen gir adskillig konsolidering er det dog lieldig
4 ha en 5—8 tonn valse i hvert iall for kantene.

En valse er ogsa hendig 4 ha ifor hinden i til-
felle det truer med kraftig regn eller om man i
koldt veer benytter den asfalttype som herdner.
Man mener i U. S. A. cfite at konsolidering ved tra-
fikk og hevling kan kreve fra 3 til 10 dager for
man far et dekke, som trafikken ikke lager spor i.
Pa den annen side vil en passe hevling i denne tid
gi et overmate jevnt dekke.

Hvis man under konsolideringsarbeidet far min-
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dre tiliredsstillende ilekker er disse lette a rette pa.

Under regnveer kan det hende at man har fatt
enkelte fuktige ilekker, som er forblitt iuktige mens
dekket i sin store almindelighet er blitt utterret
under blandingsarbeidet.

Sadanne flekker vil synes altfor fete efter koi-
solideringen og ma tas op og terres.

Nir man har fatt et velkonsolidert dekke bor
dette gis et forseglingsskikt (seal-coat), hvortil
i U. S. A. ofte benyttes ca. 0,9 1. til 1,35 |. pr. m=.
Under norske forhold ma forseglingsskiktet ialliall
anbringes for vinteren kommer. Tverrprofilliellin-
gen er i almindelighet 1:48. FHvis man i U. S. A.
har veert uheldig med blandingen, idet den er hlitt
enten for mager eller for fet, river man dekket op
og tilsetter det manglende stoff.

Hvis man i Norge skulde bli nedsaget til 4 ioreta
denne foranstalining vilde nok anleggsingenisren
fa en tung stund under tilskuernes kritikk, 1men
han iar treste sig med at selv eksperter som i U.
S. A. har lagt mange tusen km. slike dekker ogsa
har veert utsatt for sddanne uhell. Man far sim-
pelthen venne sig til det og swke trost i de gode
resultater. Hvis man imidlertid tar alle forsiktig-
hetsregler som ovenfor anfort for arbeidet pibe-
gynnes, vil man nok heist sannsynlig fa gode re-
sultater.

Dette var altsd en beskrivelse av veigrusgrup-
pen innen veiblandingsmetoden. Jeg imener at me-
toden har meget for sig i Norge og har derfor be-
skrevet den sapass inngaende.

Pukkstengruppen.

Den annen gruppe innen sammec metode,
pukkstengruppen, har jeg som ovenfor papekt
nevnt for at man ikke skal sammenblande de 2
fremgangsmater. Da plassen imidlertid er knapp
skal jeg ikke i nwrvarende artikkel berere den
nermere i detaljer. Det kan bli en artikkel for
sig. Kun skal nevnes at der for impregneringen av
undergrunnen anvendes M.C.-1 som for veigrus-
gruppen. Som bindemiddel for selve slitelaget bru-
kes R.C. 3, som ma ha en temperatur av 66° C
—80 ° C.

Som stenmaterialer anvendes 2 graderingsgrup-
per avhengig av den tykkelse dekket skal ha. For
et 2" dekke anvendes sterrelse fra ¥2"—1%"", for
tynnere lag anvendes storrelse %"—%".

Graderingen er forevrig saledes:

Prosent som passerer masker
L e @ Mee R
Sterrelse: Y2”—1'%"

Grovmaterialer . .
Storrelse: 4"—34"

Finmaterialer

95-100 25-75 - 0-10

05-100 -  0-10

Pukkstengruppen  jnnen  veiblandingsmetoden
kan bl. a. egne sig for utjevning av en tidligere
overflatebehandlet men ujevn veibane.
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DET NORDISKE VEITEKNISKE MOTE I

SVERIGE

18.—22. JUNI 1935

Av overingenier K. Nicolaisen.

Motets deltagere utenfor Stadshuset.

«Meddelser fra Veidirekteren» nr. 9 for juni
1935 hade en notis om et nordisk veimete som
skulde holdes i Sverige i sommer. — Om dette
mote som fandt sted efter det i notisen antydede
program skal jeg — som en av deltagerne — ne-
denfor gi nogen kortfattede oplysninger.

Ifolge den svenske innbydelse var motets hen-
sikt & sammenfore ingenierer som arbeider pi
veivesenets omrader i de nordiske land til dref-
telse av veitekniske spersmil og i forbindelse
dermed & foreta praktiske veistudier. — Man vilde
derfor foresla dannelse av en mnordisk veiteknisk
forening, hvis opgave det skulde veere & fremme
samarbeidet mellem de nordiske lands veitek-
nikere.

Innbydelsen til motet var utstedt til Danmark,
Finnland, Island og Norge og det meldte sig et
betydelig antall deltagere. Der var anmeldt:

Fra Danmark ... cooeeeees 60 deltagere.
» Finnland — c..ooeiiiens 11 3
» Island ..o 3 3

» Norge ......... ... 47 »
» Sverige ........iiia... 138 »
Tilsammen .... 259 deltagere,

hvorav 55 damer.

Motete dapnedes den 18. juni om formiddagen i
Teknologforeningens lokaler i Stockholm hvor
overdirekter Bolinder valgtes til motets ordferer
og statsrad Leo ensket motets deltagere velkommen.
— Statsraden minnet om veienes store kulturelle
og okonomiske betydning, deres raske utvikling
i de senere ar og de sterke krav som nu i automo-
bilismens tid ma stilles til veiene. — Et nordisk
samarbeide med det mél for eiet a kunne tilveie-
bringe gode og billige veier kunde regne med
statsmaktenes stotte.

Overdirektor Bolinder holdt derefter foredrag
om det svenske veivesen for hvis organisasjon han
redegjorde. — Det fremgikk av foredraget at den
svenske organisasion i mange forhold avviker
betydelig fra ordningen av vart eget veivesen.

139
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Fra venstre: Generaldirektor Skogstrom, Finland. Ingenier Wretlind, Sverige. Veidircktor Zoega, Island.
Overdirektor Bolinder, Sverige. Veidirektor Baalsrud, Norge. Overinspektor Helsted, Danmark.

I lgpet av 18. og 19. juni holdtes ennu to foredrag,
ett av ingenier v. Matern og ett av ingenier Norden-
dahl henholdsvis om valg av veibelegninger og om
utforming av veienes tverrprofil. — Begge disse
ioredrag eiterfulgtes av meget livlige diskusjoner.
Sa vel foredragene som diskusjonene var = kan-
skje seerlig for oss nordmenn — av meget stor
interesse. — Den 19. juni blev enn videre «Det nor-
diske veitekniske forbund» enstemmig stiftet eiter
en del forutgdende overlegninger innen de for-
skjellige lands komitéer og diskusjoner i felles-

komitéen. — I lovene som blev vedtatt heter det
at forbundets formal er 4 ifremme veivesenets ut-
vikling gjennem samarbeide mellem veiteknikere i
Danmark, Finnland, Island, Norge og Sverige. Til
opnaelse herav anordnes nordiske veitekniske meg-
ter og nedsettes utvalg med almindelige eller spe-
sielle opdrag til fremme av forbundets formal. —
Forbundet ledes av et styre i samarbeide med en
komité for hvert av landene. Der valgtes et inte-
rimsstyre til 4 fungere til utgangen av 1935. For
Norge valgtes veidirektor Baalsrud og overing.

Trancbergbroen ved Stockholm.
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Munch. — Efter forslag av veidirektor Baalsrud
blev det bestemt at neste nordiske veitekniske mote
skulde ‘holdes i Norge i 1937.

Den 20. juni var det befaring i Stockliolm og
omegn av gater, veier og broer. — Fra disse be-
faringer vendte vi tilbake med et sterkt inntryvkk
av de store og vanskelige trafikkproblemer som
Stockholm er i ferd med a4 lose, og de mektige
bro- og gatearbeider som dels var fulliert og dels
var under arbeide og som tydelig viste det hoeie
nivd hvortil svensk ingenierkunst og bygnings-
teknikk er nadd op.

Dagen efter startet ca. 160 av motets deltagere
pa den lange bilferd til Dalarne, som gikk over
Upsala og Falun. — I Upsala besies domkirken og
slottet hvor landshevding Linnér i den store min-
nerike rikssal onsket selskapet velkommen og
holdt foredrag om slottets historie ned giennem
tidene. — Om aftenen nadde vi Falun hvor lands-
hevding Bernhard Erikson ved middagen onsket
de reisende velkommen til Dalarne.

Den 22. fortsattes reisen over Domnarvet —
hvor det store gamle og velkjente jernverk be-
saes — til Rittvik som var reisens mal og som
vi nadde efter en interessant og vakker tur i det
herligste sommervear. — Under hele turen fra
Stockliolm var det sorget-for at man kunde orien-
tere sig bade med hensyn til de steder man pas-
serte og de forskjellige veidekker som var be-

nyttet langs ruten.
I Rittvik avsluttedes motet med en siste felles-

middag og dermed var det slutt pa disse dager
som hadde leert oss sa meget og gitt oss sa man-
ge nye og sterke inntrykk av virksomhet, utvik-
ling og skjennhet, — dager som hadde vert en
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Vesterbroen ved Stockholm.

stor oplevelse for oss alle. — Over alt hvor vi
kom — i Stockholm og hvor som helst ellers —
blev vi mottatt med den mest storstilede og hjer-
telige gjestfrihet og de svenske verters og vert-
inners dyktighet og enestiende elskverdighet brag-
te hurtig den utvungne kammeratslige stemning
som er sa verdifull, seerlig ved et sa vidt lang-
varig samveer. — QOgsa den glimrende organisa-
sjon og ledelse som ikke klikket pa noget punkt
hadde naturligvis sin store del i at motet fra
forst til sist blev sa vellykket.

Hvis jeg til slutt — av all den gjestfrihet og
opmerksomhiet som under hele motet blev vist
dets deltagere skal fremheve noget spesielt som
giorde seerlig inntrykk pa oss fremmede, sd& ma
det bli Stockholms stads lunsj for motedeltagerne
i Stadshuset. Jeg tror vi alle da «Gyllene salen»
apnet sig for oss og vi tok plass om de stralende
bord var sarlig varm om hjertet og folte at vi
oplevde en stor heitidsstund.

LASTEBILTRAFIKKEN OG VARE LANDEVEIERS

En kort replikk til avdelingsingenier Einar
Aarskogs artikkel i nr. 8, angaende nedvendig-
heten av en forandring i dispensasjonssystemet.

Det nye system som foreslies gdr i korthet

ut pa:

1. Alle biler grupperes i vektklasser og forsy-
nes med merker som tydelig angir klassen.

2. Alle veier inndeles 1 tilsvarende vektklasser
og opmerkes i overensstemmelse hermed.

Til punkt 1 tillater jeg mig a bemerke: Det blir
jo mest lastebiler det her blir spersmdl om, og &
forsyne dem med et skilt som tydelig angir klas-
sen, kan synes lett, men er i virkeligheten meget
vanskelig. Skulde merkningen veere effektiv mét-
te skiltene dessuten belyses, og det later efter
min erfaring til at lastebileierne har mer enn nok
med a holde vedlike de lys og kiennemierker som
nu er pabudt. Plasseringen av det heromhandlen-

BAREEVNE

de skilt vilde ogsad by pa vanskeligheter. Det ene-
ste sted pd en lastebil matte bli transparenti en lys-
kasse over frontglasset. Sadanne lyskasser er
imidlertid dyre i anskaffelse, og vilde pa en laste-
bil utover bygdene med den mangeartede bruk,
veere en kilde til kluss og stadige feil. P& bus-
ser er dessuten denne plass som regel optatt av
rutens navn m. v. Pa tilhengervogner vilde det
bli ennu vanskeligere a fa plasert et skilt til.

Hvad punkt 2 angar, klassefisering og opmerk-
ning av alle vare veier, sd synes det mig 4 matte
bli et bade langvarig og kostbart arbeide. Ennu
mangler det jo meget pa at alle vare veier er
ordentlig opmerket med veivisere, og gar for-
slaget til nye trafikkregler igjennem, skal for-
mentlig alle veier med forkjerselsrett opmerkes.
Det synes som om veivesenet forelebig har nok
av opmerkningsopgaver foran sig lher.

Imidlertid er jeg enig i at det nuveaerende dispen-
sasjonssystem bade er tungvint og gir liten sik-
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kerhet. Dog tror jeg at den positive linje, som
herr Aarskog antyder forst i sin artikkel, heller
burde tas op. Med hensyn til den manglende kon-
troll, som ogsa nevnes i artikkelen, si er det et
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pengesporsmal, bade med hensyn til anskaifelse
av hensiktsmessige tansportable vekter. sa vel
som med tilstrekkelig reisebevilgning m. v. til de
bilsakkyndige. Arbadigst
. Storm Munch.

ANTALL ARBEIDERE PR. 15. MARS 1935 VED DE AV
VEIVESENET ADMINISTRERTE VEIANLEGG

Antall arbeidere - Herav pa
Bygdeveier |
Fylice Hovetvier | e S| et | s
statsbidrag statsbidrag

gstfold ................ 106 8 84 198 85 113
Akershus .............. 198 62 334 594 1€0 414
Hedmark so¢ s gen s ae s 166 107 85 358 66 202
Opland ................ 156 163 205 524 255 269
Buskerud .............. 133 — 233 366 67 299
Vestfold ............... 64 47 38 149 135 14
Telemark .............. 603 92 39 734 144 590
Aust-Agder ............ 212 60 | 248 520 271 249
Vest-Agder ............. 50 60 | 54 164 149 15
Rogaland .............. 224 46 | 206 476 390 86
Hordaland ............. 429 283 464 1176 926 250
Sogn og Fjordane ...... 377 175 l — 552 413 139
Mgre og Romsdal ...... 236 | 78 | 34 348 137 211
Ser-Trondelag .......... 107 | 78 = 185 he 48
Nord-Trendelag ......... 105 | 37 ‘ 15 | 157 131 26
Nordland . .. s o oo oo 491 42 | 127 660 149 511
TREOTIS! wrue el Seows -t cwowe 86 29 13 128 55 73
Finnmark .............. 368 102 | 10 | 480 56 424
SUM rerg 304 ¥ or we > 3 4111 ‘ 1469 ‘ 2189 | 7769 3746 4023
1. februar 1934 ......... \ 4219 I 1569 2095 ’ 7883 4548 3335
1. = 1938 o oo e | 3745 1518 | 1108 6371 4301 2070
1. . 1932 ......... | 3496 1284 | 1816 | 6596 3871 2725
1. " 1931 ......... | 3367 691 | 1169 ‘ 5227 3594 | 1633
I 3 1930) gz wr X 03 2706 926 | 835 | 4467 3404 | 1063

MOTORISERING AV TOMMERTRANSPORTEN
MANGE AV VARE FYLKER HAR NU SKOGSVEIER FOR TOMMERTRANSPORT MED BIL
Skogdirekter Sorhuus uttaler sig til ,,Nationen’.

[ de store skogene i Hedmark er i det siste
bilene mer og mer tatt i bruk ved temmer-
transporten pa litt lengre avstander. De trekker
jo langt mer og gar hurtigere med lasset enn den
sprekeste hest. Man lesser ikke bare pa bilen,
ofte ser en ogsa en gieitdoning hengt efter med
et dugelig lass.

«Nationen» har spurt skogdirektor Serfuzus om
der er bygget mange bilveier for temmertranspor-
ten i Hedmark.

— Der er bygget slike veier i mange av vare

fylker — sier skogdirekteren — men i sterst an-
tall i Hedmark, da dette fylke har de storst sam-
menhengende skogvidder, og slike trakter hvor
den slags veier med mest fordel kan bygges.
De aller fleste herreder i Hedmark fylke har
nu skogsveier for temmertransport med bil. og
enkelte av de storste skogbygder har flere.
Det offentlige yder % av omkostningene ved
anlegget og % ydes av skogeierne og de andre
interesserte. De aller fleste av disse skogsveier
i Hedmark er planlagt av veivesenet og kan ten-
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Moderne tommerlass — 13 tonn.

kes for eller senere a fi betydning som gjennemi-
gangsveier gjennem dalferer, eller som koloni-
sasjonsveier.

Nogen av de storste veiene har vi i Trysil —
veien Stea—Ljordalen, veien gjennem Osdalen som
ligger dels i Amot. dels i Ytre Rendal, dette an-
legg er ikke helt ferdig ennu. Dessuten har vi
flere veier i Elverumskogene og i flere av bhyg-
dene nedover Glomdalen, i. eks. Soler.

-— Hvordan bygges disse veiene?

— Vi stiller krav om at disse veiene skal bygges
sa brede og sa pass sterke, at de kan trafikeres
med motorkjereteier. Den almindelige bredde er
3 meter. Det avhenger av terrenget om veien
bygges si bred at biler kan passere hverandre
eller om der anlegges moteplasser. De skal ogsi
kunne brukes om sommeren.

— @ker temmertransporten med Dbil?

— Det ser ut som om denne transport av tem-
meret blir mer og mer almindelig. Som et eksem-
pel kan jeg nevne, at vi i statsalmenningen i Ren-
dalen kjerer virke fra et sagbruk vi har der til
Koppang — en avstand pa ca. 75 kilometer. Like-
ledes kjorer vi fra Atnasjeen til Atna.

Jeg kan ogsa nevne at i Nord-Trendelag kjores
skiaren last med bil fra Liene til Formofoss, det
er en veilengde pa ca. 7 mil.

Det er som sagt ganske betydelige kvanta tom-
mer som kjores frem med bil i Hedmark. Mest er
det i Elverum og Trysil, men ogsd meget i Soler.
Det er bade rund og skaren last.

— Hvor meget kan der i almindelighet tas i
en vending med bil?

— Det er forskjellig efter vei og terreng —
op til 12—15 toun’). I var trafikk har vi mattet
bruke lette biler, da broene er for svake.

For transport av langtemmer og lengre last
benyttes tilhenger.

') Skogdirektoren meddeler pd vir henvendelse
at disse tall f. t. ma betraktes som maksimale.

Red.

Vanlig temmerlass for hest,

Det er den fordel ved & benytte bil, at temme-
ret kommer langt hurtigere frem.

Biltransporten brukes serlig der hvor fletnin-
gen er vanskelig og faller kostbar. Dei er som
regel omkostningsspersmalet som er det avgje-
rende. Men en annen sak er det, om det som len-
ner sig for den enkelte skogbruker, kan sies &
veere leldig nasjonalekonomisk sett. Det skal
jo kjepes biler og bensin.

Nar det gjelder temmertransporten pa lange
avstander har motorkjoreteiene sin store fordel
— nar det bare er vei. Sansen for & bygge bedre
skogsveier er nu levende, og ved disse veiers
hielp kan der ogsa skapes avsetningsmuligheter
for mindreverdig skogsvirke.

Et meget aktuelt spersmal som melder sig, er
nar et floetningsvassdrag er kostbart, og der gar
vei s mesteparten av temmeret tas med bil. Da
blir fletningen for dem som er nedt til a bruke
vassdraget alt for dyr.

Er der gjeld pa et fletningsvassdrag opstar der
ogsa et dilemma. Spersmalet om gjeldsnedskriv-
ning i slike vassdrag er meget aktuelt, og vi har
allerede flere saker til behandling. Verst synes
det & stille sig i Telemark, men vi har det samme
problem i flere ostlandsfylker.
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PERSONALIA

Avdelingsingenior ved veivesenet i Rogaland
fylke, Gabriel Finne, er efter ansekning meddelt
avskjed fra sin stilling fra 18. september 1935.
Ingenier Finne blev ansatt i veivesenet i 1921 og
har veert avdelingsingenier siden 1924.

Som avdelingsingenior av klasse B i Rogaland
fylke er ansatt assistentingenier i Opland fylke,
Hans W. Paus.

Som opsynsmann ved veivesenet i Buskerud
fylke er ansatt Trygve Gderud.

John Ba, Thor Nilsen og Halvor Noraberg er
ansatt som opsynsmenn ved veivesenet i Tele-
mark fylke.

Martin Loe er ansatt som kontorist av kl. I ved
More og Romsdal veikontor.

HEDREDE VEIVOKTERE
Kongelig Norsk Automobilklub har nylig tildelt
folgende veivoktere K. N. A.s diplom med solv-
pokal.

Akershus fylke:
Ludvig Andersen, Asker, 12 ars tjeneste.
Karl Furubraten, Enebak, 11 ars tjeneste.
Hilmar Antonsen, Skedsmo, 12 ars tjeneste.
Martin Korslund, Ullensaker, 18 ars tieneste.
Adolf Aastad, Blaker, 14 ars tjeneste.
Kristian Graatrud, Hurdal, 10 ars tieneste.

Ostfold fylke:
Sig. Hoegaas, Redenes, 18 ars tjeneste.
Iver Hagen, Redenes, 16 ars tjeneste.
Johan Dammyr, @ymark, 10 ars tjeneste.
Petter Svendsen, Tune, 22 ars tjeneste.
Chr. Kristiansen, Eidsberg, 16 ars tjeneste.

Hedmarlk fylke:
Kristen Kylstad, Furnes, 19 ars tjeneste.
Johan Ruud, Vinger, 14 ars tjeneste.

Buskerud fylke:
1. Anders Anderson, Sylling—Hole, 10 ars tjen.
2. Kristian Knudsen, Drammen—Hokksund, 22
ars tjeneste.
3. Johan Korsmo, 12 ars tieneste.

Vestfold fylke:
Nils Mathisen, Sem.
Hans M. Hansen, Anholt, Stokke, 19% Aars
tieneste.
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3. Anders Nilsen, Vale, 17%2 ars tjeneste.
4. Mathias Hansen, Stokke, 10 ars tjeneste.
5. Kristian Hannevold, Lardal, 12 ars tjeneste.
6. Oskar Karlsen, Brunlanes, 10 ars tieneste.
Telemark fylke:
Per Simon Jakobsen Lauvli, Drangedal, 24
ars tjeneste.
2. Eilef Hansen, Seljordslia, Gransherad, 21 ars
tieneste.
3. Olav Tollefsen, Juvskas, Seljord, 32 ars tjen.
4. Gunnar Knutsen, Lie, Vinje, 26 ars tjeneste,
Vest-Agder fylke:
1. Thorvald Dolsvéig, Randesund, 19 ars tjeneste.
2. Anen V. Hiland, Ser-Audnedal, 18 ars tjeneste.
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3. John Gangsd, Segne og @yslebs, 15 ars tien.

4. Aksel Dallin, Bakke, 13 ars tjeneste.

Hordaland fyike:

Amund Holdhus, Bergen—@ystese, 31 ars tien.
Nils Totland, Bergen—Jystese, 22 ars tjeneste.
Martin Handeland, Fiellberg, 12 ars tjeneste.
A. Hilmarsen, Stord, 17 ars tjeneste.

Odd Opheim, Etne, 12 ars tjeneste.
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LITTERATUR

Sveriges Geologiska Undersokning:  Avhand-
lingar och uppsatser. Serie C. N:o 375. Ars-
bok 26. N:o 3.

Tidlbildningen och tidllyftningen, med sirskild
hdansyn til vdgar och jiarnvigar. With an english
summary: Soil frizing and frost heaving. Av
Gunnar Beskow.

Som det vel er de ileste bekient er dr. Gunnar
Beskow den som har tatt det sturste lsft i arbei-
det med utforskningen av «Teleproblemet» her i
Europa. Og hans mange avhandlinger om dette
emne i «Svenska Vigforeningens Tidskrift» har
lenge veert skattet av oss veiingenierer. I[mid-
lertid har man inntil nu savnet en sammenhen-
gende fremstilling av de undersekelser som er
gijort og de resultater som er opnadd.

I ovennevnte Arsbok 26 har dr. Beskow pi en
utmerket mate samlet og bearbeidet det materiale
som foreligger, slik at man far et klart billede av
teleforskningens stilling idag.

Det er forholdsvis fa land som har drevet en
systematisk og videnskapelig utforskning av tele-
problemet, og det er ferst i de siste 10—15 ar at
arbeidet er drevet med nogen storre intensitet. Det
er vel tvilsomt om vi hadde statt sa vidt godt rustet
i kampen mot teleskadene hvis vi ikke hadde hatt
det videnskapelige forskningsarbeides resultater
a bygge pd. Nar dr. Beskow nu har funnet tiden
inne til 4 offentliggiore en samlet fremstilling av
sine undersokelser, vil dette sikkert hilses med
glede av dem som eonsker a sette sig neermere
inn i «Teleproblemet». Til orientering hitsettes
en forkortet fortegnelse over innholdet i Ars-
bok 26.

1. Innledning. Historikk.

2. Jordirysningens mekanikk, de forskjellige
telefenomener, samt selve frysningsprosessen.

3. Tijidllyftningen. Heri behandles telelsftnin-
gens staerrelse samt forskjellige faktorers innfly-
telse pa teleloftningen.

4. Tiidllyftninges hydrodynamiska forutsédtnin-
gar. Hvori kapilariteten, giennemslippeligheten og
vannopslukningen samt grunnvannbegrepet neer-
mere behandles.

5. Temperaturforhollanden i frysande mark.
Til slutt er der en meget fyldig litteraturforteg-
nelse som vil veere til stor nytte for dem som
snsker & studere problemet mer inngaende.
T. B. Riise.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. ar. — Annonsepris: %/, side kr. 80,00, % side kr. 40,00,
% side kr. 20,00.

Ekspedision: Ingenierenes Hus. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 4. oktober 1935





