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GRUS-LEIRE-VEIER PA HJEMLIG GRUNN

Av avdelingsingenior Holger Bruadal.

Naerveerende artikker kunde like gjerne ha fatt
overskriften «Hvilket skitlde bevises», ti det an-
sees nemlig nu gjennem praktiske forsek pd hiem-
lig grunn bevist hvad som tidligere oite er frem-
holdr av Veidirektoren i foredrag og publikasjo-
ner og som dessuten er hevdet i en rekke artikler
i «Meddelelsene», saledes i nr. 2, 1927, ur. 6. 1931,
ur. 5, 1934 og nr. 5, 1935 nemlig:

1. At man ogsa under vare klimatiske forhold
kan bygge likesid gode grusveier uten stenlag som
med sadant.

2. At man for hurtigst mulig a fremme vir vei-
hygging under anvendelse av den progressive
fremgangslinje i stor utstrekning kan nyttiggiore
sig de i Norge hyppig forekomimende sand- og
leire-forekomster, og at det derfor ma sies at
man bygger vare veier dyrt safremt man fortset-
ter med & legge stenlagsveier hvor sten ikke fin-
nes i linjen i overveldende grad.

3. At det er av betydning & fa konsolidert vei-
banen under ootimalt fuktighetsinnhold fer lang-
varig regn inntrer.

4. At det for & motarbeide rifieldannelse er av
betydning at grusen har tilstrekkelig hbind-
stoff.

Som fremholdt bl a. i nr. 6 av «Meddelelsene»
for 1931 bestar den primere bekjempelse av rif-
feldannelsen selvsagt i at bilene pabys lavtrykks-
ringer og gode 2-veis-stotdempere og dette er av
betydning ogsd for de faste dekker.

Det farste ledd i ovenfor nevite «bevisfersel»
var byggingen av en grusvei som blev pdbegynt
i 1934. Veien blev i hoieste grad bygget som en
forseksvei, idet det ikke bare gjaldt & bevise hvad
et grusdekke uten stenlag duer til, men det gjaldt
samtidig ogsa & seke & trenge tilbunds i de grunn-
arsaker som forer til en del av de mangler som
vi kan se pd vare gamle veier.

Denne sistnevnte del av opgaven var langtira
nogen fornoielse for arbeidslederen, men det
matte til s % m .

Det antas mest hensiktsmessig 4 folge arbeidet
eftersom det skred frem og man skal derfor be-
gynne med begynnelsen. _ .

Anlegget bestod i omlegning av en av vire
gamle riksveier i en lengde av ca. 1 km.

Vi begynner med de velkjente startvanskelig-
heter, nemlig grunnavstielsesspersmalet. En av
grunneierne var vrang og det falt sig slik at hans
grunn nettop var der hvor det gjaldt om a be-
gynne forst, nemlig med et par ca. 4 m. heie fyl-
linger.

Arbeidet med disse kunde ikke pabegynnes for
ut pa sensommeren og det neste ledd i kjeden
av uleldige omstendigheter var at bade sensom-
meren og hosten blev meget mer regnfull enn nor-
malt. Regnet var uheldig fra omkostningssyns-
punkt betraktet, men det var av en viss betyd-
ning i ovennevnte forsekseiemed.

Det vesentlige formdl med omhandlede veiom-
legning var i trafikkmessig henseende 4 undga
et par bratte bakker som var meget generende for
tung trafikk, iseer pa glatt fore.

Massene matte og skulde derfor ut snarest mu-
lig og for transport blev benyttet hest og kjeerre.

Regn og frost vekslet og man hadde stadig io-
lelsen av 4 bevege sig pa gyngende grunn bade
i bokstavelig og figurlig betydning. Det var bare
savidt hestene greide det.

Ut pa vinteren blev det da tilsist en slags pla-
nering. men var det mildt s& massene kunde skra-
pes, si regnet det og felgen var en mengde vann-
fylte groper som firos til is.

Planeringen blev dog sapass jevn at man ved
noget grusing fikk en godt brukbar «vinterveis,
hvorved de gamle bakker kunde undgées.

Da siste gruslag var utkjert gikk straks den
forste tunglastede temmerbil som ikke vilde ha
kunnet greie de gamle bakker. Derved var alli-
kevel 1 ar vunnet i denne henseende.

Veerforholdene medforte at man ikke fikk dre-
nert i skjeeringene og man fikk ikke engang gravd
grofter.

Det vil av det ovenfor fremholdte ha fremgatt
at den vei som saledes blev tillatt benyttet egent-
lig ikke var annet enn en jordvei som blev pa-
fort noget grus for a kunne klare nogen dagers
mildveer om vinteren.

Da varen kom blev veien stengt efter program-
met og man fortsatte planeringsarbeidet og grav-
ningen av drensgroftene. Senere fulgte byggin-
gen av stabilisert grusdekke.
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A kalle’ det grusdekke ‘er ioravrig et noget
sterkt uttrykk.

Grusen var nesten mer a regne for grov sand
og hadde i snaueste laget av det som er over %4”
og altior lite over sikt nr. 10, d. v. s. 2 mm. Den
blev dog benyttet, da den kunde erholdes meget
billig fra et neerliggende grustak og samtidig hadde
det sin interesse & erfare hivad man kunde opna
av stabilitet nar den blev blandet med leire.

Arbeidet matte som fremholdt ferst og fremst
betraktes som et ledd i forssk eiter den progres-
sive linje og det gjaldt derfor nettop a vise hvad
man kunde utrette selv om muan benyttet dariig
grus.

Man var vel pa det rene med grusens mangler.

[ trad hermed benyitet man ogsa den billigst
opnaelige leire, idet man henyttet den som iore-
kom i planeringen.

Betydningen av grusens og leirens kvalitet skal
programmessig behandles i det ielgende.

Blandingen av grus og leire foregikk pi vei-
banen ved hjelp av hevel, planskrape og skallharv
og vanningen utiertes ved en av de gamle van-
ningsbiler.

Selve blundingen kunde nok ha veart forholds-
vis enkel og rask & utiere, men vanskeligheten
bestod i a4 fa leiren ifinknust. Man ma erindre at
arbeidet foregikk pa en fersk planering, men det
skal medgis at denne var blitt konsolidert av en
sauefotsvalse trukket av beltetraktor.

Det vil forstaes at det er ferst nar leiren svel-
ler ut og blir sa ilytende at den omhyller grus-
kornene at den kan r1ylle sin opgave.

Det vil av samme grunn ennvidere medgis at
det ikke er godt 4 fa knust leiren fin nok i nevnte
oiemed. Der ma vann til. Det viste sig derfor
ogsa at det var ferst efterat man hadde vannet
meget kraftig at leiren blev sa blet at den om-
hyllet grusen sd pass at blandingen tok konsoli-
dering. Denne utiertes ogsa for grusens vedkom-
mende ved hjelp av beltetraktor og saueiotval-
sen. men ogsa de under arbeidet giaende biler
hijalp godt til i nevnte esiemed.

| fig. 1 sees skalharven i arheide.

[ fig. 2 sees planskrapen.

I tig. 3 sees beltetraktoren, en Caterpillar, Die-
sel 35, og saueiotvalsen i funksjon.

Pa enkelte steder viste det sig imidlertid vai-
skelig, for ikke & si wmulig, 4 fa konsolidert grus-
dekket, nemlig delvis i den senest planerte del
av skjeringene samt ogsi pa den del av Iyllingene
hvor massene hadde veert blotest under plane-
ringsarbeidet,.

Forklaringen var for skiwringens vedkommende
selvsagt, at den hole grunnvannstand bevirket en
voldsom isranndanneise med deray iolgende slem
telelesning av den sort som henger i langt ut
OVer somimerern.

For fyllingenes vedkommende er iorklaringen
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den at alt det regnvannet som kom under plane-
ringsarbe:der virket som en meget hei grunn-
vannstand under telens nedtrengning.

Pa de nevinte steder var planeringen sa svikt-
ende at der opstod spordannelse | grusdekket oy
dette fortsatte det med hele sommeren tiltross tor
at man hadde en usedvanlig tor og varm ju'i.
Det blev mer og mer klart at nar man ikke kunde
fa Tast ;_:rusdel\']\'c selv o midt pa terreste somme-
ren, sa vilde det selvsagt ikke bli lettere niar hest-
reguet begyvnte og hjuisporene blev fulle av vann.

En av de forste og meget viktige erfaringer man
hostet ved denne forssksvei var alisa hviike van-
skeligheter man kan kiore s.g op i niar man pla-
nerer i iewre_under meget sterk ned'h(a—_r 0g man
allerede fslgende vir apner veien for trafikk. Man
far da en meget slem telelusning. nemlig av den
art som v&lvzlrer hele sommeren sairemt ikke ra-
dikale skritt foretas og dette er ihvertiall en av
forklaringene pu de mangearige televanskelighe-
fer man kan ha selv pd hoie fyllinger hvor det er
langt fil grunnvannstanden.

Hvis man vil veere spokefull kan man altsa i
demne forbindelse si at bruk av stenlag dog har
en fordel, nemlig at man da bygger veien si sakie
at man kanskie sjelden far anledning til 4 ta den
i bruk fer planeringen har ligget sa lenge at det
kunstig tilierte vann eller vanlig televann har
tatt tid til 4 trekke undav fer trafikken maser
televannet inn i leiren og lager en gret som van-
skelig tgrrer mens trafikken gar.

Men ira spok til alvor. Fremgangsmaten ma
naturligvis hli den at man innretter sig slik dat
det ovenior nevinte tilfelle ikke inntrer. Hvordan
dette kan skje pa en helt selviolgeligz og rimelig
nite vil fremga senere i denne pabegynte -artik-
Iﬁelseri/e_,g

La oss imidlertid vende tilbake til forseksstrek-
ningen.

Da man var komumet ut i august skjente jeg ai
noget radikalt matte foretas hvis veien ikke skulde
hli meget vanskelig om hesten.

Planeringsmassene matte terres. Pa enkelte
steder var der smale striper og mindre flekker.
Pa disse steder gikk man ivei med hakker og
spader pa gammel manér.

Den ene av de store fyllinger var delvis p.anert
tort og delvis vatt. 124 sistnevnte del matte mas-
sene torres, men ikke pd ferstnevnte.

Den aunen store iylling var i sin hellet p.anert
vittt og massene matte torres i hele lengden.

Begge sider av ivllingen var terret inn til en
dybde av ca. 1" oFaits

For 4 ta ut de innenior liggende masser benyt-
tedes en Caterpillar beltetraktor med slepskufie.
Fyllingen gynget under traktoren helt til man kom
ned i en dybde av inntl 1,20 m.  Ved hjelp av
traktoren hlev massene tatt ut, terret og bhragt
tilbake igien i lgpet av 3 dager.

ST
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I, skalbarven bearbeider leire og wrus. 20 Planskrape og hovel blander grusmassen. 3. Sauciotvalsen Konsoliderer.
1. Fyllingen som Dbev utiort under stor nedbor. 5. Den derdige vel. Sporene har kun iarveforskiell, ingen dybde.
6. Den siore planskrape harver og bhiander.

Nar man saledes hadde fatt terre masser i iyl-
lingen lot grusdekket sig konsolidere og man an-
vendte sauefotvalsen som denue gang blev truk-
ket av en motorhevel.

Et par dager efter at nevnte arbeide var ifer-
dig begynte hestregnet, der som bekjent i 1935
var veerre enn nogensinne tidligere notert i sep-
tember 0g oktober og 200 % av normalen i no-
vember. Tiltross herfor holdt nevnte fylling sig
helt fast uten antydning til hjulspor og hele veien
forevrig var meget god.

Den storste iylling sees i fig, 4.

Som stavdempningsmiddel var der om somme-
ceil penyttet ca. 0,4 |. dammololje pr. m=

Efterat oventor n‘ev.nte massetorring hadde fun-
net sted var det mandlertld nodve'ndig A pafore
ytterligere en del sdledes at de gjennemsnittlige
omkostninger for hele sommeren blev ca. 8 gre

pr. m2

.

Dette helop kan vel ikke sies a vaere urimelig
for stovdempning, men man sensker her spesielt
4 pointere, at nytiten ved a pafere dammo; ikke
alenc la i a dempe stovet for trafikkens skyld.
ei lieller i at man samtidig sparte en del hevlings-
utgiiter, men en like viktig opgave var a stabili-
sere vanninnholdet i grusdekket. -

Resultatet i sa henseende var ogsa updaklagelig.
Veien var som nevnt i meget god stand hele hes-
ten. Under den rekordmessige nedbor begynte
den selvsagt a bli noget klisset og man fant det
liensiktsmessig 4 pafoere et tynt lag grus som
denne gang blev hentet ira et fjernere grustak og
inneholdt ogsda endel knust materiale.

For & undersoke vanninnholdet i grusdekket blev
der den 29. november, 2. desember og 17. s. md.
tatt en del prover. Man skrapet vekk det tynne
gruslag som nettop var paiert og tok prover av
grusdekket som hadde ligget siden sommeren.
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Den teoretiske behandling av grusens gradering
samt det fundne vanninnhold skal senere behandles
seerskilt; her skal forelebig bare oplyses at grus-
dekket var sa hardt at man matte hakke det op
med pigghakke som om det skulde ha veert midt-
sommer.

De prover som blev tatt den 29. november pley
tatt i opholdsveer, men det hadde regnet dage, j
forveien si veibanen var vat. Der var ingen frost,

Den 2. desember var der heller ingen frost, Det
begynte & regne da de siste prever blev tatt.

S& blev der ikke tatt prover fer den 17, da.
sember. Det hadde da i mellemtiden veert jrqg¢
og telen var gitt ned til en dybde av 42 ¢,
der veibanen.

Der var mange isrenner i tykkelse pa ca. 15
20 mm og i en dybde pd 3040 cm under yej-
banen. :

Man var derfor allerede pd det tidspunkt pj
det rene med at man vilde f& vanskeligheter 3,
telelosningen nddde denne dybde, hvilket ogsa
ganske riktig inntraff pa det sted prgven bley tatt.
Det blev sa ikke tatt prever fer den 27. mary 1936,
hvilken dag der blev tatt sddanne pa et sted Lyor
der litt efter hvert var opstitt en telekul, dey 3.
januar 1936 maltes den til 3 cm i forhold til dep gy-
rige veibane, derpa den 8. og 18. februar tjj 9
cm. heide.

Forste isrann observertes allerede 18 cm. y-
der veibanen og var 7 mm tykk. Dernest vayia-
bel avstand mellem forskiellige isfenner pi optil
15 mm tykkelse.

Dessuten var der et Juftskikt. pd ca. 55 mm
tykkelse i en dybde av ca. 45—50 cm. under vei-
banen.

Telen sluttet med en isrand av tykkelse 30 mm
i en dybde av 87—90 cm. under veibanen. Isren-
nene 14 ujevnt, de var korte og ikke i sammen-
hengende skikt.

Det vil veere umiddelbart innlysende at utsik-
tene for telelesningen her ikke var seerlig lyse, da
grusdekket var 16,5 cm. tykt.

Televanskelighetene begynte ogsa ferst pa dette
sted og utviklet sig eiterhvert til spor. Ved iher-
dig vedlikehold med paiering av grus makte. man
i holde trafikken gaende selv for plankelass pé
4,55 tonn nettolast. Bilene kom over uten &
sette sig fast.

For A forebygge fortsatt dannelse av telekul
pa nevnte sted blev der foretatt masseutskiftning
med det resultat, at man idr ikke kunde spore
nogen telekul.

Ca. 14 m. nordenfor telekulen var grusdekket
13—14 cm. tykt og isrennenene begynte her i en
dybde av 33 cm. under veibanen og ophgrte ca.
84 cm. under veibanen. De hadde en tykkelse pa
inntil 6—7 mm.

Der hadde omkring arsskiftet bl. a. veert en
telelosning som hadde géatt ned i en dybde av

un-
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ca. 10 cm. og det hadde nu sin interesse 4 se om
der var nogen forskjell i teorvekten, d. v. s. tett-
heten av grusdekket innen disse 10 cm. og i den
underliggende del av grusdekket. Der Dblev der-
for tatt forskjellige preover for a klarlegge detie
spersmal.

Analysene gav som resultat en sterre tetthet
i den del av grusdekket som hadde veert tint under
telelosningen enn den underliggende del som ikke
hadde veert tint.

Den stadige konsolidering som trafikken gir
viste sig altsd 2 veere av sterre betydning i po-
sitiv retning enn en telelesning i negativ. Analogt
hermed blev ogsd tatt prever for & konstatere
den tetthet grusdekket hadde ior det fres og efter
den nevnte vintertelelesning. Nu er naturligvis
resultatet avhengig av flere faktorer, men ana-
lysene gav til resultat at nogen av de preover somn
blev tatt fer dekket ifres hadde wadskillig sterre
tetthet enn de som blev tatt efter optiningen, men
pd den annen side hadde nogen ogsi mindre teft-
het. Dette til tross for at graderingen kunde ga
like meget i den ene som den annen retning.

Stort sett kan man vel si at en vintertelelos-
ning pa inntil 10 cm. dybde ingen edcleggende
virkning hadde i dette tilfelle. Hvordan det vilde
ha gatt om man hadde hatt mange av sa stor
dybde iikk man ikke pa nevnte vei anledning til
a4 konstatere.

I denne lenseende ansees det gagnlig a skaife
tilveie et tynt, fast isdekke som er istand til 3
bete av vintertelelesningene iallfall nogen dager.
Det er jo det regn som vanligvis ledsager disse
sonl er si skadelig. Man har i dette oviemed i
@stiold forarbeidet smé snevalser som trekkes av
bil eller motorhevel for 4 presse den forste sie
til et sadant isdekke og som samtidig ogsd med-

forer at ikke alle biler sa lett kjorer i samme spor.

Av det som ovenfor er berettet om isranndan-
nelsen vinteren 1935/36 matte man vente de tele-
vanskeligheter som allerede er berettet omi.

Veidekket bestod i hele veiens lengde selve
tele-opmyknings-pikienningen. Det var ierst da
de dypere liggende lag sviktet at ogsa grusdek-
ket brast pa enkelte strekninger.

Dekket ydet seig og langvarig motstand under
stadig okende sprekkedannelse. Veivokteren somn
er en av de eldste og mest palitelige vi har ut-
talte, at odeleggelsen vilde veert like stor om man
hadde hatt stenlag. Det hadde man iorevrig et
sldende bevis for pa en annen vei i samme lerred.
Denne vei var bygget med ca. 25 cm. stenlag og
10 cm. pukk, men har helt siden den blev bvgget
nesten hvert &r hatt like slem telelgsning som for-
seksveien pd det veerste parti.

Andre deler av forseksveien, siledes bl. a. en
sammenhengende strekning pa ca. 230—300 Lm
holdt sig ideel under hele telelpsningen og trengte
ikke et eneste lass grus. Der blev praktisk talt
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ikke merker efter de store plankebiler som nadde
en nettolast pa ca. 4.5—5,0 tonn.

Der hiev under telelosningen tati prover pi -
steder hvor veien ikke holdt og 5 steder hvor den
loldt hele telelosningen igiennem. P disse 4 ste-
der hvor veibanen ikke lioldt blev grusdekkets
tykkelse malt til 7 cm., S cm. og 9 cm. Pa det
fjerde sted var grusdekket for odelagt til neiak-
tig a kunne mdle tykkelsen.

Som ovenfor berettet blev det allerede for tele-
losningen begynte, tatt prever i forskjellig dyhde
pa 2 steder hvor det var serlig mange isrenner
og hvor det senere viste sig at veibanen ikke
holdt.  Grusdekket var der malt til 16.5 cm. heil-
holdsvis 13—I4 cm.

Pa de steder hvor veidekket holdt blev (ykkel-
sen malt til 9 cm., 9 cm,, 1 em., 16 cm. og 16 cmn.

Det vil herav fremgd at det var mere under-

17" grunnens  beskatienhet enn veidelkets (ykkelse

som var_det avgjvrende for veiens bewreevne,

De neviite prover pa 11 forskjellige steder blev
tatt for a4 uilfere neiere undersekelse og sammen-
ligninger av det underliggende jordsmonn og ior
4 kunne oplyse hvem som mitte onske det om
arten av den jord man hadde.

Som nevit har jeg imidlertid tenkt & samle all
den teoretiske behandling av stoffet i én artikkel
jor sig og her neie mig med & oplyse at grusen
vesentlig hvilte direkte pi leire av forskjellig slags.

Pi det sted hvor televanskelighetene begyute
forst utviklet sarene sig forholdsvis raskt ti' hjul-
spor og der blev pafert grus for & holde det gi-
ende. Veien la pd disse steder omtrent i heide
med terrenget. ‘Da vanskelighetene pa disse ste-
der var overvuunet, begynte veibanen & vise svak-
heter i skiwringen mellem fyllingene.

Sarene utviklet sig langsommere og man gjorde
forsek pa d overvinne dem ved grusning uten at
man dog hadde nogen sarl'g tro pa at det vilde
lykkes.

Det gjorde det heller ikke; dertil blev svankene
for dype og hullene for heie. Uthedringen matte
derfor foregdl pa en annen mate og siden det var
en forseksstrekning bestemte man sig for for-
skjellige fremgangsmater, nemlig:

1. Da veien var ny var dreneringen for fersk
og hadde ikke fatt tid til & virke. Det hadde der-
jor sin interesse & se lvordan det vilde utvikle
sig ndr den samme leire var blitt terr. Pa en
strekning neiet man sig derfor med 4 rive op
grusdekket og torre den underliggende leire. Enn-
videre blev grusdekket forsterket si det skulde
holde ca. 20 ¢n. tykkelse.

5 Man rev op grusdekket og en del av plane-
ringen. Derpa laggnu et isolasjonssk-ﬂu av_grus
i en tykkelse av ca. 10 cm. hvorpd gienfvites de
Surpme  leirmasser i 40 cm. tykkelse. Til slutt
20 cm. grusdekke.
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3. Da man kunde ia grov sand (iin grus) irem-
kjort til veien for kr. 1,65 pr. m? fant man det
hade av hensyn til trafikken og av ekonomiske
hensyn like fordelaktig 4 grave ut de Dblete mas-
ser og iylle i sanden. Det hadde ennvidere sin
interesse a utiere det arbeide & stabilisere grusen
oppe pi den lose sand. For deite arbeide Blev
der ferst lagt ca. 10 cm. leire oppe pa sanden
hvorpa grusen pafortes.

4. Pa det sted hvor televanskelighetene biev
avhjulpet ved grusning paiertes ytterligere grus.
Et sted ca. 10 ¢, et annet sted ca. 20 cm. Som
nevnt hadde det oprinnelige grusdekke vist en
tvkkelse pa 12 — 14 — 16 cm.

All grusleireblanding joregikk pd veibanen.

Ut pd hesten gikk man over hele strekningen
med et grusdekke for at bl. a. ogsd den strek-
ning som hadde holdt under hele telelesningen
skulde ia en tykkelse pa ca. 20 cm.

Efter utbedringsarbeidene 1936 fikk man altsa
en forsoksvei med forskjellige. felter hy,or under-
grunnen var behandlet pa forskjellig vis og hvor
veidekket hadde forskjellig tykkelse.

Efter de i 1936 foretatte malinger skulde veidek-
ket ha en tykkelse fra 19 cm til 35 cm. 19 cm
tykkelse skulde man bl. a. ha pa et av de steder
hvor veibanen ikke blev rart i 1936.

Ved maling efter telelosningen 1937 fantes vei-
dekkets tykkelse lelt ned til 17 cm pd det sted
hvor grusen hvilte direkte pad leire og hvor der
ikke var foretatt ytterligere med undergrumnen.

Den hele veibane blev pafert en bagatell av en
ijerdedels liter damiololje pr. m* for a ta brodden
av stovplagen. For ovrig var det sd sent pa
lesten at man ikke var redd for fuktighetstap.

Dette var aret 1936.

Under telelesningen i 1937 holdt praktisk talt
hele strekningen med undtagelse av ca. 10—15 m
hvor der blev nogen svanker grunuet blot under-
grunn.  Dette inntraii for evrig pd den strekning
som holdt i 1936. Dette er ikke & forsti derhen
at det var noget vanskelig @ passere de nevnte
10—15 m.

(Grusdekket viste sig her & vaere ca. 17 cm tykt
og der blev tatt en rekke jordprsver for a sam-
menligne med fjorarets, - Utenfor de 10 m kunde
man se antydning til gyngning uten at der dog
blev nogen svanker. PA det samme parti sor
lioldt bade 1936 og 1937 blev der ennvidere tatt
prover hvor grusdekket viste eu tykkelse av 21

cm. Det viste sig for avrig et par helt lokale flek-
ker hvor Dblandingen ikke hadde veert helt ef-
fektiv.

Umiddelbart efter at smneen var gatt i vares
blev der stredd _klorkalcium for & stabilisere fuk-
tigheten i“grusdekl\'et.

Trafikktelling under telelesningen iar viste optil
200 vogner daglig, Tivorav ca. 100 lastebiler.
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Veien traiikeres daglig av rutebil, og irneha- isolasjonsskikt sa billig at de \)l finne almmdellfz

veren av denne skulde vel derfor sitte inne med
forstehands kjennskap til veiens tilstand.

Han har gitt felgende erkleering:
Degernes, den 12. november 1937.
Til Veikontoret i @stiold

Herr ingenier Brudal,

Moss.

1 anledning herr ingenisrens forespoersel angi-
ende den nye veistrekning ved Flltvedt 1 Tram-
borg, vil ieg oplyse islgende: — =
D0Ts;

—= Jeg traiikkerer veienr alle hverdager 4 ganger
med mine rutebiler, sa jeg har utmerket kijennskap
til denne vei under alle arstider og veer- og iere-
forhold.

Siden den siste ombygging er veien til enhver
tid i forsteklasses stand. I var, da det pa sa mange
steder var neesten uiremkommelig pa gruan av
telelesning, forekom der ikke sadan pa denne vei-
strekning. Heller ikke forekommmer der «vaske-
brett». 1 det hele tait er denne vei i si utmer-
ket stand og ser ut til 4 vise sig sd holdbar, at
det bare er & eonske, at veivesenet hadde rad til
4 fa slike veier overalt.

ZErbedigst
(sign.) Ole Siggerud.

Forsoksveien sees i fig 3.

Det ser ut som om veien har hjulspor, men det
er ikke tilfelle. Sporene har bare forskjellig farve.

Eriaringsresultatene ira forseksstrekningen er
bl. a. islgende:

1. Ved de gamle veier.

Skal man styrke sadanne ber dette vanligvis
skje ved & oke grusdekkets tykkelse ved paiering
av_et nytt lag stabilisert, leireblandet grus.

‘Har man generende telekuler bar man natur-
ligvis foreta 'masseutskiitning.

Man mA passe pa a stahilisere grusdekkets ifuk-
tighetsinnhold.

2. Ved bygging av nye veier hor disse utstyres
med isolasjonsskikt, Derved iar man kuttet av
kapillaritetsvannet og man
men billig beerende og trykkiordelende lag.

Dette forslag er basert pa den ovenior hestede
erfaring om at velens becreevne var Jner avhen-
gig av undergrunnens beskanenllet enn ve dekkets
tykkelse Nar bare underg runnen holder kan man
greie Sig med mindre av de forhol ldsvis muget
kostbarere materialer som utgior selve veidekket.
~ En undergrunn som holder kan man igjen skaife
sig 1 tilstrekkel:g tykkelse av Dbill'ge muterialer,
idet de fleste jordarter kan anvendes herfor, nar
man bare har et efiektivt isolasjonsskikt.

Dette med & benytte isolasjonsskikt er ikke no-
get nytt, men eriaringen ved de utiorte forseks-
veier har laert oss hvorledes vi kan skaiie oss

AT

skaifer sig et tykt,

anvendelse_ogsi i \ewesenet

Dette tema er nmdlertld sia omiangsrikt at det
islger som et kapitel ior sig.

Den her beskrevne forseksvei var som
\f@rste ledd i omhandlede bevisiersel.

a Neeste ledd er hygging av en grusleirevei pa
en sterkt traiikkert strekning. )

Denne vei er ca. 300 1. m og er den vei som
hlev maskinplanert og beskrevet i «Meddelelsenc»
nr. 11. 1936.

I ar blev veien ferdighygget som grusvei og ut-
styrt med et 20 cm tykt isolasjonsskikt.

Midt i den store skicering var dog leiren sa blet
at man kunde skyve cn lekte ned med bare len-
derne. Leiren viste sig ved analyse a inneholde
ca. 38 % vann. Det vil vaere umiddelbart inniy-
sende at man sadan grunn ma iforeta ekstra
foranstaltninger.

Grusi 5olaslf‘nssl\1l\)§t blev derior__ lier @ket ti]
40 un Na zrusen eﬂlmdtes mkwrt pa veibanen
Tor K l\l 3.— pr. m® blev isalasjonsskiktet forholds-
vis pumelg ()\enpd _isolusjonsskiktet blev lagt
(15 em leirg ‘og derpa szflls]exredekket som var
ca 20 cm tykt
“Traiikktellingen pa denne vei viste i sommer i
gziennemsnitt for 4 dager 791 biler daglig, hvorav
218 tunge lastehiler og busser og 61 lette lasie-
hiler.

Trafikktelling foretatt i oktober viste pa
hverdager i gjennemsnitf  ca. 646 bhiler daglig
hvorav 211 tunge lastebiler og busser og 78 let-
tere lastehiler og tilhengere. Der gar her typisk
tung erhvervstraiikk de 6 hverdager. [Det vil
derior her viere misvisende @ medta spndagstra-
iikke}\

1l sammenligning kan anieres hvad en av vire
ﬂr:rynsmenn fortalte om_gt_stenlag lagt pad Osi-
/yo ids svakest trafikkerte Tiksvei, som eiter telling

pd samme tid som ovenior nevnt giennemsnittlig
| daglig hadde 154 motorvogner, hvorav 46 tunge
lastebiler og pusser om sommeren og 101 motor-
vogner hvorav 52 tunge lastebiler og busser j
oktober.

Nevnte steplag inki. pukk oplystes & vare ca.
35 cm + isolasjonssand og der har allikevel hvert
ar vist sig telesar. Veien har selviglgelig i sin
helhet holdt sig godt, men man ensker & fremholde
at ogsd stenlaget brister pa vanskelige under-
grunnsrmlmld \
~—Men, tilbake e til_forseksvei nr. 2.

Man hadde anbragt déf omhandlede leiredekke
oppe pa isolasjonsskiktet og hadde kOl]SOlldCr}
det ved hjelp av sauefotvalsen, idet der 08sd
hiev presset noget grus inn i leiren. Det viste sig
derpd nedvendig 4 pajore mer leire for a fa
storre overhside i en kurve.

Herunder inntraii regn fer leiren var blitt kon-
solidert. Fglgen var at leiren blev adskillig op-

nevit

pi

vanlige

\
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blott og det samume gjaldt ogsa en del av den
pvrige veibane som dpeubart ikke var blitt til-
strekkelig konsolidert eller som hadde veert for
torr under konsolideringen.

Nu kunde man selvsagt ha ventet med videre
arbeide inntil leiren var blitt terr, men man fore-
trakk & fremskynde terringen ved 4 harve. Dette
har blandt annet den fordel at man da lettere
kan merke nar leiren har optimalt vanninnhold.
idet ‘man samtidig trafikkerer veien. Bedre er det
naturligvis 4 bruke en plastisiteisnal, men hvis
man ikke har nogen sidan ma man bestemme sa-
ken skjennsmessig.

For harvingen kan brukes almindelige harver.
men da man hadde for hiinden en Adams Retread
Paver, d. v. s. en stor planskrape, benyttet man
med fordel denne.

Eiter en halv dags arbeide var massene si torre
at de tok konsolidering og bar trafikken uten spor-
dannelse.

Nevnte planskrape i arbeide sees i fig. 6.

Den har buede blader og har dessuten et ror
livorved de lose masser kan skyves over til den
ene side om sa matte enskes for a skaffe over-
heide i en kurve f. eks.

Maskinens egentlige formil er 4 blande vei-
dekksmaterialer, men den kan, som det vil ior-
sties, ogsa med stor fordel anvendes pa plane-
ringer ved nyanlegg. Berved skaffer man sig pa en
billig mite en meget jevn planering. Det er var
hensikt & forsyne maskinep, med blader for pla-
nering av “flate grofter g skjeeringsskrininger
og den vil da bli et enpt”ypperligere redskap. Da
den samtidig er tung, bidrar den til 4 konsolidere
planeringen.

Da man ved hjelp av denne planskrape hadde
fatt terret veibanen tilstrekkelig og konsolidert
den, begynte paferingen av grusen. Grusen blev
pafert i en tykkelse av et par cm ad gangen og
da veien straks blev apnet for traiikk giorde
denne et utmerket konsolideringsarbeide.

Med erfaring ira den forste forseksvei b‘_gngletﬁ
man nu grus og leire i grustaket. n

Bilene som
kjorte grus til anlegget tok med leire tilbake til
grustaket hvor den blev terret og knust i en ma-
skin forarbeidet ved veivesenets verksted. Man
benyttet herfor delvis gamle deler som man had-
de liggende 0og maskinen bestod i en slyngmelle
som forknuser og en valsemsglle for finmaling.
Leiren og grusen blev blandet i en Regulus blan-
demaskin. Dette er en betongblandemaskin med

I/\opgitt kapasitet 10 m® pr. time.

s En sadan sees i fig. 7 og fig. 8.

" [ fig. 7 ser man hvorledes grusen renner ned i

maskinen. Grusen inneholder pd forhénd tilstrek-
kelig grovt materiale, idet de store stener er
knust i et knusningsanlegg som arbeider i forbin-
delse med siloanlegget sdledes at stener over 1
tomme faller ned i pukkmaskin og valsemslle,
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Fig. 7. Urus og leire blandes 1 maskin.

Fiy., S,

Reguius  blandemaskin.

hvorira produktet ledes tilbake til siloen sammen

/med den evrige grus.

Grusen faller ned pa et par matningsskruer som
mater blandemaskinen efter en bestemt kapasitet.

Den finmalte leire tilferes ved hjelp av en annen
skrue sédledes at blandingsiorholdet blir konstant.
En begerelevator ferer grusen og leiren op i blan-
detrommelen hvor vannet tilsettes. For a fa lei-
ren tilstrekkelig opblett benyttes et overskudd
av vann, men under tert, varmt var er jo dette
allikeve! pakrevd nar man legger ut grusen i
tynne lag og forutsatt at man ikke tilsetter klor-
kalcium.

Som det vil ha fremgdtt av artikkelen i «Med-
delelsene» nr. 5, 1935 om stabilisering av jord har
klorkalciumtilsetning mange fordeler, men nar det
gielder & bygge op et tykt grusdekke pd en ny
vei kan man spare utgiitene til klorkalcium og
seerlig hvis arbeidet foretas pa sensommeren og
i fuktigere veer.

Av fig. 9 vil fremga virkningen av leiretilsetnin-
gen pa grusen. Billedet viser billasset efter at det
har kiert ca. 15 km fra grustaket til veianlegget.

Da man slo ned lasteplanslemmen blev grusen
stdende igjen i loddrette vegger bortsett ira den
grus som satt fast pa lemmen.

Der blev tatt en preve sa vel av dette billass
som av grus utkjert andre dager, men den teore-
tiske behandling skal ogsa for denmne veis ved-
kommende omtales secrskilt
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Fiigs 9.

Kun skal oplyses at leiren i skjeeringen eiter
analyse blev funnet brukbar og man la an pa a
tilsette ca. 10 %.

Veidekket blev sa hardt at man under hevling
skar av stener som satt fast i veidekket.

Da veidekket var ferdig ventet man sa fuktig
veer at stoevdempningsmidler eller midler for a
stabilisere ifuktigheten i dekket skulde véicre over-
flodig.

Imidlertid blev veeret sia tort at man spredde ut
ca. 1 tiendedels kg kiorkalcium pr m® d. v. s.
en utgiit pa ca. 1 ore pr. m-“.

Vi hadde i 1937 et meget fint hestvier, med lite
regn, men tross alt forteller veerstatistikken at vi
en gang i hestens lop hadde en 30) dagers periode
med en nedhar som var det dobbelte av det nor-
male.

Til tross for at veidekket var tort og fast helt
igjennem var det allikevel ikke til & undga at vei-
banen under den sterke trafikk blev klisset i regn-
veer hvorfor den blev pafert noget magrere grus.

Eiter at sadan var pafert og veibanen hadde

ligget ca. 5 dager blev det foretatt en_prevebelast-
ning pa et vilkarlig sted pa veibanen.
“For ferste provebelastning anbragtes belastnin-
gen pa en cylinder som hvilte pa veibanen pa en
holt med diameter 13 mm, d. v. s. pa en ilate pa
ca. 1,33 cm®. C(Cylinderen stod lest i et rer som
var festet absolutt loddrett. Belastningen blev
oket med 25 kg ad gangen og der sporede, liten
synkning av bolten f¢r belastningen utgjorde 175
kg. Da falt den plutselig ned 16 mn.

Belastningsiorlepet var saledes:

Avlesning

Belastaing: ved belton:
73 kg 9.5 cm
‘f“ O3] 2F s himiane: s 2l a8 avb el I -

Stabilisert grus citer transport.

Pemerk Jde loddretiv vemuer.

'fl‘ 28] » e R R 9,4 »
el L 9.3 »
.25 B e aoran 9,2 »
hvoreiter plutselig brudd til ...... 7,6 »
25 B e S s e 72 »
S OB w1 s S 7,1
S 251 MmO s 69
T 25 p s 6,7 »
25 5 e 6,5
S B8] 1w i sme et e opemare e o 6.2
Sum 320 kg Sum synkning 33 »
Der medgikk ca. 2 min. mellem hver helast-
ningsekning.

For annen prevehelastning benyttedes som be-
lastningsilaten en bolt med diameter 255 nun,
d. v. s. en flate pa 5,1 c¢m.?

Belastningen forlgp med en okning pia 25 kg
ad gangen inntil belastningen var 395 kg, d. v. s.
77,5 kg pr. cm®*  Man hadde da dessverre ikke
flere lodder igjen og belastningen blev ikke fort-
satt. Man kunde ikke merke nogen synkning av
holten som forewig ikke hadde gjort nevnever-
dig avtrykk pa veibanen.

Disse belastningsprover hurde kanskje veert
fortsatt, men de skulde vel gi et tilstrekkelig bil-
lede av veibanens fasthet. Der fautes ingen sten
sa stor som boltens endeilate i grusen i en dvhde
av 8 .em. ’

Da den tynne holt falt igjennem representerte
antagelig fallet tykkelsen av den grus som se-
nere var patert under hevling og den nevnte eiter-
grusning,

Som nevnt blev veien apnet for trafikk straks
planeringen var ferdig og grusningen skjedde ak-
kurat pd samme mate som man gruser en gam-
mel vei,
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Derved iikk gruslaget i tynne lag ad gangen
den utmerkede kounsolidering som tung traiikk
gir og samtidig hadde trafikkantene en god vei i
kisre pa hele tiden.

Det er atter en detalj av den progressive irem-
gangslinje.

Man hiper at erfaringene ira dissc 2 iorsoks-
veier vil gke interessen for stabiliserte grus-leire-
veidekker uten stenlag.

Hvad omkostningene angir regner man med
at grusdekket pd den siste vei er bygget for ca.
halvparten av hvad et stenlagveidekke vilde ha
kostet. Men hertil er & merke at utgiitenc kan
bringes lenger ned.

Der foreligger nu tilbud pa en amerikansk ima-
skin som blander grus og leire og leiren kan veere
bade vat og tarr eitersom det faller sig. Maski-
nen kan iflg. katalogen levere optil 75 m® stabi-
lisert grus pr. time og grusens kostende vil der-
for bli meget rimelig. Maskinen kan dessuten
blande bitumen og grus.

Denne maskin sees i fig. 11.

Jeg har den opfatning at en sadan maskin er
en av de viktigste og mest lonnsomme maskiner
som vart veivesen idag kan anskaife.

Under bruk av stabiliserte grusmaterialer iar
man en veibhane som Kkrever mindre vedlikehold.

Vi kjenner alle til hvilken veibane vi far nar
vi gruser med bindstoffattig grus i wrt veer eller
utferer almindelig grusningsarbeide. Derved blir
sesongen for grusningsarbeide sterkt redusert.

Som ovenfor nevnt anser man det ikke i alimin-
delighet nedvendig 4 anvende ifuktighets-stabili-
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Sauciotvalsen  konsoliderer  Kantene.  Trafikken

besurger det meste av det ovrige.

serende salter siasom klorkalcium eller koksalt
nar man bygger op en ny grusvei for man kom-
mer til det siste overdrag.

Under siadanne arbeider har man i almindelig-
het for handen en vannbil som kan hijelpe til hvis
massene blir for torre.

Anderledes stiller det sig med grus for vanlig
vedlikeholdsarbeide. Der bor man tilsette salt.

For flere ar siden begynte vi i Ustiold & blande
grus, leire og klorkalcium pa veien ved grustaket,
idet man benyttet en motorveihovel for blandings-
arbeidet. Imidlertid hadde jo hevlen ca. 100 km
tildels meget sterkt trafikkert vei a vedlikeholde,
sa det blev ikke sa megen tid & avse for nevnte
blandingsarbeide.

De masser som man saledes iremstillet blev
derior vesentlig brukt pid steder hvor det ikke
nyttet & bruke annen grus. Veivokterne forme-
lig sloss om den stabiliserte grusen.

¥ N CALCIUM
CHLORIDE

Fia. 11, MasKin Tor blanding av grus ox leire.
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Stabilisert grus er meget nyttig for forbere-
dende arbeider for faste dekker.

Ved & pafere vare uformelige gamle veier sta-
bilisert grus som jevnes utover med hevei eller
planskrape vil veiene kunne gis det riktige pro-
fil pa en meget billig mate, samtidig som man far
et saerdeles jevnt og fast, godt baredyktig under-
lag. 1 tillegg hertil kommer at man hvis ikke
forholdene er altfor gale, kan utiere de forbere-
dende arbeider samme ar som de faste dekker og
allikevel opna godt resultat.

I siste tilielle regner man med at der ikke an-
vendes klorkalcium i det everste tynne gruslag
safremt et bitumendekke skal legges og man ikke
treffer andre, serlige forholdsregler. Man far
hielpe sig med en vannbil og forevrig finne sig i
stovet et par dager for dekket legges.

Ved en riktig gradering av stoffene vil man
pa denne mate til og med kunne sikre sig en bedre
impregnering enn pa mange av vare gamle veier.

Det er mulig at enkelte av leserne vil ha fatt
den opfatning at de i naerveerende artikkel om-
handlede arbeider krever kostbare maskiner. Her-
til er 4 bemerke at arbeidene kan utferes uten
de nevnte maskiner akkurat pd samme méte som
vi tidligere ogsa har kunnet greie oss uten de
maskiner som idag vanligvis ansees som selv-
folgelige.

Men nar anskafielse av beltetraktor og maskin
for blanding av stabiliserte grusmaterialer vil
medfgre at vi kan bygge vare veier bade bedre
og langt billigere og langt raskere enn nu, anser
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jeg det for 4 veare uekonomisk og lite rasjonelt
ikke 4 anskaife dem.

Med hensyn til denne artikkels hovedtema, sta-
biliserte grusveier uten stenlag, tillater jeg mig
til slutt atter & bemerke at den teoretiske behand-
ling av stoifet kommer i en forfsettelse av artik-
kelen. Her skal bare tilisies at de utierte arbei-
dér er basert pa de grunnsetninger som er irem-
holdt i artikkelen om «undersokelse og stabilise-
ring av jord» inntatt i «Meddelelsene» nr. 5. 1934

og 1935.

Til foranstiende redegjorelse av avdelingsin-
genisr Brudal har overingenisren for veivesenet
i Ostiold fylke, herr Dannevig, knyttet islzende
bemerkninger: -

De undersekelser og forsek som avdelingsin-
genier Brudal i den siste tid har utfert i Dstiold
for stabilisering savel av underbygning_som vei-
dekke har gitt forbausende gode resultater.

Spersmilet obtar jo ogsi sterkt interessen i
andre land og man er nu kommet si langt med
disse forsgk at man mi anta metoden uten risiko
kan anvendes i sterre_stil.

Et av de igangvarende hovedveianlegg her i
fylket er hittil utstyrt med vanlig stenlag. Dette
blir sloifet pa de gienstdende 4 km og istedet leg-
ges stabilisert grusdekke,

Né&r man fir anskaffet fullt tiliredssti!lende
blandeverk, vil man uten tvil opna stor besparelse
pa var veibygging.

Stabiliseringen er | searlig grad skikket som
underlag for faste veidekker.

VIBROBETONGDEKKET PA VEIANLEGGET
STANGER—JESSHEIM 1937

Av ingenier S. Glerum.

aende rapport er innsendt gjennem
ovgeigggrsltimen for sgivesenet i Akershus, som
har uttalt felgende:

Efter at denne rapport var skrevet, har
man fatt proveresultatene for betongens trykk-
fasthet. Denne er ifolge telefonmeddelelse fra
Norsk Cementforening for 3 u?tatte praver,
400, 390 og 389 kg. pr. cmz, gjennemsnittlig

393 kg pr. cm?. . )
Prove for tetthet og slitestyrke foreligger

r—he e det e er lagt ytter

t pemerkes at det seneré tter-
lig]é)ri 10 366 m? vibrobetong pa Trondheims-
veien ved Skedsmokorset med samme maski-

ner og mannskap.

Dekket er utfort som et jernbetongdekke 6

bredt og 12 cm tykt med langsgaende fuge i midten.
Tverrfuger er anbragt normalt med 18 m avstand,
men med fuger i mindre avstand ved uensarte'de
grunnforhold. Denne avstand er sterre enn almin-
delig benyttet i veivesenet. P4 Trondheimsveien er

fugeavstanden ca. 12,0 m. Et parti pd ca. 50 m
lengde er utfert uten armering som forseksstrekning.

Dekket er lagt delvis pa leire og leire med sandlag
pa toppen. Planeringen var tildels lite baredyktig
med temmelig dype spor efter lastebilene. Pla-
neringen blev avjevnet med et 12—15 c¢cm gruslag
og subbus, men ikke valset, da man fant det for
risikabelt & bruke valse pa den darlige undergrunn.

Stepningen begynte 1. juli. Det blev brukt en
kjerbar blander pa ca. 0,5 m3 med elevator og utleg-
gerarm. Vibratoranlegget bestod av et maskinaggre-
gat, elektrisk generator, 70 volt 3-faset vekselstrom,
drevet av en 4 hk bensinmotor, og tre vibratorer,
to langvibratorer og en kantvibrator.

De forste dager hadde man en del kluss med vibra-
toranlegget. Generatoren mistet spenningen p. g. a.
feil ved berstene, og ledningene i kantvibratoren
gikk i stykker nogen ganger p. g a. at de var for
stramt festet. Av denne grunn blev massen liggende
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Fig. 1.

for lenge for den blev vibrert og dermed ujevn og
darlig stop pd de forste 150 m i hoeire banehalvdel
regnet fra Jessheim.

Sand. Den anvendte sand var natursand fra Jess-
heim grustak. Humusprover tatt hver dag 1. juli—
10. juli viste fra klar lysegul farve til gul farve efter
24 timer.

Det blev tatt 4 sikteprever, som gav en finhets-
modul fra 3,38 til 3,63. Siktekurvene er optegnet
i fig. 1, hvor likeledes siktekurven for den anvendte
pukk er vist.

Grus over 7 mm er medregnet til pukk ved opteg-
ning av siktekurver.

sztong. Det er anvendt blandingsforhold 1 ;3,7:2.8
(optil 20 %' singel i sanden 0g optil 159, sand i
singelen), tilsvarende cementforbruk 275 kg/m3 som
var foreskrevet.  Cementforbruket bley kontrollert
hver dag ved maling av ferdig stop med felgende
resultat: )

[. juli: 288 kg/m?®, 3. juli: 256 kg/ms, 5. juli: 268
kg, 6. juli: 272 kg'm?*, 7. juli: 263 kg/ms?, 8. juli:
295 kg/m?, 10. juli: 273 kg/m3.

De forste dager blev anvendt en vanncementfa kktor
pa 0,45. Senere bley denne oket noget, da det viste

Pulklk. Sikteprove.

Maskevidde || K;Ieslt I\:q:;:
— 10 5
0,15 7 7
0,3 4 i<
0,6 3 4
1,2 20 15
2,6 192 150
4,3 150 124
7,0 452 500
9,5 1178 1266
19,5 556 590
25,0 40 ==

2612 2669

sig vanskelig a4 fa overflaten jevn med vibratorene
og disse blev liggende efter blandemaskinen. Men
selv med den okede vanntilsetning var slumpmalet
bare f4 millimeter og ferdigvibrert veibane sa fast at
man kunde g pa den straks efter uten 4 lage spor.
Vanncementfaktoren var da ca. 0,55. Det var under
denne del av stopningen intens sol og ca. 30° i
skyggen, s dette gjorde sitt til vannforbruket. Man
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BETONGKURVE FOR VIBROBETONGDEKKET STANGER-JESSHEIM
1937
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fant & matte sette storre krav til dekkets jevnhet
og heller eventuelt gi avkall pa litt i trykkstyrke.

Blandingsforhold i volum 1:3,7:2,8 tilsvarer i
1,60 1,35

vektblanding 1: 3,7 2— :2,8 = =1:4,55:2,9. Eller
1,30 1,30

11,8 %, cement, 53,8 %, sand, 34,4 9%, pukk, hvilket
gir den i fig. 2 viste betongkurve.

Betongkurve. Blandingsforhold 1:3,7:2,8 vekt
1:4,55:2,9). Tabellen er opsatt efter sandprave
finhetsmodul 3,58 og pukk nr. 2.

Maske-  |Cement pct.| Sand pct. | Pukk pct. ‘ . Pct.
vidde giennemg. | gjennemg. | giennemg. | giennemg.
0] 0 0 0 0
0,15 11,8 1,2 0,1 13,1
0,30 11,8 5,3 0,2 17,3
0,60 11,8 17,4 0,3 29,5
1,20 11,8 27,4 0,3 39,5
2,60 11,8 38,9 0,5 51,2
4,30 11,8 43,8 2,4 58,0
7,00 11,8 46,5 4,0 62,3
9,50 11,8 50,6 10,5 72,9
19,60 11,8 53,8 26,8 92,4
25,00 11,8 53,8 34,4 100,0

Det fremgér av tegningen at betongkurven ligger
godt over Fullerkurven, og betongen skulde vere
smidig.

Stepning m. v. Med selve stgpningen var beskjef-
tiget et arbeidslag pa 15 mann: 5 mann til matning
av blanderen, 1 mann ved blanderen, 4 mann ved
utlegning av massen, 4 mann ved vibratorene, 1
formann vekselvis ved utlegning, kantvibrator og av-

jevning og 1 mann til avpussing og avrunding av
fuger. Dessuten hadde dette lag palegning av strie.
Akkordpris kr. 0,65 pr. m?, fortjeneste kr. 1,52 pr.
time. Det stoptes gjennemsnittlig ca. 300 m? pr. 8
timers dag.

To mann hadde akkord pa jernbinding. Det blev
anvendt @ 8 40 x 50 cm ruter med side- og hjsrne-
forsterkning, tilsvarende ca. 2,25 kg/m? bundet i
matter pd 6 m lengde og 3 m bredde. Akkordpris
0,07 kr. pr. m?, fortjeneste kr. 1,36 pr. time. 1 akkor-
den inngikk utlegningen av mattene.

To mann hadde akkord pa forskaling, akkordpris
kr. 0,15 pr. I. m forskaling, fortjeneste kr. 1,52 pr.

time.
Dessuten var det 3-—4 mann pa timelenn til fin-
planeringen i formen, vanning av step o.s.v., hvilke

arbeider ikke inngikk i stepningsakkorden. De
Sum Kroner| Antall |Antall
kr. pr. m? kg m?

|

Cement: . i ewes 12 591,50 1,73 | 236 567

JOBDN cmger ok fomsite emene e 3862,13[ 0,53 | 15762

Sand ............ 2547,45| 0,35 689

PURR & vone pens oo 5 e 5 725,00 0,78 573

Arbeidspenger .... | 7 240,86/ 0,99

Diverse kjering ... 828,65( 0,11

Maskiner, redskap!) | 1 960,00 0,27

Olje, bensin o. L. . 223,05| 0,03

Diverse........... 939,55/ 0,13

Totalsum ...... | 35018,19] 4,92 | |

!) Maskiner og redskap avskrevet med 259, pr.
ar, p4 dette anlegg 12,5 %.
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forste 14 dager var det en mann som hadde tilsyn
med motoraggregatet, men denne blev siden sloifet,
da aggregatet gikk bra uten tilsynn. Vann fikk
man fra Andelslaget Ullensaker Vannforsyning.

Det blev stopt 7298,4 m2 hvorav 6600 m? som
akkordarbeide. Utgiftene til dekket fordeler sig
som foranstiende tabell viser.

1 prisen, kr. 4,92, er ikke medregnet utgifter til
administrasjon, regnskap og opsyn. Det daglige
underordnede opsyn er derimot inkludert i prisen.

*

Utborte prover (cylindre) viser at betongen har
sma porer og ikke er s homogen som ventet. En
medvirkende arsak til dette er sannsynligvis den
ikke ideelle kornsammensetning sammen med den
lave vanncementfaktor. Den nogenlunde jevne for-
deling av porene over fiele tverrsnittet tyder ogsa
pa dette. Hvis vibreringen hadde vart mangelfull,
skulde man ventet a fa flere porer i underkant enn i
overkant. Vibreringstempoet har vert 35—40 m:2
pr. time. Trykkproveresultater foreligger ikke endal.)

Cementforbruket har veart gjennemsnittlig 270,1
kg/m?, litt mindre enn foreskrevet. Sand og pukk
er malt i volum (trillebor) og tilpasset efter cement-
forbruket ved kontrollmaling.

Til slutt kan nevnes enkelte praktiske erfaringer.
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Vanncementfaktoren ma ikke knipes for sterkt
ned hvis man skal fa et jevnt dekke med rimelig
vibrering (ca. 0,55).

Det er spoersmal om ikke forholdet mellem mann-
skap ved vibratorenc (cller antall vibratorer) og
mannskap ved utlegning og matning av blandemaskin
burde endres, da det var tendens til at vibratorene
blev liggende efter. Utlegning av massene er ogsa
en sterkt medvirkende arsak hertil. Jevn utlegning
gir rask vibrering, i motsatt fall ma det efterfylles
eller avhovles med den folge at den ,,pussende vibra-
tor”” blir sinket.

Massene ma utlegges med arbeidsmonn pa 2—3
cm (12 cm dekke) ved hjelp av mal. Denne arbeids-
monn ma man forseke sig frem til alt efter konsistens
og sandtype, bleterc masse mindre arbeidsmonn enn
fuktig. Pasces ikke dette, vil det ha til folge van-
skeligheter med vibreringen (efterfylling eller av-
hovling). Tillatt ujevnhet var 6 mm med 3 m rett-
skive.

Fugene er vanskeligst & fa jevne, isar nattfuger.
Det blir enten lagt ut for lite eller for meget masse
ved avslutningen om dagen, hyppigst det siste, sd
man far en ,,dal” eller et ,,hopp’’. Fugejern ma
ikke tas op for sent, da kanten lett blir edelagt i
dette tilfelle. Samtidig kan nevnes at fugejernets
plass ber markeres ved en strek pa forskalingen.

KLINKERBETONG OG DENS MULIGHETER SOM MATERIALE
TIL STOPNING AV BROBANER

Av ingenior H. C. Borchgrevink.

Der er i Sverige i de senere ir kommet ti] y-
vendelse en ny betong, sdkalt Kiinkerbetong, som
pa kort tid har fatt en veldig utbredelse pi grynn
4v materialets mange gode egenskaper. Klinker-
petongen er ikke noget universalmateriale anvend-
part hvor som helst, men riktig anvendt og til
riktige formal, kompletterer den pa mange felter
den vanlige betong, og medvirker saledes ti] en
rasjonalisering av  bygningskonstruksjonene.
Klinkerbetongen er en halv-lett betong ypeq vo-
jumvekt 1500 til 1800 kg pr. m?, alt efter blar
dingsfo"homet‘ Den er tillike frostbestandgj lh 4
relativ stor fasthet og stapes pa stedet og’ bar
nandles akkurat som vanlig betong, idet ma,g. .
det for vanlig sand og pukk (eller singel) i
rer disse med «klinkerpukl, 0g alt efter eystat-
det helt eller delvis med «klinkersands, K?.leme-
ken og klinkersanden fremgtiles or ol
pukker i les igjen veq
knusnmg 0g gra er.mg av «betongkl;
o ot av vanllg. leire ved b.renning
o sintret leirprodukt.  Klinkerep

Srnﬁ Ce”e

nkers, som
fremstiljet

er fylt av
r og kan nermest sammenlignes med ey

/ .
1) Se den innledende bemerkning.

meget hard pimpsten. Dens smeltepunkt er me-
get heit, 1200°—1300° C og den er i sig selv et
dodt, krympeiritt materiale.

Oslo Kommune sendte i begynnelsen av 1936
en studiekomité til Sverige for narmere 4 sette
sig inn i klinkerbetongens egenskaper og anven-
delse og de erfaringer man har hestet derborte,
hvor den som fer nevnt har fatt en meget stor
utbredelse. Dette resulterte i en kontrakt mellem
kommunen og de svenske interessenter om op-
rettelsen av en betongklinkerfabrikk for Oslo
Kommune, hvilken fabrikk er opfert pda Hovind
Teglverk i @. Aker, og vil snart komme i drift.
Kommunen akter & benytte fabrikkens produkt til
stopning av klinkerbetong i forbindelse med den
kommunalunderstottede boligbygging i Oslo, men
private interessenter har forbeholdt sig en min-
dre .andel av produksjonen til andre eiemed, sa-
fremt det skulde vise sig a vare behov for det.

Et spesielt felt hvor klinkerbetongen kan kom-
me til & f& en viss praktisk betydning er som
materiale til stopning av brobaner for sterre broer.
En klinkerbetong med trykkiasthet 275 kg pr. cm?
efter 28 degn vil i vannmettet tilstand ha en vo-
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lumvekt pa 1800 kg pr. m* (1700 kg pr. m® i torr
tilstand), og settes vanlig betongs vekt til 2400 kg
pr. m® i vannmettet tilstand, gir dette en vektre-
duksjon pa 600 kg pr. m* Antar man eksempel-
vis at der til en brobane 6,0 m bred medgar 1%
m?* betong pr. l. m. bro, og at 1,0 m*® derav er-
stattes med klinkerbetong, reduseres saledes bro-
ens egenvekt med 600 kg pr. I. m. DBortsett ira
broer med sma spenn, vil en reduksjon i egen-
vekten av denne storrelsesorden resultere i ikke
uvesentlige besparelser i jernvekten for de becren-
de konstruksjoner. Med nutidens heie jernpri-
ser, og salenge vi i vart land ikke selv kan frem-
stille bjelker og profiljern, men er avhengig av
import, vil dette ha en viss nasjonalsekonomisk
betydning. Brobanens forskalling vil ogsa kunne
forenkles noget.

Da klinkerbetongens slitestyrke ikke kommer op
mot vanlig betongs, og neppe er tilstrekkelig for
a kjere pa direkte, ma der anordnes et slitedekke
f. eks. av 3 cm. mertel. Man kan da trekke av
klinkerbetongen i flukt med overkantarmeringen
og paferer sa slitedekket umiddelbart efterpa for
klinkerbetongen herdner. Eller man kan f{orst
stope klinkerbetongdekket og senere palegge et
slitedekke av asfalt.

Med hensyn til klinkerbetongens blandingsior-
hold som brobanebetong, anbefales det & bruke
klinkerpukk og natursand med lite eller ingen
klinkersand. Et blandingsforhold 1 cement:2,3
natursand : 2,7 klinkerpukk vil gi en volumvekt
ferdig stopt betong i vannmettet tilstand av 1800
kg pr. m*. Med en vanncementiaktor 0,63. hvad
der gir en bearbeidbar plastisk betong, kan man
paregne en trykkfasthet efter 28 degn pa ca. 275
kg pr. cm? Erstattes natursanden helt eller del-
vis med klinkersand reduseres vekten, men ogsa
trykkiastheten.

I det folgende skal angis resultatene av 3 pro-
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veserier med klinkerhetong. alle utiort ved Oslo
Materialproveanstalt.

Den forste blev utiert hesten 1935 pa forun-
ledning av firmaet A/S Svelviksand. Der hlev
stopt 6 terninger (20 X 20 X 20 cm) i blandings-
forhold 230 kg cement til 0.38 m* vanlig Svelvik-
sand og 0,62 m” klinkerpukk med vanncement-
faktor 0.66. Disse prover gav efter 28 dogn en
midlere trykkifasthet av 302 kg pr. cm* Volum--
vekt 1.8 kg/I.

Den neste proveserie hlev joretatt av Veidirek-
toratet i tiden juli—september 19306, idet den her-
veerende agent stillet til disposision en del klin-
kerpukk og klinkersand. Foruten vanlige trykk-
fasthetsprover og vektsundersokelse. blev klinker-
hetongens irosthestandighet provd med tilfreds-
stillende resultat. Der blev stept terninger 10 X
10 X110 cm i blandingsiorhold 1 :2,5:2,5, men
den anvendte sand bestod i alle terninger av 50 %
natursand og 50 % klinkersand. Vanncementiak-
tor 0,63. Disse prover gav efter 28 degn en mid-
lere tryklkiasthet av 184 kg pr. cm® Volumvek-
ten i torr tilstand 1,51 kg/l og i vannmettet til-
stand 1.65 kg/)l. Eiter 25 gangers frysning til ca.
= 17° C og optining mellem 28 og 62 deogn, gav
trykkproven eiter 62 degn 239 kg pr cm® mens
terninger med normal lagring efter 62 degn gav
258 kg pr. cm®.

[ tiden november—desember 1936 lot agenten
utiere en serie pa 3 terninger 20 X 28 X 20 c¢cm
med klinkerpukk brent i Sverige av norsk leire
fra Hovind Teglverk. Blandingsiorhold 1 :2,3 na-
tursand (Skedsmosand) : 2.7 klinkerpukk. Vann-
cementfaktor (,63. Trykkiasthet efter 28 degn i
middel 274 kg pr. cm®, og volumvekt i terr til-
stand 1,69 kg/l og i vannmettet tilstand 1,82 kg/l.

Ytterligere oplysninger kan om onskes skafies
av ingenier Borchgrevink, Munkedamsveien 35,

@®slo.

VEITRAFIKK OG VEIVEDLIKEHOLD
TRAFIKKTELLING I HEDMARK FYLKE
Av overingenior Thor Olsen.

Spersmélet om en veis lennsomhet kan ikke av-
gjores uten a kjenne dens trafikk. De ovrige
faktorer, omkostninger for anlegg og vedlikehold
m. m. vil alltid veere kjent, mens traiikken er en
ubestemt storrelse for den er talt og beregnet.
At bestemmelsen av denne ukjente, men viktige
faktor burde innga som et fast ledd i veivesenets
arbeide, synes noksa selvsagt, men saken har
hittil strandet pa de bevilgende myndigheier —
ikke de innstillende.

Nér si er tilfelle ma det ha sin forklaring i fryk-
ten for konkurranse om bevilgningene, seerlig til
vedlikeholdet og kanskje for en del ogsa til ut-

bedringer, idet autentiske opgaver om trafikkens
storrelse og art vil veere en naturlig medvirkende
faktor for bedemmelsen av de forskjellige krav.
Imidlertid burde alle myndigheter — bade de inn-
stillende og bevilgende — kunne véeere enige om,
at ingen berettiget interesse lier blir tilsidesatt,
om traiikken far ha et ord med i laget.

Vesentlig anderledes stiller forholdet sig ved an-
legg av nye veier. ‘lrafikken pd disse er et 1 man-
ge tilfelle vanskelig bestemmelig begrep og for
berettigelsen av nyanlegg spiller mange andre fik-
torer med enn trafikkens sterrelse. Der finnes
ikke fa eksempler pa, at anlegg av veier har om-
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skapt fattige grenner og bygder til a bli bade vel-
stelte og velstdende, selv om veianleggets lenn-
somhet rent trafikkmessig sett kan veere temme-
lig tvilsom. Antatte trafikkmengder og aile de
gvrige grunner for et nyanlegg ber derfor ikke

MEDMAER . § ROMTER bar @3
o

f?é}'/":lk

veere hver for sig stridende eller avgiorende fak-
1ge henseenderer

torer, si meget mer som de i mal o
av den utvikling,

ubekjente sterrelser og avhenger

som finner sted i tidens lep. .
[ henhold hertil skulde det ikke veare nogen
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recl S5 til fl‘,\-_"lx't \for'skade]ige vitkninger av  kostningene ior vedlikeholdet er temmelig direkte
giennemierte trajikktellinger. 1 hvert fall mitte underlagt trajikkens pakjenninger. Jeg anbeiaier

alle kunne veere enig onl, at den viktigste skono-
miske interesse i de eksisterende veier og deres
vedlikehold representeres av tfﬂf_ikken, 5% eae
sekvensen herav ig'jen.el-, at trafikken ogsd i
yeere representert i veienes budgett.

Seerlig for grusveiene -— Stort sgtt vart lands
viktigste veitype — er detinzen wil eum, ‘@t Bl

i sa henseende enhver interessert a ta sig en tur
ut pa en av de store ferdselsveier umiddelbart
efter at weekend rushtrafikken er kommet mer
eller mindre velberget hiem igien. Der er da seaer-
lig god anledning til praktiske studier pd dette om-
rade.

Alle kjennsgjerninger synes derior a tale for. at
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der blev foretatt trafikktellinger over det hele
land pa et ensartet grunnlag, men det har eien-
synlig sine vanskeligheter 4 na frem til en obli-
gatorisk gjennemisrelse av et slikt foretagende.

Da savnet av nogenlunde pélitelige trafikkop-
gaver ved flere anledninger har vist sig meget
folelig i Hedmark, blev det i 1936 med Veidirek-
torens velvillige ftilslutning foretatt en trafikk-
telling, vistnok i beskjeden malestokk, men dog
sa pass omiattende at den gir et billede av fylkets
trafikkforhold. Fremgangsmaten ved tellingen og
grunnlaget for trafikkberegningen er likeledes god-
kient av Veidirekteren. For riks- og fylkesveiene
er trafikken talt pa en rekke punkter, mens det for
bygdeveienes vedkommende er blitt nedvendig a ty
til skisnnsmessige ansettelser. Tellingene er om-
trent utelukkende utfert av veivokterne, hvorved ut-
giitene blev innskrenket s4 meget som mulig.

Hosstaende kart over Hedmark fylke med pa-
lagte riks- og fylkesveier viser trafikkmengden.
Strekenes tykkelse angir midlere antall bruttotonn
pr. degn i 3 klasser, den tykkeste strek 500, tynd
heloptrukket strek 100, punktert strek 50 tonnkm
0og derunder.

Den samlede trafikk i Hedmark fylke blev for
omkring 10 Aar siden skisnnsmessig anslatt til
brutto ca. 80 mill. tonnkm
Senere er dette tall pa grunn av

trafikkens  vekst likeledes

skjgnnsmessig forheiet til .. 100

Resultatet av de foreliggende

tellinger og beregninger viser

imidlertid, at den samlede dr-
lige trafikk er avrundet ....
Trafikken fordeler sig:
Pa riksveiene 1230 km med 130350 130 tonnkm
» fylkesveiene 225 » » 15262490 —
» bygdeveiene 2206 » » 45575000 —

‘Gjennemsnittlig fraktes .der saledes:
Pa riksveiene .......... 105976 tonn arlig pr km
» fylkesveiene 67 833
» bygdeveiene 20 660

Disse tall gir et ganske godt trafikkbillede for
de forskjellige veiklasser.

Trafikkens fordeling og likeledes vedlikeholds-
omkostningene pa de forskjellige veiruter vil frem-
ga av nedenstaende sammenstilling, hvor alle riks-
og fylkesveier er innigrt med sine gjennemsnitt-
lige trafikk- og vedlikeholdstall. Bygdeveiene er
anfgrt summarisk.

—_—

ST

191,2

...... —_—n—

-------- —p

Sammenstilling av {trafikktelling 1936
i Hedmark fylke:

Det vil sees, at den sterkest trafikerte riksveirute
er nr. 50, den gamle Trondhjemsvei over Hamar
med gjennemsnittlig 761 tonn pr. degn arlig pa hele
ruten, dernzest rute 100a Hamar—Elverum med
737, hvorefter rute 105 og 103 Roverud—Grue Finn-
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skog og Lier—Austmarka med vesentlig temmer-
trafikk nar op i 418 respektive 400 tonn pr. degn.

Av de grafiske fremstillinger av trafikken pa
hver enkelt rute vil det dog sees, at trafikken
strekningsvis nar op i meget heiere tall. Nar fyl-
kesvei 119, arm til Brumunddal stasjon, viser den
sterste giennemsnittlige trafikk i hele fylket, mi
bemerkes, at det bare er en 500 m lang veistrekning,
hvis trafikk ma bli a sammenligne med den strek-
ningsvis sterste trafikk pa de lengere ruter.

Dersom nu resultatene for samtlige riksveiruter
stilles sammen som vist i fig. 3, vil man fa et
billede av forholdet mellem veienes trafikkmengde
og vedlikeholdsomkostninger, som er av betydelig
interesse. Det viser det vistnok helt naturlige, men
neppe nok paaktede forhold, at mens vedlikeholds-
prisen pr. km stiger med trafikkmengden, faller
omkostningene pr. tonnkm.

Tar man eksempelvis for sig den sterkest tra-
fikkerte vei rute 50, Trondhjemsveien, er dennes

vedlikeholdsomkostninger

i den motsvarende termin pr. km .. ca. 1400 kr.

mens vedlikeholdsomk. er pr. tonn/km 0,5 ere
‘Den minst trafikkerte vei

Rute 131 Ringebu—Sollia, har

vedlikeholdsomkostninger pr. km. .. ca. 200 kr.

og s pr. tonn/km 3 ore

Mellem disse to ytterpunkter er omkostningenes
forlep, som det vil sees, ikke jevnt, men dog ikke
ujevnere enn at det kan finne sin naturlige forkla-
ring bl. a. i det forhold, at stor vintertrafikk ikke
foranlediger nevneverdig stigning av vedlikeholds-
utgiftene. Dette kommer tydelig frem i den gra-
fiske fremstilling for s vidt angdr rutene nr. 105,
103 og 186, hvis trafikk for en stor del bestar i
temmer- og trelasttrafikk om vinteren. Om veie-
nes kvalitet — televanskeligheter, grunn- og grus-
forhold — synger ogsa dette billede en vise, idet
det kan forekomme, at veier med mindre trafikk
har sterre vedlikeholdsutgifter bidde pr. km og
tonnkm — sammenlign f. eks. rute 105 Roveryd
—Grue-Finnskog og rute 80 a Akershys or—
Kongsvinger—Elverum. Rute 105 fremstiller sig i
de.t hele tatt.som en ideal vei, idet den har de
minste  vedlikeholdsomkostninger pr.  tonnkm
0,37 ore.

Den.ne. vei, som sd & si alltid er i god stand,
har !lltt]] greld. alle televanskeligheter og hadde
-d.en lv}u('ke det gjort, vilde det nok straks ha vist
sig pa omkostningene,

Riksveienes vedlikehold i terminen 1935/36
kostet:
e kr. 647,00
0g pr. tonnkm gre 0.62

Fylkesveienes pi samme mate pr. km kr. 480,00
Og pr. tonnkm ..., ... ... . gre 0.7]

gre 1,00
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Resultatet er altsa at omkostningene pr. tonnkm
pa de i vedlikehold langt dyrere riksveier ikke
beloper sig til mer enn ca. 60 % av omkostnin-
gene for de adskillig over 60 % billigere bygde-
veier.

Billedlig kan dettc iorhold iremstilles slik:
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Det viser igjen tydelig de med minkende trafikk
fallende priser pr. km og stigende pr. tonnkm.
‘Det store sporsmal blir nu, hvilken betydning
disse forhold skal tillegges for & fremme et for
trafikken tiliredsstillende og samtidig skonomisk
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selvom det dessverre er s, at denne videnskap
i mange lenseender herer en viss mann til. Alle
kan dog sikkert veere enig i. at der trenges sam-
menligninger ikke bare mellem veiene innen et
fylke, men ogsa sammenligninger mellem fxlkene
for i skaife nok klarhet her.

En ting kan man dog allerede nu trygt sla fast.
og det er, at de hittil enerddende kilometerpriser
ikke er den rette okonomiske verdimdaler for ved-
likeholdet og dettes budgettmessige ansetielser.

Administrasjonen ser med udelt glede pa en lav
kilometerpris og folket jubler over en fin veibane,
men samtidig koster transporten av et toun pa
denne det sanumne iolk op til 6—8 ganger sa meget
som pa en annen vei, hvis kilometerpriser vekker
den samme administrasjons sterste bekymring.
Selvsagt ma en hel del andre faktorer av gruun-
teknisk og klimatisk art ogsa tas med i regningeun,
men av dem alle er det nok trafikken som teller
mest, idet den representerer det evig pulserende
liv pd veiene — enten det foregiar pd faste, fuil-
komne dekker eller pa viare enda vidt utstrakte
og landlige grusveier.

Imidlertid er vedlikeholdsutgiftenes stigning et
naturlig og samtidig bemerkelse,verdig faktum.
som vil iremga av nedenstiende graiiske tegning,
visende stigningen i de siste 3 budgetterminer
ivlkesvis for det hele land (fig. 5).

Utgiitene har gjennemsnittlig steget med ca.
kr. 174 pr. km hvilket alt i alt kan synes a vare
temmelig meget. Det ma dog bemerkes, at denne
3-ars periode har statt i prisstigningens tegn, sa-
ledes at antagelig minst 30 9% mi avregnes pa
denne konto. og resten kan vistnok trykt tilregnes
den stigende trafikk. Det er bemerkelsesverdig,
at stigningen ikke er avtagende med utviklingen

vedlikehiold. | den anledning mma forst og fremst av de faste dekker, og nir sa er tilielle, ma det
bemerkes, at der trenges enda mer statistikk, formentlig komme av, at trafikkbilledet enda in-
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genlunde er kommet til ro — veiene og traiikken
star enda i et slags anleggsiorhold til hinannen.
Og derav vil forstas, at den grafiske fremstilling
pa dette omrade bare kan tiene som en veiledning
til 4 kunne na sterre klarhet over disse problemer.

Nedvendigheten av en lignende iremstilling av
stigningen for trafikkens vedkommende springer
straks i einene. Ved hjelp av denne vilde man
straks ha den skonomiske verdiméiler for vedlike-
holdet i1 forhold til trafikken.

Det kan dog ikke veere nogen tvil om, at ved-
likeholdsutgiitene for grusveiene iremdeles vil sti-
ge og arbeidsprogrammet for disse er uten tvil
en av veivesenets viktigste opgaver. Selv om
det er sa, at faste dekker er det vel hegrunnede
mal for en stor del av de storste trafikkdrer. sa
vil dog grusveiene fremdeles betegne den langt
sterre del av veilengden — hvor optimistisk enn
synet pa disse ting ber veere.

Efter at riksveivedlikeholdet blev vedtatt og
fylkene i stor utstrekning har overtatt resten av
hovedveiene, ma det sies, at vart veinett er blitt
forbedret — og det ganske vesentlig — men pa
trafikkomradet har utviklingen veert enda raskere.
Trafikkens mengde, materiell og hastighet har nu
nadd et slikt mal, at veivesenet — ikke bare her,
men i alle land med grusveier — har hatt hendene
mer enn fulle med a4 holde dens virkninger stan-
gen. Det burde derior overalt forlengst veere er-
kjent av alle myndigheter. at ingen tumleplass
for abstrakte teorier og byrakratiske maktsprog
kan vare uheldigere valgt enn veivedlikeholdet,
som i virkeligheten bestir i 4 holde en nasjonal-
formue i hevd. Dette kan ikke skie for de samine
midler uansett siigende krav, lonns- og prisniva
m. m. og det blir i betrefiende rfall veitrafikken
— representert ved en meget betydelig del av
folket — som ma betale mellemlaget i form av
slit, tidsspille og driitsutgifter.

Det -amerikanske slagord: «Det er billigere d
vedlikeholde veiene enn & la det veres har en
aktualitet som i videste forstand har adresse til
det hele samfund.

Imidlertid ma de tekniske, skonomisk-rasjonelle
betrakiningsmater, som har begynt a4 gjore sig
sterkt gjeldende bade i Amerika og i vart nabo-
land, sees som et gledelig bevis pa nedvendig-
heten av & trenge til bunns i vedlikeholdsprohle-
mene og skaiie gode, faste og lettkiorte grusba-
ner. Ogsa pa hiemlig ¢grunn er det sa vidt om-
stendighetene tillater gjort forsek i lignende ret-
ning og jeg henviser i sa henseende til «Meddelel-
sene» nr. 1, 3 og 5 for 1937.

Som en almindelig kiensgierning kan visstnok
anfores., at den grus som tidligere er anvendt til
vedlikeholdet — bade naturlig grus og maskingrus
— har inneholdt for meget av de grove Kkorn-
storrelser og for lite av de fine — eller de sa-
kar.e bindemidler. For 4 skaffe klarliet om vei-
deklsmaterialenes — grusens — riktige samimen-
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setning er der i vart naboland instituert et skjema
for sikteprover, og lignende prover er nu ogsi
foretatt her ved en lang rekke av iylkets grus-
tak.

A gad nwrmere inn pad hvordan disse siktepro-
ver foretas anses overilodig ved necervierende an-
ledning. Det som er av betydning er 4 konstatere
mengden av de for vedlikelioldet verdifulle mate-
rialer i alle veivesenets grustak og bruke dem
efter deres karakter i uhiarpet, harpet og om nod-
vendig blandet stand. For samtlige grustak her i
fylket blir der nu eiter hvert innrettet et kario-
tek med optegnede sikteprover overensstemmer-
de med nedenstaende tegning. fig. 6.

PASSERENDE VEKTPROSENT

— gl & —e v
O SIKTENE S FRi Masrkevionl

Grustak Plassen

i Trq.ﬂ !
Avstand tra FiKs ver
co. | km.

Sikteprove nr I3
Skisse

heered |

124

ved ke, 4,2
Antart innhold ml
2124 ar | Kkfr kontrakt
ke, R00,-

Grustakers arcal

P a
Kjopesum l %5 -32 Tit
Andre oplysninger ‘3"‘}'“’5"3"

Finhetsgrad 3.70...
Mineralsk sammensein. Kvarts-feldspot.. Mornatécrelsar aver 19 Vm

Mangler harnstorrelser amkrning m o | tkke medtatt_( proven.

G God

Ror nlscttes

vethane

Ltbelr

%2 1937 & E.

Fiz. 6. Kartotckkort for grustak.

Idealgrusen ligger mellem de to kurver n'g- det
vil forstis at avvikelsen fra dem kan bli sit stor,
at blanding blir for tungvint og kosthart og grus-
taket ber kasseres. A finne grustak som med
uvesentlig frasortering av ubrulkbare materialer
som kuppelsten og jord ligger innenfor idealkur-
venes begrensningslinjer, er meget sjelden, selv
i de i enkelte distrikter temmelig tallrike grus-
tak. Ved utsortering og blanding ma da grus-
materialets sammensetning sokes rettet saledes,
at dets bruk gir utsikt til et tiliredsstillende re-
sultat. Her melder dog de til rddighet stiende
midler sig atter med en ofte i virkeligheter og i
de lange mal destruktiv grense.
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Imidlertid finnes der ogsid grustak som tilireds-
stiller idealkurvens fordringer og som en illustra-
sjon til disses kornstorrelser og fordeling hitsettes
billeder, fig. 7 og 8 som viser materialenc. Inn-
holdet 1 glasskrukkene viser de forskjellige korn-
starrelser.

Kornstorrelsen og vektiorlioldet er efter de
svenske spesifikasjoner, sam har vist sig 1 gi
gode resultater i den utstrekning, som det har viert
anledning til & prove dem her. Det synes dog a
vaere klart, at det ikke er nodvendig i alle tilielle
4 oprettholde en si streng grense for mengden
av de forskjellige kornsterrelser, som idealkur-
ven forutsetter. [ lengden vil det nok ogsi vise
sig at de enkelte gruskorns spesiiike egenskaper
er av adskillig betydning, hvilket allerede hLar
veert konstatert under bruken av alunskifer og
andre bindende veidekksmaterialer her i FHed-
mark.

Ingen veimann vil kunne undgd & legge merke
til den forholdsvis brede plass som bindstoifet,
det vil si de fineste bestanddeler av grusen har.
Men enhver — og swrlig bilkjererne — vil sik-
kert innse riktigheten herav, nar bekymringsiulle
fornemmelser vekkes til live pd de nu heldigvis
sjeldnere forekommende, grove, hirde og hek-
kede losgrusbaner. Dette er jo for evrig heller
ikke annet enn en bekreftelse pa den allerede for
lengere tid siden iverksatte behandling av ilere
veibaner med bindstofi.

[ forbindelse med stevdempende midler og frem
ior alt tilstrekkelig dimensjonerte og riktig op-
pyggede gruslag er det ikke tvil om at der kap
noldes tiliredsstillende grusbaner, selv for en gan-
ske betydelig trafikk, under gunstige omstendig-
peter op til en 400 tonnkm pr. degn. Herunder
er 4 bemerke, at et godt og velholdt grusdekke
ingenlunde er et sa antediluviansk veidekke, som
mange onsker 4 gi det utseende av. Grusdekker
Kan tvert imot veare glimrende trafikkdekker si
lenge de ikke sokes Dbibeboldt i utrengsmdl for
en for stor trafikkintensitet.

Omkostningene for et idealgrusvedlikehold er

Prover fric Plassen grostak,

Kornatsern
under

Passerende !
ekrprosent ]

14 %
21,3% -
314 %

G, 15 "/m.
03 "/m.
0,6 "/m.
.2 Ym.

4369

2.6 m.
4-.3 h'/m.

599 %

To8 %
883% 9.5 "Ym.

19 "m,

Prover dra Plassen grustak.

det for newrveerende.vanskelig a uttale sig om, fordi
systemeti er under utvikling og fordi at vare veier
i adskillig utstrekning er undererneert med hen-
syn til grus. Seerlig pa sterkt traiikkerte vei-
ruter er der dessverre enda lange veistrekninger
hvis grusdekker ikke er sd rundelig dimensjonert
og sa regelrett opbygget, at det kan betegnes. somn
utgangspunktet for et rasjonelt og normalt ved-
likehold. Imidlertid vil et malbevisst arbeide pé
dette omride stottet av tilstrekkelige bevilgnin-
ger meget snart kunne bringe de fornedne resul-

tater for dagen.
*

Der ligger, som det lett vil forstas, et meget
stort arbeide til grunn for neerveerende redegjo-
relse med alle bilag og beregninger, hvorior den
ikke ber avsluttes uten en samtidig og uforbehol-
den anerkjennelse av den interesse og dyktighet,
som fylkets veiingenierer har vist for disse vik-
tige veispgrsmal.
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FIRE NYE OVERINGENI@QRER I VEIVESENET

Overingenior Johunnes Eggen,
Aust-Agder iy'ke.

Overingenior Olayv @degaard,
Rogaland iylike.

Den 23. iebruar d. a. har Arbeidsdepartementet
besatt 4 av de 5 overingenisrstillinger i veivese-
net som er eller med det isrste blir ledige, nem-
lig i Aust-Agder, Vest-Agder, Rogaland og Troms
fylker.

Som overingenior i Aust-Agder er ansatt avde-
lingsingenior ved veivesenet i Nord-Trendelag
fylke, Johannes Eggen.

Hr. Eggen er iedt 1890 og blev uteksaminert
ira Norges Tekniske Heiskole i 1914. Han be-
gynte samme ar a arbeide i veivesenet i Nord-
Trendelag, hvor han har passert gradene fra as-
sistent til avdelingsingenior av klasse A.

[ Vest-Agder iylke er Einar Olafsen. som ior
tiden er avdelingsingenior i Akershus fylke, ansatt
som overingenigr. Hr. Olafsen er fedt 1887, har
eksamen fra Kristiania tekniske skole 1907 og

Overingemor  FKinar Olaisen.
\esi-Agder ivike.

Overingenior Arne Nilsen.
Trows iylke.

studerte ved den tekniske heiskole i Miinchen
1911—12. Han har arbeidet i veiveneset siden
1907, men har fert en mer omilakkende tilveerelse.
I arene 1907—I11 tjenestgjorde han i @stiold,
Telemark, Vest-Agder og Finnmark tylker samt
ved veidirekterkontoret, var 1912—13 assistent-
ingenior i Nordland og kom 1913 tilbake til vei-

'direkt@rkontoret, forst som assistentingenigr og

fra 1918 som avdelingsingenigr. Siden 1925 har
han veert avdelingsingenigr av klasse A i Akers-

hus fylke.

ke er be-
i Horda-
t 1886 og

Overingenierstillingen i Rogaland ¥}
satt med nuveerende avdelingsingenior
land iylke, Olav @degaard. Han er f@d. y
fikk sin ingeniorutdannelse ved Trondhiems tek-
niske lereanstalt med avgangseksamen 1.1907,
Han reiste derpa til Amerika, men kom tilbake
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allerede i 1908 og begynte samme ar @ veivesenet.
Han tienestgjorde forst i More og Romsdal iylke
oc i Hedmark ivike og var i arene 1911—16 as-
sistentingenior i Buskerud. Sismevnte ar gikk
han ut av veivesenet men Kom tilbake i 1922 som
avdelingsingenior i More og Romsdal iyvike. hvor-
fra han i 1934 citer eget anske hlev forilytiet tii
Hordaland iyvike, hyvor han ior tiden er avdelings-
ingenior av kiasse A.

Den nyce overngenior i Troms iyike bhlir Arne
Nilsen, avdel'ngsingenior i Hedmark
ivike. Han er iodt 1593 og har eksamen ira
Trondhiems tekniske leereanstalt 1912, 1 arvere
1912—14 arbeidet han i veivesenet 1 Gsioid.
Akershus, Buskerud og Rogalaud iviker oo hlev

som inoer

i 1914 assistentngemior i Finnmark fylke. [ 1916
kom han i sammea stitling t/l Rogaland. Fra 1920
til 1935 var han avdelingsingenier i Sogn og

Fiordane ivlke og har siden 1935 veert avdelings-
ingenior av klasse A i Hedmark ifvike med sta-
sion pia Kongsvinger.

w

Alle de nye ledere av veivesenei i de 4 iylker
er dyktige og insiktsinlle veiingeniorer med man-
gearig erfaring i velvesenets tieneste og de wvii
vistnok pa en tiliredsst:!lende mate kunne lose de
opgaver de blir stillet overfor i sine resvektive
iviker.

MINDRE MEDDELELSER
NYE VEINORMALER | U. S. A.

| «Die Strasse»s forste julilieite 1937, side 383
er inntatt felgende resymé av de foreslatte nve
normaler for veiene i U. S. A, — bortsett fra
de viktigste hovedarer.

Minste bredde erhvervet

TN 4 . cweniuens a% 30 m 24 m IS m
Storste stigning .... 6 % S % W %
Minste synsvidde .. 150 nm 120 m 90 m

Minste Dbankettbredde 2,40 » 1,80 » 1.50 »
Minste kjoreb.bredde 6,00 » 540 » 120
Minste kurveradius .. 350 » 215 s 110 -
Veidekke .......... betong

0. K.

UTVIKLINGENS LOV ER STERKEST

Den som idag reiser gjennem kanton Graubiinden
i Sveits og beundrer de prektige veier med deres store
og stadig ekende biltrafikk, har vanskelig for & tro
at det virkelig bare er vel 26 4r siden at man i kan-
tonen med 11700 mot 3500 stemmer vedtok en
lov som forbsd kjc?ring med et hvilket som helst motor-
kjoretoi (personbil, lastebil, motorsykkel) pa samt-
lige veier i k_antonen, 0g bestemte at regjeringen
ikke kunde gt nogen som helst tillatelse til sadan
kjering.

25 ars dagen for vedtagclsen av nevinte lov blev
ifjor feiret med stor stas i Chur (hovedstaden i Grau-
biinden), hvor bl. a. et sarkastisk og humerfylt fore-
drag, ,,Fra de gamle gode dager”, gjorde stor lykke.
De innbudte honoratiores som ankom i bil fra Bern,
lot ved kantongrensen 2 hester spennc for bilen som
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minne om den tid da man hadde valget mellem ved
Graubiinden grense enten d la lastebilene forspenne
med hester cller a foreta omlastning pa hestetrukne
vogner.

TRAFIKKEN PA GROSSGLOCKNERVEIEN

Den bekjente wosterrikske alpevei hadde i rtiden
Tanuar—aungust 1936 1olgende trafikk:
19 272 biler
4316 busser
4 317 motorsykler
6420 syvkler

tlsanmumen 124 300 passasjerer.
1936 utwiorde de utenlandske Kkjo:e-
av det samlede antall. Flerav var ira

med

I august
tnier 50.2 ¢

Tsiekkoslovakia ........ 206
L e 164
Storbritannia ... ... 10+
Holland ..... .......... 96
Frankrike .............. 93
Tyskland s, om0 S0
Sveifs i 79
Ungarn ................ 47
Belgia ................ 15
Jugoslavia ... ... 31
Danmark .............. 16
L L 10
[REIEIT 4 5o 0 v Jwem 5z o e 7
SVETIER? s 1 377w i o owow- 6
e D A S 4
Andre fand ... O

1 0oy
«Die Strass.

Tilsammen

VEIBYGGINGSKURSUS FOR SKOLEBARN

Under beskyttelse av «Verein ilir Strassenpilegs s
i Vorarlberg i @sterrike holdes hvert ar et Kur-
sus med praktiske ovelser i velhyvgging for de
overste klasser i folkeskolen. )

Foreningens formann har i ar i en tale til de
ungdommelige deltagere og deres lerere uttalt
ldpet om at sidaune kurser fremdeles ma bii av-
holdt. De vil — uttalte han —- ikke alene bidra
til at de bestdende fieilveier blir forbedret og ved-
likelioldt pa en hillig mite. men ogsa til at de
unge elever iar nogen erfaring i veibygging sam-
tidig som deres interesse vekkes for naturskienn-
lieten og for deltagelsen i arbeidet for hiembyg-
dens vel. Strasse & Verkehr.

BUREISNINGSVEIER

Som bekjent blir det pa landbruksbudgettet gitt
en arlig statsbevilguing til anlegg av veier i bureis-
ningsoiemed.

Reglene for tilstaelse av bidrag til sddanne veier
blev fra 1. juli 1934 utvidet til ogsa a omfatte seter-
veier. Maksimumsbidraget til seterveier og veier til
avsidesliggende garder er begrenset til kr. 5000, mens
maksimumsbidraget til de egentlige bureisningsveier
nu er kr. 15000. Til seterveier og veier til avsides-
liggende garder ydes bidrag bade til nyanlegg og til
omlegning og utbedring av eldre veier, som er van-
skelige a trafikere med kjsreredskap. Bureisnings-
veier blir som regel nyanlegg.

Ifolge Landbruksdirekterens melding om de offent-
lige tiltak til ophjelp av landbruket i 1936 er det gitt
folgende bidrag til bureisnings- og seterveier i tids-
rummet 1. juli 1934 til 31. desember 1936,



40 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTZREN

Fylke ‘?,2:3,1_[ Bidrag kr.

Hedmark ................ 85 289 990
ORIANE v 2w i e 95 369 365
BUSKERTIE! - e s swcusi oo cwmws = 23 85 500
Telemark ................ 6 35 250
ATEE-ATAER rr rer 7w vom o 19 83 050
Vest-ABder .« s . wme 20 108 400
Rogaland « ws. s.. s s6d 5% . 20 85 900
Hordaland ............... 18 91 600
Sogn og Fjordane ........ 16 96 000
Mere og Romsdal ........ 68 239 400
Ser-Trendelag ............ 47 189 850
Nord-Trendelag........... 16 105 900
Nordland ................ 30 180 850
TTOMST " & swine. awe cmoie s aAmme s 22 183 807
Finnmanks ... i s e . 1 5 000
Tilsammen ............ | 486 | 2149862

Som det vil sees er de starste belgp tilstatt Opland,
Hedmark, Mere og Romsdal, Ser-Trendelag, Nord-
land og Troms fylker. )

Foruten disse belgp er det av statsbevilgningen til
bureisning og jorddyrkning anvendt betydelige belep
til anlegg av bureisningsveier i Finnmark. Saledes
var det inntil utgangen av 1936 bygd 57,3 km bu-
reisningsvei i Pasvikdalen. I Luftjokdalen i Tana er
bygd 10,2 km bureisningsvei og pa vestsiden av
Tanaelven fra Seida til Polmak kirkestad er pabegynt
en 22 km lang bureisningsvei. Arbeidet pa en sadan
vei fra Smorfjord til Refsbotn er satt i gang for de
midler som er bevilget til beskjeftigelse av arbeidslas
ungdom.

OGSA ET SLAGS VEIARBEIDE

Det er et noksd almindelig trick blandt de ameri-
kanske tramps nar hestrusket setter inn for alyorﬁ,
at de begar en eller annen mindre forseelse for a fa
gratis losji en tid fremover, og slippe & traske ute i
all slags ver. . _

I den senere tid har imidlertid mangvren ikke alltid
virket efter hensikten. Det blir nemlig mer og mer
almindelig at de ilagte beter ikke far , sittes av”’ pé
vanlig mate, men ma utsones i form av veiarbeide,
slik at de avtjener en dollar pr. dag. Reformen er
ikke blitt mottatt med serlig begeistring av de
mange tramps som befolker de amerikanske lande-
veier i frivillig eller ufrivillig arbeidsleshet.

Efter «Feadrelandsvennens.

TRAFIKKREGULERING
i ctric Co., Ltd., Milton Road, Liver-
Allltlgg;oiﬁ;%fggf en nyhet for trafikkontrollen. Fir-
pooé har ved Piccadilly Circus i London opstilt en
i(IZ)a:ftrollmekanisme som har til opgave a regulelrg
trafikken for 50000 kjoretoier som 1 l,ﬁ”I)e'flffther~
imer kommer til Piccadilly fra 7 tilkjorse bg?_kk;
Rmearatet skal kunne male tettheten av trahl 5
st?gmmen i retning av Circus 0g 1 1°0rhold4 lfgnl-
avpasse tiden for innttr‘??eceiljv Slg'ls\/seiglgl;eclzg Ao
er opsti p 2 WA

t(rroyléili)r?ger:t:\l; LOWCIPRegCﬂt Street og Jermyn Street

Avenue og Windmill Street.
el Sy SR £ Tekn. Ukeblod.
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PERSONALIA

Som kontorist 1 ved veivesenet i Sor-Trondelag
ivlke er aunsatt Edv. Th. Overvik.
Som assistentingenisr ved veisenet i Nord-

Trendelag ifylke er ansatt ingenior Fans H. Pei-
tersen.

LITTERATUR

Just Broch: Veier og veivesen i Norge ira de
eldste tider til veiloven av 1851.

Pris kr. 2.50. Kan hestilles
kontoret.

Statens Viginstitut, Stockholm. Meddelande 35.
Undersokningar rorande stenkrossar.

Statens Viginstitut, Stockholm: Meddelande 56.

ved veidirektor-

Utredning rorande bilbeskattningen. Av N von
Matern och G. Kullberg.

Svenska Vigforeningens tidskrift nr. 1 — 1938.
Innhold: Ny jittebro i Danmark. — Storstroms-
bron av Banechefen H. Flenshorg. — Sanning om

sandning av Renhallningsdirektdoren i Goteborg.
ingenjor A. Anderberg. -— 1937 ars automobhil-
skatteutredning av Civilingenjor E. Nordendall.
— Litteratur. — Foreningsmeddelanden: Krono-
bergs ldns vigstyrelsesiorenings vigdag den 23.
aug. 1937. — Vigioreningens kurser. — P. M. ior
medarbetare i tidskriften. styrelsens samman-
sédttning, annonspris m. m. — Notiser.

Svenska Vigfdreningens tidskrift nr. 6 — 1937.
Innhold: Avgiende styrelseledamot. — De mjuka
hidngbroarna i Norge. — Tysklands bilriksvigar.
— Utrdknande och utsdttande av vertikalkurvor
a védgar. — Automobilskattemedlen 1936/1937. —
@pparat i0r matning av vigbanors ojimnhet. ---
Sammanstdllning av vigunderhallskostnaderna -
der dr 1936 och utanordnade underhillsbidrag ir

1937. — I5O'flrig§1 alléer med kaérbanor efter nuti-
dens k_rav._— Bidrag til kinnedom om vara vi-
gars historia. — Register dver rittsiall. — Ritts-

fall. — Litteratur. — Person-notiser. — Forenings-
meddelanden, — Notiser.

«Tielethi», Vigioreningen i Finnlands tidsskrift,
nr. 4 — 1937, har islgende innhold:

_ Om i6rkorsrdtt vid korsningar av huvudvigar
i Finnland. — Bron over Farjsundet. — Hallfast-
heten av de enligt vig- och vattenbyggnadsstyrel-
sens normer tillverkade betongtrumréren samt de
hallrastthe.tslordringar, vilka for dessa kunna an-
ses ma}thga._ — Om underhiall och forbdttring av
]andsvagar‘ i Skandinavien. — Om det till slit-
lagret anvdnda materialet och dess blandilig =
Om undersékning av avloppsror av betong a ar-
betsp.]ats.en. — Nordiska Vigtekniska Forbundets
II mote i Norge den 18.—19. juni 1937, __ Arbeis
metoder vid védgars underhall. — Olika metode—
for olycksiallsersattningars utbetalande vid Stqi
tens viagarbeten. — Anvisningar ior byggande oéh
underhall av grusvidgar. — Vigmistrarnas och
-ingenjorernas diskussionsdagar i Joensuu. -—
Nyheter ni. nu.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: */; side kr. 80,00, 1/, side kr. 40,00,
1/, side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Ingenisrenes Hus. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt 9. mars 1938.





