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VALG AV VEGDEKKETYPE I
OVERSIKT OVER DE VANLIGE DEKKER

Av overingenior Holger Brudal.

[ foreliggende litteratur finnes neer sagt et utall av
betegnelser og typer, men de fleste av dem kan vel
henregnes til en cller annen av de hovedgrupper som
her skal behandles. Det som har vert det avgjerende
for oss ved utvalget av dekketyper i arbeidsbeskrivelsene,
har vert ensket om a kunne nyttiggjere pa en hensikts-
messig mate de materialer som kan tenkes & ville vare
forhanden. Jo ferre dekketyper som pa en forsvarlig
mate opplyller nevnte enske, dessto bedre.

. Grusdekket.

Da det ennad er bare ca. 4 % av vart vegnett som er
forsynt med fast dekke, ma grusdekket fremdeles vies
meget arbeid med henblikk pa A forbedre det.

I fig. 1 er gjengitt det velkjente skjema som har fatt
nr. 404 blant statens vegvesens skjemaer, og som angir
grensekurvene for stabilisert grus. Disse er utarbeidet
i sammenheng med arbeidsbeskriveise for leirgrusdekker
og ma ses under synsvinkel av hva der er framholdt.
Et hvilket som helst vegdekkes varighet er avhengig
iseer av felgende 3 hovediaktorer: ’

1. Korngraderingskurven som betinger indre stabilitet
og tetthet.

2. De enkelte korns slitestyrke og verbestandighet.

3. Egenskapene hos bindemidlet som kitter eller bin-
der de enkelte korn sammen.

Det som er sareget for grusdekket, er de under punkt 3
nevnte faktorer, idet det her er vannhinder som binder
kornene sammen. Vi har lert at de tynneste vannhinder
gir den sterkeste sammenbinding, og védre bestrebelser
har i en viss grad gatt ut pa & finne sddant bindstoff,
dvs. leire som har gitt den sterkeste sammenliming,

Imidlertid er det et ordtak som sier at «frende er
frende versts. Sa& ogsa her. Pa samme tid som det er
vannet som betinger sammenbindingen mellom kornene,
pa samme tid er det ogsd vannet som odelegger den.
Enkelte har gatt sa langt som til & si at det er ikke
trafikken, men vannet, som sliter pa vegdekkene. For
grusdekkets vedkommende er dette kanskje mest direkte
inynefallende.

PA steder hvor vannet lett blir stidende pa vegbanen,
vil der snart oppstd huller i en sadan utstrekning at
reparasjon ved hjelp av lapping blir for omstendelig.
Det er derfor enskelig 4 hoevle dekket. Hvis en imid-

lertid har brukt av de feteste leirer, og i den mengde som
gir det kraftigste dekke, sd vil hevlingen vanskeliggjores.
Under slike forhold ansees det derfor formdlsijenlig &
benytte en mindre fet leire eller kanskje rettere, mindre
mengde av leir i forhold til stevsand. 1 denne forbindelse
blir det nedvendig & se litt pa hva vi har wvalgt a be-
tegne med ordet leirmortel, nemlig den del av grus-
blandingen som passerer sikt nr. 40 med maskevidde
= 0,42 mm. Hvis man hadde en veg med gode vann-
avlepsforhold, og hvis man hadde forhdnden en fet leire,
sit skulle ifelge amerikansk bedemmelse den ideelle leir-
mortel ha felgende sammensetning:

Sand storre enn 0,05 mm
Stevsand mellom 0,05 mm og 0,005 mm ... 27
Leir mindre enn 0,005 mm 3

og et plastisitetstall ned-
bersforholdene.

De ovenfor nevnte forhold og kravet om lettere &
kunne hevle grusdekket har hos oss medfert at man
enten benytter en leire med magrere leir eller at man
reduserer mengden av leir i leirmertelen.

[ fig. 2 er illustrert forholdene etter tidligere ameri-
kansk bedemmelse.

Fig. 3 viser siktekurven for grusen og kurven for leir-
mertelen fra en preve tatt pad en norsk veg som var
sarlig jevn og fin og ikke det ringeste sleip. Preven ble
tatt en regnvarsdag i oktober.

pa ca. 3—S8, avhengig av

Som det sees var leirmortelens innhold av

leir under 0,005 mm
og leir under 0,002 mm . ..., . = 5,0 %

og plastisitetstaltet var 0—:I.

Som konklusjon for grusdekkenes vedkommende kan
kort sies at det gjelder a4 ha gode vannavlepsforiold
samtidig som det er like viktig & bevare fuktighetshindene
i grusdekket.

I dette esyemed er anvendt forskjellige tilsetninger,
f. eks. klorkalsium, koksalt, sulfitlut og lette oljer etc.

Da sistnevnte stoff gir grusdekket en helt annen
karakter, skal dette behandles litt mer utferlig, nesten
som et selvstendig dekke og betegnes



Grusdekke med fast hud.

Bruk av heromhandlede oljer for stgvdemping vil gi
vegbanen en sa fast hud at den ikke kan hgvles. Grusens
sammensetning forutsettes & falle innen idealsonen, og
dens grovpartikler vil da kunne ligge nesten som mosaikk
i overflaten. Oljens oppgave er & trenge ned i den mer
finkornige del mellom grovpartiklene og hindre at vannet
fordamper og at finstoffet suges ut samtidig som den be-
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Fig. 1. Grensekurver for stabilisert grus.

skytter mot wvannets edeleggende virkning. Behandlin-
gen med olje forutsettes & gjentas hvert ar. Olje etter
spesifikasjonen SC-0 og SC-1 har veert anvendt. SC er
forkortelse for slow-curing og betyr langsomt herdnende.
I Sverige er olje med betegnelsen Solex blitt benyttet.

I stedet for olje kan ogsa benyttes tjere. Hermed
kommer vi_over i en vegdekkeform som ofte er grunn-

laget for andre faste dekker, den sakalte
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Impregnerte vegbane.

Det her i landet hittil mest benyttede stoff for impreg-
nering er impregneringstjere, i arbeidsbeskrivelsen be-
tegnet som Tg. Den har en spesiell evne til & trenge ned
i veghanen, og tjere ansees i alminnelighet for a4 ha
storre klebeevne til steinmaterialet, om dette ikke er
helt teort, enn asfalt har.

For impregnering antas ogsa tjere, benevnt R.T.-1 og
R.T.-2, etter amerikanske spesifikasjoner & vere hen-
siktsmessig. En handelsvare betegnet tarvia B antas
velegnet. Den har vert anvendt i Norge uten oppvarming.
Et pukkdekke behandlet med tarvia B 14 godt hele aret
uten videre beskyttelse. Det var 1923, og vegen hadde
dengang en betydelig hestetrafikk.

Ogsd cutbackasfalt anvendes for impregnering. MC-0
benyttes pa en tett, godt bunnet vegbane, MC-1 hvor
vegbanen er les, men finstoffholdig, og MC-2 hvor den
er lgs og har mer grovkornet materiale. MC er for-
kortelse for medium-curing og betyr middels hurtig
herdnende.

Mengden av materiale som medgar, kan variere fra
0,9 | pr. m? og kanskje opp til ca. 2 | nar vegbanen er
lgs. Det vanlige ligger pd ca. 1 1 pr. m2 eller vel sa det.
En ma se hva vegbanen «tar».

Overflatebehandling.

Overflatebehandlingen ber alltid skje pa en forut
impregnert vegbane. Det anvendes oftest et stoff av
cutbackasfalt-typen, helst av RC-typen, RC er for-

kortelse for rapid curing og betyr hurtig herdnende.
Den graderes fra RC-0 til RC-5. Den hoeyeste grad an-
vendes for det mest grovkornige avdekningsmateriale.

Der kan ogsa anvendes en cutbackasfalt av MC-typen.

Enn videre kan anvendes asfaltemulsjon. Denne ma
veere tykkflytende da den ellers for raskt vil renne til
sidene. Tjeere har ogsd vert anvendt. Da den lett for-
sproes under luftens innvirkning, blir den som oftest
forbedret ved tilsetning av asfalt, ca. 15 %. Asfalt i sin
hethet vil dog i alminnelighet bli foretrukket.

En vanlig ulempe ved -overflatebehandlede dekker
har vert at.de «sveder». Dette kan komme av at bitu-
menmengden er for stor i forhold til avdekningsmaterialet
eller ogsd av at dette av en eller annen grunn ikke har
fatt tid eller anledning til & feste seg. Det kan ogsé
hende at f. eks. snokjeder har slitt lgs steinene, hvilket
lettest skjer nar disse er sarlig grove og ligger darlig
beskyttet.

Poenget er altsd & avpasse avdekningsmaterialet til
bitumenmengden samt A sikre seg at det materiale som
bhir brukt virkelig forblir p4 vegbanen. Vi har funnet
det formalstjenlig & spre avdekningsmaterialet i 2 ven-
dinger, selv om der er bare enkel overflatebehandling.
Gangeén i arbeidet blir folgende:

Asfalten spres i foreskreven mengde og temperatur s
jevnt som mulig enten fra tanksprederbil eller en sakalt
«flapperspreder». Umiddelbart etter asfalten spres av-
dekningsmaterialet, heretter kalt steinmaterialet, hvorpa
valses sa fort som mulig. Steinmaterialet ber, foruten a
vere kubisk ogsd vere mest mulig enssortert, f. ks,
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Fig. 3. Kurver for prove tatt pad vegstrekning som var ideell under regn i oktober,

fra 11—16 mm. Etter valsingen foretas en ny spredning
av steinmateriale av stogrrelse fra ca. 4 mm til 8 mm og
valses. Ved denne framgangsmate oppnaes at steinene
i det forste lag blir liggende tett som mosaikk og godt
festet i asfalten. For & oppta overskuddet av asfalt
som trenger ‘opp mellom steinene, spres annen mang med
mer finkornig materiale, som gar ned i mellomrommene
og fyller ut disse. Hvis man ikke hadde sortert ste.m-
materialene, men spredt bare én gang og med en blanding
som inneholdt steiner fra ca. 4 mm opp til ca. 16 mm,
ville en lett, ja ganske sikkert, ha risikert at mange av
de sma steinene kom underst. De store steiner ville da
i en viss utstrekning bli liggende oppe pa de mindre og
bli kastet vekk av trafikken fer de fikk anledning til
a feste seg.

Ved dobbel overflatebehandling gjentas samme prosess
bare med den forskjell at der benyttes mindre asfalt og
mindre steinsterrelse, f. eks. 8—11 mm for ferste spred-
ning og materiale mindre enn 14" ved siste spredning.

Ved disse arbeider hvor det brukes varm asfalt, men
kalde steinmaterialer, er det forbundet med atskillige om-
kostninger & fa steinmaterialer av forensket terrhet hvor-
for det ansees & vare av betydning & bruke hydrofobbe
materialer, serlig under utrygge og ugunstige ver-

forhold.

Pukkdekke med overflatebehandling (Topplagsfylling).

Utleggingen av pukkdekket skal skje omsorgsfullt sa
dekket blir sd jevnf og ensartet som mulig. @gsd for

dette dekke gjelder det at steinen bar viere si enssorter
som mulig.

Pukkdekket valses med 8—12 tons valse hvorpa dej.
kets jevnhet kontrolleres med en 3 m lang rettholdt o

en mal, tilsvarende dekkets tverrprofil. 8

Sterre ujevnheter enn 2 cm pa 3 m lengde utrettes veq
at pukklaget rives opp, og materiale paferes eller fj@"neg
etter som det trenges. Det tillates ikke at der O\"Cllpé

forholdsvis grov pukk legges finpukk for & rette pa
ujevnhetene. FEtter at den utlagte pukkstein er ki[eat
sammen sa tett som det lar seg gjore ved hjelp av
valsing, fylles de wmngaelige dpninger med ki]ste(jI
som spres og feies ned i apningene. Det ma :herundelr
neye péasees at ingen av kilsteinene blir liggende oppe
pa pukksteinene. Den gjenstaende tetning skjer veq
hjelp av sandholdig grus som spres, feies og vannes
ned i mellomrommene, og dette holder man pa med ti]
pukk.dekket er mettet helt opp til overflaten med fiy.
kormge materialer. Vegbanen ska] da vaere sa fast
den ikke gir etter for valse eller
noe slag.

‘Det er av viktighet at sand-grusen er passe finkornig
sa asfalten som benyttes ikke trenger for langt ned,

Det anl?efales a prove seg fram pa en liten flate for
behandlingen begynner,

at
tunge vogner ay

Anvendelse av asfaltemulsjon.

Det medgir fra 3—4,5 | pr. m2 alt etter den tetthet
man har oppnddd. Man skal se emulsjonen staende i
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Fig. 4. Grensekurver for asfaltgrusbetong?.
helst mindre., Siktekurvene mé for evrig sees under
Merknad: Sum av

porene, og den skal vere brun av farge under sprednin-
gen av maskingrusen, som skal veere av maksimal stor-
relse ca. 9 mm.

Anvendelse av impregneringstjere og asfalt.
Framgangsmaten er den samme som ovenfor beskrevet,
men pukkdekket ma vare tort eller i heoyden svakt fuktig
nar tjeren spres. Der skal anvendes sid meget tjare
at den blir stdende helt oppe i dagen i porene. Der
méa derfor anvendes temmelig finkornig sand. Overflate-

behandlingen blir & utfere som ovenfor beskrevet.

prosent bitumeninnhold og prosent

Maksimale kornsterrelse ma heyst vere lik halvparten av dekkets tykkelse,
synsvinkel av hva som er

framholdt i Arbeidsbeskrivelsen.

steinmateniale = 100.
Apent asfalt(tjcere)-pukkdekke.

Pukkmaterialet blandes i verk med asfalt eventuelt
tjeere. Mengden av bitumingst bindemiddel kan vere ca.
3,6—4,5 vektsprosent.

Tykkelsen av dekket kan variere alt etter de lokale
krav og forhold, helt fra et 3 lags dekke til et tynt dekke
som ofte betegnes som asfaltert singel.

Asfaltgrusbetong.

a) Vegblandingsdekket.
b) Verkblandingsdekket.

1 Den strekete linje for utvidete grenseverdier i fig. 4 skaletter nyeste skjema utgi.
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a) Vegblandingsdeklcet.

Dette dekke vil jeg igjen dele i 2 avdelinger:
1. Ugradert vegblandingsdekke.

2. Gradert vegblandingsdekke.

1. Ugradert vegblandingsdelke.

[ dette tilfelle forutsettes benyttet praktisk talt bare de
grusmaterialer som pa forhand finnes pd vegbanen og
i en tykkelse pa ca. 15 mm opptil ca. 20 mm. Som binde-
middel anvendes en langsomtherdnende asfalt S.C. 2 eller
ogsd en M.C.2, hivor undergrunnen er god.

De lgse materialer bearbeides med hevel og/eller plan-
skrape s& de blir terre, hvorpa bindemidlet spres i en
mengde av ca. 4---5 vektsprosent av grusmaterialet og
blandes inn i dette sa blandingen blir mest mulig jevn.

Konsolideringen beserges av -trafikken.

2. Gradert vegblandingsdelke.

Dette dekke forutsettes a vaere av mer varig karakter,
og det settes sterre krav til grusmaterialets siktekurve,
men dog ikke sa strengt som til det mer heyverdige
dekke, asfaltbetong. Man neyer seg derfor med & sette
opp de grensekurver som er vist i fig. 4 eller skjema
nr. 406.

Praktiske erfaringer hos oss synes & ga ut pa at det
er mest hensiktsmessig & impregnere vegbanen for blan-
dingsarbeidet pagar. Tykkelsen av det lgse gruslag ber
ikke vaere stort mer enn ca. 4 cm da et tykkere lag
vanskeliggjer et tilfredsstillende blandingsarbeid, og
dessuten er generende for trafikken. Hertil kommer at
det ogsa er vanskeligere 4 torre materialene hvis vi blir
overrasket av regn.

For evrig antas nevnte tykkelse ogsd & veare tilstrek-
kelig pa en vegg hvor heromhandlede metode ansees for-
malstjenlig, og skulle man gnske en storre tykkelse, kan
arbeidet utfores i 2 omganger eller ogsd kan dekket av-
sluttes med en kraftig overflatebehandling. Vanligvis
vil en sadan vere unedvendig, idet det er tilstrekkelig
med en lettere forsegling, men en sidan kan vise seg
hensiktsmessig for & forebygge ulemper ved mulig ufull-
stendig blandingsarbeid.

Som bindemiddel antas en cutback-asfalt av M.C.-
typen, fortrinnsvis M.C.-3, & veere & foretrekke, men for
enkelte mindre arbeiders vedkommende kan det nok vaere
at en stabil asfaltemulsjon er hensiktsmessig, is@r pad mer
avsidesliggende steder, hvor det er serlig vanskelig a fa
varmet stoffet eller vanskelig & fa terret grusmaterialene
Et asfaltinnhold pa ca. 5,0 vektsprosent

pa vegbanen.
Det kan nok wvariere

har ofte vist seg hensiktsmessig.
fra 4 % og kanskje bortimot 6 %.

b. Verkblandingsdekket.

Hyor arbeidet er stort nok, antas det formalstjenlig &
foreta blandingen i et spesielt blandeverk. Dette krever
en sterre anskaffelsesutgift, men byr pa felgende for-
deler.

1. En er mindre avhengig av verforholdene, idet ma-
terialene terres og varmes i verket. Derved oppndes
dessuten at man er mindre avhengig av 4 bruke hydro-
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fobbe materialer. Folgen er at man kan oppna lysere
vegdekke under anvendelse av lyse bhergarter, der som
regel er ‘hydrofile. Det gjelder dog bare for grovpar-
tiklenes vedkommende. Som filler kan jo anvendes kalk-
steinsmel som er hydrofobt.

2. Man kan benytte mer viskos type cutbackasfalt eller
endog i enkelte tilfelle en ren asfaltbitumen (oljeasfalt),
som da ma vere relativt blet. Derved reduseres for-
bruket av asfalt eller kanskje rettere sagt av de lett-
flyktige tilsetningsstoffer.

3. Ved et godt og moderne verk kan man sikrere ha
herredemme over korngraderingens ensartethet.

4. Verkblanding medferer mindre ulempe for trafikken
under arbeidets utfarelse.

Ved & ta i bruk stoffer som eker bitumenets klebe-
evne til steinmaterialene selv om disse ikke er terre, kan
man innrette seg med enklere blandingsverk.

Som bindemiddel anvendes alminneligst en cutback-
asfalt, eksempelvis M.C.-4 eller M.C.-5. Innhold av lett-
flyktige stoffer ma ikke vare storre enn hoyst nedven-
dig for & fa blandet og lagt ut massen til forgnsket profil

Under valsingen ma det ikke vare nevneverdijo av d“
lettflyktige stoffer tilbake j massene, da man e]lbers k ;
risikere at de forblir der temmelig lenge, opptil ﬂea_n
ar, og gjer dekket mindre stabilt. I enkelte tilfelle | ~
forholdene ligger vel tilrette, f. eks. med kort trang Yor
etc. kan man som nevnt i stedet for en cutbacka_ffort
anvende .en blet asfaltbitumen. En ma sikre seo
massene ikke blir s& avkjelet at de blir for Stiv b
utleggingen.

Enn videre kan en stabil asfaltemulsjon anvendeg
sa fall kan en betongblander anvendes for blandinqe,'

Det er viktig & ha en dyktig hevelforer for utbred:i -
av massene. "gen

alt

at
e under

Asfaltbetong.

Forskjellen mellom asfaltgrusbetong og asf
er etter var definisjon bl. a, den at asfalt;etonver
mer heyverdig dekke hvor der stilles storre kravbml ?r ¢t
graderingen, og hvor bindemidlet alltid bestar el
asfaltbitumen (oljeasfalt)
hetsgrad, avhengig bl.
gjeldende sted.
Bindemiddelmengden er 0gsé sterre. Som fglge h
er utlegningstemperaturen atskillig hoyere, og d:r tt?lrlav
storre krav til transportbilene 0g valser oo bredsk o
utlegging av vegdekket. ° Sl
Innholdet av asfalt er ca. 5§ vektsprosent.

altbetOng

av rep
av sterre eller mindre hard

a. av vintertemperaturen Pa an
an-

Sandasfalt.

Det stilles meget strenge krav til korngradering, filler
og asfalt. Asfaltinnholdet er ca. 10__12 vektsprosent

Dekke}nfllar Is®r fatt -anvendelse pa sterkttrafikerte
gater. Sdledes kan nevnes at si vel i Chicago som New
York ble det opplyst at nevnte dekke hadde ligget i
Lo &r selv pd de med tunge lastebiler sterkest
trafikerte gater.
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Sementhetongdekker.

For bortimot 30 ar siden begynte man for alvor med
inngaende studier og forsek for a finne ut den heldigste
utforming for sementbetongdekkets tverr- og lengde-
profil. 1 de forlepne ar har en rekke droftelser funnet
sted, og resultatet er at man ikke er kommet fram til en
bestemt konstruksjon godtatt av alle. Der anvendes sa
vel jevntykke dekker som dekker med kantforsterkning.
Likeledes anvendes der dekker som i det hele tatt ikke
har armering, ved siden av dekker som har jerninnlegg
av vanlig mengde. Den hittil vanlig benyttede mengde
armeringsjern er ikke beregnet pa a eke dekkets bere-
evne. Der oppstar likefullt sprekker og ridser, men
armeringen tjener til & holde de forskjellige stykker
sammen s& videre odeleggelse hemmes.

| det aller siste er det forseksvis lagt noen dekker
med meget kraftig armering og uten fuger av noe slags.
Den langsgaende armering er anslatt til ca. 0,5—I1,0 %
av tverrsnittet og den tversgaende kanskje litt mer enn
normalt. For det forste betyr fuger okt arbeid og om-
kostning ved leggingen av dekket og for det annet be-
tydelige vedlikeholdsutgifter. Hertil kommer at de er
svake punkter, og alle hittidige lesninger er mer eller
mindre mangelfulle.

Ekspansjonsfuger har vert anvendt for a unnga de
sdkalte blow-ups. Etter flere eller ferre ars forlup, har
sadanne likevel funnet sted. Man har etter hvert gatt
over til & bruke lenger avstand mellom ekspansjons-
fugene, og enkelte stater, f. eks. Wisconcin, har endog
sloyfet dem helt. Derimot benyttes kontraksjonsfuger
utfert som blindfuger i innbyrdes avstand av ca. 4,5 m
— 6,0 m. 1 nevnte stat har man rikelige forekomster av
sandig grus, og der benyttes et tykt fundament herav
under betongdekket. Ved denne byggeméate har man
unngatt nevneverdige blow-ups og har opptil 10 &rs
gode erfaringer i sa henseende.

Ogsa i lowa er man etter inngaende undersokelser av
ca. 15 ar gamle betongdekker med og uten fuger kommet
til det resultat at ekspansjonsfugene ikke er verdt om-
kostningene. Det samme synes & vere tilfelle ogsad i
andre stater.

Spesielt i én henseende antas vi & ha serlige vansker
sammenliknet med de land hvorfra vi vanligvis henter
opplysninger med hensyn til betongdekkers konstruksjon,
og det er anordningene ved den langsgédende fuge. Under
mangelen pa armeringsjern har man i U. S. A. forsekt
redusere anvendelsen av jerninnlegg mest mulig. Det
heter at under visse forhold kan ogséa forankringsstenger
cver midtfugen sleyfes. Man har i U. S. A. brede
banketter utenfor kjerebanen.

Erfaringer fra en del av betongdekkene hos oss synes
a tyde pa at forankringsstenger ville vert nyttige. De 2
dekkehalvdelene har nemlig meget ofte glidd fra hin-
annen si midtfugen er blitt svert mange cm bred, f. eks.
8—10—12 cm eller mer. Vi ma sgke a fa okt bredden
av bankettene, og dette arbeid md utferes i god tid sa
de er faste og stabile for betongdekket legges, men
likevel ansees det heldig & ha forankringsstenger. Enn
videre ma fundament og undergrunn vaere mest mulig

ansees like bra.
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ensartet i hele vegens bredde, men selv om dette er til-
felle, s kan man likevel f& ujevn lefting, nemlig etter
midten av vegbanen, hvis sngen ikke breytes vekk ogsa
péa vegkantene.

Som konklusjon kan uttales at man ved betongdekker
kanskje i ennd heyere grad enn ved andre dekker ber ha
ensartede undergrunnsforhold. Man kan fa gode resul-
tater bade med og uten armering. Det synes som om
avstanden mellom ekspansjonsfugene kan vere meget
lang, opptil flere hundre meter, og nevnte fuger kan
endog sloyfes.

En annen sak er at det ma anbringes fuger ved bruer
og stikkrenner og markerte overganger i undergrunnens
beskaffenhet, saledes mellom skjering og fylling.

Kontraksjonsfuger, utfert som blindfuger, ber an-
ordnes i innbyrdes avstand av ca. 5—6 m.

Jeg kan ikke forlate emnet sementbetong uten a nevne
litt om «air-entraining concretes eller luftporebetong som
iU.S. A.i 1946 ble betegnet som det storste framskritt
pa betongteknikkens romrdade i den siste menneskealder.
Ved hjelp av visse, meget sma mengder tilsetningsstoffer,
eksempelvis harpiks ((vinsol rasin) eller «darex» blir der
i betongen innesluttet noen sma luftblerer i en mengde
av ca. 3—5 % og ikke mer. Betongen blir derved mer
motstandsdyktig mot avskalling, f. eks. etter bruk av
klorkalsium for & forebygge glatthet. Stoffet ble pabudt
brukt for alle betongdekker i Chicago. Det ble for evrig
hevdet at det burde brukes i betong for et hvilket som

helst eyemed. Det gjor bl. a. ogsd betongen lettere
bearbeidbar.

Smdgatesteinsdekket.

Pa grunn av dette dekkes karakter kan det tale ujevn
telehiving uten & ta skade av den art som andre faste
dekker; men da smagatesteinsdekket er et meget hey-
verdig dekke, ber ogsa dette selvsagt ha en ensartet
undergrunn. Dets jevnhet er for evrig ogsa i hey grad
avhengig av selve steinens kvalitet. Hvis den er fin-
kornig og av ensartet storrelse, sa diagonalsetting med
fordel kan anvendes, sd kan dekket ogsda bli ganske
annerledes jevnt enn det vi ofte ser. Imidlertid kommer
de store mangler som hefter ved flere av de gamle sma-
gatesteinsdekker av at fundamentet er feilaktig oppbygd.
Ved de meget gamle dekker ble det nemlig anvendt et
steinlag av temmelig stor tykkelse, og ovenpa dette et
sandlag som ogsa var meget tykt. Hertil kommer at begge
deler ble anbragt umiddelbart for dekket ble lagt, med
det resultat at sanden etter hvert rant ned mellom steinene
og smagatesteinen fulgte etter. Foelgen var at det oppsto
temmelig store ujevnheter og, jeg ‘holdt pa a si det
verste er, at siden smagatesteinsdekket er et dekke som
ikke ber kreve sarlige vedlikeholdsutgifter, sa blir de
nevnte ujevnheter ikke rettet pad. Jeg tror de har kunnet
ligge der urert i 10—20 ar og kanskje enna lengre tid.

Det kan derfor ikke noksom framheves at fundamentet

foruten & veere telesikkert ogsd ma vaere helt mettet og
stabilt for smagatesteinsdekket anbringes. Fundamentet
behover ikke besta av steinlag. En velgradert grus
Jeg vet om et smagatesteinsdekke som
ligger pa et grusfundament hvor der knapt finnes en
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stein av knyttnevestorrelse. Under gruslaget var leira
sa blgt at en 2" lekte kunne skyves ned med bare hen-
dene. Et omt punkt ved smagatesteinsdekket har vaert a
fa et tilfredsstillende materiale for ifylling i fugene.
Hvor sandgrus anvendes, skal den vare bindstoffholdig.
Eksempelvis bgr den inneholde ca. 10 % som passerer
sikt nr. 200 med maskevidde = 0,074 mm. Smagate-
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steinsdekket ber veere innspent mellom sementbetong-
banketter.

Hermed menes 4 vere omtalt de dekketyper som i
naermeste framtid antas & bli aktuelle for anvendelse her
i landet. En sak for seg er at de omhandlede hoved-
grupper kan omfatte en rekke underavdelinger hvis
detaljer ikke er nearmere berort.

VALG AV VEGDEKKETYPE II

TEKNISK 0G 9KONOMISK VURDERING VED VALG AV VEGDEKKE
Av overingenior Holger Brudal.

Stort sett kan vel de mange former for vegdekker deles
i 2 store hovedgrupper. Den ene gruppe kan kanskje
kalles «de vannbundne vegdekker» og den annen «de
faste vegdekker», men det er en del overgangsformer
om hvilke der kan diskuteres hvilken gruppe de skal
henregnes til. Det som skiller de 2 grupper bevilgnings-
messig sett, er i forste rekke at den ene krever relativt
sma begynnelses- eller anleggs-utgifter med tilsvarende
storre arlige vedlikeholdsutgifter, mens den annen krever
store anleggsutgifter og — forutsetningsmessig, jeg
hadde ner sagt forhdpentlig, sma vedlikeholdsutgifter.
Sistnevnte forhold ma nedvendigvis kreve en del plass i
dette foredrag. Skulle spgrsmalet helt ut behandles

under den rette, eller kanskje bedre sagt, riktigere syns-

vinkel, matte man i vedlikeholdsutgiftene ogsd medta
driftsutgiftene for landevegstransporten. Dette er jo
alminnelig erkjent blant vegingenigrer og trafikkanter,
men det synes ikke alltid & ha vert tilstrekkelig vurdert
ved bevilgningen for vegdekker.

til 4 gjere det.

Som folge herav blir det spersmal som skal behandles
ikke det under videre synsvinkel gjeldende valg av veg-
dekke, men det blir nermest begrenset til <hvilket veg-
dekke skal man velge pd de forskjellige vegstrekninger

nar man har et visst bevilget belgp til sin disposisjon?»

Grusdefsket.

a. Det rene grusdekke.

Hermed menes et velgradert grusdekke hvor det er
vannhinnene som er bindemidlet, og hvor der som stgv-
dempende middel er anvendt hygroskopiske salter, sulfit-
lut eller liknende. Som ovenfor nevnt forutsettes bare en
viss begrenset bevilgning til var disposisjon, og vi velger
da grusdekket ferst og fremst pad de svakest trafikerte
veger.

Det vil for mange kanskje falle bade tungt og vanske-
lig a forsone seg med nedvendigheten av fremdeles 4
matte bruke grusdekke, men la oss forseke med noen
anstrengelser og med inngéende studier &4 skape noe utav
en vanskelig materie. Av rapportene fra de veginge-
nigrer som foretok studiereiser til Sverige i 1947 fram-
gar det at grusdekket fortsatt gjeres til gjenstand for
inngdende studium og forsek ogsa der. A omhandle alle

Hvorom allting er,
forstegangsutgiften har na alltid hittil spilt en stor rolle
ved valg av vegdekkstype, og den vil vel fortsatt komme

ulempene ved grusdekket ansees unedvendig, de er vel-
kjente pa forhdnd og blir ofte nok omtalt og henvist til.
Her vil jeg dog fé innflette den bemerkning at en del av
kritikken ikke treffer det velgraderte grusdekke, men det
hyppig forekommende dekke av helt tilfeldig sammenset-
ning. Det pleier & vare erkjent at det beste er & henvise
til praktiske resultater. Det vil jeg derfor her forseke
a gjere.

For 4 unngd misforstaelser vil jeg begynne med 3
referere til de bommerter jeg selv ma ta ansvaret for.
Det gjelder eksempelvis et arbeid hvor vi mente 4 ap-
vende velgradert, nermere bestemt leirstabilisert grus
Dette materiale ble anvendt for ytbedring av en gam'mei
veg og ble lagt pd i en tykkelse av opptil ca. 30 cm
Aret i forvegen var blitt anvendt materialer med tilfreds:
stillende resultat fra samme materialtak, sa grusanalyge
ble forsgmt det ar heromhandlede arbeid ble utfgrt
Dekket ble lagt og trafikkantene hadde Apenbart intet
utsettende & bemerke. Da inntradte plutselig et useq-
vanlig kraftig dagsregn, og vegen ble ifslge beskrive|g,
forferdelig. Den hadde pa den tid en gjennomSnittl‘L
daglig trafikk pa ca. 700—800 biler, 5
lastebiler.

Det er et ordtak som sier at av skade bljr m
I hvert fall i de vanskeligere tilfe]le synes dog
sen & veere at man fordomsfritt analyserer Arsakep i
skaden. Det ble gjort i nevnte tilfelle, og det viste g ;
at det formodede velgraderte dekke langt fra fylte d{reg
vene til et sddant. Av de prever som ble tatt, viste da;
seg at flere ikke engang inneholdt 15 % stein Stgrfe
enn 5 mm, og mange av dem hadde helt utilstrekkelio
med leire. Arsaken var at man i grustaket var kommet;
inn i lag med !angt mindre innhold av grovmaterialer epp
tidligere og dessuten kunne ikke den benyttede maskin
behandle vat leire. Det som her er yttalt gjelder ogsj
senere analyserte prgver fra samme veg. En stor del
av den kritikk som er blitt rettet mot grusdekket gjelder
derfor ikke det velgraderte, men et dekke av helt vil
karlig sammensetning, langt fra den ideelle.

Na har vi imidlertid ogsa eksempler pa mindré gode
resultater 0gsd hvor graderingen tilsynelatende er til-
fredsstillende. Totalinnholdet av de forskjellige korn-
fraksjoner kan vere riktig, men leira har forekommet i
klumper av opptil ca. 1 tommes storrelse med herav fol-
gende mangel pd leire i andre deler av dekket. I atter

hivorav g, 500

an klOk
betinge].
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andre tilfelle har sammensetningen vart heldig, men
vannavlepsforholdene har vert for ugunstige. Der er

derfor oppstitt sa mange slaghull at lappearbeidet er
blitt for omstendelig. Samtidig har hevling vert van-
skelig selv etter meget regn, fordi leira har gjort dekket
sa hardt.

‘Etter denne omtale av en del av de ulemper som har
vert forbundet med grusdekkene, vil jeg fa nevne
enkelte av de bedre resultater.

Forst vil jeg dog fa innflette den bemerkning at et
godt resultat er avhengig av at alle som er med pa ut-
forelsen er interessert i et godt resultat. Dernest vil
jeg ha sagt at de fleste av de arbeider som dommen
over grusdekket er basert pa, ble utfert under krigen
da det gjaldt om & sabotere pa alle mdter., Nar man sd
sammenliknet prisene, tok man gjerne prisen pa de steder
hvor disse falt hoyest og sammenliknet med ferkrigsprisen
pa asfaltarbeider. Hertil kommer at verkblanding sa-
ledes som den ble utfert under krigen, aldri har vert
ansett som den som ville passe hos oss under vanlige
forhold. Det er forutsetningen at et grusdekke trenger
et rimelig vedlikehold, og man ber derfor heller ikke
legge mer arbeid i det enn at dette krav under vanlige
forhold oppfylles. En annen sak er det at under gunstige
forhold kan vedlikeholdet bli minimalt.

Av leirgrusdekker som har vert utfert, har mange
ligget flere maneder uten nevneverdig vedlikehold. Noen
av dem la et helt ar uten hoevling eller lapping. Iser ett
fortonet seg narmest helt ideelt. Steinene 14 tett som
mosaikk. Avdelingsingenioren fortalte at dette dekke
ikke hadde vert rort i det hel e tatt, siledes heller ikke
hovlet. Fra et annet sted har oppsynsmannen skrevet
og berettet at et dekke som ble lagt i 1943 pa en bestemt
strekning ikke ble hovlet for i 11947, altsd etter 4 ars
forlep. Da ble det imidlertid for tert grunnet mangel pa
klorkalsium, og det tok skade. Forholdene var pa
nevnte sted gunstige. Vegen la i godt fall og dertil
delvis i skygge s& den ikke hadde si lett for a torre
helt ut. Her er vi ved et av kardinalpunktene ved grus-
dekket.

Det er av mange blitt hevdet at det er ikke trafikken,
“men vannet som sliter pd vegdekkene. For grusdekket
kan tilfeyes at det samtidig er like viktig at det ikke blir
for tert. Hvilke dekker har under krigen og senere fatt
det riktige vedlikehold i denne henseende? Kravet til
et grusdekke er at det skal vere fritt for slaghull og
vaskebrettdannelse ved hjelp av rimelig hevling samt
at det skal vere steviritt. Pa vare svakest trafikkerte
veger kan dette oppnaes ved at vegdekket paferes det
manglende bindstoff, og at det anvendes f. eks. klor-
kalsium, PAa nevnte veger vil dette kreve en meget
rimelig utgift. Ettersom trafikken stiger, vil det kreves
mer noyaktighet i dette arbeid og dermed ogsa sterre
omkostninger, Foruten bindstoffet ma der péferes ogsa
andre forenskede kornsterrelser, og det vil kreves hyp-
pigere hovling. Etter hvert kommer man til det kritiske
punkt da kravet om fast dekke framsettes. Hvor dette
kritiske punkt ligger, kan neppe uttrykkes generelt ved a
si at nar trafikken utgjer sa og s& mange biler i degnet,
da er det ekonomisk a4 legge fast dekke. For noen &r

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN 119

siden ble nevnt noen hundre biler i degnet som grensen,
senere ble nevnt 200 biler og enda senere er vel ogsa
en mindre trafikkmengde blitt nevnt. Spersmaélet er sann-
synligvis langtfra sd enkelt. Som i si mange andre
spersmal er det for mange faktorer som gjer seg gjel-
dende. Likesd sikkert som nevnte trafikkmengde i en-
kelte tilfelle kanskje kan vere relativt liten, like sa sik-
kert vil den i mange tilfelle matte heves betraktelig.

Det er i arenes lpp regnet ut mange slags slitasje-
faktorer for de forskjellige slags dekker. Det ligger i
sakens natur at slike faktorer ma bli mer eller mindre
skjennsmessige for alle de dekker som ikke har-en noen-
lunde konstant karakter gjennom hele aret. Utregningen
av nevnte faktorer krever et inngaende studium og at-
skillige omkostninger, og det er vel fra utlandet man har
hentet dem. Likesd vanskelig som det er a fastsla en
gjennomsnittsfaktor for grusdekket for hele aret, likesa
sikkert er det at slitasjefaktoren pa et telesdelagt fast
dekke er uhyggelig stor hele aret igjennom. Man be-
hever ikke & ga til den ytterlighet & henvise til Mosse-
vegen for 4 bekrefte dette. Som pd sa mange andre
omrader kan man ikke uten videre overfere beregningen
fra andre land til vart. En av dem som har arbeidet
meget med bestemmelse av slitasjefaktoren for veg-
dekkene, er professor Moyer ved lowa University. Selv
om det er mange likhetspunkter mellom forholdene i
Jowa og hos oss, sidledes med hensyn pa slemme tele-
lesninger, sa er der dog den forskjell at sa megen ujevn
telehiving som vi har, neppe er alminnelig der.

Professor Moyer har satt opp slitasjefaktorer for grus-
dekke og faste dekker. P& direkte foresporsel svarte han
meg at hans tall gjaldt et alminnelig gjennomsnitts grus-
dekke og ikke et velgradert leirstabilisert grusdekke.
Hans tall for faste dekker gjelder ikke teleskadede sa-
danne. Hvis man anvender hans tall, ma man derfor
anvende dem bare der hvor de passer.

Slitasjefaktoren vil hos oss gjere seg gjeldende bare
i barmarksperioden. 1 denne periode vil den hos mange
av de faste dekker dessverre oke betydelig sa lenge
ujevn telehiving gjor seg gjeldende selv om dekket stort
sett kan sies & vare bra.

Det ansees & veere en graverende mangel hos oss at vi
ikke har oversiktlige, palitelige, enkle regnskaper som
viser anleggs- og vedlikeholdsutgifter for riktig utferte,
meget enkle leirgrusdekker og for faste dekker, heri
inkludert ogsd dem som har taft stor skade grunnet
telen og derved krevet meget store vedlikeholdsutgifter.
I henhold til det som ovenfor er framholdt, kan man
derfor hos oss neppe si at for den og den trafikk lenner
det seg & legge fast dekke. Man ma ogsa tenke pa
hvitken grad av televanskeligheter vil gjore seg gjelden-
de, ikke bare i form av sviktende fundament med dan-
nelse av blgte sar og oppkok, men ogsa sjenerende, ujevn
lafting.

Her vil jeg be tilhererne om ikke & oppfatte meg som
forkjemper for grusdekker kontra faste dekker. Tvert
imot. Av mine publikasjoner vil det framga at jeg
gjennom ca. 25 ar har arbeidet like meget for faste
dekker. Jeg begynte sogar med dem. Det jeg her vil
forseke a gjere er & gi en upartisk, fordomsfri, kritisk
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vurdering av de forskjellige dekker,
ligste del basert pa egen iakttakelse
jeg mener a ha lov til a trekke derav.

Det felt hvor vi hos oss serlig har forsemt oss, er a
finne hensiktsmessige overgangsformer mellom grusdek-
ket og de faste dekker, hvorunder man sgker a bibringe
de forstnevnte dekker de gode egenskaper som de faste
dekker har, uten a paferes sa store utgifter og vanske-
ligheter forarsaket -av telen, som thittil ‘har veert tilfelle
i altfor hey grad ved en flerhet av de faste dekker. At
der finnes hensiktsmessige slike overgangsformer, er
jeg selv ikke i tvil om.

Derved kommer jeg over i den annen del av grus-
dekkene, nemlig

for den vesent-
og de slutninger

b. Grusdekke med fast hud.

Som grunnlag for utviklingen av denne dekketype skal
nevnes en del iakttakelser gjort pa leirgrusdekker som
ble ‘lagt under krigen. Et av dem ld pa en relativt
sterkt trafikkert strekning, iser festet jeg meg pa dette
sted ved -at der syntes a4 vaere megen hestetrafikk, i hvert
fall de ganger jeg sa dekket.

Dette la delvis pa strekninger med gode vannavlgps-
forhold og delvis pa partier med mindre gode sadanne.
Ett ar etter at dekket var lagt, var det i meget god
stand, og vegvokteren fortalte at vedlikeholdsutgiftene
hadde veaert ringe. Det hadde innskrenket seg til noe
lapping pa de av vannet mest utsatte steder. For gvrig
var det ikke engang blitt hgvlet. Nar man tenker pa
hvordan biler med sngkjettinger kjorer i spor slitt gjen-
nom sngdekket, og hvor vannet renner i strie stremmer
under snglgsingen, nar man enn videre tenker pa hvordan
hestehovene hamrer lgs pa dekket under barfrost og hele
den terre arstid, og at man har oppnadd ovenfor nevnte
resultat bare med leire og lut, s& synes det mnesten
utrolig. Men det er altsd et faktum. Sa inntraff det
forhold at vegvokteren ikke fikk hverken sulfitlut eller
klorkalsium til & bevare dekket, og det begynte gradvis
4 ta skade. Hvis man na hadde beskyttet dekket bade
mot vannets og terkens gdeleggende virkning, eksempel-
vis ved hjelp av en hensiktsmessig impregnering, sa synes
det a4 vere mulighet for at dekket kunne vere reddet i
lengere tid. Det samme gjelder en annen strekning som
la ideelt etter 1 ars forlep og ogsa godt etter 2 ars forlep,
for ikke & snakke om det som 14 bra i 4 ar.

For ytterligere & styrke impregneringshuden kunne
jeg tenke meg & spre et ganske tynt lag -asfalt og derpa
et par milimeter av sandgrus som skulle kitte seg fast i
impregneringshuden. For a lette impregneringens ned-
trengning kunne det tenkes & benytte litt mindre mengde
leire, me dog tilstrekkelig til & binde grusdekket.

Pa bakgrunn av iakttakelser gjort p4 de mnevnte rene
leirgrusdekker, men ogsa pa impregneringsarbeider fore-
tatt p4 veger av mer tilfeldig sammensetning synes det
4 vere grunn til 4 forseke den her skisserte utferelse.
Man skulle derved oppnd a4 kombinere grusdekkets og
asfaltdekkets gode egenskaper.

Foruten dekkets verdi i seg selv oppnér en a4 legge et
godt grunnlag for utbyggingen av et solidere fast dekke
hvis undergrunnen viser seg baredyktig og fri for altfor
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sjenerende telehivinger. Hvis pa den annen side under-
grunnen viser seg a vere altfor vanskelig, har man opp-
nadd asfaltdekkets gode egenskaper for en sesong sam-
tidig som ikke sa store verdier blir gdelagt som hittil.
[ sistnevnte tilfelle ville nemlig ogsa et kostbarere fast
dekke blitt gdelagt og i tillegg hertil ville det vaert meget
vanskeligere a utbedre teleskadene etter telelosningen.
Et dekke som det nevnte antas derfor & vare langt mer
hensiktsmessig enn et asfaltdekke pa sviktende under-
grunn.

Fra mine forste arbeider med asfaltdekker for ca. 25 ar
siden husker jeg hvordan vi feiet og feiet for 4 fjerne det
lgse materiale for overflatebehandlingen skulle finne
sted. Da vi til slutt hadde fatt pukkdekket sa noenlunde
rent for det lgse materiale, var pukksteinen selv lgsnet.
Jeg matte tenke pa dette nesten haplese arbeid da jeg sa
det ovenfor nevnte leirgrusdekke hvor steinene la
fast og godt og tett som mosaikk.

En annen mate & framstille det forenskede «gulvs for
impregneringen, ise@r hvis man ‘thar for handen store
mengder av maskinknust stein av storrelse ca. 34 til 17,
kunne vare forst a framstille et lag med leirgrus av de
bestdende vegmaterialer. Derp4d kunne man spre fra
grusspredevalse eller annen hensiktsmessig spredeinnret-
ning, ja kanskje ved hjelp av bare bil med tippanordninge
nevnte maskingrus som ville bli liggende tett i tett ne(t{,-’
presset i leirgrusen og senere godt bunnet av denne
Man ville dermed oppna det hevlede dekkes jevnhet.
Det antas ikke umulig at en etterfalgende fmpregnerino'
med <hud»forsterkning ville gi et godt dekke. =

‘De sistnevnte dekketyper mi naermest betegnes som
grusdekker hvis stabilitet man har sikret seg ved en Over.
flatebeskyttelse mot vannet og terken.

Det ugraderte vegblandingsdekke.

Det ble ovenfor framholdt at det ikke var bare tr
mengden som var avgjerende for nir grusdekket
avigses av et fast dekke. Ogsa undergrunnens p
fenhet spilte en rolle slik at det kunne vaere e
messig & anvende en overgangsform mellom
og et fast dekke. Det nettopp beskrevne
en beskyttende fast hud kan pa sett 08 Vis betrakteg-
som en slik overgangsform. En mer utviklet form, ja =
ferm som i heldige tilfelle kan fortone seg som e’t ; .
fast dekke er det ugraderte vegblandingsdefke, s

Impulsene til dette dekke har .jeg fra Wisconsin
U. S. A, hvor det er blitt anvendt i meget stor utstrek’
ning. Saledes ble der i nevnte stat for noen &r sider;
lagt ca. 2400 km &rlig pa veger hvor map ventet atskil-
lige teleskader, men hvor noe mjtte gjores av }1ensy}1
til den store turisttrafikk om sommeren, det var her
kanskje 2000—2500 biler daglig. Det foretas ingen for-
beredende arbeider. Det blir pafgrt vegbanen et par liter
asfalt pr. m2, og asfalten blir blandet inn i de grus-
materialer som pa forhind finnes pa vegbanen. For en
meget rimelig pris erholdes et jevnt og behagelig dekke
som holder seg godt { hvert fall til telelgsningen. Er
undergrunnen god, si holder det seg fortsatt godt, og
svikter undergrunnen og dekket ryker, sa er for det
igrste skaden ikke sa stor, og for det annet er det lettere

afikk._
Matte
eskaf.
_lensiktg.
grusdekke
grusdekke med
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a utbedre et sadant dekke enn et mer bastant asfaltdekke.
For det forste er nemlig dekket i seg selv tynt, og for
det annet anvendes en langsomtherdnende asfalt som er
beregnet pa lettere & kunne rives opp og behandles pa
nytt om varen.

Det har vert hevdet at nevnte asfalt ikke kan benyttes
hos oss. Dertil er & bemerke at jeg benyttet den pa en
liknende billig mate for 12 ar siden, og dekket har
inntil i dag gjort god tjeneste uten hel fornyelse.

Under henvisning hertil vil jeg derfor nytte dette hove
til & anbefale forsekt dette dekke pd veger med sa stor
sommertrafikk at fast dekke er onsket, men hvor man
savner midler til & gjere vegen telesikker. Det eneste
utstyr man trenger, er kokere og spredevogner ved siden
av hevel, planskrape, harv og liknende som man forut-
settes a ha pa forhand.

Pa grunn av dekkets ringe tykkelse pa ca. 15—20 mm
er man ikke sa avhengig av verforholdene som ved de
tykkere dekker. For gvrig antas det mulig ogsd for
heromhandlede dekketype & anvende en asfaltemulsjon
framstilt av forensket blet asfalt, hvorved man blir
ennd mindre avhengig av verforholdene.

Det graderte vegblandingdcekke.

Dette er en forbedret utferelse av det ovenfor omhand-
lede vegblandingsdekke og er beregnet pa & -anvendes
hvor vegfundamentet i sin alminnelighet holder. Det
antas & vere hensiktsmessig under felgende forhold:

I. Fortrinnsvis anvendelse av cutbackasfalt.

a. Pa avsides liggende steder hvor man skal utfere
arbeider av sd ringe omfang at det er for lite til trans-
port av asfaltblandeverk, men hvor man dog har kokere
og tankspredere eller liknende for handen.

b. Det kan ogsa passe pa steder hvor sterre arbeider
skal utfgres, og hvor man kan regne med tilstrekkelig
langvarige oppholdsperioder med varmt, tert ver.

II. Anvendelse av stabil asfaltemulsjon.

Har man ikke kokere og heller ikke andre tankspredere
enn vanlige vanntanker, kan en stabil asfaltemulsjon an-
vendes. Man er da ennd midre avhengig av verfor-
holdene. Som grunnlag for denne uttalelse skal nevnes
et eksempel fra mitt eget markarbeid utfert i 1935. |
denne forbindelse vil jeg til sammenlikning fa henvise ftil
en uttalelse i en rapport som en av vare kolleger har gitt
fra studiereise til utlandet. Det heter der at «overflate-
behandlinger som blir utsatt for regn innen 24 timer etter
utleggingen tar skade. Regn etter 4 timer etter utleggin-
gen bevirket at dekket i prevemaskinen ble edelagt tem-
melig fort.»

| sadanne tilfelle tror jeg at steinens klebeevne til
asfalten spiller en stor rolle.

For ovenfor nevnte vegblandingsdekke, som ble utfort
i 1935, ble anvendt naturgrus tilsatt knust gabbro, og
det ble benyttet en stabil asfaltemulsjon. P& det tids-
punkt under arbeidets utferelse da det var blitt tilsatt 34
av den beregnede bindemiddelmengde og mens blandin-
gen av de lese masser pagikk, inntradte det et kraftig
regnskyll sa vannet stremmet i hjulsporene. Etterpa
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kunne man imidlertid vanskelig se forskjell pa dette
dekke og det som var fullfert etter planen. Det viste
seg altsd at sd snart emulsjonen hadde koagulert og
festet seg pa det hydrofobbe steinmateriale, si ble den
ogsa sittende. [ henhold hertil antas vegblandingsdekke
under anvendelse av naturgrus og asfaltemulsjon & egne
seg under utrygge verforhold pa steder hvor relativt sma
arbeider skal utferes. Hvis vegbanen er smal og full
av kontrakurver, og blandingsarbeid pa vegbanen er
seerlig sjenerende for trafikken, anbefales a blande i verk,
idet eksempelvis en betongblandemaskin kan anvendes.

Hermed kommer jeg over til den videre utvikling av
vegblandingsdekket i sin alminnelighet, nemlig til blan-
ding av materialene i verk hvis produkt hos oss har fatt
betegnelsen

Asfaltgrusbetong.

Vi har sett hvorledes man kan bli nedtvunget til a
blande pa vegbanen fordi man mangler maskin for verk-
blanding, men samtidig vil ogsa forstdaes at blanding pa
vegbanen kan vere fordelaktig nar det vesentlige av de
grusmaterialer som trenges, pad forhand finnes pa veg-
banen.

Metoden har dog sine mangler, og sid sant man har
store nok arbeidsobjekter, og det vil man som oftest ha,
vil det veere hensiktsmessig a4 anskaffe maskiner for
verkblanding. Har man et moderne slikt maskineri, kan
man velge mellom forskjellige typer vegdekker. Tra-
fikkens storrelse, klimatiske forhold, stigningsforhold etc.
er nok medvirkende faktorer ved valg av vegdekke, men
det som oftest er avgjerende er de materialforekomster
en har for handen.

Heldigvis har vi i vart land 1 sveert mange distrikter
rikelige forekomster av brukbar, ja til dels meget god
naturgrus. Ved en rasjonell utvinning av denne vil den
falle relativt rimelig i anskaffelse, og den egner seg for
forskjellige tykkelser av vegdekket. Jeg vil igjen basere
mine uttalelser pa praktiske erfaringer og egne iakt-
takelser. Jeg har med godt resultat anvendt naturgrus
for blandingsdekker av tykkelser under 20 mm og opptil
storre tykkelser, hvorunder oppbyggingen delvis har
foregétt i flere lag. Pa et sted hvor oppbyggingen fore-
gikk i 4 lag, ble der i de 2 underste lag anvendt under
3 % asfalt, mens selve slitedekket hadde ca. 4,5—5,0 %.
Vi har erfaring for at slike dekker utfort uten forsegling
har kunnet ligge godt i 10—12 ar. De har delvis vert
sa lyse at de har virket som grusdekker av farge, de har
vert ru, og de har motstatt godt snekjettingene. Selv
om mange av steinene i grusen har vert av liten slite-
styrke, s har skaden dog ikke veert sid stor. Steinene
ligger nemlig godt innleiret, og selv om de knuses, er de
blitt fastholdt i dekket. Hvis man sammenlikner med
f. eks. overflatebehandlinger, sa kan sies at disse ofte
har vert overfete, steinmaterialet er lett blitt knust og
kastet vekk av sngkjettinger. Ved overflatebehandling
av et pukkdekke settes der meget strengere krav til stein-
materialet. De her nevnte ulemper gjelder spesielt nar
overflatebehandlingen ikke utferes slik som foreskrevet i
vare arbeidsbeskrivelser ifplge hvilke steinmaterialet skal
spres 2 ganger for hver gang bindemidlet péferes.
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| de distrikter hvor det er sparsomt med grusfore-
komster, men til gjengjeld gode bergarter, kan det kan-

skje vere mest hensiktsmessig a4 bruke asfaltpukk
(tjerepukk), eksempelvis i form av et sakalt 3-lags
dekke. Man kan da nyttiggjere seg alle graderinger

av det knuste materiale. Nevnte dekke kommer i det
hele tatt pa tale nar man har for hdanden pukk som ikke
kan fd bedre anvendelse.

I spesielle tilfelle ved nyanlegg kan det 0gsa vere hen-
siktsmessig a anvende asfaltpukk. Hvis man f. eks.
bygger en veg som snarest mulig skal forsynes med fast
dekke, og som i stor utstrekning har steinfylling, sa vil
anvendelse av mer finkornige vegdekksmaterialer kreve
mer arbeid i oppbyggingen av vegdekket for & hindre at
de finere korn ryr ned i steinfyllingen under trafikkens
rystelser. Forutsetningen matte vere at steinfyllingen
var kommet helt til ro, og at der var blitt anvendt en
meget tung valse. 1 distrikter hvor det er sparsomt med
forekomster av naturgrus, kan ogsa ocvrflatebehandling
vaere formalstjenlig. Denne setning lyder kanskje noe
eiendommelig pa bakgrunn av den kjensgjerning at nevnte
dekke jo er blitt anvendt i meget stor utstrekning. Min
oppfatning, jeg vil fa presisere at det kanskje er en noe
subjektiv oppfatning, er den at det i mange tilfelle hvor
overflatebehandling har vaert anvendt, ville ha veert mer
formélstjenlig & ha anvendt et blandingsdekke. Etter de
innkomne forslag & demme synes forresten denne oppfat-
ning na a bli mer alminnelig. Anvendelse av overflate-
behandling stiller nemlig, for & kunne hevde seg i kon-
kurransen, meget store krav til det bestaende vegdekke.
En rekke av de utferte overflatebehandlinger beerer tyde-
lig preg herav. De er sjelden sd jevne som gnskelig
kunne veaere. Skal man velge overflatebehandling, ma
den bestdende vegbane vere sd fast og rik pa grovere
steinmateriale at den egner seg for impregnering og
overflatebehandling. Dertil kommer at den i seg selv
bor vere sd jevn at den naermest tilfredsstiller kravet til
det endelige vegdekke. Ujevnhetene utviskes nemlig
ikke nevneverdig ved selve overflatebehandlingen. En
ujevn vegbane krever derfor et omstendelig og omfangs-
rikt utbedringsarbeid som, i hvert fall etter de metoder
som hittil har vert brukt, blir relativt kostbart. Ved et
overflatebehandlet dekke som i sin tid ble utfgrt i @stfold,
medgikk der like meget asfalt for utjevningsarbeidet som
for en hel overflatebehandling.

‘Foruten det meget omstendelige arbeid og bruk av
kostbare steinmaterialer medgikk det for en dobbelt over-
flatebehandling foruten ca. 1 | impregneringstjere pr. m2,
ca. 3 1 asfalt pr. m2. Hvis man regner med ca. 5%
asfalt, ville tilsvarende asfaltmengde gi et blandingsdekke
med ca. 60 kg grusmateriale pr. m2 i gjennomsnitt.
Hertil kommer at sistnevnte metode medforer storre
muligheter for a4 fa et langt jevnere dekke. ‘Denne ut-
talelse er basert pa praktiske erfaringer fra flere steder.
Na medgar forhapentlig ikke ofte si meget asfalt for
utbedringsarbeid som i ovenfor nevnte tilfelle vedrarende
overflatebehandling, men selv om der medgikk relativt
lite asfalt for utbedringsarbeid, sa ville det dog for en
asfaltmengde tilsvarende den som medgar for en dobbel
overflatebehandling kunne legges et blandingsdekke pa
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mellom 40 og 50 kg pr. m2, Bortsett fra de spesielle til-
felle som ovenfor er nevnt, er jeg derfor personlig naer-
mest tilbeyelig til & vaere av den oppfatning at blandings-
dekket alt i alt vil vise seg mest regningssvarende.

En enkel overflatebehandling kan ofte vere hensikts-
messig 4 anvende pa et eldre, medtatt asfaltdekke nar det
ikke er nedvendig a ga til en hel fornyelse av dekket. En
heldig og rtiktig utfert overflatebehandling under anven-
delse av slitesterkt steinmateriale vil kunne gi et dekke
som kan holde i en arrekke. [ tilfelle hvor det er om a
gjore & fa en ru overflate, kan en sadan tilveiebringes
ved en hensiktsmessig overflatebehandling av et blan-
dingsdekke. Det gjelder om a4 anvende et meget ens-
gradert steinmateriale med bare den nodvendige mengde
asfalt. Av sddan utferelse kan nevnes en som ble utfgrt
i Ostfold i 1935, og som 14 godt til telen sdela vegdekket,
samt en som ble utfert i 1939 pa riksveg nr. 70 i Akers-
hus pa grensen mot Opland. [ sistnevnte tilfelle ble
anvendt en knust, overveiende lys naturgrus som har gitt
et meget tiltalende dekke som fremdeles ligger me}et
godt da undergrunnen her alt overveiende er telesikker,

| de ovenfor foretatte overveielser har vesentlig
behandlet hvorledes materialforekomstene har vzebrt
gjorende for valg av vegdekkstype samt i
ogsa varforholdene og andre faktorer. Her skg yiter
ligere nevnes en dekketype hvor varforholdene i vesentli;
grad kan vaere avgjerende ved siden av materialforekOmb
stene. Det er den sakalte 3

vert
a\]—
noen grad

Topplagsfylling.
Under utrygge varforhold da det er vanskelig 3 i;
impregneringstorr vegbane, kan nevnte dekke bli ed
rimelig losning. -Man anvender emulsjon, og vegbanen
behover saledes ikke vere terr. Har man farst Tatt g n
grusmettede pukkdekke behandlet med asfalt, et
ikke lenger sa avhengig av vearforholdene under
videre behandling med asfalt. Sadanne delleas | den
gode vegbaner, men det kreves stor omhy ved utle ,Z.m
av pukkdekket sa det blir tilfredsstillende jevnfgmgen
foden kan ogsa egne seg hvor det kreves Omfatter']d Me-
bedring og styrkelse av vegbanen, samtidio - e ut-
disponibel pukk. = an har

Teppebelegg som bestdr av velgraderte mater;
har relativt stort asfaltinnhold, passer under v
hold best som fornyelse av slitte, eldre, faste (
mer beferdede veger. Hvor det gjelder helt
dekker, antas asfaltgrusbetong i en ejjer anne
vere mer hensiktsmessig under vare forhold
vert en tendens til & legge et analfgrlxsbéto
underst og et teppebelegg ovenpj dette, men p
lag av iakttakelser gjort pa rene analt;rusbeto
synes en sadan fordyrelse ikke 3 vzre
ansees heldigere & fa
faste dekker.

€r may

aler og
are for-
ekker pa
nye veg-
n form 3
Det har
ngdekke
a grunn-
ngdekker
@®re berettiget. Det
lagt tilsvarende flere km med

Asfaltbetong og sandasfalt

er hoyverdige dekker som i hvert fall etter amerikan-
ske uttalelser kan tale en hvilken som helst forekommen-
de trafikkmengde. Hvis man thar tilstrekkelig store ar-
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beidsobjekter og nedvendige maskiner av forskjellig slag,
kan det vere hensiktsmessig a anvende asfaltbetong selv
om asfaltgrusbetong ogsa ville gjere god tjeneste.

Sandasfalten gjores ofte ru ved innpressing av smaé-
stein.

Sementbetong.

Kvalitetsmessig er dette dekke sa velkjent at det skulle
vere ungdvendig & omtale nar det ber velges. Imid-
lertid gjorde betongdekket sitt inntog i Norge under
forutsetninger som har vist seg ikke & holde stikk, sale-
des som tilfelle er ogsa i andre land. Det ble nemlig til
a begynne med av enkelte hevdet at ved anvendelse av
betongdekke settes helt minimale, for ikke a si absolutt
ingen krav til fundamentet. Praktiske erfaringer etter
flere ars forlep har dog vist at betongdekket ikke ber
legges direkte pa telefarlig grunn, f. eks. leire. For
pvrig er ujevn telehiving hos oss langt hyppigere enn i
de fleste av de land hvor betongdekket har fatt stor
anvendelse hittil. Enn videre synes det som om vi pa
flere steder ennd ikke har fatt den trafikktyngde som
eksempelvis i U. S. A. har forarsaket den meget uheldige,
velkjente foreteelse som er blitt betegnet med ordet
«pumpingy, dvs. trafikken pumper eller suger opp gjen-
nom fuger og sprekker i dekket, blgte masser fra under-
laget. Med stigende trafikktyngde ma vi derfor imetese
slike skader ogsa her. Som folge av disse forhold synes
det & bli alminnelig erkjent at ogsd vi ber benytte et
fundament eller sandlag under betongdekket. Ujevn
telehiving ber ogsd elimineres fer dekket legges. Pa
bakgrunn av disse kjensgjerninger kan man derfor
ikke bruke de samme argumenter som ¢til & begynne med
var tilfelle her i landet ved valg av betongdekke. Saken
har imidlertid flere sider og ansees & veere iangtfra ut-
debatert ennd. Det ble ovenfor nevnt at masseutskifting
kan bli nedvendig for & unnga ujevn telehiving. Pa
steder med store frostdybder blir masseutskiftingen kost-
‘bar da den ma foretas dypt. Jo mer torv man kan bruke,
dessto mindre blir totaltykkelsen av utskiftingen, men
desto storre den elastiske deformasjon. Det er begrenset
hva de faste dekkene kan tdle av denne. Hva betong-
dekket angar, sa synes dette i seg selv 4 vaere sterkt
nok til & overfere trykket til en tilstrekkelig flate, men
problemet kan ligge i trykkoverferingen ved fuger og
sprekker. Med den hittil vanlige utferelse av betong-
dekker kan dette medfere vanskeligheter.

Imidlertid har man nd i U. S. A. begynt forsek med
kraftig armerte betongdekker uten fuger i det hele tatt.
Med de unormale forhold vi har i dag er ikke heromhand-
lede spersmal aktuelt hos oss akkurat nd, men med tiden
kan sporsmalet komme til & stille seg annerledes, da om-
kostningene ved de mange slags fuger bade i anlegg
og vedlikehold er meget betydelige. For utferelse av
betongdekke pa omhandlede innskifted e masser, matte
man ha lett maskinutstyr som ikke ga nevneverdig ned-
boying pa skinnene. Det synes & veare slik at betong-
dekket passer best pd steder hvor vegen har meget rom-
melige kurver og hvor der ikke er nevneverdig av ujevn
telehiving.
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Smagatesteinsdekke.
Det er meget sjelden a treffe vegingenierer som av

egen tilskyndelse ut fra rene vegteknisk-gkonomiske
vurderinger foreslar bruk av smagatestein. Arsakene
ansees velkjente og unedvendige a bergre. Det som

hittil har gitt bruk av smagatestein et slikt omfang som
skjedd, er vel i forste rekke nasjonal- eller kommunal-
pkonomiske forhold. De dekker som ble lagt for bort-
imot 20 ar siden pa stabile sandmettede fundamenter har
dog gjort god tjeneste og ma betraktes som en god
pengeanvendelse.

For ovrig synes det a4 vare erkjent at nevnte dekke er
formalstjenlig pa veger og gater med sterk hestetrafikk
og tung biltrafikk. Hestekjorere forlanger det ofte an-
vendt i sterke stigninger, og det synes som om mange
drosjesjaferer liker det godt. Som tilfelle er med alle
andre dekker er det stor forskjell pd smagatesteinsdek-
kene. Har man ensartet stein av god kvalitet skikket for
diagonalsetting, kan man bevislig fa jevne dekker hvor
den velkjente sterke «durs i bilen er meget vesentlig
redusert.

Som nevnt i denne framstilling er forslagene til valg
av vegdekkstyper i det vesentlige basert pd egne iakt-
takelser og vurderinger. P& arbeidsplassen kan en til-
egne seg enkelte finesser som i alminnelighet ikke star
omtalt i litteraturen. For den som skal planlegge og
foresta den praktiske utforelse er dette ofte et savn. Det
var & enske at vegingenigrene kunne folge neye med
under arbeidets utferelse og notere seg sadanne finesser.

Ved & samle notatene og sende dem inn hertil kunne
de distribueres og komme samtlige vegingenigrer til nytte.

TYSKILANDS BILPRODUKSJONSPROGRAM FOR 1948
De tyske bilfabrikanter i den engelske og amerikanske

sonen har i samrdd med okkupasjonsmakten satt opp
folgende produksjonsprogram for innevearende ar:

RErSOnbIEr .. o % 450 S er ¥ Aot 44707
Lastebiler og busser etc. ........ 39 668
Trekkbiler . .oneoeare o o s 3040
Slepevogner og sidevogner ........ 16732

Det kan nevnes at planen i detalj forutsetter produk-
sjon av 22700 Volkswagen, 8350 Opel Olympia, 6577
Mercedes Benz 170 V, samt 1679 spesialvogner (ambu-
lanser og politibiler) av type 170 V, 4400 Opel-Kapitdn
og endelig 1000 Ford Taunus.

Av lastebiler er det tenkt produsert 3750 Tempobiler
fra Vedal & Sohn, Hamburg, 1600 vare- og lette laste-
biler fra W. Gutbrod i Lochingen, 4100 Borgward, 8600
OpelBlitz, 5990 Ford, 5875 Daimler-Benz og 1179
Kléckner-Humboldt-Diutz (Ulm). Av sterre lastebiler
skal bl. a. Biissing-NJA. S.bygge 1620 5-tonnere, MAN
(Niirnberg) 1365 5-tonnere og Siid-Werke Gmb. (Bam-
berg) 1085 4Y5-tonnere.

Til slutt kan nevnes at man haper pd & kunne lage
33000 motorsykler i 1948.

(Automobilforhandleren.)
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KENORA—-FORT FRANCES HIGHWAY
SIOUX NARROWS BRU

Av O. H. Tjonnaas, ingenior M. E. 1. C.

1 1934 vedtok Ontario Government & bygge en for-
bindelsesveg mellom Kenora, Ont. og Fort Frances som
ligger pa grensen mot U. S. A.

Kenora ligger ved «the Canadian Pacific Railway» i
nordenden av en samling av sjeer som kaldes «The Lake
of the Woods» og ca. 120 eng. mil gst for Winnipeg.

Vegen som er ca. 140 eng. mil gar for stersteparten
gjennom -veldige skogstrekninger. Kun de siste 40 mil
mot statenes grenser er bebygd. Det var tidligere bygd
veg ca. 30 mil ser for Kenora og 40 mil i den andre ende,
sa det ble i alt ca. 70 eng. mil ny veg & bygge.

Arbeidet, som ble bortsatt pa kontrakt til «The Dufferin
Paving Co.», Toronto, ble straks satt i gang med en stor
arbeidsstyrke sa vegen kunne apnes allerede 1. juli 1936.
Ontario Government hadde sine egne ingenigrer til stik-
kingsarbeid, masseberegning og kontroll for evrig,

Som sjef for arbeidet for ‘Ontario Government ble
ansatt mr. McConbrey, som i flere 4r hadde veert min
tidligere foresatte ved «The Canadian Pacific Railway».

Trs Wi ipes

> TS LorA Willvoms

Grossy 8oy Comrp

Sroux-Narrows.

ForA romrces,

T —

I 1932 ble imidlertid alt anleggsarbeid ved jernbanen
innstilt og arbeidere og funksjonarer oppsagt. Mr.
McConbrey kom sd over til Ontario Department for
Northern Development og gjennom ham kom ogsa jeg
inn der og da dette vegarbeid ble satt igang fikk jeg den
spesielle oppgave, som «engineer on bridges» og fikk
altsa kontrollen med oppferelsen alle bruer
anlegget.

De bruer som ble bygd var alle av kreosotimpregnert
temmer. De fleste var mindre bruer, som jeg ikke skal
komme neermere inn pa.

Men en av dem, nemlig «Sioux Narrow’s bridge», er
en av de storste fagverksbruer av tre i et spenn som er
oppfert i Amerika, og det kan muligens ha sin interesse
4 nevne litt om den.

P4 hosstdende skisse (fig. 1) er i grove trekk antydet
vegens beliggenhet. Pa en strekning av ca. 5 eng. mil
gar vegen pa en lang, smal ey i «The Lake of The
Woods» og pa serenden av sya er der et smalt sund,
Sioux Narrow, over til fastlandet, som altsi er brustedet.

av ved

Stillaset (fig. 2).

Et av de vanskeligste problemer var byggingen av stj|.
laset for brua. Vannet var over 30’ dypt og fjellet skra-
net sterkt mot midten av lgpet eller sundet, hvor der
et 10—15" lag av fin sand over fjellet.

Vi tenkte forst pd & bygge stillaset pa isen, mep
tanke métte snart oppgis, da sundet aldri fres tj] sely ;
sterk kulde. Pa begge sider av brustedet var iseq et p"ll
fot tykk, men pa det smaleste sted var den k“am(;
tommer.

Vi matte da ty- til pe.ling. Jeg laget tegningen ¢ stilo
laset, som pd midtpartiet matte gjgres | 2 etasjer,
materiale var rundt temmer, som ble hogd

var

den

Alt

. i i skogen
omkring brustedet. For & avstive pelene under wvanp

Fig. 1. Kartskisse over Kenora—Fort Francesvegen. matte vi ta en dykker til hjelp.
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Fig. 3.

Fagverket (fig. 3).

er av det sakaldte «Howe-Truss» system, og har en
teoretisk spennvidde pa 210'-0". Kjoerebanebredden er
24’-0” og last 20 tonn. Den har en vekt av ca. 400 tonn
derav er 30 tonn jern. Undre gurt er bygd opp av
4 stk. 8" x 22" planker av forskjellig lengde. Den lengste
av disse planker er 72 fot. En kan herav fa et lite begrep
om tredimensjonene i Canadas skoger. Slik skog er det
neppe lenger i estre Canada, men dette er «British Co-
lumbia fir».

Mellom hver planke er der lagt inn ringformete dybler,
som hviler i sirkulaere spor, med en halvpart i hver planke
Det hele er si skrudd kraftig sammen.

Undre gurt har en overheyde pa 9”. Den matte
settes sammen pa stedet og da jeg nivellerte opp blok-
kene, |la jeg disse etter en parabel av formen y = ax=
(der @ med den gitte overheyde og spennvidde blir
5,68 - 10-6). Dette viste seg & vaere riktig. Da vi til slutt
satte inn endestykkene i fagverket passet de helt noyaktig.
Qvre gurt er laget pa samme mate, men heyden er

mindre.

Skrastreverne eller «diagonaler og counters», som de
er benevnt pa skissen, stetter seg mot massive stetputer
av jern.

De vertikale stenger 1 knutepunktene wvarierer fra
234" & jern ved endene til 114" @ pa midten. Det er 3
stenger i hvert punkt. Den ene gar gjennom gurtsentrene
og de andre to ligger pa sidene.

Sideavstivningen (the lateral bracing) pa toppen og
under, er jernstenger som er lagt i kryss i hvert felt mel-
lom knutepunktene. Dessuten er der med visse mellom-
rom lagt en tversgéende temmerforbindelse.

o

Dekkesystemet (fig. 4)

er det sikaldte «laminated flooring». 2 X 4 planker
er satt pa kant og spikret sammen si det danner en hel
plate. Ovenpa er lagt et slitedekke av 214" X 6 planker.

Shear rim 95

22% @ D |

Plocec) beFweer Leaves

Fagverket.

2E%C" 0 Fop
T— = ‘0
NN L @77/ norted FAloor 2 x ¢
57‘///{76/‘

— Foorbearn.

Zowcr Céox‘c/ i

S
A
RN

Fig. 4. Brudekkesystemet,

Tverrbeererne er sammensatte konstruksjoner,
langbarerne er enkle bjelker.

Tilslutningen til fyllingen er formidlet ved 5 bjelke-
spenn pa nordsiden og 1 spenn pa sersiden.

Til slutt viser jeg noen fotografier, som jeg tok og
som gir et bilde av arbeidets gang.

men

Vegens betydning.

Kenora—Fort Frances Highway har en kjerebredde
pa 24 fot med grusdekke og som jeg nevnte, gar den

Fig. 5.

Ostre pillar ved sendre Lredd; fundamentering,
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Fig. 6. Driving av peler for stillaset,

Fig. 7. Stillaset under reising.

Fig. 8. Sioux Narrow's bru med monteringstillas,

for storsteparten gjennom utstrakte skogvidder. Og med
fullferelsen av denne gjennomgangsare er det dpnet for
mange muligheter.

[ Kenora er det en betydelig papirindustri og store
sagbruk. The Kewatin and Kenora Pulp and Lumber Co.
Woods». 1 flatbunnete lasteprammer (scows) fraktes
temmeret ofte lange strekninger eller kjeres pa isen om
tar sitt tgmmer fra distriktet omkring «The Lake of The

Fig. 9. Den ferdige bru.

vinteren. Na kan en stor del av denne transport forega
med biter. Endel gruvedrift (gull) er her ogsa.

Men kanskje aller sterst betydning har denne vegen
for turisttrafikken. Med apningen av denne rute er der
gitt turister og feriefolk adgang til de herligste omgivel-
ser med gyer og holmer, som «The Lake of The Woods»
er sa rik pa. lkke for intet kalles den sjeen med de
tusen gyer. | sjgene vrimler det av fisk: grret, gjedde,
abbor og andre arter.

Fastlandet og de skogkledde gyer er rikere pa willt
enn andre steder i Canada. Elg, hjort, radyr og ikke &
forglemme bjornen har sitt tilhold her. Et eldorado for
sportsmannen, jegeren og fiskeren.

HOVEDVEGNETTET FOR
EUROPEISK UTVIKLING

Tidsskriftet Engineering News Record bringer j

22, 27. mai 1948, en artikkel angdende et mate so 1.
vert holdt i Geneve i april maned i &r. Der or megr
delt blant annet: 3

Vesteuropéiske land som arbeider sammen | De Forente
Nasjoner, har utarbeidet en forelepig plan for et interL
nasjonalt vegnett bestemt til 4 opphjelpe langvegs frans:
port til hjelp for den européiske gjenreising. Nettef
omfatter gjennomgdende ruter fra «taens i den italienske
stgvel til det nordligste Sverige og fir
og til bak «jernteppet».

Representanter fra Belgia, Danmark, Frankrike, Italia
Holland, Sverige og Sveits, samt representanter fr;
okkupasjonsmaktene i Vestsonene i Tyskland deltok j
motet. | motet deltok ogsa representanter fra U. § A
og fra «Bank for Development and ‘RL‘COnstruction»: i

Det er antydet at nevnte hovedvegruter vil omfatte
ca. 10000 miles (ca. 16100 km) av eksisterende veoer
og ca. 1500 miles (ca. 2400 km) nye veger. Rutene i
omrader avhengig av Russland ble bare antydet. Ingen
deltakere fra de land tok del i motet. Kaj Bang, byra-
sjef i Kommunikasjonsdepartementet i Danmark, var
valgt til formann.

a den franske kyst

Utviklingen av et hovedvegnett representerer annet
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skritt i et program for a eke friheten for lastebiltrafikken SYSSELSETTINGS-OVERSIKT

pa européiske veger. De samarbeidende land har prevd
A eliminere restriksjoner pd internasjonal lastebiltrafikk
som de betrakter som en meget elastisk form for tilgjen-
gelige transportmidler, serlig verdifull under gjenopp-
byggingen.

Antall arbeidere ved offentlige veganlegg
pr. 24, juni 7948.

Siden desember har de deltakende land hatt en over- Bp-coag e |
o P . A Hoved-|___anlegg s |58
enskomst om a titlate lastebiler a4 passere landegrenser veg- Ialt gt |s,
: Fylke anlegy Med Uten gL | ]
uten avlastning og kontroll av lasten ved grensen. Opp- stats- | stats- S 132 5
rinneﬂlig var denne 0‘ver1ensko~mst gjor.t for 6 maneder, men - ?\;‘ir:f %‘;’:’f e E’g E’gg
er na forlenget videre 6 maneder til utgangen av 1948.
| forbindelse med oppsettingen av den internasjonale  @stfold........ 54 — 42 96 2 s
hovedvegplan har vegautoritetene i Geneve i metet ut-  Akershus ...... 217 — | 105 | 322 7 4
talt hap om at sterre utvalgte ruter ma bli gitt prioritet, g{e?mgrk ------ - ;gg 4_2 }352’ 2g8 _3 =
For 4 fremme reiseforholdene pa disse ruter, har de anbe- Bgs?(l;ru.d. 108 12 64 184 1 -
falt ensartet standard for vegdekker og bruer. Vestfold ....... 140 — 14 154 | 10 —
Motet fastsatte tre klasser: Telemark ...... 167 62| 106 | 33| — | —
o -y . Aust-Agder .... ' 201 — 33| 234 — | —
2 i c G § —3its g
Ly 2 k]@f@b’:{ﬂ&l’ 7 m prede unntatt 1 fjell-land der Vest-AEder %08 | 316 o1 615 3 1
bredden kan bli redusert fl.l 6 m. . ‘ Rogaland ...... | 153 | 123 | 130 | 406 gl =
II. Delt veg med 2 trafikkbaner a 7 m atskilt ved en Hordaland . ... | 435 171 333 939 8 |
midtstripe. Sogn og Fjordane | 202 — | 360 652 6 1 —
. Midlertidig type 3 kjorebaner der geografiske, Mor¢ogRomsdal | 435 138 | 42 615/ 5 4
. 3 - i . Wl Sor-Trondelag .. | 272 — | 215 | 547 | — | —
vkonomiske og finansielle forhold gjor det nedvendig. Nord - Trendelag | 145| 29 | 109 | 283 1 —_
3 kjorebanebredder er satt til 3415 fot (ca. 11,3 m) eller Nordland ...... 302 | 201 130 633 1 —c
i rene unntakelsestilfelle 9 m hvor smal bredde er uunn- Troms ....... ‘ 467 | 306 82| 85| — | —
gaelig. For klasse 3 er det nedvendig 4 ha omhyggelig ~Finnmark ..... 395 — 1 30 45 9] 12
markering av de 3 kj@rebaner. Sum hele landet | 4420 | 1400 | 2253 8073 59 22
Regjeringene som deltar er anmodet om & skaffe sen-  Hele landet
tralkomitéen alle tilgjengelige detaljer angaende: pr. 15. juni 1947 | 5955 | 2008 | 1502 | 9465 f
1. Den daglige gjennomsnitts- og totale tonntrafikk
‘S(T:;S:;(aolagl RAMMIlctga! 'Jan Hivigteles A e TsiEl eg Antall arbeidere ved offentlig vegvedlikehold
d ’ 5 e
2. Anslag for framtidig trafikk pa alle veger innen pr. 24. juni 7948.
planen i vedkommende land. _ . =
Veger i et intern.asjon.alt .ve_gnet't ber ga utenom byer, | Riks- | Fylkes- Herreds)] 1 alt '| ] | ;,m‘gg
men soerge for lettvinte sidelinjer til hovedsentralene. Be- Fylke veger | veger | veger | $oE 1 o0
: : we L | W
byggelse lax.lgs stamvegen forbi byene burde forbys. ’et Bosa'l Mati ~ Mann i Mann I; 20 | 984
er nedvendig, anbefaler meotet, at det bygges sarskilte
fortau for fotgjengere og sarskilte sykkelbaner. @stfold ........ 147 54 | 100 | 301 45 2
Det ble oppnadd enighet om at kjerebanebredden pa ﬁknghuiS( ------ 323 gg ggg ggg %‘é 12
L e g edmark......
bruer og 1nnmk]0r1nﬂgep til .byer skulle ha samme 'bredde Opland........ 335 31 252 | 618 | 28 15
som vegen som gar inn ntnl dem. penrle anbefaling ble  gByskerud...... 211 49 | 205 | 465 25 2
vedtatt imot Amerikas rdd. Amerika forsvarte en bru- Vestfold....... 96 80 66 | 251 15 2
bredde tilsvarende vegen med «skulders. Telemark ... .. 207 30 | 103 | 240 14 2
Det ble anbefalt at beareevnen for bruer skulle bli RUSCAZHCE o 280 69| 109 01 3 e
. e . . Vest-Agder .... 185 189 149 | 523 17 5
lik pa hele vegnettet. En arbeidskomité som behandler Rogaland...... 134 19 184 337 | 31 4
spersmalet om vegtrafikken, skal sette opp standard Hordaland..... 250 62 | 225 | 537 26 2
for vogner pa det internasjonale vegnett; totalvekt, iﬁognoggordadn? ?gg 181(3) 232 ggi %é 1;
i ereogRomsda
akseﬂltrykk, akselavstand og yogndnmensmnler. . S;Jr-TrS’ndelag.. 360 21 | 236 | 617 23 20
P4 nye veger skulle det ikke bru.kes plankryssinger,  Nord-Trgndelag | 253 35‘ 272 | 560 | 15 2
og plankryssinger skulle serges eliminert pa den gamle Nordland ...... 308 110 | 236 | 654 55 42
del av vegnettet. Tromsi & s a0 4. 258 80 | 121 | 459 | 16 8
Pa grunn av de store variasjoner i geografiske for- Finnmark ..... 236 4] —1[240 ) 21 o
hold trodde ikke motet at det var mulig & fastsette Hele landet.... | 4133 1057 | 3155 |8345 '| 423 | 155
minimumskrav til horisontale og vertikale kurver i det Hele landet J
internasjonale vegnett. Det anbefaler at vegingenierer  pPr. I5. juni 1947 | 4692 | 1233 | 3620 |9545

planlegger ‘hovedlinjene for ens fart over sa lange
distanser som mulig. Videre understreket det betyd-
ningen for sikkerheten & ha lang oversikt.

Det neste mete skal holdes 12. juli 1948,
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Axel Riis.

Den store skipskatastrofe den I1. juni da «Kebenhavns
ble minesprengt, krevde et offer som sterkt vil berore
det danske vegvesen.

Sjefen for Dansk Vejlaboratorium siden dets start i
1928, civilingenigr Axel
Riis, var blant de omkom-
ne.. Det var betegnende
for hans virke at han
kom fra et vegmote i
Malmg, og var pa veg
til et annet vegmagte. Det
er i de siste 20—30 ar
neppe blitt holdt et veg-
mete i Danmark uten at
Riis har deltatt i det, en-
ten som foredragsholder
eller som ivrig disku-
sjonsdeltaker. Han var i
det hele tatt den man
sokte hen til nar det
gjaldt vegtekniske spors-
ma!. Han kunne gav-
mildt ese av sine egne
erfaringer fra et mange-
arig virke i vegvesenet
og av sine solide kunn-
skaper hentet fra alle de

land som teller mest pa omradet. Disse kunnskaper hadde
han ikke bare fra litteraturen, men ogsa fra hyppige moter
med kolleger fra flere land, idet han ofte var oppnevnt
som Danmarks representant ved internasjonale vegmaoter.
Hans imponerende arbeidsevne og kunnskapsrikdom hle
ogsd bade skattet og 'beskattet av utenlandske vegfolk.
Saledes var han medlem av en av den internasjonale
vegforenings komitéer. Han har veart en selvskreven
deltaker ved internasjonale vegkongresser.

Under kongressen i Miinchen i 1934 var han -en adv
dem som pustet nytt liv i Nordisk Vegteknisk Forbund.
Han ble sekreter i Forbundets danske avdeling og dess-
uten medlem og sekreter i en rekke av utvalgene.

Ogséd som redakter av Danmarks kommunaltekmske.
tidsskrift «Stads- og Havneingenipren» ‘m'.de han stor
innflytelse pa det danske vegvesens utvikling.

Axel Riis var av en stille, beskjeden og bramfri natur
sé den sterke posisjon han innehadde, skyldtes uteluk-
kende hans uomtvistelige verdi for Danmarks vegvesen.
Han gikk aldri pa akkord med sin overbevisning. Pa
sin rolige, fordringslese mate framholdt han sine me-
ninger, og ble hert.

Ogsa utenom vegvesenet var han aktiv, iseer pa om-
rader hvor han kunne gjere en innsats for en mer rett-
ferdig samfunnsordning.

De som hadde den lykke & komme i na@rmere kontakt
med Axel Riis, oppdaget snart hans verdifulle menneske-
lige egenskaper og fant i ham en trofast venn.

Han hadde planlagt en tur til Norge i sommer, 0g Vi
gikk nettopp og ventet pa beskjed om tiden for hans
reise da vi istedet fikk det triste budskap om hans bort-
gang. Desto hardere foltes ulykken og savnet. Vi
minnes ham i dyp takknemlighet.

Axel Riis var Ridder av St. Olavs Orden. H. B.

MEDDELELSER FRA
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. Melin.

Verkstdllande direktor i det svenske aktiebolaget Vig-
forbatringar, civilingenior H. Melin, er avgatt ved deden,
56 ar gammel.

Direktor Melin var en blant nordiske vegmenn velkjent
personlighet. Han var a treffe overalt hvor det foregikk
noe av betydning pa vegbyggingens omrade. Interessert,
vdken og virksom som han var vil hans borigang bl et
fulsomt tap ikke bare for den store bedrift som han
ledet, men ogsa for oss vegmenn som kjente ham og
som hadde nydt godt av hans viden og store vennlighet.
Nordiske vegfolk har mistet en god venn og kamerat
som vil bli minnet med takknemlighet. Kb.

PERSONALIA

Ansettetser i vegvesenct.

Som ny overingenior av kl. A i More og Romsdal fylke
ctter overingenior Bjarne Heye, som etterfglger den nye
vegdirektor Backer som overingenior i Oppland fylke
er utnevnt navaerende overingenior B i More oo Romsdal.
Lauritz Oppegaard. N ’
Ang. den nye overingeniers vita'i vegvesenet
lienvises til narmere melding i «Med.» nr. 12 1946, pa
side 177 i forbindelse med hans ansetielse .'qon} over-
ingenisr B i More og Romsdal fylke.

Som avdelingsingenior ay kl. A ved vegadministrasjo-
nen i Akershus er ansatt avdelingsingenior G. A Froholm
Som avdelingsingenior av ki,
nen i More og Romsdal fylke e
Edvardsen.
_Ved vegadministrasjonen i Sogn og Fjordane fyllke er
ingenior Arne Grotterod antatt som aSSiStE'ntingcnjm-

S tjeneste

A ved vegadministrasjo-
r ansatt ingenior Harald

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1948

Nr. 36. 29. juni 1948 til overingeniorenc ang

! 3 DOV
omlegginger av telefonkurser ved veglorandringer, Pl
Nr. 37.. 2. juli 1948 til overingeniorene ang. Vegeneg
oppmerking. &
Nr. 38. 5. juli 1948 til overingeniprene
g _b. ol NS il overingeniorene ang. ansvars-
fraskrivelse ved ferjedrift. 2
Nr. 39. 5. juli 1848 til fylkesmenn 0g Overingen;
g. lenns- og arbeidsvilkar e i YN AL e
ang. lenns- 0g ¢ ar ved statens vegarheidsdrift.

Revisjon av overenskomsten av 17. augyst

Nr. 40. 12, juli 1948 til overin
pa veger og bruer.

Nr. 41, 31, juli 1948 til overingenivrene apo 9pines
for forsvarets biler pa ferjer i riksvegsambaﬁd.mIU“tLt

Nr. 27 M. 25, jupi 1948 til overingeniorene
takster for konsesjonerte bilruter.

S nr. 28 M. 9. juli 1948 til politimesterne og de bils
kyndige ang. militeere provenummer,

S. nr. 29 M. 11 juli 1948 til poiitimestrene og de bil-
sakkyndige ang. ledsager under vvelseskjoring.

Nr. 30 M. 2L juli 1948 ftil de bilsakkyndige ang.
prisbestemmelser for brukte biler.

S. Nr. 31 M. 28. juli 1948 til fylkesmenn, overingenio-
rer, samferdselskonsulenter, statens bilsakkyndige og
bensinkontorene ang. kjering av sand eller grus fra leiet
sand- eller grustak.

1946.
genlorene ang, relkyerk

ang. melke-

ak-
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Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: /1 side kr. 120,—, Y5 side kr. 63,—, 14 side kr. 35,—.
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