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Bilferjekai av ny type

Bade natidens og en noenlunde nzr framtids be-
hov for bilferjesamband md i Nordland fylke an-
sees for 4 vare stort — antagelig sterre enn i noe
annet fylke.

Arbeidet med & finne fram til et sd enkelt og
billig system som mulig for bilferjekaier har der-
for vart viet stor interesse av dette fylkes veg-
ingeni@rer.

Da en dessuten har hatt anledning til & prove
en rekke forskjellige systemer, er det ogsd blitt
hestet en god del erfaringer.

Pad grunnlag av disse erfaringer har jeg for ca
3 ar siden konstruert en ny type ferjekaier, som
nd ma sies 4 vaere godt provet i Nordland. Eiter
hva jeg har brakt i erfaring er en ogsi godt for-
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DI 625.74 : 835.66
noyet med denne type i de andre fyiker hvor syste-
met er provet.

Om de enkelte deler av en ferjekai av denne
type vil jeg i det folgende gi denne utredning.
idet wvises til skjematisk oversiktstegning fig. 1
samt fotografier av Bonasjeen ferjekai i riksveg
50 fig. 2—4.

Landkarets fundament er forholdsvis beskjedent
av sterrelse og behoever som regel ikke strekke seg
sd langt ut pa dypere vann at det Dblir sarlig
Kostbart. Det kan vare fast fjell av en beleilig be-

liggenhet, ett kultlag eller en mindre jeté.

Landkaret har som regel vart utfort 1 betong
med endel armering omkring brubjelkelagre, trinse-
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Fig. 1.

Bilferjekai av my type, skjematisk oversikt.

Hovedmal som for Bondsjeen ferjekal.
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Fig. 2. Bondasjeen ferjekai.

fester og i pastepte klosser under vektarmlagre.
Landkarets heyde har vert ca 3 m og stgpingen
har kunnet foregd pé tert land.

Brua mellom landkar og ferje gnskes samtidig
sd lang som mulig, s& lett som mulig og si sterk
som mulig. En har valgt stdlbjelkebru med trebru-
dekke, hvor 13 m lang bru (Sortland og Strand)
har krevd 2 stkr. Dimel 50 og 15 m lang bru
(Bonéasjgen, Skarberget m. fl.) har krevd 2 stkr.
Dimel 60. Strgved tvers over bjelkene av 3” x 9”
med et lett slitedekke av plank i hjulsporene.

Fri koyde er i motsetning til ved de for anvendte
«portalkaier» — ubegrenset.

Lastklasse. Med nevnte dimensjoner tilfredsstil-
ler brua kravene til lastkl. 1/47 med full eksentrisi-
tet og 2/3 rystelsestillegg. En har dog ikke regnet
med snglast.

Kjorebanebredde netto er valgt = 3,20 m som
ansees tilstrekkelig for enkel kjerebanebredde
(Vegkl. 111 : 3,50 m) og moderat kjorehastighet.

Stigningsforholdet er beregnet til max. 1 : 6.
Som imidlertid vist pa fig. 1 kan en komme opp i
ca 1 : 4,3 under ekstreme tilfelle nar ferjer med
lavt bildekk legger til ved L. L. V. og nir ferjer
med heyt bildekk legger til ved H. H. V. Det uhel-
dige forhold som er blitt skapt pd grunn av den

Fig. 4. Bonasjeen ferjekai.

tildels store forskjell mellom ferjenes bildekkheyde
skyldes at de fleste ferjer er ombygde skayter og
lignende farteyer hvor det under ombyggingen
ikke er tatt tilstrekkelig hensyn til fartoyets senere
brukbarhet som bilferje. Slike fartsyer har dess-
uten beholdt det opprinnelige dekks «spring» ogsd
i bildekket. Det ideelle skulle vaere at ferjer som
ble nyttet pd samme strekning eller pa strekninger
med samme vanstandsforhold, hadde en delks-
heyde over vannflaten pd ca ¥, (H. H. V. =
L. L. V.) og at nevnte .dekk var horisontalt. En
opplageravsats forut og akter med en kort lem inn-
over bildekket p& ferjene, og hvor nevnte opp-
lageravsats var noen desimeter regulerbar opp og
ned i forhold til horisontalen, ville bety en verdi-
full tillemping ogsd fra ferjenes side. En tillem-
ping som ville bety adskillig til fordel for stignings-
forholdet og som samtidig ville utjevne den hay-
brekk og lavbrekk en md fa i ekstreme tilfelle.

Opplagring. Hver bjelke er pd lankaret opplagt
p4 et glidelager og sikret med 2 stk. 40 mm bolter
i avlange hull i nedre flens. Hvis brua blir trykket
inn nar ferjen legger til, vil en beslatt fenderstokk
mellom landkar og bjelkeflens, stanse bjelken. Da
opplageravsatsene pa ferjene vanlig er for lave,
har en for 4 f4 liten nok hoyde, vert nedt til
brenne av bjelkene i ytre ende og etterpd forsterkie
med pa skrudde plater og profiljern pd hvilke sa
glidelagrene er festet.

Opphengning av brua i 2 vektarmer istedenfor
i en portal, er det som gjor denne type annerledes
enn andre kjente ferjekaier. Fig. 2 viser oppheng-
ningens utforming pa Bondsjgen ferjekai. Mens
forbindelsen mellom tverrbzrer under bjelker 08
vektarmene her er av rundtjern (1), har det tid-
ligere veert nyttet 22 mm kortlenket sort kjetting-
®pphengningen virker ved siden av opplagring Pa
landkar og ferje som en tredje understottelse.
Vektarmens motvekter skal vare slik trimmet ved
hjelp av justeringsvekter at denne tredje understot-
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telse konstant kan bare sd meget mindre enn
bruas egenvekt at brua ved avslaking av wiretrekk
til underside av motvekter, lett synker ned mot opp-
lageravsats pa ferje. Opphengningen gir ved en
oppadrettet kraft et reduserende moment i bru-
bjelkene slik at disse kan dimensjoneres lettere.

Vektarmene. Hver av disse bestir av 2 stk.
stalbjelker normalprofil 38 og 42V, med forgitt-
ring,, henholdsvis for 13 m og 15 m bru. Vekt-
armlager er festet til vektarmen og virker som et
rullelager (Vertikal opplagerreaksjon i alle stillin-
ger).

Motvektene har vert stept i armert betong med
justeringsvekter av jernplater oppa. P& Bondsjoen
ferjekai har vert nyttet en kasse av stil plater,
fylt av betong og utslitte knuseplater. (Se Lig. &)
Fig. 4 viser vektarmen under montering.

Manevreringen skjer ved at begge motvekter
ved en wire over diverse trinser samtidig trekkes
ned eller slippes opp. Til stramming av wire er
nyttet sm3 «Bebe» krabbekraner festet pa landkar
eller ute pa enden av brua. Det sistnevnte gir pa
grunn av den lengere wire noe svingning opp og
ned under Mangvrering, men foretrekkes da den
som skal fire kaien ned p4 ferja da far bedre over-
sikt.

Fortoyning. Ferjene som legger til ved en fen-
dervegg er — foruten § vere fortoyet i denne —
spendt fast til ferjekaien ved en kjetting pa hver
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side som via en 1" rundtjernstang langs styrekan-
ten pa brua er direkte forankret i landkaret.

. Grunnriss av den nye type bilferjekai.
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Plasering 1 jevnt hellende terreng.

Sikkerhetsforanstaltninger. Skulle nevnte fortey-
ninger svikte mens ferjekaia er i bruk, vil wire,
vektarmer m. v. ikke vere sterke nok til & bere
bade egenvekt og mobillast pd brua. De fer an-
vendte portaler har i ett kjent tilfelle (Elsfjord
og Hemnesberget ferjekaier) vert utstyrt med
kjetting og krok som skulle hukes fast til brua til
sikring om denne falt ned. En slik sikring kunne
ogsd lett monteres pa de to stette- «duc d'Alber»,
men dette har ikke vert gjort da erfaringen har vist
at en slik sikring ikke ble brukt. For & bete pa
dette har en mellom de nevnte «duc d’Alber» og
mellom dem og 2 enkle peler narmere landkaret
satt pa «tenger» av 4” x 8” som brubjelker og
tverrbereren vil falle ned pad hvis ferjen ved et
uhell skulle komme fri og gli unna.

Plaseringen av en ferjekai av denne type er vist
pa fig. 5. Den vil — i et hvert fall i et «terreng»
som heller jevnt utover mot tilstrekkelig dybde —
vere si gunstig som mulig.

Fig. 6. Bonasjeen ferjeleie.
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Ombkostningene vedrgrende fundament og til-
stotende veg kan variere noe mens utgiitene til
landkar, stette- «duc d’Alber», fendervegg og over-
bygning praktisk talt blir ens for ferjekaier med
bru av samme lengde. Det kan nevnes at disse
mere konstante deler av omkostningene for Bona-
sjeen ferjekai (15 m bru bygget 1951) belop seg
til maks. ca kr 80 000,—.

Videre utvikling. Da vektarmtypen er enkel og
smidig, kan .den lett tilpasses under noksi for-
skjellige forhold. Den her beskrevne utfgrelse antas
ogsd & kunne forbedres videre. En har sdledes
overveiet en utfgrelse av brua med barebjelkene
under styrekanten, tverrbaerere i ca 1,20 m inn-
byrdes avstand mellom dem og langsgdende strg-
ved. Dette gir imidlertid endel mere klinkearbeide,
som dessuten ma utferes pa brustedet, noe som
fortiden ansees for mindre fordelaktig her.

Mangvrering av brua ved wire over trinser festet
til stotte-«duc d’Alber» har ogsad vert overveiet,
men er ennd ikke praevet.

Bruk av lettmetall beerebjelker med spesialpro-
filer av lettmetall som kunne erstatte streved av

2

tre, skulle vare det ideelle for 4 oppné si lett en
bru som mulig. Undersekelser om levering og pri-
ser tyder imidlertid pd at slikt for tiden ikke kan
skaffes til konkurrerende priser.

Konklusjon. Fordelene ved ferjekaier av oven-
nevnte type i forhold til de fer anvendte «portal-
kaijer» kan i korthet summeres opp slik: Mindre
arbeide og omkostninger med landkar og funda-
menter, da manegvreringsanordningens understgttel-
se er trukket inn pa «tert land». Ingen under-
vannssteping er nedvendig. Overbygningen gir
ingen heydebegrensning og har et estetisk til-
talende utseende. Den er ogsd forholdsvis lett &
tilpasse under temmelig forskjellige forhold. Den
veg en her har slatt inn pd ved konstruksjon av
bilferjekaier gir gode muligheter for videre for-

bedringer.

Ulykker og bilferere. | Amerika har det veart fore-
tatt utferlige undersokelser av bilferernes ulykker. Dr.
W. A. Eggert og A. H. Malo har for amerikanske for-
Sjk.rinossGISkaper undersokt resultatene for alle lastebil-
f@rereb i 140 selskaper. 48 % av de undersgkte forere
hadde ulykker, 52 % ingen; 157 % av forerne voldte
50 9 av ulykkene.

0% g (Highway Research Abstracts s. 15, 1952.)

Noe lignende antas for gvrig forholdene i Norge & veare.

0. K.

OPPGAVE OVER REGISTRERTE MOTORK JORETOYER
I NORGE PR. 31. DESEMBER 1951

Motorvogner i ervervsmessig lkjoring i rute.

Rutevogner for personer ...................... 3721
— VATET & ome « oyoms o omums 5 swems sen R @ 21
—_— TASHR  ews o aape ewemsire mente MR e ARG - o 1034
—_,— kombinert .................... 596

5372

Motorvogner i ervervsmessig kjoring uten rute.

Drosjer, hotellvogner, utleievogner m. v. ....... 4816

TURVOENET .2 3.6 32 395 200 £ 5% 3 06 pul e o 277

Vogner for varer ........... ... ... 230

=== JaSt gm.. 5 SR mE PR PETN LA 9625
—=pp=s  KOMBINERt < jan @ g ot ¢ 2o aop & 50 o 330
15278

Motorvogner til eget brul.

[erSOTIVOZNET £rm Byh & Mol Sob Ters e tnorpe cmons o sione siome e 64 401

Vogner for varer ..............iiiiiiiiinaann 19 268

_—— JASE 2me 7 260 SEI% 7 ke SRk SHRe (S Snere ncHs o ks 24 002
—p— KOMDINEIt : yur - nar Wap 2 2 597 2% 1 5 996
108 637

Spesialvogner.

BiraTifiVORNCL %55 7 oo s Hers et suolf + cuone sy shose o +.he, oo 363

SYIREVOZIET Nure cwontirs sxove Srerk gome Slomems owors 5fo¥e ovowe SHapbiE o 292

SeIVISCVOEMET .ottt et it ineneeeenenenn 312

Tankvogner ......... . 544

Registrerte traktorer og motortraller ........... 3101

4612

Sum motorvogner: ... ... ... . 133 899

lnvalidemotorsykler .......................... 142

Lette motorsykler .................... ... ... .. 8 591

Andre motorsykler ................ ... .. . ... . 18 284

S, 05 s o oo cns o v TR T s smns « cxome e o 27 017

Tithengere ...........oovviuiuunnnni, 6 764

Hovedsum pr. 31. desember 1951 = 167 680

Hovedsum pr. 3I. desember 1950 =~~~ 150 579

Hotellvisdom

Fra Norsk Hotell og Restaurantblad sakses:

En av vare forbindelser pastar & ha funnet frem til en
ufeilbar analysemetode av hvor lenge de parvise hotell-
gjester har vert gift:

Nér frokosten blir brakt opp pi rommet til paret pa
bryllupsreise, setter ektemannen Seg opp i sengen og tar
imot brettet, mens fruen later som hun sover

Nérﬂ det Qreier seg om et ektepar som har vert gift i
noen dr, reiser de seg begge opp i sengen ved synet av
frokostbrtﬂattet og fruen tar imot eggene 0og marmeladen.

Men nidr de har vert gift tilstrekkelig lenge, reiser
fruen seg opp og tar imot brettet, mens ektemannen
sover — og da later han ikke bare som han sover.

_————
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Bituminese vegdekker 1 Norge
Spesifikasjoner og praktisk erfaring

Overingenior Holger Brudal

DI 625.85 (481)

Til den IX. internasjonale vegkongress i Lisboa
10951 ble der pd wanlig méte sendt inn rapporter |%9<4  Grodabon fins & cwbockescholl concrere
; - o fine qramed Z
fra de forskjellige land vedr. de 6 hovedsporsmél % GIEGANE
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1 o, 1 o \
Fg 5 Citbock Aspholt Concrele I denne rapport er omhandlet en del analyser av
D TR e o asfaltgrusbetongdekker (cutbackas'fa.llrtbeton'gdel\—
top22=2 200 i R e 0 ker), og der er trukket opp grenselinjer basert pa
Povernents in good condition Ara . . B ool
%0 o e 0 praktiske erfaringer i vart land.
iy L
oo [ 4 / = R/ Al
5 ""///—/ o | Spesifikasj regdekke og berel
P 77V 2 pesifikasjoner for vegdekke og berelag.
2 7 = @ i H q
g(u 'J?-/j-/]/ 2 For & fa det rette inntrykk av programmet for
< | 7w a4 8| legging av bitumingse vegdekker i Norge kan det
E s // | x| vare nyttig & nevne at bare ca 4 % av alle de
g A | o} 4 HE -
2 TE==Cpodlng sk cegeres | & Offentlige veger er forsynt.med fast dekke. Hvis vi
5 | ooy alidemele |, regner med bare hovedveger finner vi at ca 9 %
0 55 AL, ,L ,!,[ Ico er forsynt med fast dekke. Det mest anvendte
Seve opering i mm vegdekke kalles i vart land «asfaltgrusbetong».

Omkring 1948 begynte Veglaboratoriet i Norge
a analysere prpver av tidligere lagte bitumingse
vegdekker. Samtidig ble en rekke prover, tatt
under legging av nye, faste dekker, analysert og
resultatene sammenlignet med vegdekkenes fil-
stand. Markerte peler ble satt pa vegkanten hvor
lassene, fra hvilke prgvene ble tatt, ble lagt. Ca 80
prover av tidligere lagte vegdekker er blitt analy-
sert, og atskillige hundre kontroll-prover tatt under
legging av asfaltdekker i de siste 3 ar:

Grunnen hertil er at dekket for storstedelen utfores
av uknust grus og sand fra grustakene, hvortil er
satt knuste overstorrelser fra samme grustak i cn
saddan utstrekning at man har fatt en god sikte-
kurve. Da wi har grustak i de fleste deler av lan-
det, er dette dekke i alminnelighet det billigste vi
kunne f4. Vi forseker 4 fd et tett-gradert dekke.
Arsaken er at dette betraktes som det vanigste og
pd samme tid best skikkede under .de klimatiske
forhold i Norge. Der er ennd en &rsak og det er
karakteren av den vegbane som skal forsynes med
det faste vegdekke. De fleste vegdekker bestar av

— — pa |
rﬁ_k;(o' Cutback Asohat Concrefe Fg 7 Cutback Asphol! Concrete
. stoncard seves o . . US slancord sieves g .
56 JSrzes 200 40 0 ,l e Y 0 ) Srzes 200 ) 10 4 Yo Y 1.
T T I T 7 =
5 Rovernenls i good condiian '1’ 4 0 a0 Povernents in good conaiton / ,L'/,/ 5
7 K 7
a /! : / 2 e ;’y A7 /
8o 7 80 L 20
N A
. (A i 0 > ;/ Y / /
¥] 7 A <
P \'\'/( /" § 0 AT 7Y 4 30 S
0 i : w0 %) R Ay .
8’ /7 22 E < 5 7 %7 “"’E
2 50 L L g 7 soE 3 e r'f‘“ﬁs"'/ / §
o vy d - T P ©3
QU 1% ." I/’// 1/ 60 Q _;{ © ,-/ l;/’./b‘po/, // &
I -~ v A —&0
H R | L} s &~ i
15 o7 L 2 | === Grocing tmits regured] § % // 2 7
& ob— e /'// ? ="y ‘ny ) ¢ / ’4.’/"( / === Oroding m/s regured
e ' 20 ot 1 80
T T Groading of sompkes oS 7 ¥ T 1
10 - = /‘ f 9 & - Io l;:‘_/:/ P Groding of somples
=" S , l l ,_IL] " = | R i
0075 oud 26 476 9& " o 0 e o ) SR (R 100
Sieve openng in mim. o Sieve opering ;? mm“ %6 Fw 9
v ¢
bose ond Subbose. Grodng Curves.
Z ose ond Svbbase Groang (urve
US stondora seves a -
TP 3 g US Vonabra seves a - 2
,00|_?T70 2 12|’o 4 L —= 10 i /o (I o o ?To 200 1.?0 o ‘-? o s "A. | o
'
i | ) i 0 - | /,C-.
| a3 | 90, 1 } A7 10
1 } g, ] _la | | 7 A 4
80 ; I 7 l L 8 I t /.' 7 ——7%
e - 30 i | BV 4
g’ | T L/ T L_! S 0’70 T 1 T V.I o 7 "r |50 g
S 60 4 £ . LOE N ! ; 4 £
9 ] .~ 1 + ; w0
§ s ! - , S 3 | y L | / i ¥ b g
& so— T = |5°'9 8 : : A ; 50,3
= i / | fu>? ¢ L8 B /] /
S 4 ! 60 N | | Al ¢
¢ 4 7 — ) E C 4o + Pt L) (%]
gl L Ve g L1 Al P 3
Q J0— i 2 0 ¥ + - e =
Q T . P | Crrcing rits for toner & | ‘,-/ W e GrOOInG lirruls for loger b
2 ! = L cose beneath Tfﬂho/’ o——t=T /’?, T close Beneas osphalt
L povemen/ | T oovement
. ! E"// I {—-—-Groving of semples fom_ |y o ! W _[ _____ Grooing of samples from
] ! : | o Flarent cepths [ | 1. ifferen) decths
ol— | L i I 1. 3 100 » 1 L. | | L | 1 oo
05 GO 0125 042 70 20 4% 9 ] 0.05 00% 0125 0z 0 20 %76 94 ]
“J!qp _gs- WJA Roxee glm 42542 Ssicwe aa Q. 4488 § = /lg = dﬁ-nm

l




Nr. 12 -7952 NORSK

VEGTIDSSKRIFT

en  vannbundet grus-sand-leire-blanding.  Men,
dessverre, mengden av leir eller bindstoff kan
variere 1 for hey grad. Det er under disse forhold
betraktet som en fordel at det bituminoese dekke er
tett. Erfaring synes a tyde pa at vann kan trenge
giennom et apent gradert dekke ndr dette har
vart utsatt for gjentatt {rysing og opptining, og
sarlig ndr denne etterfolges av sludd og regn.
Hvis underlaget da er for rikt pa finstoff vil det bli
ustabilt nar det oppblotes av vann som tren
gjennom dekket.

ger

Nar det relativt tynne asfaltdekke boyes i et shikt
tilfelle er krumningsradien meget liten, og dekket
vil sprekke alvorlig opp sa det far et utseende som
en krokodillerygg. For & unngd en slik skade er
grensekurvene for «det underliggende grusdekke
blitt innsnevret.  Sa lenge grusdekket tjener som
skitedekke kan innhold av bindstoff med fordel
veere heyere og kanskje ha et plastisitetstall pa,
la oss si 2—4, avhengig av nedbersforhold, tverr-
profil etc. Nar et slikt grusdekke skal behandles
med asfalt anbefales & tilsette sand og grus for a
fa en blanding hvor finstoffet har et plastisitetstall
pa 0—1 eller 0—2. 1 fig. 1 er med strekete linjer

199

helt opptrukne linjer er vist den blanding som er
enskelig nar grusdekket skal tjene som underlag
direkte under asfaltdekket!. Under dette grusdekke
som bor ha en tykkelse pa ca 10 cm benyttes et
baretag av ikke telefarlige materialer og i hvert
fall en del av dette lag bestdr av sd grovkornig
sandgrus at kapillaritetsvannet nedenfra kuttes av.
Total tykkelse av baerelag, grus- og asfaltdekke bor
vaere ca 60 cm hvor undergrunnen er telefarlig.
Selve asfaltdekket skal s behandles.
kurvene er wvist i fig. 2 og 3.

Grense-
De i fig. 3 benyttes
nar vi ensker d legge relativt meget tynne teppe-
belegg med maksimal kornstorrelse pa 3—S8 mumn.
Der er trukket opp sa mange linjer for om mulig &
oppna en jevn gradert blanding fra finpartiklene
opp til de grove partikler. Den type bitumen som
benyttes mest er en middels hurtig herdnende
cutbackasfalt av M.C. 5 eller M.C. 4 graden, av-
hengig av verforholdene, transportlengdene etc.
Spesifikasjonene for cutbackasfalten er i over-
ensstemmelse med dem som er satt opp av The
Asphalt Institute New York, U. S. A., men, sd
vidt vites, bestar de lett Flyktige stoffer som be-
nyttes @ U. S. A. i alminnelighet av destillater fra

vist grensekurvene for et slitedekke av grus. Med : L daea dishe soosdornr SEilked SEsEae.
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jordoljen, mens der i vért land meget ofte benyttes
steinkulistjzredestillater. I dette tilfelle importerer
vi ren asfaltbitumen og blander denne med tjere-
destillater. Samtidig blir dog ogsd ferdige cut-
backasfalter importert. Man har den oppfatning
at tjzredestillater foretrekkes fremfor jordolje-
destillater i de nordiske land, da de ferstnevnte
menes & vere mindre emfinthig overfor vannets vir-
ning. De fleste asfaltgrusbetongmasser frem-
stilles nd i verk som settes opp i grustaket sd neer
som mulig til den vegstrekning som skal behandles.
Sidanne grustak finnes ikke alltid neer arbeids-
stedet pa vegbanen, og av den grunn er asfaltgrus-
betongmasser blitt tranportert s& langt som opptil
40—50 km.

Det kan kanskje synes eiendommelig at vi kan
bruke M.C.5 i en sadan utstrekning, men for
noen 4r siden da lavere grader ble benyttet, v.i’Svte
blandingene seg d inneholde for meget av flyktige
stoffer med det resultat at vegdekket fikk en hard,
meget tynn skorpe, mens storsteparten aY dekket
var for blett og ustabilt. Jo mindre flyktige stof-
fer som kan benyttes desto bedre. Hwvis .en for-
folger denne tankegang ligger det naer a si gt ren
asfaltbitumen er & foretrekke fremfor cutback-

Dette spersmdl avhenger selviglgelig av
mange forhold. Vi vet at det er betraktet som
Jennsomt & Denytte ren asfaltbitumen ndr jobben
har veart stor nok.

I véart land er innhold av flyktige stoffer blitt
redusert ogsd pa den méte at cutbackasfalt er blitt
blandet med asfaltbitumen 180—200. I noen fil-
felle er den sistnevnte blitt benyttet alene ndr det
har vert varmt ver og transportlengden har vert
kort. Der er natunligvis en meye sammenheng
mellom asfaltens grad og mengde, steinmaterialets
kornform og siktekurve, de klimatiske forhold etc.

Denne artikkel omhandler vesentlig cutback-
asfaltdekker, da en egnsker 4 informere om de re-
sultater 'som er oppnddd ved praktisk erfaring.
Hva angar mengden av bitumen kan uttales at vi
har forsgkt 4 ‘holde det mellom 5,0 og 5,5 vekts-
prosent nér den maksimale kornstorrelse har vaert
ca 54" til 34" og 6,0 til 7,0 % mndr den maksimale
kornstorrelse har veert ca 14" eller mindre.

Analyser av eldre vegdekker.

For & forsoke & finne ut under hvilke forhold vi
har fatt gode eller darlige resultater er vegkontoret
1 de forskjellige fylker blitt anmodet om & sende
inn il Veglaboratoriet prover av bitwmingse veg-
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dingen. Mekaniske og fysikalske undersgkelser
av den del av matenialet som passerer sikt nr. 40
med maskevidde = 0,42 mm, som f. eks. flyte-
Hva kornsterrelsen an-
gar har vi bestemt mengden av materialet under
0,005 mm, 0,002 mm og 0,001 mum, for jord fra de
dypeste lag mindre enn 0,03 mm og 0,02 mm. Ut
fra de data som er erholdt fra disse undersgkelser
kan der ‘trekkes mnoen konklusjoner, men dette
arbeid ville ha veert av langt sterre verdi hvis vi
hadde vert i besittelse av analyse av bitumenet for
det ble blandet med 'grusen. [ vart Jand er imid-
lertid det meste av arbeidet blitt utfert av entre-
prengrer, og vi har ikke fatt spesifikasjoner av
dem, P& den tid da de eldste dekker ble lagt



202 NORSK VEGTIDSSKRIFT Nr. 72 .7052
/757 o} Ce/Oack Asohaoll Concrele Fig /7 (wlback Asoholl Conrele
¢S Stondord seves o ¢ S slondord swewes O
3y .‘ . C
100 22265 200 &g e . A v (23 20 <0 0 & Yy % 4
. { Lomaogec! ,aoiemn/,r %/ / s % Pemeged F—U"I‘""f""’" s 1 = ,!/_/_ 0
Unsatsfaclery mixlure Y msomsociory miatre // \///
€0 ¢t 20 - - Ay —120
425644 | | e /
7 — 05 0 Al 0
8\ GO, mg ‘ 9 ;/— — / - 40 8
g LG 40 % g—,%f N Sh / E
g . —0d o & %0 3
LA 2o - 4.3 % 14 kS o al g
T ow Py - e ~ i Lﬂ{‘
> — < B A0
& 4078 - 4.5 n »an/// £ & / ~
- . Q e <
< 30 — %o 0 ol
¢ - / S Groding s reguired & < === Grogg wmils regorer| &
. PE . 11 i 2 T e e
. ’__/i_/// — — —Groding of somp/es T T T Grooxg o samgp/es
10 V 1 { I 130 1] I E
g Gow g 70 b8 100 g Gox qaT 75 % 94 rJJ | 00
Sreve goen 22 1T Freve goenixg i mien
Bose ond Subbose. 6'f:0d//)9 Cerves, Lose ond Svbbose. Grodinig Curvas.
&S Sorckyd Sreves o : . U5 Sronaar Sreves 0 i i
100 ZI-'D 200 'im . ‘i5 -] 4 3/&/ ',4 ' 0 00 2[0 o %G 4 lﬁ‘ﬁ'— g & Ya Y 0
9pb— 1 ] 1 A2 | | £
| 1] | Eor = % ’ L 0
AL s o z N
‘5°_L + I—--/—— — 20 & | | I B L“'ﬁ | 0
| 5 7 1 | 4
I | . = | I vyl
o DL St 50 § 70— Ll ——10
| T I o7 S A4 / 2 . | I T / S
he I WL e “’E §”L‘u | : oT/,:'(}/ R
3 i u
2 s 1 ! /r }4 - / 0 O 2 s | o i / _'mE
¥ ‘ 7 / = a | I ~ ¥
< 4 R j : X s - t‘ 3 T ,/,'/ <7 . —ta >
T e ~ 7 ~
E . | e J//I/ | b 3 E | | m/.;/ / ﬂwé
¢ \ 7 Groding ks Jor v &% s Grocing of fmits far TP
& o Close bereals & Y L, Axpor close boneathn T
cohal! powvement &0 2 l T o | Io:,aho;// SONVETTE A, o
% ———-—‘Groo’zrl79 o sompks 190 I5 == / 1 — = —Crooing of soimaks o
o ] | Ffrom_ ch/Terent ckpths ol A : fram Giorery et
QU5 G0% G'%5 04z 10 ip 47 9= ] e Gus OG% D25 0z 10 0 % 94 @ toa
o e =] = SR et n = =
E i gk i -
= \ - e a——
R !
| i1 { 580 Baleaminl T ator] (8 - A . 2 = F -
hadde vi ikke engang noe veglaboratorium. Ved  oppna en mer ensartet blanding med alle korn godt

a betrakte siktekurvene i figurene vil en finne at
de varierer sterkt. Arsaken er at det ikke er blitt
benyttet et velegnet utstyr for oppnéeise av gode,
jevnt graderte blandinger med konstant innhold
av bitumen.

Resultatet av analysene er blitt ordnet i for-
skjellige grupper. [ én gruppe, fig. 4—10, er vist
blandinger som har gitt gode resuitater. Prosent-
tallet er vektsprosent bitumen. Man har ogsd
trukket opp siktekurver for beerelag og undergrunn
under de gode vegdekker. For ikke a fa for mange
siktekurver pa samme ark er kurver tilherende
Aenne gruppe tegnet opp pa flere figurer. Av
disse siktekurver kan kanskje trekkes «den kon-
klusjon at kurvene dpenbart kan variere ganske
meget og likevel gi gode resultater. Det samme
kan sies om mengden av bitumen. Jeg vil ile med &
tilfaye at alderen av de omhandlede dekker ikke
or mer enn fra 2 til 12 &r, sd det er vanskelig a
trekke definitive konklusjoner. Det synes logisk
at den heyeste mengde bitumen som kan ben}/r‘tens
uten at blandingen blir ustabil ma ventes gu. det
beste resultat i det lange lgp. Det kan synes rime-
lig at et hoyt bitumeninnhold vil gjere det Jettere a

omhyllet av bitumen. Videre ventes en sadan
blanding 4 gi et tettere dekke som ikke alene blir
ugjennomtrengelig for vann men hvor ogsad binde-
midlet ikke sd lett fortrenges av vann.

En magrere blanding kan ogsa ha wisse fordeler.
For det ferste er den billigere & fremstille og gjor
det mulig 4 belegge et storre areal for det samme
belgp. For det annet har det et lysere utseende
sd det mesten ser ut som et grusdekke pi samme
tid som det har karakter av et bituminest dekke.
For det tredje ventes en magrere blanding ikke &
gi et sa glatt dekke som en rikere blanding.

Konklusjonen man er kommet til i Norge synes
a vare at en mengde pa 5,0—5,5 % bitumen i en
blanding som inneholder 5-—8 7 materiale som
passerer sikt nr. 200 med maskedpning — 0,074
mm vil veere passende.

Idet det refereres til figurene skal noen eksemp-
ler gis.

Fig. 4, nr. 4396, er en prove fra et vegblan-
dingsdekke utfert i 1939. Maksimal kornsterrelse
er ca 34" og innhold av filler 10,6 . Innhold av
Dbitumen er 5,1 %, Penetrasjon av den ekstraherte
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Tabell L Asfaltgrusbetong som har gitt gode resultater.
Analyse av gjenvunnet asfalt Steinmaterialet
Dekke. | Bitu- “:31"5 Brudd- o |
tyk- .men- Poiie- | Strelks ;n:]?k; punkt Stcinmatc.rialets o, °y | knust Stor-. . ' | o | o
Nr. else 1 |_nnhold trasjon!| barhet | gyle etter geologiske grus knu‘st grus |relse i Filler-type ‘Filler hul-
i vekts- . |Fraass karakter stein | og mm rom
mm ogring| o 3 |
prosent C stein .
"6 | |
4396 | 41 A 265 | >100 37 | -23 ‘ 10,6 3,5
4474 | 30—33 5,8 155~ |ca. 50— 33 — 25| Naturgrus av meta-| 100 | — 0 0—I19, Filler av naturgrus 7,4 §,5
15°C | 15°C morfe bergarter |
5499 21 4,8 55 65 554  -17 —— 100 | — 25 0—186 —_— 7,4 {11
| + Kalksteinstiller
5271 25 5,6 125 - |[> 100-| 36,2 - 22| Naturgrus av pro- | 100| — | 15 |0—19 —_— 9,8 [11,5
152 G |il 18 € terozoisk sandstein
5272 23 4,4 166 > 100 | 424 | -20 og skjell 100 | — 15 |0—19 —— 10,3 /13,0
5500 | 15—20| 4,8 242 > 100 | 38,9 | -24 Naturgrusavmeta-| 100 — | 0 |0—16 —— 10,2 '11,5
morfe bergarter |
4400 | 55 | | I | | | l l l | 7.0 |
44858 | 25—28 | 5,5 91 > 100 | 51,9 | -20| Naturgrus og 90| 10 10 | 0—20 | Filler av naturgrus {10,6 | 8,5
kvartsimpregnerte
skjell
4487*| 15 6,0 | 100 | >100| 52,1 -17| —— | 95| 5 | 5 |0—16] —— |15,1 | 8,5
4293 | — 60 | 105 | >100| 435 | 1 | ) ] | | — | 3,8 |
4295 | 48—58 | 5,1 |ca.300-|> 100-| 26,0 ‘ Kalksteinsfiller 6,5
15°C | 10°C .
4431 | 32 | 713 | 75 | 52,5| - 16|Syenittisk naturgrus| 100 | | 50 ]0—25]| Filler av naturgrus | 8,7 |
4312 33 48 157 > 100 | 40,4 | -20| Variert naturgrus [ 100 | 20 |0—16 —_— 10,4
| -4 Kalksteinsfiller
4319 31 5,1 |ca.124 - 100 - } 31,0 | -27| Naturgrus av pro- | 100 ‘ 12 ‘0—16 Filler av naturgrus | 9,7 | 9,5
5°C | 3°C | \ terozoisk kvarts )
4591 = 4,1 130 - |> 100-| 382 |< -28| Naturgrus av pro- | 100 ! { 50 |0—I16] —_—— 8,1 ‘
5k 50° C terozoisk sandstein } | L Kalksteinsfiller
4594 35 4,2 233- [ca.100-| 32,7| - 25{ —y— 100 40 "0—16 —— | 8,2 ‘
1541 | 155 | 1 I
4598 31 5,4 273 - |ca. 100 ~“ 382 l<-28 = 100 | 30 |10—16 \ Filler av naturgrus 10,4 ‘
15°C ; 15°C | ] | \
4602 36 5,3 300- |>100-]| 41,02 Naturgrus av pro- ‘ 100 45 [0—16 | —_— 8,3
5%C 54G terozoisk sandstein | ) 4 Kalksteinsfiller [
4605 36 5,5 148- | 100- | 302 —— 100 | 45 |0—16 —— 11,0
5°C | 5°C |
4338 ‘ 40 3,9 — ( —_ 222 |< -28] Amfibolit og 85| 15 ‘ 30 |0—16] Filler av naturgrus | 2,8
| variert naturgrus
4358 40 47 250 - |>100—-| 27,3 |[<-28 —— 65| 35 40 | 659 —— 7,6 |10
15°C | 15°C 0—16
359, | + Kalksteinsfiller
5—16
4366 | 27 3,9 152 - |>100-| 31,2 —27[ —— ‘ 60 | 40 45 |0—16| Filler av naturgrus.‘ 8,3 } 8,5
15°C | 15°C ] | Sandst.4 Amfibolit| ‘
4374 27 4,2 300~ > 100-| 22,5 | -28 —— 35 ] 65 | 70 |0—16 —— 9,5 ‘
15°C | 5°C | f |

IN4r ikke noe annet er nevnt er penetrasjon tatt ved 25°C. 2 Drapepunkt etter Ubbelohde. * Asfaltemulsjon.
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Tabell I1. Dekke-, beerelag- og undergrunnsanalyser fra steder hvor dekket var bra.

Steinmaterialer
Maks. S
Lagets | materi- % rest pa sikt nr. o Finstoff passert sikt nr. 40 | Knust
Nr. | dybde | alster- e o S AL >
i cm relse i Pﬂst- Stev- | Leire | Leire Flyte ptl'a'-lm'at]c- S]kltO
’ 2] ser IV - 5 § 7 ‘ ) = ale X
em | || 4| 10 | 40 1200 | SFHisanal DO B | 2O < (k<30 4220 grcﬁlscﬁt;tss‘_ f:')}t)‘ “;/0
tall
4396 | 04 20,4 11,3 16,6 28,5 12,6 | 10,6
4397 | 4-24 | 12 75,8| 4,7| 3,0| 3,3| 43| 46| 43|62 | 35 13 8 4 16,0 75
4398 | 24-59 6 11,3 44| 2,9| 7,7|26,6(28,7|18,4|72 | 20 8,0 | 4 2 17,1 0
4399 | 59-70 28,0 | 46,6 | 25,4 | 13 10 0 |[52,2
4474 | 0-3 16,5(10,1(30,8(28,8| 6,4| 7,4 I
4475 | 3-28 4 13,0(14,3| 8,0(19,3{24,7(10,5[102|62 | 205 | 85| 3 | 1 17,1 10
5499 6,8|11,635,131,0| 8,1| 7,4
5271 15,6 114,8 19,3(24,7|15,8{ 9,8
5272 13,2]12,0|18,6 26,2 119,7 | 10,3
5500 06| 7,5/30,2(34,4|17,1 10,2
4400 10,6 [14,617,9|34,9|15,0| 7,0
4485 | (0-3 6,8 5,9|22,7|34,0/20,0|10,6
4486 | 6-12 4 4,2113,7(14,7|185(24,0| 9,7(15,2|53 | 38 9 45 | 1 18,6 0
4487 | 0-2 2,7| 3,4(13,5|30,734,6 15,1 ’
4488 | 5-10 25 | 2,0|10,3] 89(17,6{27,0(13,2|21,0|53 | 375| 95| 3 0,5 18,1 0
4293 85| 9,6(22,8144,9110,4| 3,8 ’
4295 | 4,8-5,8 12,3115,0117,7{30,0(18,5| 6,5
4431 36,7|14,0|14,4(14,7|11,5]| 8,7 4
4432 | 0-35 6 1352|101 4,9 96|154|13,6{11,2]64 | 23 13 6 1 15,8 10
4433 | 35-70 8 27,2143,3(29,5 17 15 0 | 25
4312 | 0-4 9,0(16,0{19,424,5(20,7 10,4 ’
4313 | 4-12 25 | 45[125|11,0|13,018,6(23,8|16,6(68,5| 265 | 5 15| 05 16,2 10
4314 | 12-17 3 98| 7,3| 8,6| 9,8/20,7|11,1(32,7|61,5| 24,5 | 14 65| 3 LT 10
4319 | 0-4 9,3|12,3/20,0(28,1(20,6| 9,7
4320 | 4-15 1,5 | 0,8]14,1|13,8(14,3|20,3 (21,615,164 | 266 | 95| 5 1 16,7 10
4321 | 15-19 7 17,2 93| 76| 9,8|10,8(12,9(32,4|36 | 58 16 6 3 19,9 15
4322 | 19-69 | 10 476| 7,0| 55| 7,3| 84(10,2|13,4|60 | 30 10 4 1 ’ 25
4591 18,0 (24,7 21,2(15,3]12,7| 8,1
4592 | 10-15 | 11 35,6| 9,9| 4,5(11,1(23,2(12,3] 3,4|84 | 11 5 25| 1,5 17.9 5
4593 | 70 6,5 35,0 (48,3 16,7 7 5 ’ 5 412
4524 | 0-3,5 15,4 (20,1 [21,6(19,914,8| 8,2 g
4595 | 20 6 10,5| 84| 6,4116,825,2/16,5|16,2|59 | 25 | 16 | 10 3 5% 15
4596 | 40 7 [210[120] 9,1[12.9(12,3]12,3[20,4[50 | 33 | 17 8 3 270 15
4598 | 0-3 15,7 26,6 17,9 (16,6 | 12,8 [ 10,4 ’
4599 10 6 44,0116 95| 93|11,0| 7,4| 7,2|64 | 24 12 6 %) 157 60
4600 | 35 6 27,6 155| 9,3| 6,5/10,5[12,3|18,5|52 | 29 19 10 4 173 69 | 40
4601 | 70 5 21,3137,5141,2 27 | 22 T a0 |70
4602 | 0-3,6 14,0[26,0(20,5(16,5|14,7| 8,3 )
4603 15 24,5|13,9|17,1[14,1{11,4]|19,0|50 | 39 11 5 1 16.8 5
4604 | 70 6,5 27,3 (14,7158,0 46 | a2 | 60 |678
4605 | 0-3,6 18,4[25,9(18,5|14,6 11,6 [11,0 \
4606 | 13-18 | 6 8,227,8|13,8(15312,9110,4 11,659 | 30 | 11 5 3 18,0 5
4607 70 4 14,7 (28,4 [56,9 40 35 i 30 40,3
4338 | 04 25,2127,8 [21,2(15,6] 7,4] 2,8 s
4339 | 4-29 9 10,7| 7,9] 50]12,7/22,3127,9|13,5/73 | 16,5 | 105 | 6 ) 15.9 60
4340 | 2052 | 15 |67,0] 1,1| 1,1 24| 6,0(12,4[10,0/645]| 215 | 140 | 6 | 3 19.4 T
4341 | 5275 | 4 14,556,2 | 29,3 21 18 ’ = 150
4358 | 0-4 11,7]20,817,9 31,0I11,0 7,6
4350 4535 | o |228|191) 37| 7,6|142[163 (11,368 | 21 | 11 | 45 | 15.2 T
4360 | 3550 | 2 2,6‘ 20| 1,8| 30| 64(242(60,0(72 | 20 8 4 1 299 5
4361 | 5070 | 05 ‘ 4,014,7 81,3 57,5 | 49 ’ o | 32
4366 | 0-25 06155 |25,5(292| 11,9 83 ’
4367 12,525 | 10 r54,4:13,3 4,8 4,9\10,1[ 74| 40 70
4368 | 25-40 | 4 |12,4| 9,3 6,6(10,8 17,7 22,7|20,5|70 122 | 8 | 4 2,5 15,5 15
4369 | 40-65 0,5 l ! \ 6,7,31,0{62,3 | | | | 24 16 0 |29
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Tabell 111 Analyseresultater jra dekker som er blitt skadet pd grunn av manglende styrke i beerelaget.
i ] | I
Dekk Bitu- [ l“yl\- X ou | ‘ ‘
el\%\e- men- 2 B o inmg?- B“'d"j' Steinmaterialets | . %, | knust | Stor- oo | h
Nr. ’tyl\-. innhold C_“.e'l liisekes p_““l‘t :punl\t geologiske ‘° |knust | grus |relse i Filler-type | _© |hul-
kelse i : trasjon!| barhet kullu lroaass lenpalsior grus| otoin og S \[‘IHL‘F Forit
mm o og ring C stein I\
°C
l_ NE—
4342 33 4,5 300 - ca.95-| 220 |<-28 Naturgrus 95 5 25 | 0—16 | Filler av naturgrus. | 5,6 |12.0
15°¢ || 5°C 4 Noe amfibolit
4354 | 44 4,4 132- !>100-| 33,5|<-28 Amfibolit og 70 30 ‘ 40  0—I16/| Filler av naturgrus. ' 6,2 10,5
il il i \ , .
| | I3° € | lgee naturgrus \ - + Kalkstein
4370 25 | 4,1 276 - |> 100-| 27,3 |<-28 —_— 401 60 65 0—16‘ —— 8,4 6,0
! 0L | 6°€ |
4309 | 32 | 57 | 120 [> 100| 44,4 |<-28| Variert naturgrus | 100 | | 15 |0—10| —— 12,9 10,5
4315 37 54 172 - |[> 100-| 36,03 < —28f Naturgrus av pro- | 100 | — 17 ' 0—I18]| Filler av naturgrus | 9,2 8,0
| 5268 | bR € terozoisk sandstein |
4588 | 34 6,2 216 - ‘> 100-| 29* |<-28 —— 1000 — | 50 0—i6 —— 96 5,5
6°C  B°¢ | ._ |+ Kalkstein
L Ndr ikke noe annet er anfort er penctrasjon tatt ved 25°C. * Dripepunkt etter Ubbelohde.
bitumen var 255 ved 25 © C. Etter 11 ars tjeneste Fig. 5, nr. 5499, er en prove av et verkblandet
er dette dekket fremdeles godt og ventes 4 forbli  dekke lagt i 1940. Bitumeninnhold er 4,8 S¢ og
s&dant i mange dr fremover. Trafikktelling synes fillerinnhotd 7,4 ¢¢.  Dekket er fremdeles i god
a vise en trafikk pa ca 400 vogner daglig om som-  stand.
meren 0g 200 om vinteren. Halvparten herav er Fig. 5, nr. 5271, er prove av et verkblandet
lastebiler.  Ytteriigere detaljer om Dblandingen dekke lagti 1948. Det har et bitumeninnhold pa
finnes i tabell 1. 5,6 9¢ og torrer raskt etter regn. Fra det samme
Tabell 1V. Dekke-, berelag- og undergrunnsanalyser fra steder hvor dekket var ddrlig pa grunn av manglende styrke i beerelaget.
Steinmaterialet
Maks.
Lagets | materi- % rest pa sikt nr. Finstoff passert sikt nr. 40
o/ Knust| >
Nr. | dybde | alster- :
] - pas- Pla- |m ate- | sikt
G | VeIt 4 t Stov- | Leire | Leire | Leire | Flyte-|stisi-| riale [nr.10
cm 3/4” 3/8n 4 10 40 200 ser < 30 # < 20 " Sand ov- 1 elre y e-[stisi-| rnale |nr.
200 sand | <O p|<2p| <1 p|grense|tets-| 9% %
| tall
4342 | 0-35 16,4 (15,7 (18,6 31,7 [12,0| 5,6
4343 13,5-25 | 6 11,5 48 36| 65| 8,0/(14,0(51,6 39 | 34 | 27 15 7 | 212|711 15
4344 | 25-50 | 10 12,0\ 7,7| 2,4| 3,0| 4,4|17,6(52,9 33 |38 | 20 17 8 |23 &8 5
4345 | 5065 | 8 23,3(19,057,7| 55 | 50 D ||#e8
4354 0-4,5 22| 7,7119,617,1(37,1|10,1| 6,2
435514,5-32 | 9 188| 59| 3,6| 6,4|11,9]21,6(31,8 60 | 275|125 | 75| 45 | 17 25
4356 | 32-50 | 65 | 25| 04| 0,6| 1,0| 3,2(27,4|64,9 51 || 84 | 18 9 4,5 | 19,5 5
4357 | 50-70 | 'y 3,7146,3 50,0 20 | 16 Or 1 Ut
jggg 0-3,5 13,5(25,6[29,7| 8,6(130( 96
s 35331 8 [502| 84| 48] 6,2|11,4] 95| 9,5 61 | 255 | 135 | 6 2 || 16,7 55
s 70 247|343 41,0 27,5 | 24 5 [158
o 20-2,5 7,7121,8|28,5|21,0/12,6| 8,4
] 2»2‘25 4 29| 54| 50| 86/18,9(31,028,2 75| 215 7 3 05 | 21,8 0
. =50 | 2 4,2(32,8(63,01 18 | 22 0
oo 50-70 | 0,2 14,2/40,3|45,5| 15 | 10 U 1D
0-4 2,3(12,5|21,9(28,3|22,112,9
4310 | 4-21 | 15 7,7(11 |21,4|25,6(14,0 20,2 55,5| 32,5 | 12 45| 2 | 195 10
4311 |Under21 1 9,8(13,9(76,3| 50 40 0 o
4315 | 0-4 10,7[13,9(21,7 [24,8 [ 19,7| 9,2
4316 | 4-16 2 1,3120,0(14,3(15,5(16,9(17,3| 14,7 69,5| 19,5 | 11 6 1 14,3 10
4317 | 16-31 3 4,9(13,0[12,0[15,6 (22,5 [17,7]14,3 70 | 18 12 5 3 18,0 <5
4318 | 31-61 13,5 23,0 | 24,9 (52,1 | 31 20 67
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Tabell V. Asfaltgrusbetong somn har gitt darlige resultater.
Analyser av gjenvunnet asfalt.
Dekke- | Bitumen- Myknings- |Bruddpunkt o oL
Nr. | tykkelse | innhold | Penctrasjon® | Strekkbarhet | punkt kule | Fraas Filler-type filler Lulrom
mm % ogring °C £ (@
4078 37 4,5 155-15°C |ca. 100-15°C 27,3 -24 8,1 12,8
4081 31 4,0 233 > 100 —,,- 37,5 -22 T2 16,5
4086 35 4,7 244 ~ 100 -, 37,1 J ~ 20 2,7 15,5
4089 35 4,7 214 > 100 —, - Sl | 28 3,0 16,5

1 Nar intet annet er anfert er penetrasjon tatt ved 25°C.

sted er tatt prgve nr. 5272 som inneholder 4,4 %
bitumen, og dekket her torrer meget saktere etter
regn. Ennskjent begge blandinger hittil har vist
godt resultat, ventes det sistnevnte ikke 4 bli sa
varig som det forste.

Fig. 6, nr. 4293 0g 4295 med bitumeninnhold
Pad 6,0 % og 5,1 % har gitt gode resultater pa
samme tid som nr. 4294 og 4296 i fig. 16 med
bitumeninnhold 4,5 % har gitt darlig resultat.
Nr. 93 og 94 ble lagt pa én veg og ar. 95 og 96
pa en anmen, men forholdene pa begge veger var
noenlunde de samme. 1 nr. 94 er bitumenet
hardere enn i 93, mend nr. 93 er bitumenet hardere
enn i nr. 96. Det synes derfor rimelig at det er
det variable bitumeninnhold som i hvert fall har
hidratt til forskjellen i dekkets tilstand.

I denne forbindelse ma sarlig nevnes nr. 4431 i
fig. 6 som ble tatt fra et vegblandingsdekke lagt
i 1937. 1 12 ar har dette dekket gjort tjeneste til
tross for et bitumeninnhold pa 3,2 %, som funnet
i proven. I defte tilfelle ma en vare sarlig opp-
merksom pa siktekurven og at dekket var temmelig

meget shitt i 1950 da det ble overflatebehandlet.
Trafikken pda denne veg er lett men «dog tilstrek-
kelig til & skaffe bryderi, da vegen hadde grus-
dekke. Enkelte vil rimeligvis tvile pd om denne
prove cr representativ for hele dekket.

Nr. 4400 fig. 7 er en prove fra et vegblandings-
dekke lagt i 1939. Dette dekket er rapportert a
vaere i meget god stand og har ikke krevd noe ved-
likehold. T dette tilfielle ble der benyttet en asfalt-
emulsjon. Bitumeninnholdet ble funnet 4 wvaere
5,5 % og fillerinnholdet 7,0 %.

Nr. 4591, 4594 og 4598 i fig. 8 og nr. 4602 og 5
i fig. 9 er blitt rapportert & vaere i god stand men
er bare 2 ar gamle. Bitumeninnhold 4,1 %, 4,2 %
5,4 % 0¢ 5,5 %. 1alle 5 prover kan siktekurven be-
tegnes som ganske god bortsett fra at fillerinnhol-
det er noe hpyt. Hayst sannsynlig var fillerinnholdet
mindre da dekket ble lagt. P& denne veg er tra-
fikken noe mellom 800 og 1000 vogner daglig om
somumeren og mellom 200 og 300 om wvinteren.
Ytterligere detaljer vedrorende dekker, baerelag og
undergrunn er vist i tabellene I og II. Hva angar

Tabell VI Dekke-, beerelag- og undergrunnsanalyser fra steder hvor dekket var ddrlig.
Steinmaterialet
Maks. |[— -~ . ] -
Lagets. materi- % rest pa sikt nr. o Finstoff passert sikt nr. 40 Skt
Nr. [ dybde i | alstor- pas- Bl e
cm relse i gl | g 10 | 40 | 200 [sert 10 20 ulSand Stev- | Leire | Leire | Flyte-|stisi-| riale
cm 147 ¥s 200 s e sand | < 5| < 2 u| grense| tets-| %,
| tall
4078 | 04 7,31 9,9 21,9|33,6 19,2 8,1
4079 | 4-11 0 {22,8| 9,9/14,8/21,5|14,9 16,1 55,5 29,0 | 15,5 7 18,8 | 3,2
4080 | 11-51 6,9 7,3/14,5/36,5/30,0| 4,8
4081 0—3,0! 9,610,0(17,9,40,3[150( 7,2
4082 | 3-8 | 0 |[21,4| 82 15,2(23,4(12,7|19,1 53,00 32,0 | 150 | 5 20,5 | 3,5
4083 | 8-43 | 0o |11,1| 88(22,2|31,5(155/10,9 64,0 24,5 | 11,5 35| 19,0
4086 | 0-3,5 | | 8,0(14,3]195/40,6|14,9| 2,7
4087 | 3,5-10 | | 0 |14,0|11,6(19,2/23,9(12,8](18,5 51,01 300 | 190 | 8 |20 |35
4088 | 10-43 30 i 9,4 11,5 9,1/16,4|23,6|17,4|12,6 61,01 26,0 | 13,0 | 3 19,2
4089 | 0-3,5 8,3113,0(15,9|42,6 (17,2] 3,0
4090 | 3,511 | | 13,5 9,6|17,1 25,4(13,8 (20,6 52,01 280 | 200 | 85| 19,0 | 3,8
4091 | 11-40 | 30 ‘ 53/ 8,0 83]145]39,4]19,5] 50




Nr. 12 - 7952 NORSK VEGTIDSSKRIFT 207

fillerinnholdet kan nevnes at dette dpenbart har
okt, til dels vesentlig, under trafikken, avhengig
av steinmaterialets karakter.

Uheldigvis has ikke for handen prover av asfalt-
grusbetongdekker fra veger med sterkere trafikk.
Grunnen hertil er delvis at sddanne veger pa for-
hand var forsynt med andre slags faste dekker og
delvis at asfaltgrusbetongdekkene ble overflate-
behandlet det samme aret som de ble lagt. Ar-
saken hertil igjen er at ikke alle trodde pad asfalt-
grusbetongdekker til d begynne med, og derfor
gnsket man 4 gjore det sterkere oyeblikkelig ved
A overflatebehandle det. Prover av shike dekker
er ikke behandlet i denne rapport. Imidlertid har
asfaltgrusbetongdekkences anvendelse stadig okt i
omfang de siste &r. 1 1950 ble ca 90 Se av alle
dekker utfort som asfaltgrusbetong, og for neste
&r synes ennd mer a bli foresldtt. Fra disse yngre
dekker har vi ikke prover fra berelag og under-
grumi. De er ikke mevnt i tabellen, men i fig. 11
og 12 er tegnet opp noen karakteristiske sikte-
kurver av sadanne prover. Hundreder av prover
med asfaltinnhold og sitktekurver som faller innen-
for de viste kurver er blitt undersekt. Sa vidt man
vet har resultatene veart bra, i hvert fall inntil
i dag. 1 fig. 13 er vist siktekurvene for noen
dpentgraderte dekker som er i god forfatning pa
grunn av spesielt gunstige forhold under veg-
dekket. [ tabell nr. 111 og IV og i fig. 14 og 15
finnes analysene av noen dekker som er skadet av
telen pd grunn av barelagets sviktende barecvne.

[ fig. nr. 16 og 17 er tegnet opp siktekurven for
vegdekker som etter vir oppfatning fikk alvorlig
sprekkedannelse pd grunn av  utilfredsstillende
gradening og flavt bindemiddelinnhold. Dessuten
hadde gruslaget direkte under asfaltdekket et
hoyere innhold av filler enn onskelig. 1 tabell
nr. V og VI finnes detaljer vedrerende vegdekke
og barelag.

Deteer & hipe at vare darlige erfaringsresultater
med telegdelagte vegdekker grunnet sviktende
barelag vil medfore at barelaget pd de gamle
veger blir utbedret for det faste dekket legges.
Hvis denmne forholdsregel tas og samtidig ogsd
arbeidsmaskinene moderniseres, antas at vi vil bli
i stand il

. d legge wode, varige astaltdekker for
en rimelig pnis,

Konklusjon.

Vied & studere figurene og tabellene vil man kan-
skje synes at kravene til siktekurver bade for veg-
dekke og barelag, tykkelsen av bzrelaget og den

mengde av bituminest bindemiddel som anbetfales,
er for strenge. Det er kanskje sd, men pd den
annen side kan anfores at utgiftene, i hvert fall
meget ofte, ikke vil bli vesentlig heyere om de
anbefalte  siktekurver folges.  Hva Dbarelaget
angar ma has for oyet at trafikken kan komme til
d oke i hey grad pa relativt kort tid.

Resymé.

Den mest alminnelige type av bituminose veg-
dekker som nd brukes i Norge er astaltgrusbetong.
Tykkelsen av dekket varierer fra 2—4 cm, og der
foretrekkes et tettgradert dekke med et asfalt-
innhold pa mellom 35,0 og 3,5 vektsprosent. Disse
spesifikasjorer er basert delvis pd teoretiske be-
traktninger og delvis pa praktisk erfaning. 1 denne
henseende er der blitt tatt prover fra en rekke eldre
vegdekker for & leere under hvilke forhold gode
resultater er oppnadd. 1 tabellene og figurene er
vist detaljer vedrerende analyser bade av veg-

dekket og beerelag og delvis ogsa av undergrunnen.

Barstadplogen

Det har i de siste 2—3 ar vart forarbeidet en del bak-
ploger av ny type ved vegvesenets garasje og verksted
i Hoydalsmo, Telemark. ldeen til plogtypen har verksted-
formann Albert Barstad ved nevnte verksted kommet med
og det er ogsd ham som har forestitt arbeidet med dem.

Etter den erfaring en har fatt har plogen vist seg &
gjore meget godt arbeid, og det er ikke ubetydelige be-
lop som er blitt innspart ved dens bruk. Det kan antageli¢
ogsd sis at flere smale og vanskelige veger i Vest-Tele-
mark hadde en mattet la sng igjen hvis en ikke hadde
denne plog a hjelpe seg med.

Det kan opplyses at plogen ble demonstrert for Veg-
direktoren m. fl. under befaring i Vest-Telemark siste
vinter og det syntes som om den vakte stor begeistring
og anerkjennelse.

Plogens konstruksjon er meget enkel og materialfor-
bruket er ikke avskrekkende. Med dagens priser frem-
stilles den pa vegvesenets verksted for kr 750,— pr stk.,
kun medregnet arbeidslenn og materialer.

Som det forhapentlig vil fremga av fotografiet festes
plogen bak pa rammen til breytebilen. Det kan vere
heyre plog eller venstre plog, alt etter behovet og bruken.
Om mulig bor en heyreplog anvendes pa bil med heyre-
ratt da kjeringen av plogen derved lettes, og tilsvarende
for venstreplog.

Plogens idé er a skuffe snemassene over fra den
«innestengte» side av en veg over til den «fri» side. Nar
dette er gjort ma vegbanen «renses» med forplog';'dette
ber helst skje med annen breytebil som kjerer umldd.el—
bart etter sideplogen for & unnga midlertidig blokkering
av vegen.

Bakplogen kan kjeres med hastighet fra 10 til 30
kmy/time.
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Fig. 1. Barstadplogen.

En gjer merksam pd at plogen egner seg serlig pa
smale veger med store sngmengder. Der er den naermest
uunnvarlig etter undertegnedes mening.

T. Willumsen.

Plogen har samme arbeidsoppgave som Bringelands-
plogen, se N. V. nr. 5, 1952, s. 93. Foarstnevnte festes
bak og trekkes av lastebilen, mens sistnevnte festes pa
stotfangeren og skyves. Red.

Litteratur

Betongbeldggningars utférande. Svenska Cementfor-
eningens Tekniska Meddelande nr. 9, 1951. 163 s. Pris
& sv. kr.

Det svenske Cement- och Betonginstitutet arrangerte
varen 1950 i samarbeid med Kungl. Flygforvaltningens
flygfaltsbyrd og Kungl. Vag- och Vattenbyggnadsstyrel-

sen et kurs beregnet pa kontrollorer og arbeidsledere ved
betongdekkearbeider.

Kurset fikk meget stor tilslutning, og det var lagt opp
et omfattende program hvor det ogsa var gitt bred plass
til behandling av de problemer som melder seg pa et
anlegg for en kommer sa langt som til selve betongdekket.

Det ble under kurset holdt en rekke meget instruktive
og vektige foredrag av spesialister pad de forskjellige
omrader, og disse foredrag er senerce samlet og utgitt
i bokform. Denne publikasjon kan anbefales pa det beste.
Dens hovedhensikt er gjennomgaelse av alle forhold ved
anlegg av betongdekker med den tilhorende laboratorie-
messige kontroll av materiell og ferdig produkt. Som
antydet ovenfor ble der dessuten gitt meget vektige bidrag
vedrorende spgrsmalene omkring jordartenes forskjellige
egenskaper, og i forbindelse hermed om teleskader og
deres arsaker og hva en kan gjere for a forebygge dem.

Ved siden herav inneholder boken interessante og ut-
ferlige innlegg om moderne belastningsprover for veg-
bane, undergrunnen og om det materiell som nd kan fas
til komprimering av byggegrunn og underbygging. In-
struksjonsboken har derfor stor almen interesse ogsé
utover selve betongdekkeproblemene. Shy.

Dansk Vejtidsskrift nr. 12, 1952.

Innhold: Amtsvejinspektorforeningens arsmede i Tender den
27. maj 1952 (sluttes). — Amtsvejinspektorforeningens gencral-
forsamling i Tender onsdag den 28. maj 1952. — Nogle mdalinger
vedrerende fmrdselen p& danske landeveje. — Glat brolwegning
kan geres ru. — Kontrollen med fremstillingen af bituminese
bindemidler. — ¥ra domstolene. — Fremtidens vejbygning.

Svenska Vdigforeningens Tidskrift nr. 10, 1952.

Innhold: Mot trafiktilviixten positivt. — Skogstransporterna
och vigarna av Skogschef F. v. Heideken. — Proposition om
vigmedel pa tilliggsstat. — Overrevisorernas for VoV-visendet
berattelse. — Restitution av bensinskatt. — Nagra bilder fran
cngelska bygdevigar av Civilingenjor E. Nordendahl. — IRF-
nyitt. — Aktuellt. — Fran niksdagen. — Frin departement och
verk. — Ur fackpressen. — Innchallsforteckning for ar 1952.

OPPGAVE OVER OLJEDREVNE BILER 0G TROLLEY-

BUSSER
1951 1950
Olje | Trolley Olje Trolley
Rutebusser .... 1090 91 914 91
Rute last ..... 176 — 111 —
Rute komb. .., 44 — 35 —
Turbusser . .... 15 — 11 —
Yrkes last .... 585 — 326 -
Yrkes komb. .. 2 — 5 —
Drosjer ....... 1 e =% —
Personbiler . ... 9 — 1 —
Egne last ..... 863 E= 681 _—
Egne komb. ... i — it T
Brannbiler .... 6 — 10 —
Servisebiler . ... 6 — 8 —
Tankbiler ..... 28 == 28 —
Sum .......... } 2832 | 91 | 2137 91

REDAKSJON: Vegdirektoratet, Schwensensgt. 6, Oslo. — UTGIVER: Teknisk Ukeblad.

Abonnementspris kr. 15— pr. ar.

Vegvesenfunksjonerer kr. 5,— pr. ar.

Ekspedisjon: Ingenigrenes Hus. Telefon: 42 00 93.

Annonseavd.: —»—

> 42 34 65.
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