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Innhold: Stipendierapport fra avdelingsingenior J. Meyer.

Dec. 1923

Forandringer pa veibygningens og veivedlikeholdets omrade

som er nodvendiggjort

1 »Meddelelser fra Veidirektgren< nr. 34 er
Lottt Leretning fra overingenigr Ther Olsen
i ‘un stipendiereise, sem han foretok i 1911 i
om €

-d-Tyskland og Schweiz for a studere veidekks-
Syd- ler of veivedlikehold. Enn videre finnes i
R meddelelse negen  oplysninger om  vel-
Smnmi i departementet Oise i Frankrike av
\'Cse,lll'cmrsini-‘:cnim‘ Arne Nilsen.
avdell 1‘9,)2 har avdelingsingenigr J. Moyer med

I -.—'stipendium foretatt en reise til '}‘3-‘51{-
offentll{—’- Schweiz for @& studere de forandringer

land o-’f,\”rningt‘ns og  veivedlikeholdets cowade,
pev vﬁi- \T;ﬁ(l\'cmli}.','g_lort ved automobiltrafikken.
som

Om denne reise har avdelingsingepjgr Mever
adje mai 1923 avgitt felgende innberet-

e — b
——————

under
ning-

Tyskland.
1. Innledende bemerkninger.

vanskelige_ gkonomiske stilling hvevi
pefinner sig har selvfglgelig ogsa gjort
pa \'elve_senelfs omrade. Nybygning
det derfor litet eller intet av nu,
mitte utf?res med minst
e av penger selv om det derve
";'e(;:flccts Det gjaldt kun om -&( mdtce1
:mltm'ftigste behov; lenger frem kunde
st T krigen var det imidlertid ut-
’fl‘t.-l]ige veidekksarbeider spesielt av hen-
zlds}dt’,omcbiltrzﬁ'ikken; og de: var av adskil-
uucc(‘ a se hvorledes de dengang utfgrte
o 'l”“‘lwi—ddc statt sin prgve under et gjennem-
a:bci({lcl‘n]l‘_‘:ngelfullt vedlikehold bade under og
»'21(-"]( & .

: kl.i;_.;en.
»ftel a3,
ef H\'zld jeg

Den
el Zlnd
l.\_._l’gieldende
£ . var
“keholdet

sig 3
av )

nedentor har a berette fra. 'lj_vsk-

sJiysninger som 3110(} st01'.be1'ed.v11hghet
land ¢r ok jo av de forskjellige veiautoriteter —
blev mt;zl-];olgl‘liﬂﬁ iakttagelser under endel vel-
camt )

belerilli—’:er‘

o Veidekkenes ut}'o‘{'elb’(’ og vedlikehold i sin
2. albmindeligjet.

ctore deler av Tyskland har man sand-
_ eller sandholdige jordarter og liten tele.
gjennemgaende opgitt kun a4 ga ca.
og de televanskeligheter vi i al-
1' -het har, kjenner man derfor .ikke noget
vs cland. }\'0?5(‘“ spesiell drenering av vel-

t var derfor som regel ikke pakrevet.
e lagct »sattes€  altid. Som regel blev

i (tettet ved kiler som sattes for hand;

Stenlagetf rekom ogsa at man lot tetningen besgr-
aon (l\et\-:lwen som pressel pukken ned i ujevn-
ges av 3

terrent

ved automobiltrafikken.

hetene i bunnlagets overflate. Valsningen som
forst utfgrtes efter at pukklaget var anbragt,
fant sted under vanntilfgrsel, men uten samtidig
anvendelse av bindfyll.

Nar veidekket var sa fast tilvalset som efier
cmstendighetene mulig: blev der med vann ned-

slammet i dekket sameget bindstoff som der da
var plass til. Den ledende tanke var at dekkets
overflate burde vzere si tett,som mulig (>ge-
schlossen¥) for 4 hindre overvannet fra a trenge
ned i stenlaget, uten at deste dog burde vanske-
liggjgre at vannet sank videre, nar det forst var
kemmet gjennem dekket.

. Man har i Tyskland anvendt
tjzering (»Oberfliichenteerung«,
Pa savel gamle som nye pukkveier. Pa de gamle

veier benyttes overflat i
\ ebehandling res ig
som stgvdempende midde] . FrPin

eller rasjonelt \jedlikehold't:];-]z;lsnI(LGI;)STIII(:}éViz ] 'ilf i
lsfgttil};(?;llell{]{etl“l stzlmd til & tale en gan\ske béty(‘lé1
anikk.  gr krigen var man ogsi Ik ¢
?rg’(ll‘t; ei-\(’ﬁ:r g];:f;lux]leﬁ;igz% av tg-w)-e-nzal.%(c;tl)}_;3::1;:;;211;'
B < o . o >}

(>-‘Innenteerung<<) p'fde f 01(-) %1th(fliﬁ))l)ei?t?;;}i!lj-ﬁl-ekzce? .
kest utsatte veier., Til overflatetjering x 'SLe'lh
makadam  fik man j almindelighet tg O-g i
den gnskede fammensetning fe;diq- tillael;?nl' e
gassverkene; °¢ de hos oss anvendt o
merker av Tarvia m. v, har visstnok elitSIt)es'lal'—
lf)el}gtte't 11 Tyskland. Tja%rebetongdekkeene\'c?lltE
sg:nelslalras]igle:u;;];gh?lt av store kontraktgrfirmaer
_ materialencs teilbee1Pe€(11t1$i1111tbe5k‘\.ttede maskiner
.I disse macgkiney bliy stzil
arbeidsplassen renset, 01)\’a1'111e£
1)}_;0(1,111'\1:6118, og derefter i varm tilstand bragt ut
¥81-e1§:een e?_g‘ \’allsl_et ned. For & sikre en god ut-
S fOrpIig\tlsé \gll‘nn}}ende kentraktgrfirma  som
e e R il a ve(lillkeho“l(le veien en tid
IKKen er fgrt inn pPa den ferdige vei.

overflate-
>Teeraufguss«)

grus og sand pa
og badet i tj=re-
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Ved sadan maskinmessig behandling av veidekks-
materialene har man opnadd a fremstille bitu-
mingse veidekker som med hensyn til holdbarhet
likeoverfor trafikken synes a4 kunne sidestilles
med smastenbrolegning. Tjeerebetongen vil i
almindelighet falle billigere enn sméstenbro-
legning, og da den dessuten er lyddempende,
synes anvendelse av maskinmessig fremstillet
tjerebetong 4 burde komme under overveielse pa
steder hver man har et koncentrert veinett med
sterk trafikk. Som en fordel ved maskin-
bituminering av stenmaterialene i motsetning til
overflatebituminering pa veien kan nevnes at
man ved maskinene opnidr at der kun anvendes
sa meget tjerestoff som strengt ngdvendig til a
klebe stenene sammen. 1 varmt ver vil man
derfor ikke risikere at veidekke av maskin-
behandlede materialer »sveder€, hvilket man er
lett utsatt for ved bituminering av veidekket fra
overflaten.

~ Smdsteabrolegning er — som det vil vere be-
kjent — meget anvendt i Tyskland. De store
basalt}eler 1 Rhinegnene, som gir et ypperlig
materiale til brolegningssten, har vel bidratt til
a gjgre stenbrolegningen su utbred: com den er.

roriesg _Kantsien
=t = _29m shitedekke (. [rindeche?) cu
F—— - — - -2 =0 yarre) Shen, grus ag narvrsand
7 . Grus &9
Jareberong

T $-79m pgarcpuk -grus og sand
2 -39m srenshycrver
& Im finpuk (4-3 Jin 51r)

makadan L0
e (33 15- 0m stenlag

Fig. 2.

Basalten er hard samt overmate lett spaltbar i
alle retninger, sa stenenes tilhugning faller bil-
lig. Der anvendes ogsd meget brolegning av gra-
nitt, hvertil sten for de nordlige egnes vedkom-
mende hovedsakelig hentes fra bohuslen. Basal-
ten faller glatt for hestene, og kan vanskelig
brukes i stgrre stigninger enn 1:20, mens man
ved anvendelse av granitt kan ga til litt stgrre
stigning. Smastenbrolegning vil det hos oss —
pa grunn av transportomkostningene — neppe
kunne bli spgrsmal om & anvende pa andre lande-
veier enn ved de stgrre trafikkeentra og pa de
kanter av landet hver sterke og spaltbare sten.
materialer has. — Under almindelige omstendig-
heter skulde smastenbrolegning da ikke falle
nevneverdig kostbarere i utfgrelse enn tjamre.
betong — men har ved sterk og blandet« tyafik)
den fordel fremfor tjerchetongen at hesteskoenes
grev ikke kan skade dekket. Sammenlignende
forsgk pa veier med sterk ”bondetrafil}« (torv-
trafikk) bgr visstnok gjgres.

_ Angéende vedlikeholdet av almindelige pukk-
veier kan det nevnes, at dette anskues noget for-
gkjellig i det nordlige og sydlige Tyskland. Mens
man i Syd-Tyskland — serlig i Baden — har
utviklet flikksystemet til stor fullkommenhet cg
lapper de gamle veidekker omtrent til hyullene
mgtes, holder man i Nord-Tyskland mere pa dekk-
systemet oftest i forbindelse med o
det gamle dekke som atter valses ned — med
eller uten anvendelse av ny sten. Ep e DG
anvendelse av flikksystemet betegnes som ube-
hageligere for ferdselen, men i Syd-Tyskland
»sind sie dazu gewahnt® sa man i Nord-Tygk-
land med et skuldertrekk.  Innenfor ranumen av
systemenes gkonomiske berettigelse lar man alt-
sh til en viss grad hensynet til det trafikerende

Privning av

publikum vere avgjorende for hvor langt man
ckal ga med flikking fgr nytt dekke ;ml)t’np;:as.
De hitwmingse veidelkleers redliliehold 11“cm-
bgd ikke noget av serlig interesse. V;nl' fere-
kemmende glaghuller ganske flate blev de kun
renset, pasmurt tjerestoff og u\'cl'..%unrlvt. Dyvpore
huller blev efter a vere rensct fylt halvt n_x.u.{
tjzerestoff hvori anbragtes stenuvrus cller .mu?]\m'-
grus sem stampedes med handstampe ();."u\(lcl\-
kedes med  natursand.  Ved alit \'(-(lﬁl\('l.1(>l(!s_
arbeide pa bitumingse veidekker var man %(lclst
omhyggelig  med rensning o feining av den
gamle veibane, da stgv hindret ged lorllnn'(lclso
mellem gammelt og nytt dekke og lett bevirket at
dette siste skallet av. Da SL;jv'klcl)m‘ i'zlzstcru
til tjerestoflet enn til stenmatcrlu}unﬁ11)2:‘ Il‘]u\ltlt
slitedekke ikke anbringes fgr det m‘ln-}-l(' e
stendig avslitt.  Man bgr ogsi unch g LA
- i sist ngdvendig; dette ¢
mere tjeerestoff enn hgis
hade billigst og best.

o Veidelihesavbaider i Derlins onetn.
). .

Utenfer Berlin fikk jeg unlcdmn;_»i' }ll ;1] se

. e TH 3 » senere
under cparbeidelse nogen gater 50-111.1 (':, B LL' -v,-l(L
var meningen a forsyne med  dekke avotere-

deh gwsg
betong cfter hesstacnde prolil, fig. =

Terrenget bestod av fin sand, oy ?4'“[_‘,'”“ la
i lave fyllinger som blev utfgrt i lag pa 30—10
cm. tvkl‘(clse under sterk vanning for & opn: set-
nin}z;‘av massen straks. Efterat stcnlug‘gt var
satt blev.finpukken med gafler apbra;_’:t pa sten-
laget i passende tykkelse. Derefter blev dekket
valset — fgrst uten og siden med et 2—35 ¢,
tykt lag stenskjeerver (grov maskingrus). Tjeere-
betongen skulde anbringes umiddelbart efter at
veldekket forgvrig var ferdig. Blandingsmassen
i maskinene blev cpgitt til 1 m.* finpukk, 0,5 m.*
grov stengrus, 0,25 m. :fin stengrus og 0,12 m.:
natursand. Man har altsa sgkt & fa massen si
tett sem mulig ved 4 anvende materialer av for-
skjellig stgrrelse. Massen blir i maskinene badet
i en blanding av 70—75 pct. bek og 30—25 pet.
destillert tjeere som ophetes til ca. 180" C. Maski-
nene leverer 3 4 4 m.% betongmasse pr. time.
Prisene for det ferdige veidekke angitt i for-
holdstall stillet sig saledes:

Vannbunden makadam
oy

4 tjercbetong 2 & 2%,

Utgiftene til veivokterlgnninger antokes pa
tjerebetongveier 4 kunne settes til ca. Y% av de
tilsvarende utgifter pi almindelige makadam-
veier. Tjerebetongdekker blev utfgrt i stignin-
ger inntil 1:18 hvilket blev opgitt ikke & med-
fgre nogen ulempe for hestetrafikken.

Overflatetjering blev varmt anbefalt an-
vendt pa veier som ligger fritt sia sol og vind kan
holde dem tgrre. Pa skyggefulle veier var der
tildels ikke cpnddd sarlig gode resultater med
overflatetjering.

1. Forsols med kjprespor samt ungaende sten-

brolegning i

Blandt

provinsen Hannover.

veiingenigrer har spgrsméilet om
anvendelse av kjgrespor som en integrerende
del av veien veert under overveielse. Meningen
var at disse spor skulde falle saledes i ett med
veibanen forgvrig at de kunde opta den tunge
veitrafikk uten 4 danne en hindring for vei-
banens fulle benyttelse ved mgting.
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I provinsen Hannover hadde man eksperl:
mentert meget med sporsystemer og l_l@:undex
anvendt sivel serskilt valsede J_O}‘HPI'O.flll_el' som
fabrikkmessig forarbeidede betonglxox.lslt'-l_ul\{SJl;Dl'lelf_.
Man hadde dog ikke funnet nogen praktisk bruk

d -smalet. Anskaffelsesomkost-
b'f“' Igsning at‘fm.sl;g:,re, og der var ogsa adskillig
ningene lfi]evllempe forbundet med sddanne kjgre-
Vedhl‘?’llwt ds(l:t var vanskelig & fi god anslutning
spor, ](el' so og den gvrige veibane. Der opstod
mellem dis ninger i dekket langs sporene. Og
lett for(!yrpvannansamling og Tfortsatt rask gde-
fglgen var -\ hadde derfor forelgbig opgitt a
]gggclse- for almindelig trafikk praktisk bruk-
- (311111 for kjgrespor i veien, og var kommet
bar lf(zl resultat at sadanne kjgrespor kun vilde
til ‘( ot » 4 veere pkonomisk berettiget ved stor og
\'lSL-S]L’;"lt'ikk i ¢n bestemt retning.
LngH ror trafikken var for tung for almindelige
l\'st\ensdelcker gikk man gjerne til anvendelse

puk cnastenbrolegning. Tjeremakadam cller
El-‘fm-ei)eton'g var forholdsvis mindre anvendt,
Jé

i ‘isene pa brolegning og tjarebetong stil-
sl\J¢’?t‘ g;i;ientlens fgr krigen. Man var sikrere
heh 58 It resultat med smastenbrolegning. Ved

a et goc trafikk av 100 kjgretgier mente man
en dagllg, tenbrolegning uten nevneverdig ut-
at en smdSl sta i1 156 a 20 ar. Under og efter
L kuIl](;ee man lasteautomobiler pa brutto
hz]u 0 t. pa bakakslen, altsda 3,0 t. hjul-
34 a0 me(."té-n gwmnid. Den maks. vekt pr. em.
trykk Tle 'skulde vere 150 kg, — motsvarende
felgbredc n. felgbredde for de stgrste lasteauto-
min. 20 CIIjisse hadde flere steder fordrsaket
mobiler- gdeleggelser i stenbrolegningen, idet
betydleel€§cspaltbal'e basalt ikke hadde talt den

el me hamring av de tunge automobilers
vol(lson1_ r. De darlige partier av brolegmngex_l blev
jel‘nfelge " veivokteren, mens selve nylegningen

-utt op &V " sokterens tilsyn av gvede kon-
31tf¢1'tes ,“"éllff s\e(iil‘ Oul‘beidet med. Sten og sand
traltgret 'f;esenet skaffet frem til veien, og kon-
valr &¥ Vm]mddc for arbeidets utfgrelse en fast
graktgrell e tdig dekke. Alle stenmaterialer
pris 7 mg!-gelig' utnyttet. I midten av veien
plev t ny sten. Slitt men enmu brukbar
blev flyttet ut til sidene, og helt pdelagt
sten blev oplagt utenfor veibanen for senere a

blev Ol Man var meget omhyggelig med a
Op'sten som begynte a vise tegn til gde-
ckifte Ut,let man ellers vilde fd slaghuller som
legg'e.lse\’riizle forplante sig videre ganske som pa
2ukkstensdekke1 ;

p .
omhy
kun sa

r  Bitwmingse veidekker 1 Rhinprovinsen.
) .
- eonene har man lett og forholdsvis

I Iflhlalfgngilesﬁvel tjereprodukter som bro-
g asgten av basalt. Efter trafikkens stgr-
Iegnm%jwendte man foruten pukkdekker ogsd
rel=e 'n¢§e veidekker samt smastenbrolegning.
bitul let ikke var om & gjgre & ha et lyddem-
(lekkc anvendte man for de sterkest tra-

& & jer heller smastenbrolegning enn tjere-
‘ﬁét man da var sikrere pd et godt resul-

. -beide.

sitt alliere forsgk med tjareprodukter til
Efter n]?u\%edlikehold av gamle pukkstens-

atbedring an blitt stdende ved fglgende frem-
veier \’?#lée]t‘om hadde vist sig bade god og for-
angsna s

holdsvis bi}}:%{le pukkstensdekke blev fgrst ut-
| Dte;:i !";liniﬂdelig mate sa det dannet et fast
bedret ba &

og jevnt underlag for det nye dekke. Dette ut-
fgrtes som et i ferdig valset stand ca. 5 em. tykt
dekke av 3—4 cm. stor pukksten. . Pukklaget
valsedes kun til stenene var kommet nogenlunde
til ro og overflaten jevn. Med serskilt forarbei-
det vogn sprgitedes derefter 2 forskjellige blan-
dinger tjzere og bek utover veibanen. Det hadde
vist sig ngdvendig & anvende en lettflytende
blanding fgrst, idet den tungtflytende blanding
som er ngdvendig for & binde stenene i dekket
godt sammen ikke trenger ordentlig ned i dette
hvis ikke stenene fgrst blir fuktet og varmet av
en mere lettflytende tjareblanding.

Nedenstiende skjematiske riss, fig. 3, viser
anordningen og de anvendte blandinger. Der
medgikk ca. 10 kg. tjere og bek tilsammen pr.
m® dekke. TUmiddelbart efter at tjaeren var
sprgitet pa veien blev der utspredt et tynt dekke
av stengrus eller stenskjerver pi 1—2 cm. stgr-
relse, som blev nedvalset i dekket. Efter nogen

O qm.

A 2 volundele
SOS% bek+ 508 frare aestivl.
s/ 230°C.
5 Fvolumale/e

20-78 8 bek + 30-25% faere
(Yungantracenaje)

A
L Sprsjtersr

Fig. 3.

timers forlgp blev muligens ikke nedvalsede sten-
skjaerver feiet bort og et »findekke¢ anbragtes.
Dette utfgrtes med et tynt overdrag av b]an(]lj_ng
B, hvorefter ren natursand spredtes over veien

og ferdslen sattes pa. Til vedlikehold av dekket
bruktes ogsa blanding B.

Man gikk ut fra at veidekket ved ovennevnte
fremgangsmate kunde sti 4 a 5 ganger si leenge
som et almindelig pukkstensdekke.

Huller i de gamle pukkveier hadde man for-
sgkt 4 utbedre pa samme méite som hullene i
tjeeredekker — nemlig ved rensning ifylling av
tjereblanding og hindstamping av stengrus.
Men dette viste sig snart uholdbart. Der dannet
sig huller utenom de utbedrede partier som nu
bedre talte trafikken og derfor blev sittende som
kvister i et slitt tregulv. Nu fyller man hullene
med stengrus (maskingrus) og stamper med
handramme.

I narheten av Coéln var en sterkt trafikert
vei 1 1920 forsynt med et tjzremakadamdekke,
emhyggelig utfgrt pa et godt utbedret gammelt
pukkdekke. Pa grunn av mangel pd jernbane-
materiell gikk der pa denne vei en stor kull-
transport med automobiler til Frankrike. Det
var 9.0 tonns biler og 7.5 tonns tilhengere. T det
store og hele hadde dekket stitt godt tross tung
trafikk og sparsomt vedlikeholq. Enkelte partier
av veien som tilsynelatende befant sig under gan-
ske _de samme vilkar som veien forgvrig var ill;id-
191’t1d meget gdelagt og hadde dype og brede spor
Arsaken syntes & matte vare at undel‘g‘l‘umlex;
sviktet uten at det dog var mulig for vedkom-
mende ingenigr 4 komme til full forstielse av
forholdet. = Tilfellet synes & vise at man v
an‘vendelse av bitumingse dekker pa g'am]‘e veier
ma vare yderst aktpagivende og omhyg.g.e“g. %
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vel med hensyn til undersgkelse og bedgmmelse
av de gamle veier og deres barevne som ved ut-
forelsen av det nye dekke. Man kan ellers bli
utsatt for ubehagelige overraskelser.

6. Tjarebetongdeklce pd hovedveien mellem
Frankfurt og Mainz.

I 1912 blev veidekket pa ovennevﬂnte hoved-
vei ombygget. Der blev pa vanlig mate lagt et
makadamdekke bestdende av et 15 cm. tykt »satt«
stenlag og et 10 em. tykt pukklag. Ovenpi dette
anbragtes et ialt 8 ecm. tykt tjerebetongdekke av
materialer som var bitumenbehandlet i maskiner
saledes som tidligere omtalt. 2 forskjellige fir-
maer hadde utfgrt hver sin strekning av velen.
Denne som allerede fgr krigen hadde en trans-
portmengde av ca. 300 000 tonn pr. ar blev under
krigen — og sarlig under tilbaketoget efter kri-
gen — utsatt for den aller stgrste pakjenning
bl. a. av de stgrste automobiler uten gummii.

RAAYT I X 3Lt 1 k4 I
I DI T AR ]
NZP7 Z 25z

7 5. puk

N

0 R |
A

N\

5-285m sknlag

Fig. 4.

Veien hadde ved min besiktigelse nasten ingen
utbedring fatt siden ombygningen. Det ene
firmas strekning hadde adskillige slaghuller, mens
den annen veistrekning ennu var i merkverdig
god stand og nu efter 10 ars forlgp kun St}f}l{(kc(la-
Vs trengte nogen utbedring. Dette .Ud.mel s
resultat synes 4 vise at godt utfgrte t9& jbetmhf/:
veier tiler den svareste trafilkl uten ¢ 9 ele%{{e&

P4 den veistrekning som var mest m? L ad
vilde man fgrst utbedre slaghullene meil 1T :
stampet stengrus i bitumen 0g derefter legge e
2 em. tykt slitedekke over hele veibanen.

Vedkommende Oberbaurat som hadde hatt
veien under interessert observasjon, fglte sig
overbevist om at den best utfgrte fo:Jaerebetong-
atrekning vilde kunne ha statt i 50 &r med ube-
tydelige utbedringer, hvis den voldsomme krigs-
trafikk ikke hadde kommet. Nogen direkte
maling av slitasjen hadde ikke funnet sted, men
oberbauraten antok at trafikken fgr krigen —
300 000 tonn arlig — ikke vilde ha medfgrt over
1 mm. slitning av dekket pr. ar.

De forskjellige veidekkers gjennemsnitlige
anskaffelsesomkostninger i dette distrikt og vei-
dekkenes sannsynlige varighet blev — omregnet
til forholdstall — opgitt saledes:

Anskaftelses-
Veidekkets art omkostnin- | Varighet
ger
Vannbunden makadam... .. il 1l
Tjerebetong . ............. 2425 3
Sméstensbroleggning ... ... 3,6 6

78 Veideklsarbeider i Baden.

Stenbrolegning anvendtes forholdsvis litet da
man ingen brukbar basalt hadde i landet og
frakten fra andre land falt kostbar, D¢, ygay
fgr krigen lagt endel bitumingse veidekker, men
nu var man av gkonomiske grunne omtrent helt

avskaret fra a fortsette dermed. Flikking av
pukkveier (vannbunden makadam) anvendtes selv
pia steder, hvor automobiltrafikken var ganske
betydelig. I narheten av de stgrre byer, hvor
kravene til vedlikeholdet ogsa var stgrre, har man
dog mere og mere gatt over til maskinoprivning
av dekket og valsning.

Ved veidekkenes utfgrelse var intet vesent-
lig a bemerke utover hvad der tidligere er kjent
herom. Stenlaget blev satt og tettet for hand.
Man la vekt pa at stenlagets overflate var jevn
og tettest mulig. Opstikkende spisser blev der-
for slatt av stenene; se fig. 4.

Ovenpa det siledes ferdigslatte stenlag an-
bragtes pukklaget som blev valset inntil stenene
ikke lenger forskjgv sig. Under vanning blev
si bindfyll kastet ned i pukklaget.

Hvis det nye dekke skulde overflatetjmres,
stod det fgrst 1 & 2 ar under observasjon og sed-
vanlig vedlikehold idet man gikk ut fra, at et
nytt veidekke — hvor godt det enn var utfgrt —
under trafikken uundgielig vilde 4 endel ujevn-
heter og deformasjoner som fgrst burde utbedres
fgr det kostbare bitumingse slitedekke anbragtes.
Jeg gar dog ut fra at denne forsiktighetsfor-
anstaltning nermest gjaldt veidekker pé ny-
anlegg eller svakt byggede eldre veier — og
ikke faste gode pukkveier hvor anvendelsen av
tjerestoffer narmest har til opgave a befeste
veidekkets overflate.

Overflatetjering utfgrtes med en blanding
av 40 pct. bek og 60 pct. destillert tjeere som i
varm tilstand spredtes pa veien og bgrstedes
utover for hand efterat veibanen fgrst var om-
hyggelig renset og feiet. Umiddelbart eftey
tjerebredningen spredtes utover et tynt lag sten-
grus som blev nedvalset. Efter et par timers
forlgp blev lgs stengrus fjernet, veibanen atter
tieret og forsynt med et lag sterk
hvorefter trafikken sattes inn pa veie
get den siste valsning.

. Man ansd det riktigst 4 gi til overflate-
tjzring nar trafikken krevet nytt pukkdekke
minst hvert Ste ar. Tjereblandingen opgas #
trenge 2—3 cm. ned i veidekket, og der gikk med
giennemsnittlig ca. 2.7 kg. tjereblanding pr. m.?
veidekke ved fgrste gangs tjering.

natursand,
n og besgy-

8. INorsglc med forskjellige wveidelklkstyper i
Wiirttemberg og Bayern.

Den voldsomt gkende automobiltrafikk for
krigen hadde truet med ganske & gdelegge de
gamle Dpukkveier og vedlikeholdsbudgettet steg
ien forurollgendne grad, s& man var pa det rene
med at noget matte gjgres for A rette pa disse
forhold. For nu & komme til klarhet over hvilke
Yeiqekkstypel' var de heldigste blev der i maj—
juni 1914 utfgrt endel provestrelninger pa til-
sammen 5.6 km. hvor der foruten dekker av
bitumingse materialer ogsi blev utfgrt sma-
stenbrolegning av endel p& forhand systematisk
prgvede stenforekomster av stedlige materialer.
Til prgvestrekning valgte man hovedveien mel-
lem Stuttgart og Tiibingen, hvor man daglig
hadde ca. 300 hestekjgretgier foruten ep betgde-
lig trafikk av person- og lasteautomobi]ey gvel‘
hvis stgrrelse der dog ikke kunde gis nogen op-
gave. Veien 14 i dpent lenne og hadde et bglge-
formig lengdeprofil med maks. stigning ¢y, 1 -%2
De fa kurver var slake med min. 80 m. r, Kjgre.
bredden var 5 m. hvortil sluttet sig et 1,6 m, hreqt
fortau pi den ene side og en 2 m. bred gamme]
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gressbane med treplantning pa den annen side.
Med 20 m. mellemrum var der avlgp fra veibanen
med rgr under fortauet og édpne renner over
gressbanen. Veien var pa begge sider forsynt
med ca. 0,75 m. dype grgfter. Jordbunnen som
bestod av sandholdig lere blev betegnet som fuk-
ti. Veien var hvert 5te dr blitt forsynt med
nytt pukkstensdekke og forgvrig vedlikeholdt ved
flikking. De érlige vedlikeholdsutgifter blev
opgitt fil ca. 1600 mk. pr. lkkm. hvorav 500 mk. var
veivokterlgnn.

Planen for 'p;-g.v!gst»;-e.lmxingc;n? gikk ut pa a
forsyne den gamle veis midtparti i 3,30 m. bredde
med de veidekker som skulde prgves. De 0,85 m.
brede sidepartier skulde kun overflatetjaeres; se

fig. 5.

Den gamle veibane, som enkelte steder var
for rund og .andro st_eder hul, blev fgrst av vei-
vesenet satt 1 ordentlig stand. Dekket blev revet

op og det nye profil tildannet og valset under
anvendelse av pukksten fra det gamle dekke.
‘I forannevnte min. kurve med 80 m. radius blev

.oipanen lagt med 0,25 m. overhgide i yttersvin-
(\,«g::) altsa tverhelling 1 : 20, og prgvedekket blev

i indre sving lagt helt ut til veikanten. TForgvrig

" idekket en helling i tverretningen av
ll"“_dzd; \t{g: s\mz”zstenbrolegmng og 1:30 for de
bitumingse dekker.

prgvestrekningenes utfgrelse var bortsatt til
]>ont1'akt¢1'er' og efterat veibanen av veivesenet
var ferdigvalset efter det foreskrevne profil,
tradte kontraktegrene til pa hver sin strekning.
De ngdvendige veidekksmaterialer og redskaper
av enhver art var pd forhand fremskaffet av
kontraktgrene siledes at disse hadde hver sin
ctrekning \tlléi flg 19;11 ]_fl'_l‘elnl'llvd':f‘fhet‘ éllnd Eld abe}d ets ut-

>lce. LR ar - midlertidij rt inn
f;‘?:‘(':mdre veier. Der blev utfgrt .iaﬁ 8¢pr¢ve-
‘. l.ning‘el' med leznp:del' fl‘a 250 til 1000 m. og
Ft}e\enek;z'jaldt 5111astel_1b1'olegnlx1g, valsasfalt og
proy betong. Denne siste blev utfgrt bade med
tJD::llﬁe og kolde sten- og grusmaterialer.
var

ij,.ebetongdcl\‘lrcnes utfgrelse ver folgende -

Den varme tiarebetong blev — som alminde-
tilberedt 1 maskiner pa arbeidsstedet og
i varm tilstand. Veidekksmaterialene
lagret med 50 m. mellemrum langs veien og
4 n, som var selvtransportabel kjgrte fra
maSkm-el ]'ag-er og -behandlet materialene som siden
lager E)ndkjerrel' blev kjgrt ut pa veien. Som binde-
med hfl bruktes gassverktjere med tilsetning av
mlddf}e sarat, hvis sammensetning blev hemmelig-
etlr;t]; '11\‘ kontraktgrene. Tjerebetongdekket blev
hgf(csrt‘ med et underdekke og et overdekke.
]iljnderdekket bestod av inntil 60 mm. stor pukk
av kalksten samt stengrus av samme material —
lagt lagvis. Overdekket var sterk diabasgrus av
15 mm. kornstﬁ}*re]se. PA en strekning av 15 m.
lengde ad p;anf;en ‘b]ev der fgrst lagt ut et' lag
ijl'epukk hv?} 0;761 de}~ spredtes et tynt lag tjzre-
o1 us: Ovenpa dette kom ennu et lag pukk samt
tjeregrus som tettet hullene i pukkdekket, ox
efterat det siledes lagte underlag var litt av-
Kkjglet — ca. et kvarter — blev det med en 14
tonns valse fastvalset til 6 &4 7 cm. tykkelse. Umid-
delbart efter val;mngen blev overdekket, besta-
ende av tjeret diabasgrus i 1% a 2 em. tykkelse
atspredt og dette blev valset. Tilsist blev dekk-
laget overflatetjzret og tgrr natursand utspredt,
og dekket kunde nu efter fi dages forlgp over-
lates til ferdslen.

lig —
nedvalset
var

Den Iolde tjmrebetong blev utfgrt av materi-
aler, som var tjeerebehandlet i stenbruddet og fra
derveaerende lager fremkjgrt og oplagt langs veien
i 50 m.s avstand. Haugene var dekket av asfalt-
papp til beskyttelse mot fuktighet og stgv. Materi-
alene var kalksten og bestod av 1,5—4 cm. stor
pukksten samt stengrus inntil 1,5 em. stgrrelse.
Dekket utfgrtes av pukksten og stengrus pi sam-
me méte som ovenfor nevnt i 2 lag som begge blev
valset med en 15 tonns valse. Underdekket var i
ferdigvalset stand 5 em. tykt. Herover kom et
i ferdigvalset stand 2,5 em. tykt overdekke av
tizeret stengrus. PA dekket blev der si spredt
tgrr ren sand, som blev feiet ned i dekkets sma
ujevnheter — og den overflgdige sand blev atter
fjernet. Overflaten blev derefter overstrgket
med et spesielt bitumingst preparat og sand-
strgdd, hvorefter lett overvalsning med en 3
tonns valse. — Dette kolde¢ dekke trenger nogen
tid til herdning, hvorfor trafikken ikke kan slip-
pes inn pa veien fgr tidligst en uke efter full-
fgrelsen. i

Der blev som foran nevnt ogsd forsgkt vei-
dekker av valsasfalt. Den bitumingse masse var

/.80 Hoom.

95 30m. !
pProvedekke

Overfrareyarny

Avlpsror
Fig. 5.

her dels et asfaltpreparat av amerikansk op-
rindelse — dels destillert tj®re med patenterte
tilsetninger og for endel ogsa analtm‘eDarater,
hvori Trinidad asfalt var hovedbestanddelen. .
Utfgrelsen av disse asfaltdekker var i alt vesent.
lig den samme som ved varm tizrebetong, g3
nogen nzrmere omtale herav er uten interesge

Prgvedekkene var forutsatt utfgrt ; 1¢pe£
av 5 uker, men pa grunn av vedvarende darlig
vaer medgikk der dog 7 uker. Giennemsnittljo
fullfgrtes der 160 m.? pr. dag av veiens midt.
parti. P& varme dager kom dog den daglipe
fremgang op 1 300 m. for varm tjaerebeg;,oge
og 500 m. for den kolde tierebetong, ne

Kontraktgrene var forpliktet ti)
holde sine strekninger 3—5 Ar.
herom kunde dog ikke efter krj
opretholdes, 02  veivesenet maitte
efterhvert overta det hele vedlikehol
strekningene.

Ved min bef_armg_ av veien var denp
god stand og der var ingen merkbay for
na de forskjellige bitumingse dekkey D
tatt endel utbedringer ay qek P

ophugning av kantene gy de opst3

skadede partier av vejen. Delpfo?gg }ilrllmer eller
+ 4 Jelr 2

let opgave over medgjtte "ed]ikeholdgen sam-

Nedenfor kan derfor kun meddeles dgiftor.

omkostningene i 1914 OPgaver over

4 vedlike-
Bestemmelsen
gens  utbrydq
derfor sely
d av prgve-

e .i meget
skjell & se
3 I var fore-
kene veq rettlinjet

ved prgvedekk
: ekl
f¢11elsle, Tallene hay naturligvis km;\e_nes 2%
ved sammenligning av ge forskjellige lmltlel‘eSSe
dekker.

Som man vil se falt .
betong noget billigere ep 3 utfm-te tijmre-
}(olde metode dessuten var r Sl.alznen, og da den
ikke kostbarere i vedlikehold askere & utfgye og

: var st
gi den kolde metode f0’7‘t’i‘i7mct( man enig om a

den koldt
d den v



Kostende pr. m.2
Veidekkets art i -
Mittpartiet | S'depar

tiene
Sméstensbrolegning .. .... 7,35 mk. 0,35 mk.
Valsasfalt............... (SR 0.30 —
Tjerebetong varm ....... 4,60 — 0,22 —
— kold ....... 3,80 — 0,25 —

_ Det er bemerkelsesverdig at man i dekket
pa denne ganske sterkt beferdede vei fant a
kuonne anvende en savidt blgt sten som kalksten.
Nar stenen imidlertid efter valsningen blir lig-
gende som faststgpt i underlaget og ikke blir
utsatt for direkte slit skulde den allikevel kunne

gj¢re' full fyldest for sig, idet den da kun har &
formidle trykk

dende ogsa ved overflatetjering i forbindelse
med seerskilt bituminert slitedekke av sterk
natursand ovenpa pukkdekket. Dette at man i
bitumingse veidekker altsa ikke skulde vare av-
ckaret fra a4 bruke en mindre slitesterk sten i
pukklaget vil kunne vaere et viktiz moment i
spgremalet om anvendelse av vannbunden maka-
dam eller bitumingst dekke. -

I Bayern hadde man tjeret meget 1 arenc
1908—1911 og herunder gjort en hel del forggk
med tjerebetong og tjeremakadam samt forskjel-
lige overflatetjeringer. Den i Wiirtteprerg for-
sgkte og feran omhandlede kolde tjaercbetopg
hadde i Bayern gjennemgéiende gitt ddrlige
resultater. Det man i forhold til omkostningene
mente hadde gitt de beste resultater var over-
flatetjeringen som var utfgrt omtrent pa samme
mate som i Baden. Ved fgrste gangs tjering
var der medgatt ca. 3 kg. tjere og bek pr. m.
dekke. Gamle pukkdekker som fér kun stod ca.
5 ar fgr de matte helt fornyes har efter over-
flatetjeeringen stitt ca. 10 ar.

Schweiz.

fordelingen pa underbygningen.

Det samme forhold gjgr sig selvfglgelig gg";jel-
I Schweiz har man — nar det gjelder vei-
V_e(llllieho}det — omtrent de samme naturvanske-
ligheter a kjempe med som hos oss. Det kuperte
terreng gjgr at man — for ikke 4 fi for glatt
veibane i stigningene — ofte er henvist til &

bruke almindelig vannbunden makadam, hvor
man ellers vilde ha lagt sterkere veidekker.
Telen er ofte 1 m. dyp — spesielt i de hgierelig-
gende strgk. Og man er ogsd utsatt for sterke
og hyppige omslag i varet med avvekslende
frost og mildvaer; hvilket jo er serlig gdeleg-
gende for veidekket. Nar det gjelder anvendelse
av blfjun}msése stoffer i veidekkene er man i
§chu!elz 1 samme stilling som hos oss — nemlig
a matte innfgre disse stoffer fra utlandet. De
erfaringer man i Schweiz har gjort pa veivese-

nets emrade vil derfor i det N i
gyldighet ogsh hog an store og hele ha sin

Jeg skal > R i
hverledes n?anne}?:(ﬁgl spke & gjgre rede for,

malet i . grepet vedlikeholdsspgrs-
H 4 bg:;alie.de kantoner, som jeg fikk anledning

1. Veiurbeider 0y vewedlikehold i Janton

Zirich.
I kanton Ziirich hadde man

i : optatt =
matisk og energisk arbeide for & p et syste

o sette kantonens
veler i en for den k itrafik ienli
stand. Dette arbeidtjog\sende e o

: ' jaldt e =
veiforbindelser som fraJ de f(']ezi.sll(swl e Iowrd

1¢pe1: 1'.adie1t sammen i bye
adskillige veiomlegninger
lfe;;ideae, 1'<lett('etutf1]{5n~ver samt ikke minst for 2
. ovedveitrafikken e, d 3
stgrre »Ortschaften«. De disglc-)irll\}terla(?e(}fl})]i? g‘.igl;"
de}-. var gans_ke godt forsynt med jernbaner.
Nar man allikevel ofret si meget pa de store
hpvedven’uter var det i forstaelse av automo-
bllenles fotrdele ved transport »fra dgr til dgr«
foruten veicmlegningene foretok mz a
systematisk wybygning « " Man ikk

for jellige kanter
N Zirich. Der pagikk
for & forkorte kj gre-

v wveideklkene. Man gikk

herunder ut fra at -
1. Smastenhrolegning bgr anvendes hvis de
gamle makadamveier trenger nytt valset

pukkdekke hvert 4de édr eller oftere.

9. Tjerebetong- og tjzremakadam bgr anven-
des hvis den gamle vei trenger helt nytt
pukkdekke med 4 til 8 Ars mellemrum.

3. Overflatetjzring anvendes eller det gamle
vedlikehold bibeholdes, hvis nytt pukkdekke
kun er ngdvendig hvert 8de ar eller sjeld-
nere.

Ved daglig trafikk av ca. 350 kjgretgier
mente kantonsingenigren at man var ved gren-
sen av tjeerens gkonomiske berettigelse og ved
stgrre trafikk burde man helst ga over til sma-
stenbrolegning. Jo raere og fuktigere veien var
beliggende desto tvilsommere var ogsi fordelen
ved a bruke tjare.

Nogen systematisk drenering var ikke utfgrt
pa veiene i kanton Ziirich. Men nettop denne
mangel pa drenering var sannsynligvis den
vesentligste grunn til at f. eks. den pa sydvest-
siden av Ziirichsee liggende og med tja_arebe!:ong-
dekke forsynte hovedvei hadde holdt sig mindre
godt. Denne vei 14 noget ratt og skyggefullt og
var utsatt for vannsig fra hgidene. Og efter
forholdene & dgmme var det sannsynlig at der
her optradte grunnvann og tele — til skade for
veien. P& den annen sul‘(? av sjgen var veien
heller ikke ordentlig drenert. Men da dﬂenne vei
peres colsiden 1 apent tgrt lenne optradte der
l_a -p%er skadelige televirkninger, og veien hadde
e anglende drenering holdt sig utmerket.
trOSSTliT vedlilkehold av de bitu.m'am)se veier bruk-
tes omtrent utelukkend.e mateln'laler D sandﬁ op
stengrus — Som var tjeret pa forhand.  Savel
til tjeremakadam som til almmdeh{,r Val_mbunden
maladam benyttedes 3—5 cm. stor pukksten av
en meget hard kiselkalk, som falt t.en}mehp: kost-
bar i anskaffelse. Nar veibanen var over 5 m,
bred benyttedes billigere stensorter pa sidene,

Gassverkene leverte den tjzre son trengtes
til anlege ecller vedlikehold av bitumingse vei-
dekker; o< betingelsen var_kun at tjeren skulde
holde ca. 60 pct. bek samt ikke over 4 pet. vann.
Inneholdt den mere enn 4 pct. vann vilde den
koke over ved 100 ° C. og da ansd man den ikke
for praktisk brukbar. Da tjeren ved opvarm-
ning til 100 © C. som bekjent koker over ved en
meget lavere vanngehalt enn 4 pet, var denne



bestemmelse om vannmengden formentlig av
liten betydning. Men det bemerkelsesverdige
var at man ikke fordret destillert tjare til vei-
delilesarbeidene. Kantonsingenigren hadde ikke
sett noget som kunde ty(!e pa at for meget vann
i tjzere hadde hat skadelige fglger for veidekket.
Den almindelige regel var at «lt veiarbeide
__ savel nybygning som vedlikehold — bortsattes
il lcantralitgrer,siledes atveiadministrasjonen kun
hadde den egentlige overledelse av arpeldsdrrften.
For overflatetjering betaltes fr. 0,50—1,00 pr.
s ofter kontraktens s.tm'relse (3 000—20 000
e og det paregnelige tiereforbruk. Dette var
’";,_)_3%0 kg. pr. m.? ved fgrste gangs tjering og
5 til 1,5 kg. pr. m.* ved senere tjmring. Kon-
tr:.':ktenc; omfattet alle med tjeringen forbundne
utgifter med undtagelse av innkjgp av tjaeren.
Sanden ckulde godkjennes av veivesenet. Huller
2 sibanen blev — nar tjeringen gjaldt vedlike-
: \1('1 — pa forhand utenom kontrakten utbedret
hoc oivesenet. Kontraktgren var forpliktet til
AN \e-l' ftige veivokteren, siledes at denne kunde
"I,beS]\'{e]nﬁm- til a figre stadig kontroll med
i, ante utfgrelse. FFor veivokterens arbeide
al-belclets_ traktgren til veivesenet vanlig time-
petalte ]‘Oltl--qi;tm'en var enn videre forpliktet til
lgnn. KOT; 1‘v erforhold & tjere minst 2000 m.:
under gode for arbeidets forsvarlige utfgrelse
daglig h'(l)g 1 ar og stillet sikkerhet herfor.
heftet -‘:eeenet hadde hatt under overveielse &
Ve:/ecliil<e}101(1sa.rbeldene.selv, idet man mente
overta V¢ kunne bringe utgiftene ned. Men da
derved & ckelig kunde finne passende beskjef-
vafn; vedlikeholdsmannskapet om Vinteren
pigelse 20t det allikevel vilde falle billigere
‘:"ng‘z?-bs]et‘te med kontraktgrsystemet. HSE
* Hovedveien pa .Zliglffse'?sl nordgstside h
trafikktellingen | 2o=" mas. 1350, o
ved Eratlemie o enhver art daglig.
lijfﬂ.‘etmel 700 motorsykler daglig.  De, med
henmw'tl_qdam forsynte veibane stod gogt on
gjaerema ¢ overflatetj@ring kun hvert anpet 3.
grevet MV Flar da som regel ikke stgrre enn at
S]aghulleﬂ tbedres samtidig. .E‘t al‘bel(lslag eikk
le u esgret veiens feining. Sa kom et
foran © P; Tho som stampet tjzregrus i hullene
beldS = o som hadde maskinspredning
1 eft(ecl'.b{;rsting‘ for hand samt over-
Sl cand. Var slaghullene av nogen
L h‘de forelgbig utbedret ca. 4 uker
utbedring som fant sted 1 for-
rflatetjeringen.
. ndommelige tilfelle inn'tratfﬂm_cd
F¢1gel.]de: (iiill};(adamdekke. Man var savidt
et nytt tJmlefbéidet og veibanen var ennu gan-
ferdig med' a(lim. plutselig brgt et voldsomt uver
ske myk, df‘ elig skybrudd. Vannmassene flom-
lgs med foi,lenien som man ventet & fi ganske
met over
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: ST . ttop denne vei-
p »t viste sig dog at mne
ggrﬁ(:]i—lgitﬁg%tlev en av de beste man hadde utfgrt.
Senere vilde man eksperimentere med vann-

lignende tjeredekker fgr de var
a det rene vannets inn-
sin almidelighet. TFor-

sprgitning over
herdnet, for a fa bragt' p
flytelse pa veidekket 1

29

spgkene falt dog yderst uheldig ut, idet veidekkene
blev aldeles gdelagt. Og man blev bestyrket i
den tidligere opfatning at vannet kun har en
skadelig innflytelse pa veidekket.

2. Durenering i kanton Luzern.

I ovennevnte kanton hadde man endnu ikke
anvendt bitumingse veidekker. Derimot hadde
man begynt 4 drenere de gamle veier som ikke
I&a i sandterreng idet kantonsingenigren mente,
at det var engrunnbetingelse for anvendelse av
bitumingse veidekker, at veilegemet var tgrt, sa
der iklke dannet sig tele under det bituminerte
dekke. Det var derfor meningen fgrst & gjen-
nemfgre drenering av de gamle Quld{\'eiel‘ og sa,
hvor det viste sig ngdvendig, ga til yderligere

A(‘;:;:‘q

) /?u)e\r!nmgausa'-ye/jr som grof7 2 Lt re
Fig. 7.
foranstaltninger — fdrst og fremst overflate-
tjering.

Hovedveiforbindelsen mellem byene T,uzern
og Ziirich hadde en betydelig trafikk savel av
hestekjgretgier som automobiler, men ferdselens
stgrrelse kunde dog ikke opgis. Veidekket som
var yannbunden makadam var det meget vanske-
lig & holde i ordentlig stand.

. 11921 blev en strekning av
lig drenert og samme hgst blev
nerte som den udrenerte del av veien, satt i
ordentlig stand og valset. VAren 1922 vist;(e d é
sig imidlertid at kun den drenerte strekning aev
veien fremdeles var i god stand, mens den udre-
nerte del hadde det sedvanlige be(11‘¢\’e1ige t
seende, som vi sia godt kjenner fra v s
veier om véren. Kantonsingenigren vay PA det
rene med at det bortsett fra fordelene for
fprdselen -— hadde vert direlkte regningssvasr- 31
for wvedlikeholdet & drenere. e
. Drelnleringen var utfgrt av
1 tvermal og gjennemhullet j
Istedenfor rekkverk eller
forsynt med en 25 em. hgi giennemgiende betone-
kant. Savel grgftevannet som det lanes betong'-
li'anten Igpende vann fra veibanen blev fort ngd
t’ll' dreneringens avlgpsrgr. Veien matte tid-
hgere va_lses hvert 3dje ar, men kantom-sinqe_
nigren g-J(irde regning pi at valsning hvert 5te
eller 6te ar herefter vilde vere tilstrekkelie i
den drenerte strekning. e B

Pa mitt spgrsmél om ikke k
trodde at man ved en godedr
kunde slgife de apne prgfter
enkelte steder var tilfelle,
avvergende handbevegelge c : :
ga godt. Overva'nnetg Vil(,le‘ltniqqit' vilde aldrig
i grunnvannsledningen saledes utje -t;l‘elil{e s
veitekniske grunne i almindel; la e
clgifes. Men bgnderre villelg']et' vilde kunne
kjgre fra sine eiendommey ix(e 5 tllﬁe]le denivie
behaget dem, n lll)a veien hyor det
privat eiendom vilde et bll_‘le em offentlig og
holdet vilde opsa ey |4 )1 EItVlsket. Vedlike-
grgft langs veien, jqet 1 gy ved mangel pa

At ~ R der 1 fylling s
befrvktes & ville danne sig et simlSS%JS;I(‘)&GZO;E&(%E%

veien omhygge-
savel den dre-

z“u‘e egne

cementrgr 10 cp.
gverste halvdel,
stabbestener vay veien

antonsingenigren
enering av veien
saledes som dette
svarte han med en
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vilde kreve tid a holde i sgmmelig stand. Kan-
tonsingenigren holdt derfor pa at veiens omrade
skulde markeres, og det vilde han helst ha ut-
fgrt med en liten stgpt grgft eller rennesten i
forbindelse med en murkant mot skraningen sa-
ledes som vist pa foranstiende figur 7.

Hvor de gamle veier 14 i skraterreng — men
manglet grgfter — blev dreneringen lagt i vei-
kanten og drensgrgften oventil avsluttet med en
stensetning eller en betongskal.

S/eﬂse/m/)y\

*~Drenering

3. Vedlikeholdsordningen i kanton Vaud.

_ Man hadde tidligere anvendt kontraktgrer ved
Velvedllkehol.det men var nu gatt helt over til & ut-
fgre alt vedlikehold direkte for kantonens regning,
idet man fant at dette bide var det beste og mest
regningssvarende. P& et hertil innkjgpt stgrre
areal utenfor Lausanne hadde man innrettet
zarage for kantonens 7 veivalser. Dessuten
hadde_ man reparasjonsverksted med komplett
maskinelt utstyr, spiserum for 20 mann samt
bad for arbeiderne. De lasteautomobiler som
benyttedes til materialtransporter under veived-
likeholdet var av militervesenet for en billig
penge stillet til veivesenets radighet med for-
pliktelse for dette til pa korteste varsel & til-
bakelevere bilene. Det til militeert bruk ngdven-
dige vognstell var derfor ophengt over hver laste-
bils plass i garagen til hurtig nedfiring og pa-
montering. Kantonen hadde ialt ca. 2100 lm.
veler og de 12 veitilsynsmenn hadde distrikter pa
150—200 km. hver. De innsendte hvert ar detal-
jerte fo1:slag til vedlikeholdsbudgett. Pa grunn-
1ag: av disse forslag blev i arets arbeidsprogram
SCI valseng fasts.att av kantonsingenigren. Val-
;1?2$sv?ili gierne 1 virksomhet fra begynnelsen av
L fmldten av desember. Med hver valse
2 .E .e 2 fast ansatte menn, arbeidsleder og valse-
grer, fom bodde i en medbragt losji bD
hadde et litet avdelt verk e
e avde verkstedsrum for ngdven-
V':U*Pa;'lb“il(lle{,)al?S‘Joner pa arbeidsstedet mens
Juksa te4 et pagikk. Hver 14de dag innsendtes

3 {antonsingenigren skjematisk rapport over
f}ll,,_eldet_s Zang, og av disse rapporter blev der da
a.l]l,Q" gjort et sammendrag som inntokes i kan-
tonsgng‘enuzsrens hudgettfremstilling Nar arets
vedlikeholdsarbeide var avsluttet S.endtes samt-
lige valser til verkstedet, hyor de i de 3 vinter-
maneder blev eftersett og utbedret 1 5
faste mannskan, — I 19 8, T e

S : 21 blev der i giennem-
snitt valset 356 2 oy & :
Pe 2% M pr. dag med hver maskin

4 over halvparten av de valsede vei‘strekninfl:el.‘
var veidekket oprevet pa forhand for &4 fa god
og holdbar valsning — 0g man ad 00
derved & fa d SRR S

‘ e ngdvendige veidekksmaterialer
minsket med henved % som bley utsortert fra
det gamle dekke. Dekkvalsningen kom — alle
utg‘lftg_r medregnet — i gjennemsnitt pa fr. 0,85
pr. m, Tl]h cammenligning kan anfgres at ved-
likeholdet na veiene forgvrig i gjennemsnitt kom
pa fr. 0.24 pr. m* veivokterlgnn iberegnet.

_ Vg(lllk(:hold(rt av de tjerede veier utfgrtes
forgvrig pa samme mate som i kanton Ziirich.
Til overflatetjeringen benyttedes gjerne arbeids-

lag pa 6 mann — nemlig 2 til kosting av vei-
banen, 2 tj@respredere og 2 sandspl'cderﬂc. Tjerc-
spredningen utfgrtes for hand. Og nar veiene
gjennem nogen tid var ophetet av solen og luft-
temperaturen hgi, benyttedes tjwren uten nogen
spesiell opvarmmning.

Tgnnene blev kun lagt i veiskraningene pa
solsiden og cfterhvert fgrt frem pa sma hand-
traller. I spunshullet blev satt e¢n liten rgr-
stump og tjerens avlgp blev regulert ved at man
holdt trallen i passende skrastilling. Der med-
gikk i gjennemsnitt ca. 1,0 kg. tjere pr. m.” vei-
dekke. Arbeidets fremgang blev opgitt til kun
a vere ca. 1000 m.* overflatetjering pr. dag og
de samlede utgifter var i 1921 37.5 centimes pr.
m.* Tor 1922 hadde man regnet med en pris av
30 centimes pr. m.* for vedlikchold av overflate-
tjering.

4. Veivedlil:eholdet 1 kanton Appenzell.

Vedlikeholdet av alle offentlige veier var her
overtatt av kantonen. Disse pleier ellers kun i
holde de egentlige gjennemgangsveier, mens kom-
munene holder lokalveiene. — Veiene var cfter
kjgrebredden inndelt i 3 klasser. Klasse I hadde
en kjgrebredde av 6,0 m. eller mere, klasse II
hadde 4,50—6,00 og klasse III 3,50—4,50 m.
kjgrebredde.

Kantonens bebyggede strgk 14 i en hgide av
800—1000 m. over havet. Jordbunnen bestar for
en stor del av lere, nedbgren er betydelig og vinte-
ren streng si man ofte hadde 1,0 m. tele. Her-
til kom at man var utsatt for hyppige og pludse-
lige veaerforandringer — s@rliz var og hgst —
med avvekslende kulde og varme. De gamle
pukkstensveier fristet derfor en hard skjebne.
Og da ogsd automobiltrafikken for alvor holdt
sitt inntog i denne hgitliggende og noget avsides-
ligeende kanton — blev situasjonen tilsist uhold-
bar. Kantonsingenigren opstillet da for nogen
dr siden en plan for veicnes utbedring.

Denne gikk fgrst og fremst ut pa en syste-
matisk gjennemfgrt drenering omtrent pa sam-
me mate som i kanton Luzern. Der anvendtes
cementrgr med 10—15 em. tverrmal. Rgrene for-
syntes pa arbeidsstedet med huller i ca. 20 ecm.
avstand, og lagdes i 1,0—1,5 m. dybde under
grgftebunnen. Over rgrene "fyltes fgrst grov
sten, si finere sten og gverst kom sand, grus o. 1.

Ved valg av veideklke matte man, da terren-
cet var sterkt kupert, ta i serlig betraktning at
veibanen ikke matte vere for glatt for heste-
trafikken. Man gikk herunder ut fra at smasten-
brolegning kunde anvend.es i stigninger innti]
7 pet. — undtagelsesvis litt mere. lel‘edekker
anvendtes i almindelighet kun til 5 pet. —
undtagelsesvis til 6 pet. stigning. Men glkk‘cem}
videre ut fra at det var direkte lgnsomt a ga
over til tjmrebehandlet veidekke, nar det var
ngdvendig 4 valse ned nytt veulgkke pa pukk-
stensveiene hvert 4de eller 5te ar. I henhold
hertil blev der fastsatt fglgende veidekksplan
for kantonens 210 km. offentlige veier.

Smastenbrolegning . ... . ... 8km. = 4 pct.
Tjeremakadam og delvis kun

overflatetjering .......... 61 » 29 »
Godt valset vannbunden maka-

dam av hard kiselkalk.... 25 > = 12 »
Lgs pafylling av veidekksmate-

rialer pa mindre viktige veier 116 > = 55 »

Tils. 210 km. = 100 pct-.



Prisene for de forskjellige veidekker, ferdig
anbragt pa en gammel istandsatt pukkvei, stillet
cig omtrent saledes:

Smastenbrolegning fr. 15,00 pr. m.f

Tjeremakadam ....... » 10,00—12,00 pr. m.*
Overflatetjering  ...... »  0,20— 0,80 *» *
Chaussédelkke, vannbun- )

den makadam ....... > 4,00 pr. m.F

Pjaremakadamdelliene utfgrtes enten med
materialer som tidligere var tjerebehandlet og
derefter lagret — alts kold behandling av tid-
ligere tjmret sten og grus — eller ved vanlig
penetrasjon av varm tjzere. Maskiner for varm
tilberedning av bitumings sten og sand pa
arbeidsstedet ' benyttedes ikke. Kantonsingeni-
¢ren holdt bestemt pa anvendelse av centrifugert
men ikke destillert tjere ved fgrste gangs pene-
trasjon, idet han mente at dette var ba(le. best
og billigst. Hvis tjeeren trenger ‘godt ned i dek-
ket gaes efter med destillert tjere, som ogsa
anvendes ved all overflatebehandh.ng. Ved alle
stgrre arbeider anbefalte kantonsingenigren at
man prgver §ig frem fgr nogen detaljert frem-
p;angsmixte slaes fast.

Vedlilehold av tjwremakadaindelilence sk_j ed(l.e
pa vanlig mate ved lapping av hullene inntil
hele slitedekket m’atte forny_es. Pa‘e}] av_de
mere beferdede veier hadde jeg anledning til a
se et stgrre vedlikeholdsarbeide under utfgrelse.
Selve slitedekket var helt avslitt si man begynte
a kjgre pd tjeremakadamens pukklag. Efter
omhyggelig rensning av veibanen blev denne
maskintjeret samt delvis efterbgrstet for hand
nvor det viste sig ngdvendig. Der blev si lagt
ut et 2 em. tykt lag tjeret stengrus med 10—15
mm. stenstgrrelse. Dette blev ikke valset men
handstampet — fpl'modcnthg fordi der var ar-
beidslgshet 1 'dlstrlktet. Ovenpa stengrusen kom
et tynt lag tjeevet natursand, derefter tgrr sand
og sa valsing med en 10 tonns valse.

Pa en sterkt trafikert vei i Appepzell fikk
man en dyrekjgpt erfaring for at palegning av nye
slitedekker pt tjzremakadamveier ma skje pi
absolutt ren og stgvfrl veioverflate.

Man hadde formodentlig ikke vart tilstrekke-
lig ngieseende hermed, og fglgen var at slitedek-
ket ikke hadde festet sig ordentlig til under-
laget og hadde lett for a skalle av. Det var
automobilenes snekjettinger som hadde vist en
forbausende evne til pa snebare strekninger om
varen & legge veidekkets svakheter for dagen.
Huller og avskallede partier optradte til stadig-
het og vedlikeholdsarbeidet blev endelgst. Til-
sist fant man det radeligst 4 fjerne hele slite-
dekket — selv hvor dette ennu tilsynelatende
var godt — for ikke & fa den samme historie op
igjen hvert ar.

Overflatetjaring av eldre pukkstensdekler
anvendtes nermest kun som stgvdempende middel,
og har som siddant funnet endel anvendelse i
turiststrgk, hvor der vesentlig kun var lett auto-
mobiltrafikk. Overflatetjering er ogsi med godt
resultat anvendt pa flere gamle veier, som op-
rindelig var forsynt med dekker av ren elvekis og
senere ogsi har vart vedlikeholdt med rene materi-
aler — grus og sand fra elvene. Veiene blev
godt bgrstet og feiet, tjeret og sandet og derpi
overlatt til ferdselen. Jeg fikk anledning til &
se et par av disse overflatetjerede gamle veier.
Veibanen var noget bglget og hadde ikke vert
gitt nogen spesiell utbedring fgr tjeringen, hvil-

ket vel vilde ha vart det beste. Veibanen hadde
dog efter et par ars bruk holdt sig utmerket.

Ferdigtjaret sten, grus og sand levertes —
eftersom transportforholdene stillet sig — enten
fra firmaer eller fra et

Kantonalt puklkverk med tilhgrende
behandlingsverk:.

tjaere-

Denne bedrift var lagt pi et centralt sted
ved en elv som var materalfgrende. Ved hjelp
av en lav forbygning ut i elven fra den ene bredd
fikk man i flomtiden lagt op store mengder sten,
grus og sand. Dette blev sortert, stenen pukket
og de materialer, som skulde tjarebehandles, fort
til tjereverket og derfra videre ut pa lagerplas-
gene som var forsynt med lasterampe for videre-
befordring med automobiler. Anordningen var
omtrent sialedes som vist pa nedenstiiende skje-
matiske riss, tig. 9.

MaskinliaS Spor fortrarspont av

Fig. 9.

Der benyttedes ra tjere med maks. 4 pet.
vann og tjareforbruket var 80 kg. tjere pr. m.®
sten.

Den tja:rebehgndlede sten kom med renter
og amortisasjon pa ca. fr. 240,00 pr. 10 tonn, mens
man ved innkjgp fra firmaene matte betale fr.
400,00 pr. 10 tonn.  Den tjerede sten veier ca.
1200 kg. pr. m.S. Man kan derfor regne at mas-
sen kom veivesenet pa ca. fr. 30.00 pr. m.?, mens
f1}'mz1ene t_ok fr. 50,00. Ved verket behandledes
gJeﬂnemslll_&lig 2000 m. sten hvert ar, hvorved
8—-10 arbeidere som om sommeren var beskjef-
tiget med vedlikeholdsarbeide skaffedes vinter-
arbeide.

~

5. Ruteautomobilvesenet i Schweiz.

Efter anmodning av veidirekgren har jeg
sgkt oplysninger om hvorledes ruteautomobil-
vesenet nu ligger an i Schweiz og skal nedenfor
meddelele det vesentlige av hvad jeg har kunnet
erfare herom.

Som det tgr vare bekjent hay de enkelte
kantoner en utstrakt sel\‘bestemmulsesrett innen
sitt eget omrade, siledes
kun har den avgjgrende
som med ngdvendighet ma

at forb_undsreg'jeringen
myndighet i ge ting
veere fellesanliggender

toi 1(let hele land.  Jerubaner og postvesen er
saledes underlagt forbundsregjeringen, mens
denne ingensomhelst bef k

atning har med de en-

kelte kantoners veivesen, hverken med hensyn til

bygning eller vedlikehold. Det ligger salede

sa i kflntoncfnes hand a avgjgre l?\%hl{es‘\l-letig;ssﬁil
vere apne for automobiltrafikk., 1 almindelighet
er det sa at alle offentlige veier er apne hvis det
ikke er fattet spesiell beslutning i motsatt ret-
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ning. Dette hadde bl. a. kanton Graubiinden
benyttet sig av. Forholdet var det, at man i
Graubiinden har et ganske godt utbygget jern-
banenett, men smale veier, som er vanskelige &
holde wvedlike. Ved folkeavstemning blev: det
besluttet at kantonens samtlige veier skulde sten-
ges for automobiltrafikk. Denne beslutning,
likesom lignende, men mindre vidtgdende beslut-
ninger i andre kantoner, kom imidlertid i strid
med det hele lands interesser, idet forbundsregje-
ringen, som gjennem postvesenet gir konsesjon
pa oprettelse av automobilruter, hadde til hen-
sikt efterhanden 4 fa oprettet et system av auto-
mocbilruter over hele Schweiz. Man har derfor
nu under overveielse ved lov & unddra fra kanto-
nenes bestemmelsesrett de viktigste hovediuter,
som altsd vilde bli en art forbundsveier eller
statsveier. Om forbundsregjeringen samtidig
med omklassificeringen av disse veier ogsa skulde
overta utgiftene til deres vedlikehold eller bidra
hertil var et ennu apent spgrsmal som man: ven-
tet vilde vekke strid.

Som ovenfor nevnt utgves konsesjonsmyndig-
heten for automobilruter av postvesenet. Kon-
sesjonsinnehaveren kan aldri vare en enkelt
person og er som regel enten en kommune eller
kanton. Automcbilselskapene ma forplikte sig til
4 overta postbefordringen pa vedkommende
strekning efter naermere fastsatte betingelser og
mot en godtgjgrelse som motsvarer 50 pect. av

ostvesenets egne utgifter til postbefordringen.
Noget annet bidrag blir der fra statens side ikke
ydet til drift av autmobilrutene. Postvesenet har
forgvrig selv oprettet endel automobilruter pa
hgifjellsovergangene samt i dalfgrer som mang-
ler jernbane. Disse automobilruter drives for
postvesenets regning og ledes av dettes central-
administrasjon med forngden sakkyndig bistand.
Kantonenes veivesen har ingen befatning med
automobilrutenes drift. IFgr konsesjoner gis eller
ruter opreties far veivesenet saken til uttalelse,
og rutene kommer ikke istand hvis veivesenet
frarader dette pa grunn av veibanens eller bro-

enes tilstand. Ngdvendige utbedringer av veien
besgrges i tilfelle av kantonen uten tilskudd fra
postvesenet. Automobilruter oprettes ikke i
strgk hvor der tidligere finnes jernbaner som
fullt ut tilfredsstiller behovet, idet man vil und-
ga konkurranseforhold likcoverfor jernbanen.

Foruten postbefordringen overtar automo-
bilrutene passasjerbefordring efter en takst av
fr. 0,40 pr. km. Forsgksvis har man fastsatt en
betaling av fr. 0,30 pr. km. for den pa stedet
hjemmehgrende befolkning, og denne bestemmelse
opgis 4 ha gjort automobilrutene meget populare.
Arbeidere med en viss maks. lgnn og skoleelever
far 50 pct. avslag i prisene. Utenfer rutetidene
cvertar automobilene privatkjgring.

Oprettelsen av postvesenets automobilruter
har gket turisttrafikken i vedkommende strgk
betydelig og er rent forretningsmessig sett blitt
en stor sukces, idet rutene har gitt betydelig
direkte overskudd efter at renter og avskrivning
er fratrukket utgiftene. Enkelte ruter drives
kun i sommermanedene — andre hele aret. Ru-
tene har ikke annet fast personale enn chauf-
fgrene. Til & begynne med var der 2 mann med
hver automobil, men det blev for dyrt. Rutene
bergrer postanstaltene ved veien, og vedkommende
postfunksjonarer besgrger billetsalget. Rei-
sende som optas pa mellemstasjoner kan Igse
billet hos chauffgren. Det er strengt forbudt
chauffgrene 4 nyte spirituosa i tjenesten, og pé
de stasjoner hvor maltider kan inntas far chauf-
fgrene gratis drikke, melk, kaffe eller te.

Ruteautomobilene var i almindelighet 3%
tonns vogner (nyttelast) med plass til 17 personer.
Over Furka- og Bernhardinerpasset matte vog-
nene som her var pa 2 tonns nyttelast kunne greie
kurver med 6,0 m. radius. Ogsa disse vogner
hadde plass til 17 personer.

Postvesenet har i Bern et reparasjonsverk-
sted for sine automobiler, og de chauffgrer som
kun kjgrer ruteautomobiler om sommeren er i
vintertiden beskjeftiget med verkstedsarbeide.






