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MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@QREN

har siden 1903 utkommet med uregelmassige mellemrum og i noksaa begranset utstraekning. Der
er i de forlgpne 20 aar utgit 42 hefter av forskjellige omfang, altsaa gjennemsnitlig 2 om aaret.
pisse har imidlertid bare vert beregnet paa veivasenets eget behov og har vesentlig indeholdt
erfaringsrapporter, stipendieberetninger og en del normaltegninger og bestemmelser.

sMeddelelsene® har faldt forholdsvis kostbare og stofmengden har vert alt for liten, saaledes
at bare en mindre del av vore indvundne erfaringer er kommet samtlige til nytte.

Under de nuverende forhold da veiene og de krav som stilles til disse saavel med hensyn til
anleeg og utstyr som til deres vedlikehold er gjenstand for stadig opmerkscmhet hos 0s som i
andre land, vil det utvilsomt vere av betydning at faa utvidet rammen for disse publikasjoner,
saaledes at de mere faar karakter av et regelmeessig utkommende skrift, hvori de forskjellige vei-
tekniske 0g dermed beslektede spersmaal kayn optas til dreftelse i videre utstrakning.

Man vil herved kunne imetekomme krav som fra forskjellige hold er fremkommet om at

\Ieddelelsene“ maa bli lettere tilgj®ngelige ogsaa for interesserte utenfor veivesenets egen kreds

Foruten erfaringer og nyheter paa veibygningens og veivedlikeholdets omraade, trafikforhold
1. m. vil man gi plas for indleg og diskusjoner av faglig art.
m. m. ‘ . = ) -
Endvidere vil der komme oplysninger om administrative forfeininger, retsavgjorelser (hoie-
steret=dommer) angaaende saker, sum berorer veivesenet samt andre ting som muatte vere av
intere-se. R ARt (e ) :
i Redaksjonen vil bli utfert ved veidirektorens foranstaltning, mens utgivelsen og den furret-

incsmassige del (abonnement, annonser ete.) er overtat av , Teknisk ukeb!ad®.
ning
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TIPMEKANISME OG LOSSEAPPARAT FOR LASTEBIL
' SAMT TILHANGERVOGNER.

Av avdelingsingenior Johs. Eggen.

Omkostningene ved veivasenets lastecautomo-
biltrazsport (grus- og puk-kjering) er i hoi grad
avhengig av at paa- og avlmsningen kan fore-
gaa saa raskt som mulig. Ved litt sterre trans-
portlengder spiller desuten lassterrelsen en stor

“rolle for lensomheten. Jeg vil derfor forsgke at

gi en kort beskrivelse av hvordan jeg har sokt

at opnaa rask av- og paalmsning — og storre la-
steevne.

1. Tipmekanisme for lastebil.

De i handelen veerende tipmekanismer er alle
saavidt jeg kjender til — sveert kostbare i anskaf-
felse — og alle automobiler er heller ikke ind-
rettet for paamonteringen. Jeg har saaledes set
cksempler paa at automobilens gearkasse er blit
betydelig skadet ved saadan paamontering. In
av veivasenets lasteautomobiler her blev siste

vaar av de ovenfor navnte grunder forsynt med
tipmekanisme for haanddrift.

Apparatet bestaar av en liten buk av vinkel-
jern og en liten winsj med tandhjulsutvekslinger
og én sveiv. Bulkken er montert direkie paa aunto-
mobilens ramme. Vognen er temmelig hni og det
gialdt derfor at indskranke bukkens heide (il et
minimum uten at redusere vognkassens storste
helding under tippingen som for vaat grus er
fundet at burde veere minst 39%. — Dette er op-
naadd ved en passende skraastilling av bukken
og. ved at heisewirene cr forbundet med vogn-
kassen ved hjzlp av to forholdsvis lange og for-
overboiede heisearmer som ligger utenfor auto-
wiobilens ramme. Bukken blev paa denne maate
1kke hoiere end frontglasset. Da det imidlertid
forekommer at frontglasset maa fjernes ved kjo-
ring under seerlig lave jernbancunderganger, blev

bvkken forsynt med hwengsel saa den lett kan
slaaes ned.

. Lastekassen cr av tree, med bundramme av
jern, som paa vanlig maate er haengslet til auto-
wobilens ramme. Kassens bund er beslaat med
Jernplater. Sidelemmeno er indrettet til at loftes
av. Baklemmen er h:engslet owentil og necdentil
Torsynt med smeklaas. For til en viss grad at
liunne_sm-e grusen eller pukken kan baklemmen
ved hjmlp av et par kjettinger fastholdes mere
cller mindre aapen. Spredningen foregaar paa
de.n‘ma.ate at vognkassen forst heises op til tip-
S_m.h“g»_ derpaa aapnes baklemmen, idet der sam-
tidig kjeres frem. Kjorehastigheten maa da uv-
passes efter hvor fort massen render nt. Med litt
avelse og nogenlunde ensartet masse faar man
paa dfznne maate et ganske jevnt gruslag som let-
vint jevnes ytterligere ved hiwelp av en skrape
eller grusrive.

Vognen laster 1%4 m.? og avlassingen tar paa
denne maate ca. 2 minutter. Efter tippingen fal-
der kassen ned av sin egen vekt, idet der brem-
ses ved en taugende rundt sveivakselen.

Tipmekanisme med lastekasse er levert efter
tegning av mig fra smed Karlgdard, Levanger for
en pris av kr. 1100,00 paamontert og malt.

Fig. 1 og 2 viser lastebilen

med tipmela-
nisme.

A

2. Leesseapparal.

Det av mig i almindelighet brukte liesseap-
parat bestaar av en kasse med bundluker som
ved hjzlp av en almindelig stubbebryter med liit
leengere ben end vanig kan heises op. To av
stubbebryterens ben kan ogsaa forlenges ved
bordender. Kassens storrelse gjores lik lasstor-
relsen, Hovedhensikten er at lasset kan henge
feerdig naar bilen kommer. Denne stiller sig un-
der den ophengte kasse og bundlukene aapnes.
Hvorpaa bilen atter kan kjore, mens naste lass
gjeres istand. Paa denne maate kan man indrette

sig’ slik at baade lastebil og leessemandskap U1l
cnhver tid er fuldt optat.

I et enkelt tlilfeelde hvor der skulde utkjores
ca. 2000 m." grus fra et grustak som laa like ved
veien og ca. 4 m. heiere end denne, hlev grusen
fremkjort 1 vagger paa skinnegang og tippet ned
i en liten silo, som rummet 3 billas. Ira siloen
blev gruset «tappet» 1 bilen gjennem en luke. Fig.
3 viser dette.
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3. Tilhengervogner.
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Den paa Dbilledene viste lastebil med tippmeka-
nisme og tilh@ngervogn er i sommer benyvttet ved
utvidelse av veien Stenkjer—Bangsund.

Med ct samlet las av 2 m.® (1y -+ %) ut-
forte denne vogn like mange vendinger pr. dag
som en anden 1% f{ons lastebil med 1 m. las
—- uten tip. Begge vogner var forsynt med.luft-
gummi. Merutgiftene ved bruk av {ilh:m{gervo"n
or ganske uveesentlige. Den eneste forandringe ng
onsker at gjore med tilltengervognen ar ata oke
vognkassens rumindhold til 1 m.* ]

Tig. 4 viser en tilhtengervogn for posf-passa-
siergods og ilgods som i sommer e beuwttet i
automobilruten Stenkjwr—Rodhamunier (Fylkesbi-
leno i Nord-Trondelag). Vogunen har vart koblet
til en 12-seeters personbil (1% tons Fiat lasteau-
tomobil). Selskapet har paa denne maate omtrent

spart en Dbil pr. dag i en 50 km. lang rute —
d.v.s. ca. 15000 vogn-km. i smsongen. Tilhwen-

gervognen er sviert lettbygeet og laster bare eca.
€00 kg. Selskapet skal nha flere tilheengorvognmer.
Dissoe vil bli utfort noget solidere. Jeg var nem-
lig ved det forste forsok sveert angstelig for at
vekten skulde Dbli for stor.

Vognen ¢sporers ganske bra med automobilen
i kurver og chaufforene paastaar at okningen i
benzinforbruk ved kjoring med tilh@®nger er gan-
sko unwvaesentlig.

- Yor Nord-Trondelag elektricitetsverk har jeg
desuten konstruert ct arrangement for kjoring av
ledningsstolper (indtil 20 m. lange) paa 2-hjulet
tithengervogn og med automalisk styring av til-
haengervognen i kurver. Arrangementet har vir-
ket swrdeles tiliredsstillende.

Med skrivelse av 1. febr. 1924 har overingenior
Korsbrekke indsendt tegning av en noget
storre tilhmngervogn (rumindhold 1 m.f), som
sommeren 1923 har vaert benyttet i forbindelse med
den foran omtalte 13%2—2 tons firhjulsdrevne laste-
antomobil. Blaakopi av denne tegning kan faaes
ved henvendelse til veidirektorkontoret.

Samtidig uttaler hr. Korsbrekke folgende:
«Angaaende okningen i driftsutgiftene ved bruk
av tilhmnger kan meddeles, at benzinforbruket
oker med 10—20 pcet. Nogen uheldige folger i form
av slitasje cller brezekasje paa bilen har ikke veert
iakttat».

OMKOSTNINGER VED GRUSTRANSPORT.

Av overingenior

i j eV _2 {ons laste-

ivmsenets firehjulsdrevne 1% L
hil zelf{giithcr» blev benyttet .ved ut\udelseuI '1\17:
x.’eien Stenkjzerr-Bungsund. Utvul.elscxtl blcl:'1 el\lrt ‘1,11t-
a gate at det langs veikanten 3
?yl?ltdc;;-u?. Grustransporten foregik vassentlig

A

. Korsbrekke.

med lastebil og til lwessingen blev benyttet «silo»
og til avleessing tipmekanisme for haanddrift.

Arrangementet for liessingen var som antydet
i figuren.

3 N N
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Oltlaitsi;r]J.eidslf‘g hadde akkord paa utvinding,
kordpris Jop o88CF 08 fremkjoring til siloen. Ak-
T. 2,00 pr. m?, fortjeneste kr. 1,60.

Ui.
Siloen er hittil jalt beny oma

gifteno til siloen utgjor saal

o grus. e fra silop
1r](3)(.3n med_transportba.ne kostet opsatt: Transportutgiftene med lalf,sll“:lu-pdningll(;;.]lli
Al_fmtermler . ca. kr. 175,00 transport og tipping med MOBCH " §t

rbeidslon » » 185&0 viert:
Kr. 360,00
> Tastebil uten tilhengervogn.
Tasstorrelse 1,25 m.".
= — R —— ———— Gi e
Antall Antall | Pri Sam- e ; is"l'm
las m? utkjort Antall 1.18 lede U“’”n;' “""TSD
; 7 vogn- timer ,_Pl' transp. pr. m lengdeo
km. e’ utgifter -
y km
’ kr Lr kr. 0
) r . ir. ]
w22 122 290 39,5 8,25 326 2,67 A
82 102 327 31 2 256 2,50 227
22 27,5 100 8,5 " 70 2,54 2’50
14 17,5 70 8,5 (! 70 o i i
216 269 787 87,5 8,25 722 2,68 s
__.________._.-———_—'———-—-._______

Altsaa 269 m.* grus transportert 1,82 km. ko-

| ,7:)) IR OStQ r

ster kr. 1,42, Prisen pr. tonkn (sp-V-

ster kr. 722,00, 1 m.° grus transportert 1 km. ko- kr. 0,81.
Lastebil med tilhwengervogn.
Lassterrelse 2 m.?® (1,25 - 0,75).
——1 "
n Gisif——
Antall N Sam- = §
Antall mt ‘ utlkjort Antall P'l"ls ];3:3 Utglflx;. erlllns].
las vogn- timer (gn‘e transp. pr. m s
! km. utgifter

‘ kr | kr kr. ‘ 71(”’-

’ : 25

69 138 | 3w 34 10 340 iy S

91 182 505 48 " 480 2,6 | St

80 160 | 550 45,5 o 55 2,84 | o

87 17} s 48 & 480 - 276 1 502

67 134 430 48 k: 480 2,58 3,20

61 122 491 18 ¢ 430 3,94 \ 4,05
S RN T e il e

455 910 ‘ 2845 271,5 10 2715 ’ 2,99 3,13
Altsaa 910 m?® transportert 8,13 Lkm. kostet kr. 271500. 1 m® transportert 1 k. Lkostet kr. 0,96,

Det er fort smrskilt regnskap for bi y
med de her anfm:te priser blir dlet alilclc)llr{(ialrllig ?i’l
cln noget rummelig avskrivning. Leien av bilen
s.culdc_s saa_ledes cgentlig vert satt noget lavere
nien J(‘a'g; finder det dog hensiktmessig' at opfuré
den pris som anleegget har hetalt,

Den her fremkomne forh i
\ > i oldsvise store forskijel
i tonkm. prisen med og uten bhenyttelse av til-

haengervogn skyldes selvfslgeli 3 :
forskjellen i lassterrelse, oleelig forst og fremst

Lassterrelsen med {iln: %
enger P
relsen uten tilh®enger 1% m.“é.r Ve

Derneest skyldes prisforskj
4 5t jellen ogsaa at den
gjennemsnitlige transportlengde uten tilheenger
her er 1,82 km. og med tilheenger 3,13 km.
Gae}luculgaaende vil transportutgiftene avta
med stigende transportlengder. Endvidere spiller

Lasster-

Pris pr. ton-km. 0,55.
det en ikke uvasentlig rolle i det her forelip-
gendoe tilfaelde at transporten uten tilhaenger k}m
foregik en par uker ved arbeidets begyudt{lse {or
det hele var kommet i sving. Litt klus var det
ogsaa med fremkjoringen av grus 0f med siloen,
Do tidligere omhuandledo lmssekasser med
bundluker er ikke anvendt ved storre masser. De
egner sig hest til mindre masser — almindelig
vedlikeholdsarheide. — Omkostningene vil ikke hli
vesentlig heiere end ved bruk av silo.
Angaaende omkostningene ved l@essearrange-
mentet tillater jeg mig at henvise til ingenior Eg-
gens indberetning om «Tippmekanisme og liesse-
apparat for astebiler samt tilh@engervogn» av 27.
oktober 1922 hvor oplyses at lasteplat med avtag-
bare lemmer og tipmekanisme for haandkraft lko-
stet vaaren 1922 kr. 1100,00. Derav falder anta-
gelig paa selve tipmekanismeun kr. 600,00.
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ENGELSKE OG SKOTSKE VEIBANER.
BITUMINOSE VEIDErRSARBEIDER
Utdrag av rapport jra stipendiercise
sommeren 1922.

Av avdelingsingenior B. Lassen.

INDLEDNING

Nanr man idag befarer de engelske landeveier
jmpolercs over de cksellente veibaner, hver
08 “ned bil kan Kkjore 60-—80 km. i timen uten
‘”Am,uerke rystolser tiltrods for sterk og tung mo-
“".Lmﬁk, vil man uvilkaarlig stille sig de spors-
" s al: Naar og hvordan og med hvilke omkost-
‘".'l; or har engelskmiendene opnaad disse respelkt-
fmpg.-ydonde resultater? lvorledes var de engelske
l“('[‘)"ulel' for de store bituminese arbeider blev
}..111};5“” Kan de engelske system, metoder 0g
‘E ringer overfores og komme vort land og vort
eI z:munikas;jonsvmscm tilgode og har vort lille
1‘0"(1 raad til at ta det folketsmtte, rike England
18875 sempel? !
501"301. en mecnneskealder siden blev i England
“norten paa kortere avstander for det alt
—veiende formidlet ved den vel tilvante og
_gonaar gamle kjendto hestetrafik, mens fjern-
N rikken besorgedes ved hestekjoretoier og det
tle‘l uilviklede engelske jernbanenet i forening.
¥ adeveitrafikken foregik det ene aar omtrent
Jj'(;m det andet med langsom og mneppe merkbar
bt\rikliug’ hvorved veienes tilstand og trafik-
Yorholdene ‘(’l‘ét {11\;(1%“.0“ interesse for det store
ilkum, 1 L 1sjon Aoy 301 11
mlzll:;l RS ubehgge]ieglgazl\}lg..11\1]—\01 b%ev
”ts‘Szw. kommer motorvognen og g enelfl;_safl_:iter
fuldstmlld.ig' . tm_[’i]u-evolusjon. Omlil'il‘lg aar
0?07 plev den offentlige mening vaekket ved virk-
l'?nfreue av den stadig overordentlig sterkt glkendo
nl t’ol.trafik som bar vekter og kiorte med ha-
Jigheter, som man paa forhaand aldrig haddo
8 okt sig muligheten av.
= Den offentlige presse blev bombardert med
ater fra alle sa'gufuudsklasser, man klaget
iuse' at den nye trafik foraarsaket en utaalelig
over )lage, fremkaldte voldsom slit og odelmggolse
vaifeibauene, forte med sig stoi og larm fra
av  giremer og ckshaust o. s. v., og der blev
110111’1.1.Cmt1-zedende hold f. eks. i «Times» rettet
fra U enyendelser om denne nye trafik eller
Kra‘ﬂ{,’lgelt vogner med kiorchastighet overskri-
cventt ¢ km. DI. time virkelig skulde faa lov til
dcndo_egaa paa offentlige veier. Den offentlige
g for avtvang de hoicre retslerdo uttalelser for
Opmlol:)g for hvilke kiorctoier den engelske lov
hvcmt adgang til bruk av de offentlige veier.
.aaplyle.domsfri svar som blev git herpaa kan kon-
I?e 101. i forutseetningen: Veiene maa avpasses
I‘l.‘,]d.e lte}afi]clccu og ikke trafikken efter veiene.
citeig videre folge av folkeopinionen var opret-
tlenu av Road Board i 1909 og dens sgpecielle
< Sd ivende komite, oprettet 1910. Road Boards
g g,,lev var at utrede og gi alle veiautoriteter
?1]’5?5\uiug og raad for hvorledes de gamle veier
‘slliluldo utbedres, forsterkes og behandles, og hvor-
ledes de nye veier sku‘lde konstrueres og bygges
tor at swmtte veiene istand til paa eon proper
maate at opta den nye tunge, hurtigkjorende og
stadig okende trafik, og saaledes at det fremti-
dige vedlikehold kunde bli forsvarlig teknisk og
okonomisk. Ved ulbedring av de .gamle veier
foretokes utvidelser, avkutting av hgorner saavel
i veilegemet som i synsfeltet, omleging av bratte

stigninger, behandling av veibanene med stov-
deempende midler ete.

Raadet samarbeidet noie med veiingonioreno
landet over, samlet erfaringer fra disses forsek,
ga raad og utsendte aarlige rapporter om sit ar-
beide. Raadet blev snart klar over og anforte det
I en av sine aarlige rapporter som cindlysende
at: det mest presserende og mest almindelige
krav er forsterkning og forbedring av de gamle
veiers kjorebaners.

: I videste forstaaelse av dette overordentig
viktige krav oprettet raadet et komplet utstyrt
laboratorium ved The Nationul Physical Labora-
tory i Teddington, hvor der blev drevet viden-
skapelige og praktiske forsok og prover med vei-
deksmaterialer og bituminese stoffer, og hvor
forsoksstraekninger blev bygget og provet. Road
board blev saaledes den centrale og samlende le-
delse for alle de mange forsok paa med minst
mulige midler at opnaa det best mulige resultat.
Til disposisjon fik Road Board tilstillet bensin-
og kjoreavgiftene. Disse androg dengang til om-
kring 1160 000 £ pr. aar. Det wvar et kjmmpear-
lieide raadet skulde lede og det har leller ikke
spart paa nogen moie. Med grundighet og vi-
denskapelighet og med engelskmandens Praktiske
omdomme og ro blev der gaat frem, og de nu-
veerende engelske landeveiers veibaner bmrqy til-
fulde vidnesbyrd om, hvad de engelske veilnge-
niorer paa dette omraade har utrettet, et arbeide
som alle verdens ingeniorer med respekt kan ta
hatten av for.

Road Board blev efter parlamentets ' beslut-
ning for nogen aar tilbake oplost og avlest av
Ministry of ways and communications. Imidlertid
hadde raadet vundet at bringe det moderne vei-
arbeide langt ind i de riktige linjer og utarbei-
det standariserte spesifikasjoner og regler for ut-
feorelse av bitumingse veidaksarbeider, betingel-
ser for brukbare bituminese stoffer, betingelser og
regler som {fremdeles danner det solide grund-
lag for alt saadant arbeide.

Det var som nmvnt forsterkningen og forbe-
dringen av de gamle veibaner som blev de en-
geske ingeniorers alt veesentlige opgave. De
gamle cngelske veier var alt overveiende bygget
og vedlikcholdt som vandbunden makadam-veier,
mindre trafikerte med grusdzkker.

Der manglet ikke paa forsek paa at bevare og
utbedre disse gamle veibaner under automobil-
trafikkens utvikling ved anvendelse av de gamle
kjendte metoder med beste sort og utsokt pulk,
vand og grus i forbindelse med omhyggelig val-
sing, og der blev ikke spart paa folkehjelp. Om
sommeren blev veibanene kostet for stev, om vin-
teren skrapet for sole. Om veibanen om morge-
nen ved store omkostninger og anstrengelser var
rengjort for trafikken, var den om aftenen like
stovet eller solet, for saa at maatie sattes istaund
til nweste dag.

I forbindelse hermed var banene til stadig-
het mer eller mindre ramponert, hullet og sporet,
sarlig var selvfolgelig de typiske motorhjulhuller
spotholes» fremherskende — saaledes som vi f. t.
saa alt for godt kjender forholdet fra voro med
motorvogner trafikerte veier. Tilslut maatte man



hoie sig for del faktum at for sterk automobil-
trafik nytter det ikke at holde en wandbundet
makadamvei 1 proper stand med vand og mer
cller mindre daarlig grus som bindemiddel uten
anvendelse av urimeige omkostninger. Der maatte
nve midler til, midler som var forholdsvis oko-
nomiske og som kan motstaa veirliget, hjultryk-
ket, trafikstotet og sugningen av de sclvdrevne
hurtiglopende motorvognhijul — det blev de bitu-
minese stofler.

Vandbunden — kontra bituminoes makadam.

Hovedmangelen ved en forste kasses vandbun-
den makadam er som bekjendt bindemidlets (van-
dets) store avhengighet av veirliget, idet veidak-
ket for at vaere motstandsdyktig krever en viss
fuktighetsgehalt i biudfyldet. Denne blir i regun-
veir naturligvis for stor, fundamentet opleses, og
dekket mister cn del av sin bareevne, spor og
huller dannes av trafikken. Stov blir til ssle.
I varmt og tort veir vil bindfyllet snart miste
den nedvendige vandgehalt (5 pet.) for at kunne
tjene som <bindemiddel». Ilurtiglopende motor-
vogunhjul vil suge og hvirve op de fine materi-
aler, hvorved veid:iekket blir porest, og de enkelte
stenpartiker blir utsat for at iniste sin indbyrdes
sammenh@ng og stotte, indbyrdes slitasje, skav-
ning og knusuing, rask stevdannelse opstaar.
Kunstig vanding for helt at avhjelpe denne siste
store mangel maa ansees for okouomisk uover-
kowmmelig.

Det gyode bLituminsse bindemiddel. Det mo-
derne chausséd®ekkes «vand» er mnoget clastisk,
vandizt, veirbestandig og stoper veidekket sam-
men til en kompakt masse, hvorved de 1foran-
n&vnte ulemper undgaaes. De engelske landeveier
idag viser at vel og riktlig utterte veid®kker av
gode stenmaterialer og av gode bituminese binde-
midler danner menstergyldige, jevne, propre kjo-
rebaner motstandsdyktige for den mest moderne
trafik.

Somr naevnt blev det bituminese veiarbeide i
stor stil i England paabegyndt efter 1907 og har
aarlig raskt ut-iklet sig i omfang og sterrelse,
cfterhvert som ecrfaringer blev hestet. Under kri-
gen blev der naturligvis stagnasjon paa dette om-
raade som paa mange andre, men nu er arbeidence
optat og oket, saaledes at det tidligere RRoad Bo-
ards formand sir Georg Gibb kunde meddele muig
at praktisk talt alle viktigere veier i England og
alle hovedveier i Skotland nu er bituminest be-
handlet, de gjenstaacude staar nu for tur.

Som et maal for omfunget av veiarbeidet i
Epgland og Skotland fra L juli 1921 — {il 1. juli
1922 kan anferes at de samlede utgifter til veier
og broer belep sig til 50000000 £ Herav er de
40 millioner git ved bevilgninger og de 10 milli-
oner erholdt fra motorvognavgiften. Om man kan
foreta on sawmmenligning efter folkemengden,
skulde det tilsvare et belop til veibygning og
I{(;dhkehold for vort land av ea. kr. 50 000 000 aar

18.

Der h_ar i England vokset op en veldig indu-
stri for iremstilling av bituminsse veidxeksmate-
rialer. De store firmaer drivei foruten salg av
disse stoffer ogsaa stor entreps mervirksomhet,
idet de med egue vel indarbeideu. ingenisrer og
arbeidere utfprer det aller meste av de storre vei-
deksarbeider laudet over. Firmaene har sine
cgno laboratorier, hvor kemikerne driver det mest
intense samarbeide med de utforende ingeniorer.
Den indhyrdes konkurranse tvinger hvert firma
til at yde det beste.

veiarbeidet bortseftes ved offentlige aunbud
gjennen gurveyorne, og enfreprensrenc ..ann staa
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ansvarlig en viss tid fremover, indtil man kan
ha visshet for at arbeidet er vel utfort og de an-
vendte materialer gode. Ved de kostbarere asfalt-
arbeider kan denne tidsfrist strickke sig til om-
kring 5 aar. Firmaene har som regel sine cgue
stenbrudd og grustak, hvis de anvender naturlig
sten. England har imidlertid i slagg fra smelte-
verker oz gasverker ct ypperlig stenmateriale for
bituminese veidwekker.

Jeg fik indtryk av at surveyorne utforte det
vanlige vedlikehold (overflatebehandling) av de
fierdige bituminese arbeider selv, mens bitumines
nybygning vistnok som regel blir bortsat til do
store entreprenorfirmaer. Denne ordning synes
at vare rationel, idet entreprenorens folk maa an-
tas at veere spesialister i behandlingen av ved-
kommende firmaers egne stoffer og materialer og
or for renomeets skyld likesaa interessert i et godt
resultat som surveyoren selv, takket véere den
skarpe og f{rie konkurranse.

Jeg la min hjemreise fra England over Dan-
mark for i Odense at opsoke stadsingenior Rygner
som cr meget interessert i bituminese veidazks-
arbeider og i flere aar har drevet forsek med stot-
fer fra de sterkere til de svakere.

Odense er en vakker velstelt by i meget rask
utvikling. Den er av Trondhjems storrelse, med
meget stort opland fra det lolketictteste amt i
Danmark efter Kjobenhavns amt. Gatene hvor
trafikken kan komme op i 5000 ton pr. dag, er
i meget god stand og cr stadsingenier Rygner til
niegeI. aroe.

Der blev i Odense anvendt andre stoffer end
de jeg veesentlig saa auvendt i Ilngland, men sy-
stemene- for arbeidets utforelse var de samme.
Jeg vil derfor nwvne hr. Rygners forsek i for-
bindelse med de engelske «butiminose» arbeider.

Bituminps weidwksbehandling.

Da der beyndelse for det alt vasent.
lige bley anirleln((l};1 t,je,pbl-g til overflutcbehandllng' og
tiereproduktey som fyldstof i makadam, cr disse
metoder i England blit kaldt «The tar t}'eatmeut
of roads», hvilket «tjerebehandling av veidekker,
0g5aa her hijemme ofte heores som fallesbetegnelse
for disse arbeider, selv om man istedenfor tjwmre
anvender tarwvia, asfalt — eller petrolecumspro-
dukter.

Man horer ogsaa «bituminos behandling» av
veidiekker som fellesbetegnelse, uanset om dex
blir anvendt bitunmen ecller tjxrestoffer. Strengt
tat er dette ikke korrekt, idet bituminos behand-
ling kun skulde betegne bruk av bitumen. For-
anstasende overskrift cr ment som fellesbeteg-
nelse for bruk av tjwre- som bitumen-stoffer.

Bituminos behandling av veibaner i England
foregaar efter 4 hovedsystemer alt efter veibancus
beskaffenhet, trafikkens art og storrelse. Disse
systemer er:

A) Tar trecatment of road surfaces, spraying,
painting. (Overflatebehandling, bespreitning,
bredning).

Bituminous roads. (Bituminese veidakker).
B) Grouting. (Bituminegs makadam, ifyldnings-

eller penetrasjonsmetode).

C) Bitumiuvous wmacadam.
blandingsmetoden).

D) Bituminous carpet. (Asfaltdekker).

Herav er den sistnavnte — asfaltdekket — saa
kostbart og omstandeligt i utforelse at der i ovor-
skuelig fremtid neppe vil bli sporsmaal om at an-
vendo denne metode for mnorske landeveier, selv
for de tyngst trafikkerte ved de storre byer og

(Bitumines betong,

=
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industricentrer. B og C er langt billigere i ut-
forelse og vil sikkert i lang tid fremover vare
tilstreekkelig for vor tyngsto landeveistrafik. Jeg
vil derfor i denne rapport bortse fra aslaltdak-
Kene.

Ved utferelsen av de 3 forstiuwvnte systemer
anvendes saavel forskjellige veideksmaterialer
som forskjelige bitwmminese stoffer, men princip-
pene fYor arbeidets utforelse er for hver enkelt
metode i alt veesentlig de sammo hvilke materi-
aler oller stoffer man benytter.

A. OVERFLATEBEHANDLING, BESPROIT-
NING, BREDNING

Stort set anvendes overflatebehandling for at
sieite gamle cller nye vandbnndne makadam- el-
ler grusveior istand {il at taale hurligkjorende
motorvogntralik samt til vedlikehold av bitumi-
neso veid®ekker.

Do store og viktige resultater som opnaanes
ved overflatebehandling med gode biluminese
stoffer er:

a. Veidzkket skaffes et vandtet sliteteppe.

. Dotte teeito sliteteppe forsegler det underlig-
gonde veidaksmateriale, saaledes at dette ikke
direkte blir beroert av trafikken og forhindrer
opsugning av veidrelkkets finere materialer
ved hurtiggaaende og selvdrevne motorvogn-
hjul.

¢, Sliteteppet forhindrer stovdannelse.

Mectoden har saaledes baade en beskyttende oL
cn botvn,tl‘ouslto Ofl)gitl\'e, Silzllli]dig som veibanen skal-
yes et lyndtl, tast noget clastisk sliteteppe.
eker ikke cgentlig vedkommendo \'eidmklktzg b'je)reel}
evue, ihvertfall bor der iklkg regmnes m ‘

3 3 \ ed moget
gaadant. Da sliteteppet er vandtaet, vi] det hindre
overvand fra at opblole veidwkket op dots 1
derlag, veidekkets forskjellige sten oy gundkorn
vil holdes Daa plas, hvorved den <indre slitage»
reduseres og daunelse av huller og spor hijdres.
Som nzvut anvendes overflalebehandling gy -
vel ved nybygning som il utbedring og veq)jke-
pold av gamle veibaner. Tor at metoden ska] hg
teikt til at lykkes maa den veibane som skul
1,9111111(“05 vare tor, stoviri, fast, jevn og av {il-
streekkelig styrke, ntbedret for spor, huller og

ujevnheter, avjievnet .med passe tverfald <kuvwvs,
dpenert og sist men ikke minst stottet langs si-

dJene ved skuldre cller kantsten.

Veibanen maa viere ter og fri for stov, lere,
jord og lose partikler og helst opvarmet av solen
Tor at stotfet kan gies anledning til at treenge ind
- yeidmkket og fwesle sig godt il den faste vei-
E varmt tyndtflytende tjerestof vil i et saa-
dant veidzkke trengo indtil 4—5 em. ned, bitu-
nmenstof derimot praktisk talt intet. For disse
siste stoffer ansees veidekket at viere tort nok,
den overste 1 em. er tor. Ved tjere bor
dey kraeves mer f. eks. 4 em. Ved stovholdig
daklke Vil StOf_fetS nedtrengen stoppe paa stov-
oveorflaten. Veibaner hvor man borster og bor-
stor oz fremdeles stadig trweffer nye store masser
av stov, egner Sig ikke for overflatebchandling.
Saadanne veidiekker Dbor forst fornyes ved et
tyndere vel valset teppe av nye veidmeksmateri-
aler. Pukmaskingrus er bedre end anden grus,
idet veidseklet ved det forste har lettore for at
smito sig og blir passe porest for stoffets ned-
{reengen.

Veibanen maa vare fast oz av (ilslriekkelig
styrke til at taale det tyngsiec hjultryk med ry-
stelser fra trafikken paa vedkommende vei. Er
man i tvil om styrkeforholdet, bor man forsterke

bhane.

naar

~]

hensikismaessig.  Ujevnheter, spor og’ huller maa
viere utbedret, valset eller stampet fast paa for-
hiaand, idet overflatebehandling kun vil utjevne
ganske smaa uregelmiessigheter. da stolfet S01N
Lekjendt paalwegges tyndt.

Av hensyn til vandavlop bor tverfallet «ku-
venr gies en stigning av 1:25 til 1:40. Kr vei-
{j:lnmll m?g'et hullet eller mangler veibanen kuw
or der lieeges et nyt tyndt oklag godt valset
under vandtilsmetningen. ])u.‘kl?c{t]\{)cl)i :tofﬂ'tt c\xillfbfdt
under trafik for overilatebehandling rinder sted

Hensikten med overflatotiering er som vt
blandt andet at «forscgles det underliggende vei-
dreksmateriale. Veidweksprofilet maa derfor zics
en saadan form at trafikken ikke kan fremkalde
forskyvninger i daekket, hvorved «tjmreteppets
vil briste og derved miste sin viktigste egenskap
vandtwethet. Veidwekket maa stoties langs kantene,
sindspiendes». I Ilngand har jeg aldrig set andet
cnd indspeadte veidaekker og engelskmaendene
anser dette som en absolut nedvendighet.

1. Tjemre- oy bitwmenstoffer.

Hensiktien mied overflaiebehandling var til at
begynde med at deompe stovplagen. Det forste
sfof som kom til storre anvendelse var raa kul-
cller gasverkstjeere. Der opnaaddes hermed i en-
kelte tilfeelder uimerkede resultater, men i mange
andre blev behandlingen helt mislykket. I'eileune
skrov sig fra den raa tjeres ulieldige og varie-
rende sammens:etning. Man gik derfor over til
at raffinere tjmren ved destillasjon for at befri
den for vand og lettero oljer som er direkte for-
kastelig som veid:eksmaterialer. Senere er man
gaat videre i raffineringen for at glore t:ueren
mere motstandsdyktig mot {emperaturvekslinger,
og giore stoffet varig, d. v. s. istand til at beholde
sin clasiisitet gjennem mange aar — 1. a. 0. _bl'
bringo tjwerostoffot asfaltiske egenskaper (Tarvia).

Foryten {jeereprodukter or i den seuere tid
asfaltisko stoffer kommot til anvendelse. Disse er
raffinert naturlig forckommende asfalt og bitu-
men fortyndet med lettere oljern Bitumen frem-
stillet som restprodukt wved .raffinering av as-
faltiske raaprodulkter. !

Det er indlysende at resultatet av overflate-
behandlingen i hei grad vil avhmenge av det Le-
nyttede stofs gode cgenskaper. De fordringer som
stilles {il et godt stof er, stor klebeevne, rask
herdning til fast og haard men samtidig seig og
clastislk masse som taaler veirliget. {frost og sol-
stek uten at briste eller smelte. Trafikkens art
og slorrelse.paa vedkornmende vei er en Viktig
faktor i bestemmelsen av hvilket stof man med
held kan anvende. Er trafikken tung (sveaere hjul-
tryk) maa godt og @dlere stof anvendes, cr den
derimot lett (smaa hjultryk), kan man klare sig
med de billigere tjerestoffe, men disse*maa selv-
folgelig under like omstaendigheter oftere for-
nyes end de gdlere men kostbarere Tarvia, as-
falt-' og bitumenstoffer. ]

Bestemmelsen av dot i liengden mest hensikis-
svarende og mest okonomiske stof er en erfa-
ringssak. Stoffene maa gies anledning til at kon-
kurere indbyré s paa like vilkaar og under for-
skicllige forhedd. ’

1. Tjcerestoffer.

Den beste tjmeresort for veibygning er den
gom fremstilles ved tordestillasjon av de saakaldte
bituminese kul ved gasverk og Lkoksovner, og
tizere fra disse verk maa ikke underkastes anden
behandling end den der er nodvendig fors Uttty
den forsvand og lettere oljer. Gasverk- og Loks-
ovnti®yi thar omtrent .ens samumensetning; men



da den ferste i almindelighet destilleres ved hoi-
cre temperatur end den siste, vil koksovn-tjere
som regel indcholde mer tunge oljer og mindre
frit kulstof end gasverkijere. De tunge oljer er
vierdifulde for veibehandling, frit kulstof tjener
nmrmest som et mineralsk fyldstof for at gjore
tjeeren mere stabil, men indholdet maa begrman-
ses, idet formeget vil gjore tjeren haard og sprm,
og forlitet vil gjere den svak og ustabil til «t
taale tryk. Gehalten ayv frit kulstof er derfor er-
faringsmeassig fastsat i Road Boards, og de senere
engelske standardbetingelser for tjere.

Raa tjere, saaledes som man faar den dirckie
fra gasverker og koksovner, kan som tidligere
nevnt som veimateriel gi brukbart resultat men
kan ogsaa helt mislykkes. Riktignok kan forbru-
kere selv ved tjerens ophetning for beredning
cller spreoitning koke bort vand og lettere oljer,
men herved vil fritlkulstofgehalten stige, og da
man paa arbeidsplassene vauskelig kan kontrol-
lere denne, kan man resikere at faa en for lav
eller for hoi procentgehalt. Begge deler vil fore
til feil. Erfaring for hvor lange man bor koke
raatjeren paa arbeidsplassen for at faa riktig
proeent frit kulstof, kunde man naturligvis opnaa
om al raatjere var av ens sammens@tning, men
saa er ikke tilfeldet. Raatjerens sanmmensaining
avhenger av kullene, og disses egenskaper varie-
Tér som bekjendt i de forskjellige kuldistrikter.
Der maa derfor advares mot bruk av raatjmre
paa Ljorehaner. Til gangbaner, fortaug o. 1. kan
den bedre finde anvendelse.

Centrifugert tjere er en smule forbedring av
raatjeren, idet vandindholdet er redusert til 1 a
1,5 pet., men da stoffet fremdeles indcholder de
for veibygning nheldige lettere oljer, maa bruk
av centrifugert tjwere ogsaa fraraades for sterkere
trafikkerte veier.

Destillert tjere cr det fnrste egentlige pro-
qm(t i retning av raffinert tjere, specielt egnet
for veibruk. Ved destillasjonen kokes vandet og
de letlere oljer bort, og ti®rens sammensaining
avpasses efter giemedet 0g maa bringes i over-
cussteminelse med Road Boards og de nyerc en-
gelske standardbetingelser for tjere bestemt for
bruk paa offentlige veier. De engelske besteim-
melser standardiserer tjeren i 2 klasser, ljere
nr. 1 og tjere nr. 2 ur. 2 er tykkere end nr. 1.
Av betingelsene for disse tillater jeg mig i tabel T
flt anfore efter Meddelelse fra Veidirekioren ur.
37 side 4:

Tabel TI.

—— —

Tjere nr. 9

\ Tjaere nr. 1

1,16—1,22 ‘ 119—1 24

Spes. vekt ved 150 C ...
(helst ca, 1,19)i(helst ca, 1,21

Indhold av vand og am- |

moniakvaske. ........ hoist 10/0 |
Destillasjon: Indtil 1709C, i
skal gaa over ... ..... hasist 194 | hyist 104

Destillasjon mellem 170
og 270° C skal gaa over | minst 16 og' | minst 12 oo
fhgist 260/ | lioist 1804
Destillasjon mellem 270 | [
og 3000 C skal gaaover minst 3 op | minst 6 oo
| hysist 109" | hgist 1007
Total destillasjon mellem
170" 0g 300D ER S S minst 24 og | minst 21 og
| hoist 340/y | haist 269
Mengden av frit kulstof. | minst 12 og | minst 12 og
heist 2104 hssist 229/
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Da tjere nr. 1 er ifyndere end nr. 2 vil den
passe bedre for forste gangs behandling av en
veibane, idet denne tjwere vi penctrere, d. v. s.
treekke sig bedre ned i veidackket end den tyk-
Lere nr. 2. Den siste vil passe bhest {il overflafe-
bohandling av tidligere tjrerebehandlede veiba-
ner, hvor penotrasjonen sclviolgelig som regel er
meget liten. Ved anvendelse av tjwere ved forsie
rangs behandling av vandbundet makadam eller
grusveidazkke vil det som regel vise sig nodven-
dig at gjenta behandlingen efier kortere tids for-
lop, 1 maaned ecller 2. Tjere nr. 1 maa opvar-
mes til temperatur mellem 1040 og 115° C., nr. 2
1il 1260—1370 C. Det maa neic paasees al t{jweren
ikke overhetes (briendes). Til forste gangs be-
handling paa vandbunden makadam blev i Eng-
land anvendt efter veidakkets twethet 1,1—1,5 1.
tiere pr. m., ved senere behandlinger 0,7—0,9 1.
Grus til stroning ca. 4 1. pr. m.

Dec fleste engelske specialistor som jeg kon-

fererie med, omtalte tjeere med forakt og mente,
at hvis vi nu skulde gaa igang med disse arbei-
der, burde vi ikke befatte os med tjere og op-
naa de samme skuffelser som de selv hadde op-
levet ved sine forsek, men gaa like lps paa de
gode tarvia- cller bitumenprodukter som kemi-
kerne hadde prieparert speciell for behovet. 1in
saa anerkjondt dyktig mand som city-ingenipr
Mr. Arthur Collins i Norwich og surveyor Mr.
Donald R. Cox i Stirling i Skotland uttalle imid-
lertid at maa, efter trafiktforholdene i vort land,
skulde kunne opnaa godt resultat ved auvven-
delse av god Road Board tjwere.
I Norwich (Norfolks .hovedstad, ca. 1:3500“
indbyggere) blev niddels trafikerte gater 1 by-
ens utkant bygget som vandbunden makadan 98
hvert aar besproitet med destillert gasvorkstizre.
Mr. Collins metode er noget forskielliz fra }(}en
almindelige, Lvorfor jeg vil nvno den ]].01.‘ Ill]l
Lenyttet en noget tykkore ge virnere tiere e
PrTaies ge tbl\].\tl(} o VAL Usluttet straks
'l;lthl'%.' -[JWl'L‘dCS(,illusJoncn ble\. ved det siste at
Pl acen er naad. Han menel jeite olier paa
VIC Dag den sikre side, idet de€ I'f bort, mens
det stadium av destillasjonen cr X© ‘] Jhold i tje-
de haarde og seige bestanddeler er 1 D00 en0™
ren. Mjere opheles i kjelen til (320 e e T
0g sproites i almindelige haandsprol ems o
med forbruk av 2 1. tjmere pr. .. ,Sl-rmlltl?.‘ (i
ger umiddelbart efter og der anvendes u}‘_“r[
3" smaapuk dertil (altsaa storre end vanlig).
Tilslut valses {eppet med en ca. 10 tons valse.
Mr. Collius mener dette er den billigste maate at
vedlikcholde disse gater paa. Til arbeidet blev
anvendt en formand (tjeresproiter) - 8 lnau_gl
somt hest for haandsproitemaskinen. (1500 yard®)
1240 m.? blev behandlet paa 8 timer og arbeidets
kostende inklusive maskiner og valsing blev op-
git 1i1 (6 d. pr. yard®) eller 75 ore pr. m.*, hvil-
ket er litt meget, men den anvendie tjere (tat
fra byens egne gasverker) blev opgit at koste
(1 sh. pr. gallon), 27 ore pr. 1. (altsaa 11 ore mere
end vaulig pr. L).

I Coulsdon og TPurley Urban Distrikt etpar
nmil syd for lLondon saaes destillert gasverkstjzere
anvendt 1il overflatebehandling (vedlikehold) av
gammel tjeremakadam paa gate med lettere ino-
iortrafik gjennem flot villabebyggelse. Paa fore-
sporsel anferte vedkommende surveyor, at han
ikke ansaa den tjere for det bedste stof, men di-
striktet, kjepte tjwere av sine egme Lkommunale
gasverk suaaledes al «pengene blev i familien» og
han gusaa stoffet godt nok for behovet. Lignende
forhold som det nazvnte i Norwieh og dette fore-
kommer utvilsomt flere steder i IEngland, hvor
distriktene har kommunale gasverk.




MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

Man maa ecrindre at saavel raa, centrifugert
som destillert tijeere har en begrazuset levetid, idet
tizeren «dors, taper sin clasticitet, blir spro og
brister under trafikken efter ca. 12 maaneders
forlop. Ny tjcerebehandling efter 1 aars forlep
opliver imidlertid -det overste gamle tjaerestof.

Skal et tjareteppe kunne bevares effektivt
maa sauledes dickket hvert aar gis en ny tjsere-
sproitning eller bredning. Dette vil — foruten
trafikvanskeligheter — specielt paa vore smale
veier medfore den ulempe, at veibanen i aarenes
lop blir utstyrt med et i tykkelse stadig okende
timreteppe. Da kun det overste tjerclag vil op-
friskes av ny tjere, vil dette tykke teppe med
aarone antagelig ta skade, briste nedenfra. Tunge
motorvogner f. cks. kan slaa teppet istykker, sua
dette til syvende og sist maa fjernes.

Det skulde derfor viere grund til at anvende
minst mulig tjeere, saa teppet blev saa {yndt som
mulig.

Hvor trafikken er forholdsvis sterk, men let
(mange kjoretoier, men smaa hjultryk) skulde
forholdet ligge gnnstig an for anvendelse av de-
stillert tjeere.

Vil man anvende {jzre bor man vistnok so
at faa denne fra indenlandske gasverk, hvor Ike-
miker kan faa anledning il at underseke stoffet.

Bestiller man utenlandsk tjwere, bor man for-
beholde sig at la Li.wrcn undersoke og eventuelt
kassere, hvis den ikke {illredsstilier de engel-
ske standardbetingelser,

Man bor altid erindre al {jweren op ot lumsk
stof.

Blanding av tiere og bek. { har
forsokt, at forlyidho 1yid tirere voq at: ot
belk. Mr. Collins i Norwich uttaler derom «ut:}‘} .0
sok har bragt ham (il det resultat, at ll'larl t _Oli
tjrere blir fortyndet med bek, faar mgy, ‘e,, p,f'.:lll(_
ding som i bruk vil vise sig at bli sppg i‘det
der i tjmren er forlitet anthracen il at gi 10kef
tilstriekkelig seighet.» han fraraader derfor steyrjt
saadan blanding. Ogsaa zmd.rc engelske ingenio-
rer uttaler sige i samme retning.

Tarvia. Detle stof er fremstillet av pasverk-
cller koksovnijwure, som Dbefries for raatjmerens
skadelige oz nyttelose materialer og tilsmttes en
liten del av et hemmelig stof, hvorved tilstede-
vierclse av vand pralktisk talt nmuliggjores. Tar-
via owvervinder alle tjwrens vanskeligheter og er
et varig stof, kan mn@ermest betraktes som as-
faltisk, det lever i mange aar.

I motsaetning til tjere, som bor fornyes hvert
aar enten trafikkens slit kreever det eller ei, vil
ved bruk
fornyelse er nodvendig.

_SOm regel vil man da opnaa ect eller flere
Iivileaar efter trafikkens art og storrelse.

. Den engelske tarvia faaes gienn firmaet

Bristowes Tarvia Ltd., hovedkonfgr Lgllllzlon. Fir-
maet _har speciclle -merker fo, «spraying» og
«painting» (overflatebehandling), 1~ou“liug 0
:d’zu-viuted macadam» samt fop ,f]i]-!]?{iu «%.”u.viﬁ
il. P.» (cold Pateh) og et nyere stz)l\’ «gAsph.:]ltic-
Tarvia» (tarvia blandet med bitumen). Dette si-
ste stof er imidlertid mindre brukt og kan haende
Vil det atter forsvinde fra markedet, da stoffet
tarvia i og for sig viser smrdeles gode asfaltiske
egenskaper.
] Til overflatebehandling: anvendes «Tarvia B.»,
S0m maa opwvarmes til minst 83¢ C., men ikke
{:X?llc'l 1040 C'. Til ferste gangs behandling av vand-
T 311 makadam Dber canvendes 1,35—1,55 1. pr.
s ed senere behandling 0,9—1,1 1. Av grus til

g treenges 1 ton til 145 m.®, ca. 4,5 1. pr. m.2

av tarvia trafikslitet bestemme naar -

Tarvia kostet hosten 1922 f.0.h. London ca. 10 d.
pr. gallon eller ca, 0,23 kr. pr. 1. ved kurs 1 £
= kr. 25—,

Jeg besokte hyppig Bristowes Tarvias konto-

rer og med det kjendskap jeg fik til Tarvia kan
Jeg trygt anbefale dette som et fremragende ma-
teriale.
Tarvia er det eneste tjmore- eller bitumenstol
som jeg bare har hort lovord om hvor jeg kom.
saavel i Bngland som i Skotland, saaledes bl. a.
av den for nwevnte cityingenior Mr. Collins i
Norwich, og surveyor Mr. (. \W. Booth for The
Urban Distriet Council of Eghain, som meddelte
mig at han cefter personliy erfaring finder T'ar-
via som det beste stof, sem hittil er bragt puaa
markedet for overflatebehandling, grouting o4
tar-macadam.»

Det enesto jeg horte mot tarvizen av cn. og
anden surveyor var at stoffet var dyrt, de vilde
noie sig med Road Board tjere fra distriktets
cgne, ofte kommunale gasverk.

Tarvia ser ut omtrent som tjere og forsen-
des som denne i fat paa ca. 180 L

Ved bestilling maa der opgies neiaktig hvad
stoffet skal benyttes til og for tarvia til tarvia-
betong ogsaa aarstid for utferelsen.

Tarvia er overordentlig meget anvendt ox
uicd okende oftersporsel i England, kontinentet,
Inidien og Sydafrika. . -

Ved Lkonferanser med Bristowes Tarvias Iu-
geniorer om hvorledes vi her i Norge burde gribe
suken an, foreslog disse at vi burde faa gasy el;
kene ler hjemme il at fremstille tarvia fo; S:le
mulig at faa delte stof billigere cnd ved a'tt llelen-
det hjem fra England. Jeg tilater wmis &
lede gasverkernes opmerksomhet paa dette. 5r

o) G 2 0 D{lllmal

Som bhekjnedt hai baade Sverige 08 Sverige
begyndt at lave tarvialigmnende stof’fe- I Sverls
under navnet planie, i Dammark Tarnac.

5k ik haa
Twrnac. Dette, danskermes tarvid, JeoTiEe

markedet i 1921, er bemyttet i Odense av S,td(ilsé
ingenier Rygner, som lot 1il at vre fo{“f{,“f_
med stoffet. Det fremstilles og fOl'll.aJl(l‘lt‘S 1,'» 5
borg fra de dauske gasverks tiwercfabrik osg 1C
veres i tre kvaliteter. Lo Sl I P

Tarnac I er tyk og anvendes til Tarnac-be
fong,

Tarnac 1I og IIT anvendes til OVCI'fIHteb(_E-
handling. IIT er tykkere end IT og anvendes til
tyangre trafikerte veier, cr saa tyk at bunden maa
slaaes ut av tenden for at faa stoffet ut. T lig-
ger i konsistens mellem II og ITI og indeholder
sndsynlievis mere frit kulstof end de 2 siste.

Om Tarnac er fremstillet noiaktig som det
engelske Tarvia kjender jeg ikke til.

Til overflatebehandling opvarmes Tarnac II
til ca. 1100 C. (Tarnac III antagelig noget mer).
Ved forste gangs behandling vil efter hr. Ryg-
ners erfaring medeaa optil 1% kg. (1,75 1) pr.
m.”; ved senere behandling ca. 1 kg. (1,16 1).

Til grusning vil medgaa ca. 6,5 1. pr. m.%

Tarnac kostet juli 1922 i Odense 16 danske

ore pr. kg. (ca. 13,7 ore pr. L).

2) Bitumen og asfaltiske stoffer.

Spramex. Dette er et engelsk stof for over-
flatebehandling, {forhandles gjennem Firmaet
Shell-Mex, Ltd.,, London, det samme firma som
loverer stoffet «Mexphaltes. Disse stoffer er frem-
stillet som restprodukt ved ‘destillasjon av raa-
petroloum.  Mexphalte Dbenyttes til bitumines
makadam og vil bli nermere behandlet under det

avsnit.
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Jeg har ikke hort nogen speciel uttalelse fra
forbrukere av «Spramex», men antar dette staar
Mexphalte ner i sammensztning. Mexphalte er
av surveyor’s angit at gi gode resultater under
visse forholde. Jeg tor derfor ikke uten videre
anbefale <«Spramex», det bor preves i det smaa.

Jeg fik ikke indtryk av at stoffet var meget
anvendt i England.

Spramex opvarmes i tjmrekjel til 8500 F. (ca.
177° C.). Stofmaengde i liter pr. m.” omtrent som
Tarvia, grusmangde likesaa.

Pris juli i England ca. kr. 0,20 pr. 1.
1 £ = kr. 25,—).

Man har to typer sproitemaskiner for spra-
mex, men direktor Killick i Shell-Mex fremholdt
at stoffet burde haandbredes.

' Det er for tyktflytende til at kunne benyttes
for a_lmmlelige haandsproeitemaskiner.

Til overflatebehandling saa jeg i Sydengland
n’lest benyt?et Tarvia og tjerestoffer, mens jeg i
Skotland fik indtryk av at bitumenstoffer var
mest brukt. Dette bitumen-stof var fremstillet

som  residium ved destillasjon av raapetroleum
og blev levert gjen

nem § S ;
(exphalle, spranes). m Shell-Mex. Lild., London
il ‘g‘sé tlz.gOije. Detle stof, som jeg saa anvendt
1'01'han(nea ebehandling i Odense, fabrikeres og
RS SDa\é Hans® Guldmanns asfaltfbrik, Kjo-
tyndet ; de beS@aur av mexikansk bitumen for-
destillasjl:,e amerikansk Flux oil (biprodukt ira
for at f ? av - raapetroleum). Oljen tilsmttes
ortynde bitumen saa den kan spropites paa

veibanen i > : )
litt efter llitetubtynd dusj. Senere damper oljen

: ort (ca. 1 maaned i sommervar-
::fllllc):s Oig 41)1‘311}11?}1 blir tilbake. Asfaltolje frem-
Phaet 395, fgrlsl\lelhge kvaliteter med 45 pel. —
Stadsiﬁgeni ‘0 Rpct. og 1_5 pet. 1 bitumengehalt.
Spreinin or hygner pointerte, at ved enkel be-
der 75 Dgt 11%3,2‘1 gehalten endelig ikke vere un-
sokto i 1999 311 dat &1 et godt resultat. Han for-
olie. Forsok led 85 pet. bitumen og 15 pet. flux-
idet hull'llmnielgm med 65 pet. forlep uheldig,
fyldtes meq vzu?((f ,efter den bortdampede olje
var ikke vandtmt_‘ed regnveir og bitumenteppet

(ICurs

M i
Rygn::;-l abslftali?gl:;aieh\?illt g(}vcr d? pct. mente hr.
. i 1 go g £
Hr. Tygoes resultat

. setter trafillc
veibanen er grush ter trafikken paa saasnart

hesteskoene 1. eks.eSth' A da]_;n{tk O&i
ette vi
fordampet. Merker og
fikken. Asfalt(()llqt Viesentligste utvalses av truE-
atebehandl Jen anvendes utelukkende il over-
I O(Illeg{ Stotfet opvarmes i tjmrokjel iil

pr. m.* med 1 lfl‘f“err Anvendl 2% ke, eller 2,6 1.
1. pr. m?). + brus til 80 m.? overflate (12,5

Asf ] 08 P

kg. ()1);1"2<'i)‘ilteuje]\l'(l)fbtz(:t 1 Juli 1922 28 danske ore pr.
vegt 1,05). nevogn i Kjebenhavn. (Sp.

Texaco er I
Cen amerikanpsk ac . J
saa er provet i Odense nﬂ\r asfaltolje, som og-

- ; R : faring
1\;:'1, illt -stoffot foruten at wvere ggftel(smeiyﬁugs
saa or mindre wodt walg.ehy Shiclsk tarvia) o
g re godt og lan ikke A
forsvandt fra veibanen, dampt.:k(",{sgbeml%' L

3) Blanding av bitumen oy ljere.
Firmaet Anglo Anerican 0il Comp. Lmt.,
I.ondon, ferer en bitumen (tung petroleum olje)
som blandes med Road-board tjwmre (nr. 1 og nr.
2 kan begge benytles) i forholdet 2 dele olje og

1 del tjmre. Ior overflatebehandling II)’I:lU)lq:JS
stoffene sammen under en temperitur av (3500 1)
177¢ (. Blanding kan sproites pai veibanen med
almindelig haandsproitemaskin. '\'ud koni'm'.:msv
blev opgit at der av denne blanding lflev :m'\ vl_lfll
el iE ) DR mS til overflatebehandling. Stoffet
blev opgit at koste f.o.b. London ca. 18 ore Dl

Av ingeniorer i IEngland blev tlct'lrcmlmldi,
at det neppe cr heldig at blande bitumen og
tjarre, da dette er 2 forskijellige slql't‘or ‘me(l i‘m
skjelig smeltetemperatur og at disse .2. stoffe
gundsynligvis vil ha vanskelig for at arbeide rodf
samneln.

Bitumenstoffer ansees for at veere solidere 11!
veibygning end tjerestoffer, idet de l)cszt,u:u' z’l_\
sterkere og varigere materialer end de siste. Di-
tumenstoffene bor saaledes komme til anvendelse
for tyngroe trafil.

Efter mine indtryk tror jeg "“”E.k"” side-
siille engelsk Tarvia med bitimnenstofter.
4) Kolde stojfer.
I England benyttes ikke kolde storfer hver-

ken til overflatehehandling, gronting eller lnht‘lﬂ_
inos makadam portset fra Tarvia K. P- ?Ou\ln‘
vendes kold til utbedring av huller 1 \'clbLU:;tOi'[cr

Alle de foran navnie tjere- og pitummen L
maa opvarmes for at kunne bredes koldere
paa veibanen i tynd-flytende tilstdBf: | oy veir.
veir maa stoffene varmes mere end ! "}-'1(‘101'.
Opvarmningen bor ske i transportul)lc \-béllzmdlc

Det vilde selvsagt viert en fordel ."!“1_ 0 Dy T2
et koldt stof, men saadunt anvendes 11\_ \%g talte
lund og alle specialister og ingenioret 1311'1“0 el
med om detle, uttalte at varmt Aralete k
bedre resultater end koldt.

1. Arbeidets wtforelse:
q - skal
Som {idligere nmvnt mad e e s1?'1111;L1:ek-
behandles, vmre dreenert, veidakket av - e kuv,
kelig styrke, veibanen utjevnet med ])ils?er tor
utbedret for alle spor, huller og "'“-w}l-]‘-(]:-ct Sk
og stoviri, komprinert og fast og veidaxi frent-
tot langs sidene, saa man ikke resikerer
tidig setning fra trafikken. o
Torovrig vil formentlig de fleste g“mle.t‘ v-
buamer i vort land sandsynligvis veiero sad $40 et
lere- og jordfyldte, at de maa uistyres mCdIO.
tyndt deklag av rene materialer. Detto ogsad ul
at skaffe en passende kuv for at avievne banci.

*

1. Veirforhold. Aarstid.
Qverflatebehandling maa kun foregaa 1 m'l;lt’
lelst varmt veir, og i vort klima neppe for mid-
ten av mai eller cfter utgangen av august. 3
angland foregaar dette arbeide fra mai tll'{’lé’
med september. Det bedsic resultat vil for ailce
stoffers vedkommende faaes naar veibanen Cr op-
varmet av solen. Ved anvendelse specielt av
tyndtflytende tjerestoffer bor veidekket v&®re
tort i en dybde av ca. 4 cm. for at stoffet kan
trenge lmngst mulig ned, «pennetrere». SLVeTS
des bitumenstoffer ansees ca. 1 cm. tort veidaekke
{ilstreklkelig, da disse stoffer praktisk talt ikke

penetrerer. I regnveir ecller taake maa arbeidet

indstilles.




~ . 1

MEDDELELSER IPRA VEIDIREKTOREN 11

2. Utbedring av huller, spor ete.

Huller, spor og ujevnhetler i veibanen bor ut-
bedres med de samme materialer hvorav daekket
¢r bygget og i godt «forbandt» med dette. 15r vei-
dakket gammelt, fast vandbunden makadam, an-
vendes fin puk og grus som valses cller stampes
omhypgelig under vandtilsietningen. Man  kan
vgsaa anvende smaapuk (34”7 cller mindre) blan-
det paa forhaand eller overflatebehandlet med
kold {arvia I, P. (Cold Patch Tarvia), deunne
stampes fast med en passendo stamper (Fig. 1) i
npiaktig samme hoide som veidaekket paa sidene.
Til denne metode maa selvfolgelie ikke anvendes
Vandtilsaetning.

Fig, 1.

'1‘_xu-viubehuudlet smaapuk (betong) kan blan-
;:g’:lé;’és 1;1‘1‘“1"11 ellev i bgbonghlamdenf-u)skin, trians-
. arbeidsstedet ox lagres paa veikantoen
om nuskes 1 maanedsvis for bruk uten at ta skade
Tarvia K. P. fazes fra Bristowes Tarvia I.td..
London, og ecr det cneste kolde tjwrestof i hynk i
England. Stoffet cr dyrere end anden Tarvia,
koster i London 1. december 1922 ca. 2 sh. pr. gal-
lon eller ca. 0,55 pr. liter. =
Gtjennem diplomingenior Harald Meyer, Kri-
stiania, forhandles et lite veiutbedringsapparat
«Smaacny for spor og huller. Til apparatet horer
en gauske liten transporiabel ljmre\'urm_cr, papde
til torring av smaapuk og grus samt il tjwering
av smaapnk, stamper, borste og spade. X
I Ingland skal i 1922 veere solgt 500 av disse.

3. Rengjoring av weibanen.

Stov, jord og lere samt alle lose partikler maa
omhyggelig borstes vek fra veibanen. Ved gzu'ule
vandbundne makadamveicr vil det ofte veerc lor-
delaktig at skrape banen ren, naar den er solet,
anvende motor- eller hestetrukne borster cfter-
fulgt ,v borsining med staal- cller piassavako-
ster. Treiningen avsluttes med mykere haarber-
ster umiddelbart for stoffet skal anbringes.

Veibanen vil, naar alt stov er tjernct, danno
en ru og poret overflate, hvori «tjeren» vil sive
ind og fylde alle hulrum. Puk og smaasten vil
slikke en smulo op og daune ot utmerket feeste
for det nye «tjercteppes.

4, Tierekjeler (boilers).

Allo do i denne rapport anforte stoffer til
overflatebehandling maa opvarmes ved benyttel-
sen. Denne opvarmning foregaar best i de trans-
portable «ijserekjeler», med ildsted for Lkontinuer-

lig fyring under selve arbeidet. Disse Kkjeler kan
faaes med kapacitet fra 12 gallons (35 1.) i mange
storrelser op il 1000 gallons (4540 1)1 '])9 mius?o
cr montert paa 3, de storste paa 4 hjul, de min-
tl}-c er haandirukne. Kjelene kan :uu',oudes til
Ligrestolfer, hek og bitumen. De minste {yper or
ofte vertikale, de storsto hovisontale. Do er for-
synet med filter for rensning av stotfet, med tap-
pekran og nedlicgbar skorsten. 0verl<oiming for-
hindres. Som eksempel paa priser hosten 1922 hit-
sivtles for Heele Class Boilers, lorhandles gjen-
nem Bristowes Tarvia T.4d., London. -

Kapacitet
= I Pris . 0. b.
Gallon | Liter Iat ondot Anmerkning
£ Ved £
S =95 kr,
| Kkr.

80 363 2 36/10 | 912 | Haandtrukken 2

| | mand

160 726 + 59/10 | 1440 | Hestetrukken

320 1450 S 98/— | 2450 —n—

640 | 2900 16 [187/—-| 4670 | TFor utstyret med
Jib  Crane for
lottningen av fat

J og paq,,boileren‘‘s
top 10 £ ekstra

Type paa en tjwxerekjel.

Fig. 2.

Jeg vil specielt anbefale haandtrukne. He-
gler bor vanre minst mulig paa veibanen ved bi-
tumines behandling saavel av olkonomiske som
andre grunder.

Tor vort bruk tror jeg en kapacitet paa 2—4
fat skulde veere passende. Av hensyn til konti-
nuerlig og raskt arbeide bor man helst anvende
2 a 3 Kkjeler. Kjelene har som nwvnt kontinu-
orlig fyring, nyt stof kan heldes eller pumpes
ind efterhvert. Temperatur {for vedkommende
stof kan passes wmed termometer.

Av hensyn til ildsfare ber man altid ha nogen
vaate swkker eller grus at kaste over, om gni-
ster fra fyrstedet ved et uheld skulde antende
den nys utspredte tjeere. I England stod somme-
ren 1922 en hel veibane i flammer, antendt paa

denne maate.

5. Tjwre- cller bitumstoffets anbringelse paa vei-
banen.

Der er to metoder for donne utferelse, nem-
lig painting — haandbredning og spraying —
maskinsproeitning.
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Entreprenerer anbefaler gjerne maskinsproit-
ning, mens surveyorne som regel holder paa
haandbredning. Det blev mig meddelt, at enkelte
surveyors endog ikke vilde here tale omm maskin-
sproitning paa sine veier. Imidlertid gik de svar
jeg fik fra anerkjendfe entreprenorfirinacr og
surveyors ut paa, at haandbredning gir det beste
resultat og ansees i England for at veere en smule
billigere i utforelse, men maskinsproitningen gaar
raskere, hvilket siste i regnfulde somre seclvfol-
zelig kan spille en avgjercende rolle.

Det ligger forovrig i sakens natur at haand-
bredning utfert av det intelligente menneske maza
g1l et bedre resultat end en maskin.

a) Haandbredning.

Ved haandbredning bzres det varme stof i
kander elle_r botter de faa skridt fra den trans-
portable“t_]mrekjels tappekran til arbeidsstedet,
hvor stoffet heldes utover og derpaa eicblikkelig
burstes og trykkes frem og tilbake paa skraa saa
stoffet presses godt ned i veibanen. Denno bred-
ning. vedvarer indtil man faar en jevm og glat
C‘_V(ﬂ'ﬂate fri for luftbleerer og bobler. Der an-
zf;ld(e:nzgiaclxelle brede koster, men gummitrykker-
5 relske «sqee gy S s o), e
veibra.-ne RS bcstg. gecrsy) cr paa Jjevn og fast
> dle'.ltiEl_‘elfJelen kan ogsaa vare indrettet saadan,
; '\alnle stof render ut i et ror under denne,
‘oret kan ved slange forleenges saa stoffet kan
fores frem til arbeidsstedet. Dette inedforer den
ulempe, at kjclen til stadighet maa bevages for
at veere neaer den {late som behandles.

Fig. 2 og 3 viser utforelse av haandbreduning.

Fig 3.

Arbeidsydels ¢ ;
tur er blit anfoertv:{(;l u;xLJ((L](glL'dbredmng' A

" god serlig gunstig -
(sltez?ughr&,hetel kan 3 mand ved hjmlp&av glxl)sfelfz;lxlx-
et gm(e)glv?ﬁ;lbaare tslciueegeers dekke 830 m.® pr

redssti v . .
TRErELE: LIredsy ende resultat. Dette maan

ekord. Foruten de
: na
Lﬁlslginzfaag%sgff yxstno'li vaere minst 5 a?lélll-ctaeti?{
T 8 olng, flytning og betjening av
Under almindelip:
T ; gc  omstae
vanlig arbeidsydelse sk
o GHHe AR ulde 8 mand feie, br 4
b1‘)nsstw (incl. transpert og pass avy l'ze}ne)de 300
-—2000 m.* paa 8 timey. ' Fh L0l
Maskin for haandbredni
¢ edning. .
land 1 1914 fabrikert en tjmrélbrcDel
nes i}t forene systemene for n
maskinbredning paa en
tjwrekjelen utgaar

ndigheter og med

er i Tysk-
maskin, som sy-
¢ aandbredning og
tiltalende maate. Fra
to let bevagelige slanger, i

hvis ender er anbragt breborster med skaft, Det -

varue tjeresof render fra kjclen gjennem slan-
gerne ind i pm-steue. IIver borste betjenes av
en mand. Kjelen, som er forholdsvis liten, er

forsynet med forvarmer. Tjeerefatet leegges op-
paa forvarmeren med spunshullet over aapnin-
wen i denne, saaledes at tjeren vil rendo ut litt
efter litt av sig selv. TFra TForvarmeren pumpes
{jmeren til fortsat opvarmning i kjelen. XYorvar-
mer og kiel har seerskilt fyrrum. Maskinen som
er haandtrukken, veier 830 kg., 4 hjul paa kule-
lager. Forvarmeren tar 150 1., kjelen 420 1.

il betjening trenges 7 mand:

2 trackker maskinen,

1 passer fyring, pumpen og tjwerelatet,

2 mand til slangebsrstene,

9 mand berster paatvers av de forste med
alm. bgrster.

Regnes yderligere 4 mand til stovborsting og
grusstreing trenges til denne maskin ialt 11 mand.

Maskinen er i bruk i IEngland og blev fordel-
aktig omtalt der. Den er beregnet paa {jweere og
turvia. Bitumenstoffer er for tykke for den.

Jeg har faat opgit at der ved denno typo pai
en dag paa 7 forskjellige steder er over{jweret
tileammen 10240 .. I Iingland opgis ydelsen
paa en dag at ha gaat op i 12100 m.* og 75 200 m.*
paa 7 paa hverandre folgendo dage (1 maskin),
gienncinsnit 10 700 m.”. I katalog er imidlertid ar-
heidsydelsen for maskin satt til 7200 L. pr. dad.
(8 eller 10 timer neevntes ikke). Ved Dbruk av
Tarvia B f. eks. skulde saaledes:

Ved tidligere ikke behandlet bhane

7200 §
ol A —T,T — 4800 .5

3 kB L Wk

Ved tlidligere behandlet bane : 1,0 1. pr. mm?
gir 7200 m.: y )

Siettes efter dette maskinens gjennemsnitlige
arbeidsydelse til 3000 m.* vil de samlede arbeids-
cmkostninger til folk ved overflatebehandling bli:

11 mand a kr. 14,00 = 154,00 kr. altsaa pr. m.*®
15400 . a
500 = 3,1 ore, hvilket er billig.

Maskinen forhandles her i landet gjennem
dipl.ingenior Tlarald Meyer, Kristiania., Pris op-
git til £ 160,00 f. o. b. London.

b) Maskinspredning, maskinsproiting.
Der er mange forskjellige typer for maskiner
{il dette bruk, men de kan inddeles i to hoved-
grupper, )
a) Maskiner hvor stoffes spres ut ved sin egeu
tyngdo (engelsk: gravity sprqadmg ma-

chines) og )
1 Maskiner hvor stoffet sproites ut under tryk
" (engelsk: pressure spraying machines).
Begge disse typer kan vere forsynt med ro-
terende ecller fjerende koster cllg.r med gummi-
trykkerter anbragt bak tqwredusaen for at av-
jevne tjereteppet (efterligning av haandbredning).

—_



*
|

-

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN 1

. Maskinene er utstyrt dels med dels uten jj-
sted. Naar ildsted mangler maa beholderen vuare
serlig godt varmeisolert, saa stoffet kan heholde
den nodvendige temperatur i timevis.

Kapasiteten for disse maskiner er fra 360 ].
op til 4540 L. De mindroe treekkes av hester, de
storre av traktor. Maskinene breder et tiwereteppe
av bredde 4—6 fot.

Av litteraturen fremgaar at arbeidsydelsen for
de storste trykspredemaskiner kan gaa op il ep,
10 000 m.* pr. dag. En stor trykspredemaskin sowm
jeg saa 1 arheide i Coulsdon & PPurby Urban di-
strict var paa 4540 1. kapasitet, arbeidstryk 75
pund pr. kvadrattomme, vanlig arbeidsydelge var
5000 m.” pr. dag.

Denne maskin var uten ildsted og {raktor-
trukkot. Se fig. 4.

Disso store trykspredemaskiuver er tunge, kost-
bare og gir som nevnt et daarligere resultat ond
haandbredning.

¢) Haandsproitemaskiner.

Dette er de maskiner man ser mest anvendt.
Tyvpen sorferer llll(l(‘l: trykspredemaskinene, men
gproitingen foregaar 191' Immlqcn, saaledes at man
i othvert oieblik er istand til at regulere sqof-
meengden efter behovet.

Maskinene er byeget soml de  forannmvnte
(jmrekjeler, men er utstyrt med slange og sprede-
stvkke hvorigjennem det varme ctjmrostofs By
kes ved Lzl gt llur:md(h-e\-}\n trykpumpe. Ar-
peidsirykket kan voere fra 25—40 pund S
drat tomme, trykket aviweses og Kontrellores Do

manometer Pan pumpens vindkjel. Likesom aljre- ¢

rekjelene» er maskinen utstyrt med ipdhvpe: .
mometer. Disse ln:lskincr_b.r_ vmre,“gg-‘ésrgc;.glscaln-
som regel utstyrt med 3‘-\'01511.{1110, saaledes at
{ryk fra pumpen kan: 1) presse ti@ren ut gienmon
spredestykket, 2) ‘11'1"'0 l-J:JEl‘Oll tilbake 1il kjelen
(ved arbeidsstans) og 3) presse luft giennem led-
ninger ut gjennem sbredestykket (for vensning).

Der {findes storre og mindre typer, heste-
{rukne og hzw.u(ltrul‘cne._ Haandtrukne bor fore-
traekkes. Bristowes Tarvia Lid, benyttet ved alle
de overflatehehandlinger og groutingsarbeider
jegr saa, disse maskiner (hc§1‘ell‘l_1l<llc) 0g Dbenyliet
o Cantar» Patent Road Tarring Machine,

" Stadsingenior Rygmner i Odense benvitet til
sine arbeider 3 smai 111215]&1110}',_1}\'01':w de to var
engelske og den % en n)" s'cln\els15k \"01"111(111 type
cgsaa indrettef for vedfyring. Denne siste er av
tvndero gods end den engelske og saaledes sna-
yere at opvarme, nien man ky:}u derved Dbli lettere
utsat for at brende stoliqt. 1'ypen var noget hoi;
sua den er noget besverlig at fylde ovenfra.

T Odeunsc benyttes dissec 3 maskiner paa samine
arbeidssted. De er smaa og haandtrukne og tar
bare 1 tonde. De engelske kostet kr. 2700,00 —
den sehweisiske kr. 1400,00. Hr. Rygner foretrak
den sehweisiske. Spredestyklket «dysen» er bedre
efter den sechweisiske end efter den engelske
tvpe, uttalte hamn.

De engelske spredere kan vamre utstyrt wmed
indtil 4 sproitemundstykker, som da sitter efter
hverandre paa straaleroret.

Beste regulering faaes _ve(l anvendelse av kun
1 mundstykke. Ved flere vil arheidet gaa raskere,
wen reguleringen vil lide, man vil lett faa for
meget stof her og der.

De schweisiske maskiner forhandles av fir-
maet: Ingenior Meisner-Jensen, utsalg for IKo-
revede automobiltralik, Kjsbenhavn.

Bfter haandspredemaskiner anvendes ikke

bredekoster eller lign.

Gallons l Liter

2]

IZksempler paa priser paa engelske haand-
spredemaskiner: :

«The Cuntar Patent Road 'Larring Machines»,
i‘iorhzmdlos giennem Bristowes Tarvia Ltd., Lon-
aon.

- . Ved tjere og 5

Kapacitet Y l:ljl‘\'ill = BEE e @, by
Arbeidsevne London 1922  Anmerkning
pr. 8 timer £5 Sl <l

=2 | '

78 || 540 J 830—1240m? 71—0—0 Haandtrukken
160 | 723 |on. 4000 m? |110—0-0))

200 | 910 | Kjendesikke | ‘20—0—o|| Heste-

320 | 1445 |men ca.  (165_0—0| trukken
$0u0 m? |

.Fig. 9 og 6 viser haandsproitemaskiner i arv-
beide, fig. 5 i Bnglaund, 6 i Odense.

6. Streing av grus.

a) Hensikten med grusstreingen er:

1. Grusen skal opta den del av «tjerestoffety
som ikke treenger ned i veideekket.
2. Grnsen vil sammen med «tjerelagets danne

det vandiette sliteteppe oppaa den gamle vei-

bane.

2 Grusen vil gjore sliteteppet mindre glat.

Ved anvendelse av {yndtflytende stoffer, som
treenger ned i veibanen, bor man vente nogen
timer, ved bruk av mer tyktflytende stoffer, som
praktisk talt ikke siver ned, kan grusstreingen
derimot uten skade ske umiddelbart efter Dbred-
ninge.

I tidligere tjeercbehandlet veidekke wvil der

selvfolgelig aldrig bli tale om «penetrasjon».
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b) Grusstorrelse og beskaffenhel.

Likesom veibanen maa grusen vaere ter og
stoviri.

Det beste materiale er pukmaskingrus av gra-
nit 10—12 mm.s sterrelse, dernmst ren og harpet
naturgrus av 6 mm.s kormsterrelse. IFinerec korn
maa ikke anvendes til kjerebaner, men kan be-
nyttes til gangbaner.

c) Spredning.

Grusen ber paa forhaand veere oplagt i dun-
ger i 15—20 m.s avstand paa siden av veien.

Spredningen foregaar som regel for haanden
ved hjxlp av spader. Med stor sving paa spa-
den kastes grusen utover, saa den saa jevnt som
mulig helt deaekker ctjerestoffetr. Grusmeengden
varierer med tykkelsen av tjeereteppet, fra 4 til
D BRI ES

Der anvendes ogsaa saavel haandtrukne som
traktortrukne maskiner for grusspredning. Disse
spreder grusen jevnere end haandspredning. De
er indrettet saaledes, at grusen spredes bredere
end hjulavstanden, saaledes at hjulene gaar pan
den grusede bane og ikke paa «tjereteppet».

Naar veibanen er heerdnet feies overfledig og
los grus tilside, Herdningstiden er forskjellig for
de forskjellige stoffer, for tjercstoffer ca. 1 maa-
ned i alm. sommertemperatur.

-

7. Valsing.

I England er det regelen at trafikken valser
overflatebehandlet veibane, men det skader ikke
at.-an\ﬂende en veivalse som imidlertid ikke bor
veie mer end 6 heist 8 ton. I almindelighet blir
trafikken paasat faa timer efter grusningen.

Under selve arbeidets utferelse ber den del av
I_)anen, som behandles, veere fuldstendig stengt
for trafik. I England hvor kjerebredden vanlig
Cr stor taes den halve veibredde ad gaugen.

III. Ulemper ved owerflatebehiandling.

Od?ver_ﬂatebehandlede veibaner passer meget
godt for motortrafik, mens de for hestotrafik lan
"fl’r% glatte i stigninger,

o SbO(tle_nse og omegn, hvor der er flate veier,
5 '3smgemqr Rygner aldrig hert klage over,
€ sIaaEamlle veibaner har vert glatte for hester.
sy ngli}l_ld 0g Skotland derimot, hvor veienc
23 fr(e)rt ike bl:a.t‘te som hos os, blev det uttalt,
e, Sft om vinteren maa veibanenc spesielt i
hel erlo_ ¢ grusstroes (det heender jo ogsaa med
ore almindelige veibaner j barfrost). Om som-

meren o b,
it derimot lot det jkke til at glatheten ge-

Jeg saa stadig hestetrafi
Iy st rafik
veler med stigning endog op til
lot il at klare sig bra,
ske .hestesko som regel
dertiden utstyrt med f1

Paa bituminsse
> 1:8 og hestene
tiltrods for at de cngel-
er helt glatte under, un-

ey : ate hoder paa skoens to
flegier, aldrig som vore red grev fOran.\Das det

i vort land sandsyuligvis fra forst av 1 ri
bli spersmaal om hehandling avmfllitteg; \'1(;}11(;; ‘dl'}
st1gp1nge1~ holder sig terrere og bedre, vil he’sté-
trafikkanter neppe finde berettiget a.u’leduim.r til
klage, saa frygt for generende glathet maa ikke
viere tilstraekkelig grand for os il ikke at prove
systemet. !

I Amerika anfores stigning ca. 1:17 at vwoere
maksimum for overflatebehandling.

¥n anden sak ved vor hestetrafik er, om ikke

vore liestesko med sine grev og pigger vil gi
«tjeereteppet» en slem medfart. Jeg konfererte
med flere engelske ingeniorer om dette og lor-
klarte dem hvad vi forstaar med «hestetraakkets
midt paa de smale veibaner, men de menie hul-
lene vilde klappes til og utievnes av trafikken.

IV. Omkostninger ved overflatebehandling.

Den veibane, som skal behandles, forutsmiles
utbedret og i fwerdig stand for overflatebehand-
ling, kun almindelig feining for stov er mediat
i efterfnlgende priser.

Bristowes Tarvia ILtd.s entreprenorpriser ho-
sten 1922 for overflatebehandliing med tarvia B
var:

Forutsetlning: Arbeidsherren bekoster og
fremskaffer grus. Bristowes holder: Iaand-
sproitemaskin (tjeerekjel) og hest. Tarvia samt
alle arbeidere for feining, sproitning og grus-
ning.

Arbeidslon

Forutsatt tarviakvantum Pris pr yard?

pr. time .
1) I gallon tarvia pr. 4 yards? | 3Y2—4'/4 d. {l sh. i 1
aff it — ., 53 — |33l sh. 3 d.
AR s S & aill ey S 037
Omsat 1 norsk mynt og maal tilsvarer dette
naar kursen saettes 1 £ = Lkr. 25,00.
1) 1,37 1. tarvia pr. m? kr. 0,36—0,44 pr., m?2 Arbeids_l.
21,101, — — , 031—036 — 11,25—1,56
30911, — — , 023—028 — | pr. time

Tarviapris f. o. h. London 1922 kr. 0,23 pr. 1.
Samtlige arbeidsntgifter | maskiner og“admini—
strasjon kan seettes il ca. kr. 0,13 pr. m.

Overflatebehandling med Road-Board _tjml‘e
blev i England efter tjeremangden sat til 4—
9% (. pr. yard® eller kr. 0,50—0,31 pr. m.* alle
utgifter, ogsaa administrasjon medregnet.

I Danmark er omkostningene sat til danske
kr. 0,35—0,20. i

Behandling med Spramex koster pratisk talt
det samme som Tarvia. Det samme er opgit at
veere tifieldet med blanding av bitumen (tung
petrolenm olje) og tjere.

Priser i Odense juli 1922.

Arbeidsfortjeneste danske kroner 1,12—1,29 pr.
time.

Tarnac.
ey Rey ARG @ NS08 5088 oo — kr. 0,24 pr. m?
0,0067 m3 grus 4 20,0.......... — S L
A= ]e1d 81 NS S = ,, 005 —

Den hele overfl.hbehandling danske kr. 0,43 pr. mg

Asfaltolje.
AT SR ()52 PP SRS PN B8 () 7.0 S D1 T
0,0125 m3 grus i 20 To1e, NEOR 4 AN — SR TR
ATICTMBIET % o St gt — oy G119 -
Det hele arbeide . ......... danske kr. 1,05 pr. m?

e =
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Som man vil se utgjor tjwre- eller bitumen-
stoffets kostende den viesentlige del av de sam-
lede utgiftor ved overflatebehandling.

Saaledes ved timre ca. 40 pet., tarvia a0 pet.
Tarnace ca. 99 bet, stallolje ea. 65 pet.

Den billigste ulforelse faaes ved tjwere, men
som tidligero meviit maa dette stof ofte fornyes,
da tjreren «dor» efter 1 aars forlop.

V. Trafikgra@nse for anvendelse av overflale-
belhandling.

()‘.ern;ltebeh:mdlin:: ansees i ()dc.nse lilstl_‘zvk—
kelig for at beskytte en almindelig wod evn
vandbunden maku(l-mn\'el (gzl. 20 em. t_\'kl;‘ vei-
drekke pad crholdi sandjord), hvor trafikken
ikke overskrider 300 ton pr. d:lg 1'Q1- 6,0 m. bred
voibane- eller «dobbeltsporets vei. En 4,0 m. bred
vei maa formentlig regues cnkeltsporet, og tra-
fikgrensen for covertjrering» for denno b.re(})de
bor derfor neppe sttes loiere end 150 optil 200

. ag.
R Slz)l,'ndnlﬁdcr stolfer nfuvnt kan t.ia‘r_e anvendes
for tralik mc(.l smaa ]1.Jult1'yk. I,E'L‘ hjultrykkene
Aore bor tarvid cller lutum?nstouer benyttes.
st E"glul]d saa Je overflatebchanding av 5,0

I-od vandbunden makadamvei paa The Ling-
A bli{ond (bvgdevei) i Upper Warlingham, no-
field il syd for London. Trafikken paa denno
gen v]']l]r iliiw stor efter engelsk opfatning, men 2
NG :Lr pr. time passerte 1 av de store mororbus-
gnfléfleﬂl London med kompakte hjul og vegt av ca.
gelton og av O til. D_zlssertcs veien av motorlaste-
vogn ((]ulllDll'uth-OIOI)v m]cd vegt 1 lastet stand ca.
10 ton. Her blev aiy ‘f“; ti' t‘}r"lﬂ B med gjiennem-
snitlig (fPA b R R ARl 01s.to gangs behandling.

1 Odense har ‘S“ltSlllgeluor Ryvegner anvendt

ortjering med Tarnac 1I paa vandbunden ma-
PN qa 7 m. bred gate hvor trafikken er 450
kadam D o (Gatebanen blir oversproitet 1 gang

.. dag. 3 :
ton IL)l:ru: T ser ut il at klare sig.
IAC L SR

«jm-nbaneg:alen», som forer direkto il
Paa w godsjernbanestasjonen, er trafikken
person- 0‘:], dag, storste lastebilvegt 8 ton. Her
1140 l‘Olll{lv(;ncl. paa den ca. 20 em. tykke vand-
har hr. &Eadilm sproitet asfaltolje, som midler-
bundng l.uilsl““"mg’ ingen spesiel dranering,
tidig 1°1a11‘ngen blev utfort 1921 og fornyet 1922
Behand _lm endnu god ui; om den holder i
og gateut;f veere et sporsmaal.
lu:ng(!cn 3 eksem_pler svnes at garantere, at den
Dias0 70'1{01' navnte granse for dobbeltsporet
av hr. R‘\f’ 300 ton pr. dag for overtlatebehand-
veibane &V for hoi. Hvad der fremforalt i disse
ling, ikke ?;1(]01'1 er at vaere paa den sikre side
“Tbcidcr.g.J:- senerc kan man eksperimentere sig
fra f”-rSt ;,L s’nmu til yderligheter.
frem i de qder trafikken 200 {on pr. dag for 4,0
Ovcl‘Sin bor antagelig de efterfolgende ster-
lln. brflfl(]le:edﬂ.m-c metoder benyttes,
kere, ;

BITUMINOSE VEIDIIKKER.

. «q bestaar stort set av et ovre ca. 3" {ykt
Dls:o.sset; bituminest behandlet pukdeekke
Szlmmcul)lc‘_od forbindelse hviler paa et godt wval-
o m.ed .51 draenert  stenunderlag  (fnndament).
]s?ett ?,?nn\ninﬂse veidaekke er saaledes bygget op
RO don ganle vandpundxw maku(lsun, men l'ned
den +msentligo forskiel at dgttes ”i}-’kllg(} bind-
stof bestaaende av vand og [inkornig grusmate-

en artikkel
tat nogen
overhoide j
stater.

1D

rial er erstattet med ot A logn
stof. Dette stof | d det stabilere bituminos

; kan ifyldes puklaget paa arbeids-
}{I:S?(?n’ 11}010(1(:11 kaldes da «grouting» eller puk-
age b_enl\elte stener blandes paa forhaand med
stoffet, transporteres frerdig til arbeidsstedot og
nedlegges «bituminous kakadams (bituminos be-
ton.) Denne siste metode ansces for at veere
}’0(11'0 08 tildels sterkere end den forste, og eor
1eller ikke saa avhengig av veirliget som denne,
m.(.m 19‘1\3\'01- for litt storre arbeider et lite ma-
sl\mglt zu}laag,_ 0g cr noget dyrere i utforelsen.

For bitnminoso veidekker kreves end mero
¢nd ved overllatebehandlet veibaner at veidwmk-
ket stottes solid langs sidene enten ved skuldre
¢ller Rantsten for at hindro sidebevwegelse i daek-
ket. De bitnminoso veibaner anfores at gi noget

bedro fotfmsto for hester end overtflatebehandlede
veidmekker.

(Fortseettes.)

OVERHOIDE I VEIKURVER.
I dansk tidsskrirlt «Ingenioren» nr. 26/22 er i
av stadsingenior H. V. Ry guner ind-
interessante oplysninger augaaende
veikurver i forskjellige av de tyske

I Sachsen anvendes sidefald i kurver, hvis

radius er unfler 60 m. Tverprofilet formes med
en. meget skjov oprunding, idet hoideryggen av
\210" legges sterkt ut (il siden, f. eks. ved en
85 m. bred wvei ] :
ste tverfald blir 1 ;1
et ensidig fald
end 50 m,
snittet er retlinjet.
mulig paan
dius end 50 .
Baden har man
profil, hvis gver

nederst(_a halvdel er svakt buet; men man har hat
\'unslfellg;hetcr med vandavledningen.
der til at staa vand i fordypmingeno og dels skar
overflatevandet i sterke regnskyl furer tvers over
Kjorebanen.

»9 m. fra ytterkanten. Dot stor-
5. I Wiirteuberg anvendes
Paa 1 : 20 i veikurver med mindre
radius, og veibanens overflate i tver-
I Bayern holder man saavidt
at ingen veikurve maa ha mindre ra-
0g bruker derfor ikke sidefald. 1
anvendt ensidig tverfald med et
ste halvdel er retlinjet, og hvis

Dels kom

Mo e A . . .
Fra samme artikkel hitsmttes endvidere en

tabel for sidefald og kjorchastigheter wved for-

skjellige Lkurveradier. I tabellen er angit den

teoretiske hastighet hvorved hjultrykket vil virke
vinkelret paa veibanen, og i kolonnen ytterst til

hoire hastigheter der er 50 pet. storre og hvormed
man formentligr vil kunne kjore med sikkerhet
uten at overanstrenge hjulene.

Kurveradius Sidefald Tcox. h..r Till. h.
30 m. g Al 19 28
40 » gk () 30
50 » 5[ N=28] (5 20 30
60 » 1:20 19 29
70 » i S0 20 30
80 » JLER= L 20 30
90 » 1 220 21 31
100 » 195528 21 31

Det fremgaar av denne tabel, at man kan op-
naa en hastighet paa ca. 20 km. i timen med fuld
sikkerhet, mens mindre personbiler uten storve
risiko kan passere kurvene med en hastighet av
ca. 30 km. i timen.




16 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTAREN

NOTISER.
INTERNASJONAL VEIKONGRES.

Den 5. internasjonale veikongres vil bli av-

holdt 1 Milano i september 1926 cfter folgende
program:

Avdeling I: Byaning og vedlikeliold.

Bptongveicr.
thqmen- og asfaltveicr. Betingelser for biu-
demidler og stenmaterialer.

Normer for leveranse av stenkultjere, bitu-
men og asfalt til veier. >

Py -

e

Awvdeling 1I: Ferdsel.

Tr.zl.i‘ik.tmlling'. Istandbringelse av felles in-

gzlnasaonale regler.

2 Dé:tl‘%selshensyn i byene. Trafikregulering.
- emne er endnu ikke fastsat.

VEIENES AAPNING FOR AUTOMOBILKJ@RING

Arbﬁil&:ﬁ;{l&l‘ttn kel. resl. ay 7. desember 1923 har
ST artementet fastsat felgende bestem-
8. Januar 1924: Ved kjering med motorkjeretoicr
baa nedennazvnte hovedveistraekninger i B o t-
ne herred maa hastigheten ikke overstige 20
km. i timen.
_’1. Ved Guldhaug stasjon paa den ca.
330 m. lange strakning ira kjebmand Tolle-
ruds estre havehjerne til Godaker laererbolig.
2. Ved Klevbraaten fra Holme-
Svt}‘ﬂ'nd bygrense ved Ilestusvingen til Sy-
:Ygilsl_(_}ﬁll'l‘ans hl}s paa Grefsrudeie samt fra
viselténet ved kjebmand @verby’s hus til vei-
s e 19(‘))‘2"011&’)1' thzumes Solvernes’ hus.
e strze.-k : Ved kjoring med motorkjoretoier
iy ’ve:l‘lllgen Ragnhildmd — forbi bebyg-
e SKtO;l{islt_etgen av den wvestlandske
ikke. overstime 24 L;}f 31%]1);3‘;1“ maa hastigheten

9. januar 1924
forbuds 5 parpiorvognkioring er indtil videre

alkken fr : i ! :
21 %gjtell 1 Hauge sf&z; g,lsketoxvet til Skipper-
nomar 7924: Den ved kgl. resolusjon av 24
vember 1916 utf J av :

] erdigede best

e : A stemmelse o

‘Et(;r;(;gsnlx.lerm.g paa hovedveien So(ic nncll 3&

e, undg;lnd indtil videre skal vare for-

g fas’t e geefltle forsi';awdt kjoringen foregaar
T erhvervet bevilling a -

kommende myndighet, ophaves. G

’

21. januar 1924: De ved kgl yresolusjon av 13.
oltober 1922 utferdigede bestemmelse for kjo-
ring med motorkjoretoier i Mosjoen gies
et tilleg til forste ledd, hvorefter bestemmel-
senc indtil videre blir saalydende: «I Sjoga-
ten mellem Thorolfs gate oz Peter Bechs gate
er kjoring med motorkjoretoicr bare tilladt
efter nmrmere reguering av  politiet. Det
samme gjelder Skjervgaten og IPeter Becehs
gate mellem Kirkegalen og Lagmannsgaten
oz det parti av sistnevnte gate som ligger
mellem Skjervgaten og Ieler Beehs gate.

gvelseskjoring med motorkjoretoier
bare foregaa i de gater politiet anviser.

93, januar 1924: Den ved kgl resolusjon av 7.
juli 1913 under post 2 d utferdigede besiem-
melse for motorvognkjering paa hovedveicn
Fagernes—Sogn og jordane fyl-
kesgr@nse, hvorefter der i den tid av
aaret da veien trafikeres aw rutegaacnde
motorvogner bare maa kjores til de samme
klokkeslet som er bestemt for rutevognenc,
opheves forsaavidt angaar veistraekningen
Fagernes—9ilo.

. januwar 1924: Den ved kgl resolusjon av 21.
mai 1020 utfmerdigede bestemmelse om at mo-
torvognkjoring er forbudt paa strakningen
Myren—Skotfos, undtagen forsaavidt
kjeringen foregaar i fast rute efter vedkom-
mende myndighets narmere bestemmelse el-
ler til de for ruicgaaende motorvogner fast-
satte tider, ophaeves.

3. januar 1924: Ved kjoring med motorkinreteier
paa den vestlandske hovedvei i Bot-
ne herred ved Ramberg skole fra Claus Kle-
vans hus til forbi Strandnes (ca. 360 meter)
maa hastigheten ikke overstige 20 km. i timer.

maa

e
O

PERSONALIA.

ANSATTELSER.

Ingenior Gabricl Finne er ansat som avde-
lingsingenior av kl. B i Rogaland fylke

Som kontorist ved veiadministrasjonen i Op-
land fylke cr ansat sersjant Steffen Grefte-
ereff.

Som opsynsmand ved veianleggene i Sor

Trondelag fylke er ansat Ole Selnes fra 1. ja-
nuar 1924,

UTGIT AV TEKNISK UKEBLA®D, KRISTIANIA

Ab 'ig: i
onnementspris: kr. 10,00 pr. asr. — Annonsepris: 1/1 side kr. 80,00, 1/2 side kr. 40,00
. 3
1/4 side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Akersgaten 7IV.

Telefoner: 33241, 33698.





