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sommeren 1922,

Av avdelingsingenipr B. Lassen.

(Fortsaettelse fra
B BppUx\llNﬂS MANADAM. — IFYLDNINGS-
U aLLER PENETRASJONSMETODEN.
Beleynelse og anvendelse.

Gronting? er den engelske betegnelse for uf-
<Uro s bitumninos makadam, naar det

bitu-
1(»}03’50 stof paa arbeidsplassen iryldes ellen-
l}“:nllme o i nys utlast oz lettere valset pukdakke.
ra Hos 0SS vil «bitimnines makadams  vistnok

besto fzellesbetegnelse; nwrmere beteg-
M ee kau gis vefl.lzltl S_:L‘tte {ch anvendte stof
S makadam, staledes f. eks.: Bek-makadam
01.1_1' mﬂl(ﬂd“”l’ asfalt-makadam o, S, M\ ’
“'r‘”‘d-todc“ anvendes saavel tjl nybygning som
. ‘\-m.s-tcrli“i“g av  gamle .\'eidmkkor. hvor mo-
til 101!-‘1’1'cn er for tung, for al den foran he-
lorn-u{‘l)"0\,01-]'1;1Lcl)eh:1ndling med held kan an-
skrevl

vendes.

vivre den

! d(,meul(’t (stenunderluget eller den gamie
el veibane).

3 ,yh\'ﬂ“i"g hor fundamentet uttores som
! 1..,1éct vandbundet kult- og mellempuk-
ot wodt “Vetv med bindfyld av ren grus) og bor
diekke e elst utsiettes for trafik saalienge indtil
VLD, getningr ansees usandsynlig., Fun-
l’rmnudlg‘j .\-kkOlSt‘/ avh@euger av grundens be-
(l:nnvlltct? . prafikkens art. I Road-Boards spe-
slc:ll'l'el{llet‘ 0= o tykkelsen under ahmindelige om-
bil‘ikusJO“el‘l. sat i) 67 (Yorutsat at veilegemel er
ht:l\ndi!-"het.(’ geerlig fast og bheeredyktig grund ned
dr:cnvl‘t)» ! for lere o anden blotere gruud ikke
til 47, IUS” pisse bestemmelser gielder engelske
under ll.r()l' lastebilvekten kan gaa op i 20 ton
forheld I,\L 4 hjul, altsaa op til 7 ton hjullryk.
fordelt p:iumlp derfor de nwvnte tal viere mere
THos 0SS J
end Sl(_)mluog_;;munvl vei er {ankt forsterket bi-
Hvis Lgl'lcl' grontlingmetodeu, maa maun paa

1”“1“””5(‘1' ved ophugning av smaa grolter i pas-
forhaanc der undersoke om det gamle vei-

qystand 2 p N
ax golid nok til at danne fundament for

Hvis veidiekket viser sig at vare

|, cr havedregclen den at dmkket rores
st(_’rkt: 110\1,."' spesielt paa mitten, kun bringes
;m“f'hi.:’(tmi“ (],:‘-.ereusslmnmelsv med fordringene for
o M

sendo
diekke €v ;
det nye dekke.

nr. 43, side 13.)

det nye deekke ved litt oprivming og eventuelt
anvendelse av ny, god puk og grus. Huller og
unjevnlieter utbedres paa vaulig maate. Alt nytt
stampes eller valses godt under vandtilsaetning.
Lr det gamle veideekke derimot daarlig,” tor
tyndt, lere- eller stoviyldt og profilet viesentlig
torskjellig fra det vordende, maa d®kket for-
nyves san det tilfredsstiller fordringene. Det kan
i saadanne tiltwelder wwere hensiktssvarende at
rive op det gamle dakke (engelsk: csearifying»),
sortere (harpe) materialene og kassere alle [li-
nere partikler (efter Road-Board: alle materialer
under %), _ Detto system svnes strit hos oss.
Rornstorrelser indtil %4” burde kunune godtas.
Med disse grovere partikler og nye gode mate-
rialer til erstatning av de kasserte ombygges vei-
d:vkket under solid -alsing og vandtilsetning i
overeussteimmelse med de opstille fordringer.
Som ved bygning av almindelig vandbunden ma-
kadam bor der ved dette «fundamentarbeides an-
veudes tunge valser.

Dette nve fundament ber om mulig trafike-
res for anbringelsen av det bitumingse puk-
diekke, saaledes som tidligere nwevut. Foraarsa-
ker fralikken skade paa fundamentet, maa selv-
sugt disse repuarveres, ter det nve dakke lagzes
paa,

11. Dei bitwminose pukdwhke.
1. Stenmaterialer.

I"or bituminese pukdakker kreves ikke guan-
ske de samme egenskaper av et stenmateriale for
alt dette skal vare godt som for vandbunden
makadam. 1 England blev anfort at for bitum-
inest pukdwekke er det ikke nedvendig og heller
ikke at anbefale at benyite de haardere sten-
sorter som f. cks. granit. Er pukdakket ordent-
lig konsolidert og cr det ntslyrt med det ned-
vendige vandtatte sliteteppe, vil det bcste_og-
sikreste resultat opnaaes ved en skarpkantet, last
og seig bergart, som f. eks. haard kalksten («li-
mesiones) og endnu bedre ved de porese male-
rialer, slagg fra smelteveerker og tra koksovuer
(«Clinkers). Disse to sorfer slagg ul\':Blgqs om-
hyggeliz og kun de haardere er iln\’(‘lldl?ll;}.‘(‘ 1.11
pukmateriale. Mens slage, og kalksten viste sig
il vere daarlige materialer for vandbunden -




18 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

kadam er speciell slagg et fortrinlig malteriale
for bitnminos wveibygning.

Da puklaget utbredes lost i 3%"—4” tyk-
kelse, bor ingen puksten vare over 2% Der
zis mange regler for gradering av pukstenene.
Road Boards spesifikasjon anferer: 60 97 maa
kpuses til 227, 35 ¢p til storrelser fra 234 {il
1%”. Endelig 5 95 smaapuk varierende fra %"
ned til */s’ skal benyttes som twetning paa top-
pen, efter at det bitumingse stof er ifyldt. Det
anferes at man for haardere stensorter beor be-
nytte mindre pukdimensjoner end for bletere. I
Skotland blev saaledes for granit og basalt be-
nyttet folgende puksterrelser: 70 95 27, 20 9
347 og 10 95 %7—'/s” maskingrus, hvilket siste
benyttes paa top til tetning efterat stoffet er
ifyldt. :

I firmaet Shell Mex Lid.s beskrivelse for
grouting med wmexphalte anferes for de bergarter
firmaet vil anbefale: granit, kalksten, Whinstone
og slagg: 60 9, 27, 30 9, 1%” og 10 9 %"
vilde vaere at anbetale, hvis det var mulig at ga-
rantere god og jevn blanding. Men i praksis vil
de forskjellige storrelser skille sig ut under trans-
I—‘O?t_ Paa tog eller vei. Firmaet anbefaler derfor
British standard storrelse 2”7 — altsaa cen puk-
stenstorrelse. .

2. Anbringelse og walsing av pukdeklkel.

Overflaten av det foran beskrevme fmrdige
fundament (gammel vei)l maa forst lkostes rent
for stov, smuds og lose partikler, saa det bitu-
minose stof kan faa anledning til at faeste sig
godt til denne flate. Har fundamentet vaert ut-
sat for trafik maa eventuclle feil uthedres.

Den del av veien, som skal behandles, maa
nu stenges for al trafik helt til dekket er val-
set efter ifyldningen av det bituminose stof. Puk-
d®kket kan saa anbringes og utlegzes lost i el
lag av 3157 4» (jlgvarende 2% —3" komprinert
deekke efter valsingen. Som tidligere nzvnt ber
brkstenene bhestaa av skarpkantet, fast og seig,
h(f]'dhm' og helst porps bergart. De enkelte stener
(ll[é‘l‘l \<me Tene og stevfrie og der maa blandt

em ikke findes fremmede bestanddeler. Puk-
stensto}-l-elsell bor graderes som foran nmynt.
1agth)Lzs(:.~ta2y stor:stc viktighet at stendeekket blir
antall a\’lsfr f)vex _('let hfalcl. Antall uv’st,ore og
huh-ummene] d“; E)ll'l_\stenel, -&'?'0“'-0]50 og fasong av
A T » hvori det bitnminese stof seuere
skal fyldes, maa vesre mest mulig ens pr. flate-
en_het. Ansamling av sterre sten paa etlt sted og
mindre paa et andet vil foraarsake nensartede
hulrum og wulike bareevne for deekket, hvorved
hf;lger for eller seuere vil opstaa. For at undgaa
disse ulemper og for at opnaa det jevnest mn-
lige resultat, hvis man vil anvende flere puk-
storrelser, vil det veere heldigst at fremskafte
hver pukstorrelse for sig, ikke blande deni sam-
men paa forhaand. De store pukstener maatie
man da forst omhyggelig utlegge og trykke sam-
Iren ved langsom og let valsing, derpaa oppuaa
dette lag spre de mindre stener, berste disse frem
og tilbake, sua de hest mulig fordeles, hvorved
de ved valsing pakkes og kiles ned i hulrum-
mene mellem de storre steuer. IFor utferelsen vil
det veere en forenkling og en fordel at anvende
kun een pukstorrelse, men hulrnmmene blir da
storre, der kraves mere bitnminest stof (fordy-
relse) og faren for sidchevargelse i dickket under
tung trafik vilde wvokse.

Naar pukken bringes frem til arbeidsstedet,
bor man tippe den paa sidene, ntenfor veibanen,
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Cnder ingen omstm@endighet maa man styrte ma-
terialene paa den flate, hvor de skal anvendes,
idet en tippet pukdynge altid er mere kompri-
mert end et lost utspredt deekke. Desuten vil der
altid i en saadan dynge viere stov og mindre,
lese partikler som man jo siraxver og horster for
at faa vek fra fundamentets overflate. Mar puk-
ken ligget paa siden av veien saal@nge at den
er blit stovet, maa dette flernes ved borsining
cller spyling t'or utlegningen. Man maa imidler-
{id erindre at stenene maa v:iere torre, naar det
bituminese stof skal ifyldes.

3. Pukdekkets valsing.

e lost utlagte puksten maa trykkes og kiles
zodt sammen ved anvendelse av en 8—10 ton
valse. Valsingen som utfores tort, heg_\'l.ulcr
lange veikanien og arbeider mot veiens midte.
Vaulsen bor ikke starie eller stopve fou-_l-e\-el-sc—
ving paa det tynde lose puklag, men kjore helt
over lagel. Det -er lettere at komprnnorc‘ ct
divkke av mindre puksien cud av storre oy like-
ledes lettere et deekke av blandet stenstorrelse
end av een storrelse. Valsingen maa 'nl.[‘m-cs av
en kyndig mand og megel omhyggqhg, da den
¢r grundleggende og bestemmende for det hplc
arbeides soliditet. Der maa ikke valses for 1'110,
men heller ikke for meget. Ved ukyndig valsing
kan pukdmkket bibringes bolger, som det senerc
praktisk talt er umulig at faa helt nthedret. ®m
belgene or smaa o nmsten usyulige fra lorst
av, er de hurtigkjoreude motorvogner gode karcr
til at «opdage» dem oy swmtte dem i eswvings.

Valses pukken ltorlite, vil resultatet bli el for
svakt veidekke, trafikken vi_l danne bhelger og
spor. Valses der formeget, vil de enkelte b:teuel'
knuses, og kanter avbraekkes, 11’0}'1111(101' .damlcs
stov og finere partikler som vil fylde hu_hmn og
bindre det bituminese stof 1 at {raenge jevnt og
godt ned og omkring de cnkcl_te .st,encr. Deekket
blir uensartet og trafikken vil for eller scnere
fremkalde bplger. Man mener i Englznld al en
stor del av belgene paa de gamle veibaner skyl-
des feil i valsingen, kanske mest det at man un-
der de forste bituminose forsnk anvendte for
tunge valser. Man brukte de samme vq_lser sonl
man hadde fra bygning av vandbunden maka-
dam og vekien av disse var ofte 12—16 ton of
kauske endnu mere.

Under valsingen beor man ha puk til disposisjon
for at utfylde smukninger o. 1. Ingen moeic maa
spares for at veibanen veéd endt valsing blir jevi.
Valsingen kan avsluttes naar dakket cr blit
devnt, fast og de ecnkelte stener ligger rolig,
naar man gaar paa doekket. Der kan anvendes
motor- eller dampvalse. Dampvalsene ansees for
bedre og finere maskiner end motorvalsene, Un-
der valsearbeide ber man hindre spild av smore-
olje, aske o. 1. fra valsen paa pukdwekket.

101, Ifyldwing av bituminest stof, smaapuk pac
top oy walsing.

Likesom ved overflatebehandling maa dette
arbeide kun foregaa i tert helst varmt veir. I
regnveir maa arbeidet indstilles og ikke paabe-
gyvndes for pukdekket er helt tert. Ifyldingen
maa ske snarest mulig efter pukdakkets valsing
oz trafikken maa, som [or n@vnt, holdes borte
fra det oieblik rundamentets overtlate er ren-
wiort og ifyvldingen ov overflatebehandlingen er
utfort.

-
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Som ved de torannavute arbeider maa an-
bringelsen av stoffet ntfores noiaktiz og omhyg-
zelig, Det maa noie paasees at ifyldingen sker
Jevnt og at det for vedkonnnende stol fastsufte
kvantum pr. flateenhet blir anvendt. TFormeget
stof vil som regel medfore ssvednings i varmt
veir og danne et mykere ophoiet parti, hvor fra-
fikken vil lave spor. Ved anvendelse av forlite
stof vil partiet Dli skiort. Likeledes maa iakltas
at stoffet under paafylding har den foreskrevne
temperatur (noget haiere i koldt end i varmt
veir). A

Ved anvendelse av alle {jere- oz bitmnulen-
stoffer blir puklagets hulrnm kun delvis ryldt.
Hvis hulrmmummet fyldtes helt vilde dickket i varint
veir bli forr mykt og ustabilt. Kun ved bruk av
spesielle rerdiglavede Dblandingsfabrikater  som
astaltmasse tra Hans Guldmann i Kjobenhavn
(bitumen —— kalkstov -- sand) eller tmrdiglavede
blandinger av bek og sand fyldes alle huolrnm
helt til puklagets top. Ved disse fwerdiglavede
blandinger - er det nodvendige mincralske fyld-
stof, som skal gi pukdekket den fornodne sta-
hilitet, tilsat paa forhaand.

Umiddelbart efterat tijwerve- eller bitumenstol-
fot er ifyldt spredes 3% 7—/" smuaapuk paa top
for at tatte hulrummene i pukdakket.

Smaapukken spredes best ved stor sving paa
spaden og for at opnaa god fordeling bor koster
anvendes. Der maa ikke anvendes mere smaa-
puk end hvad der kraves til omhyggelig taetning
av  hulrummene.

Haand i haand med spredningen av  detto
taetningsstof skal dekket komprimeres ved ny
ralsing.  Herunder vil smaapukken trykkes og
kiles ned i dwkket. Om nedvendig maa mere
smaapuk stroes paa under valsingen. Under dette
arbeide cr pukdekket varmt og er derfor let at
kompriniere. Valsingen bor i almindelighet tort-
siette indtil daekket er avkjolet.

IV. Slitedwkke.

Naar komprimeringen og nedvalsing®dn av
1zutningspnkken er ti!endcbrugt, wjenstaar torseg-
lingen av d_cL bitnmingse pulu.lagkke. Dette sker
ved at anbringe CEH’zmdliut slxte_dmkke paa 1)1.11\'-
lagets overllate. Slitedaekket utfores som almin-
(ilig‘ overflatebehandling, som regel med anven-
dﬁlsc av det samme l)il}uninusc stql‘ som man be-
nyttet i pukdakket, allid grusstroing paa toppen
oz endelig som regel valsing, saa overflaten bliv
jovn og ensartet. Stof- og grusmangder soim un-
der overflatebehandling nwevnt, Anvendes (yki-
flvtende stoffer kan grovere maskingrus optil %"
med fordel anvendes,

Det er ikke nodvendig og heller ikke onske-
lig at utfore dette slitediekke umiddelbart eftervat
puklaget er valset, Tralikkon bhor smifos paa el
g—14 dager ecller endnu ey For overflatehehaid-
lingen sker.; nien det nyg komprimerte pukdwkke
por forst 1"1la ligge ifred rop trafikken et dogn
cller saa. For overflatehehandling san sker maa
S01L \tunlig_vmhmlen kostes godt ren for stov,
smuds og finere partikler, forst med stive, saa
med myke koster. Pukdwmkket vil da vise en ru
overflate, pukstenen vil stikke noget op of danue
et utmerket faste for slited:vkket.

Til strening maa som wanlig kun anvendes
ven, tor grus (pukinaskingrus) fri for stev ele.
Upder alle omstendigheter bpr slitedaekket an-
Lringes saa belids at veibanen er randteet for
Lostblote og frost kau indtree.
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NG T D il o .
lll)(ul.smelquu ror fylding av det varme bi-
tuminose stof i veidwhket.

|nut(l):l(i}l;'l~l‘ ll){:n.lxll dcxi‘\'idiseullig' bli sporsmaal om 2
3 £ aandfylding eller b) any S¢ av
e ‘ 1 3 myendelse ay
Im-mdbl)rmtcmuskille\'. i gk
Tykflytende bitnmen eller
it som regel haandtyldes.
kan anvendes ror tiore
Ly ndtflytende stofrer.

asfaltiske stofrer
S, mens begge metoder
stoffer, tarvia og lignende

B SI)ll(‘igf“(l‘m{_(.lf.ultlz‘)fy 'ull'ures bost_ ved hjalp av
= ll ¢ Kandetyper, en med liggende ca. 87
l::ﬁ:-: ::ﬁl{?\l(}:fl Lllll',)l" (Zg-u‘;ig. :i) ‘og- en anden med

Rl R L T ameter (se rig. 8).
dlc}]: (l‘d..ll)llg. i s}n:e‘(l_cs‘s'lofl'et paa i strimler langs
veilbanen, arbeidsliengden bestemmes av kan-
dens indhold og det fastsatte kvantum pr. flate-
L‘llhe't. Ved denne metode vil det som regel varre
llensnk(sma:ssig‘ at efterfylde eventuelle mangler
ved bruk av den anden kandetype. For jevn
spreduning maa marsjtakten wviere raskere, naar
kunden er ruld, end naar den er henimol tomn.
Der maa paasees at tutens huller er aapne til
enhver tid.

l).) Disse sproitemaskiner er n@vnt under
overflatebehandling og fremgangsmaaten cr den
sun}mo, ]:un benyttes der wed «<grontings mere
stol pr. flateenhet end ved overtjwering. Sproitin-
gen bor spesiclt ved denne metode ske giennem
kun ett mundstykke.

Ved begge disse metoder kan godt resultat
opnaaes ved omhygeelig og samvittighetsfuld ut-
forelse. Spesielt maa der paaseces at stoffet ikke
flvter over tidligere behandlet omraade. Saavel
kandenes tut som sproitemundstykket ber hol-
des san nzeve pukdwekket som oversikten kan til-
late f. cks. 8"—4”, porat ikke det varme stof umno-
dig avljoles.

VI. Bituminose stoffer for grouting, briser oy
arbeidets kostende.

Ved grouting er det meget om at gjore at
det bituminose stof er bibragt den riktige haaird-
hetsgrad (spenetrations) avpasset efter klimatet
i vedkommende distriki. Stoffet maa taale ‘ste-
dets laveste temperatur uten at bli spredt (briste)
og taale solstek uten at miste sin fasthet (smelte).

Saavel tiers nr 1 som nr 2 er for tyndtfly-
tende og ustabil for grouting.

a) Sterkulbek

cr det billigste av alle de stoffer som kan be-
nyttes til grouting. Jeg forhorte mig derfor om
defte stof 1 England, men i Syd-England {ikk
jeg det svar at bek var «a thing belonging to
the past» som vi ikke burde befatte ‘oss med.

Ved at beskrive tratikforholdene her hjemme
o vore veier uttalte Cityingenior Mr. Collins
i Norwich: «Bekgrouting er den billigste metode
efter overflatebehandling og kan gi et godt re-
sultat for middels — og lett tralikerte veier, naar
gode materialer anvendes og arbeidet er riktig
uifort. Men bekket maa wvwere godt. Kemikerue
maa raffinere og behandle det, indtil dets konsi-
stens blir _avpasset efter de klimatiske ['0}*1101(1
paa  vedkommende sted (riktig «])enet_rutlon.»),
Den samme uttalelse fikk jeg ogsaa av ingenier
Mr. Blake (Limmer and ‘Frinidad Lalkka Asphalt
(o) og surveyor Mr. Donald R Co:\" (\\:lil‘lillg,
Skotland). Imidlertid saa jeg hverken i Tngland
eller i Skotland utforelse av grouting nlcd._ bek.
Det svnes i disse land med derwvwerende tralik at
viere «a thing belonging to the pasto.
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Bek-makadam (grouting) 4 Odense.

Stadsingenisr Rygner 1 Odense forsokie som-
weren 1922 grouting med bek. Han benyttet bek
fra De danske gasverkers tjeroefabrik i Nyborg
som fremstiller det med en frit-kulstofgehalt av
12--13 pet. Bekket tilsiettes like deler (hulmaal)
tor, fin sand fra stranden (hvis fuktig koker den
over). Bek og sand opvarmes hver for sig il
150° €. Sanden blandes varm op i bekket, der
rores stadig om i kjelen.

AArbeidet utfores saaledes:

1) Paa den gamle vei anbringes som vanlig
det nye pukdaekke bestaaende av 2” puk iblandet
1. Trykkes nogenlunde fast sammen til ca. 7
em tvkkelse ved let valsiug (tort), tiljevnef.

2) Bek og sandblandingen 150" . paafyldes
ved kander. Til at hegynde med ser det ut som
alle hulrun er iyldt til top, men efter lidt syn-
ker massen ned i pukdakket.

3) 3%” maskinpuk-spres over og valses, naar
massen kjslner.

4) Om nadvendig overflatebehandles med tar-
nace IT.

Omkostninger, priser. Bekket kostet 18,5 dan-
ske ore pr kg, Sand paa stedet danske kr 15—
br m®. Pr n® medgasr for 7 em tyk sammen-
bresset dekke 14 kg bek og ca 14 1. sand.
Massen koster opvarmet ca . danske kr 3.— pr w®
Arbeidet koster (arbeidslon

12— 1290001 Ll 1C)N bl b — i 0575 —
Musse og arbeide ca . . . . — » 3.7 —
Puklaget tert, valset ca . . — » Jo— —
Ilen nye bekmakadam (cks- =

klusiv fundament) ialt . . — » 679 —

Stadsingenior Rygner reguner med at en saa-
dau phekmakadam taaler en trafik av iudtil 800
ton pr dag, 6,0 m bred vei. For 4,0 m bred vei
[. eks. skulde det formentlig tilsvare ca 500 ton
Ir dag.

b)) Turvia.
Under henvisning til foranstaacende beskri-
vceise av detlte stof anvendes til grouting tarvia A,

Arbeidsbeshrivelse:

1) Fundamentet cller den gamle veibane hbe-
lLiandles paa vanlig vis.

2) Pukdiekkel spres paa vanlig maate, valses
langsomt oz lett i den snskede form.

3) Turvia A ifyldes opvarmet il 940 (.
A60° F) — 98° €. (2L)° F.) under anvendelse av
2.8 1 pr m® tor 3" tykt pukdakke (komprimert).

4) Pukdekkets ovre hulrumm teettes paa van-
lig maate med smaapuk, valses og overflatebe-
handles, eller som alternativ

4 a) De ovre hnlrum tattes med tarviablan-
det 37—/ smaapuk (Tarvia betong) som hres
paa toppen og bherstes ned i hulrmmmene, hvor-
paa valses til kompakt dawkke. Lfter nogen maa-
neders forlop overflatechbehandles dickket om nod-
vendig med Tarvia B oog grusstroes som vaulig
og eventuelt valses. Smaapnkken kan haandblan-
ves paa stedet eller maskinblandes. Den alnmi-
deligge metode 4) er soim regel lettest at utfore,
da tarviablandet smaapuk i koldt veir kan vire
sterkt kliebrig og brysom at behandle. Grouling
med tarvia sec fig. 7.

Tarvia-makadam utsat for sterk og tung tra-
ik (16—20 ton damptraktiorer) i Iingland ansees
for at staa sig godt 1 12—15 aar forutsat atl vei-
banen overflatebehandles naar nedvendig  dvs.,
maalr pukstenene begynder at bli synlige. Selv
ved sterk og tung trafik efter engelske rorhold,
skulde det ikke vare nodvendig at overflatebe-
handle et saadant veidaekke hvert aar, kun naar
trafikken blir megel sterk.

Bristowes Tarvia Lid’s kontraktpriser for ut-
forelse av e¢grouting» med tarvia A var hosten
1422:

Forutsetning: Arbeidsherren  skaffer alle
stenmalerialer paa arbeidsplassen, veivalso og o
—6 mand. Bristowes holder haandsproitemaskin
tBoiler) og hest, formand, somm sproiter stollet
praa og orduer med det hele, og tarvia for fyl-
ding i pukdwekket 5,5 1 pr m®) sami tarvia (ca
L4 1 pr m?) til og. utforelse av efterfolgende over-
flatebehandling.

Kontraktpris for dette 1 sh, 9 d. — 1 sh og 11
d. pr yard® (arbeidsfortjenesto folk 1 sh. — 1 sh
3 d pr time, 8 timers dag).

Efter kurs 1 £ — ki 25.— blir dette:
Nontraktpris kr 2.6 — 2,90 pr m?* Ilerav Kostel
selve {arviastoffet kr 3.5 — 14) — 6,9 1 a 0.28

= ki 1.60 pr i’ ¥ . 8

I @jennemsnit regnet man 1 Ingland at 3
tyki komprimert tarvia-makadam alt mc(]rvg’no!:
(eksklnsiv fundament) kostet 5 sh 6 d pr yard®
= kr 825 pr m° :

Til {arvia groufing henyltes vanlig 8 mand:

1 yvalsemand, 1 formand (sproiter), 1 pumpe-
mand (sproitemaskin), 1 mand for hesten og. for
maskinen, 4 mand {til berstning, utbredning av
Luk m.v.

¢) Mexphalle.

Defte stof er fremstillet som  residinm  ved
destillasjon av mexikansk raapetroleum. Stofyet
scin leveres i1 flere haardhetsgrader, forhandies
av firmaet Shell — Mex, I.td London. Direklor
Mr. J. S. Xilliek for detie firmas «Mexphalte
Departements anbefalte for veibyguing «J3-Grade»
som opgies at indeholde 99,8 petl. rent bitumen.

Mexphalte anvendes for grouting (ifyvlduings-
nictoden) og for bitumines beteng (hlandingsuie-
toden). TFor grouting kan stoffet anvendes rent
vhcrl likesom hek tilsaeties fyldstof f. cks. fin tor
sand.

Under konferanse med direktor Mr., Killick
anforte denne at <penctration 100» vilde passe Yor

temperatnrgrenser: |- 3¢° (1 og — 3° C i skygpe
0z - 57" € til — 95° ¢ i sol («Penetraiion» be- -

stemmes  ved penetrasjonsprove ved anvendelse
av som regel standard pencetrometer ved tempe-
ratur 25" ¢, og angis efter den dybde en naal av
hestemt, form og  vekt treenger ned i vedkoi-
mende stof).

Mexphalte har viert i bruk i Bungland i 13
aar. Det er anvendt i London og i flere andre
storre og mindre byver, prover er siden 1915 ut-
{sort 1 Skotland paa <The Great North TRoados.
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Jeg hadde anledning til at se en storre strek-
ning av The Great North Road, Glasgow —
Airdrio — Stirling, og veibanen var sardeles god.

Ved konferanser med engelske og skotske vei-
ingeniorer har jeg imidlertid erfart, at mexphalt
ikke altid virker heldig. De uttalte, at stoffet
cunder visse omstendigheter har git gode resul-
tater,» og gjorde opmerkosm paa, at mexphalte
er rosidium fra destillasjon av. petroleunm og ikke
fremstillet av asfaltiske stofter.

Arbeidsbeskrivelse:

1) TFFundamentet oller den gamle veibane be-
handles paa vanlig vis.

2) Pukdeekket spres som vanlig lost uifyldt
som regel 47 tykkelse, valses langsomt og let.
IFirmaet anbefaler ayv praktiske hensyn een puk-
stensstorrelse, nemlig 2 british standard stor-
relse. Der anbefales puk av granit, kalksten,
Whinstone og slageg.

3) Mexphalte brzekkes i passende store styk-
Jer og opvarmes i almindelige kol(ere til on tem-
peratur av 176° C (#50° I) til 204 C (400° I') og
heldes fra kander i dej: i'mrdlgygxlsed(‘a_ pukdeekke
under anvendelse av 83 1 pr m- (se fig 8). Stot-
fot er for tykt for anvendelse av haandsproite-

tiner. y !
mas};)mPukdmlckets ovre hulrum tmttes som van-
lig med smaapuk, valses og overflatebehandles
med mexphalte (ea 1,1 1 pr m’), som maa haand-
bres. TFirmact anbgfaler‘ valsing efter overflate-
pehandlingen, for i de forste dager at sikre dgn
paa overflaten utspretle grus fra at kastes til-
side av trafikken. f

1 forannevnie beskrivelse er forutsat at mex-
phalte anvendes uten iblanding. Som neevnt kan
stoffet likesom bek blandes med et fint fyldstof
f. eks. sand. Fremgangsmaaten blir i tilfwelde da
analog med den i Odense foran beskrevne ut-
torelse av bek-makadam, men mexphalte og fyld-
stoffet (tor sand) maa varmes til ca 140°—200" C
og mau rares gxl}hyggelig sammen i kjelen.

Direktm" Killiek anga i juni 1922 pris pad
mexl)halte 1 England til 7 £ pr engelsk ton
(1016 kg) (200 gallons) og cif Kristiania (fat inkl)

. Ved kurs 1 § — kr 95 plir pris paa
moxphalte 1 England kr 0192 py 1, i Kristiania
kr 0.22 pr 1 _

Tofter foranstaaende beskrivelse av grouting
med ublandet mexphalte vil medgaa jalt 83 1 -
111 = 94 1 pr '

" 1 England vil dette stof koste: 94 1 a 0.192
__ kr 180 pr m® (eller kr 020 mere pr m* end
engelsk tarvia A).

Gjennemsnitpris i England for 37 komprimert.

nmexphalte-makadam alt medregnet (eksklusive
fundament) skulde wveere kr 8.45 pr m®
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d) Blanding av mexphalte og tiwre.

Enkelte ingeniorer mener at en blanding av
disse 2 stoffer meppe kan viere heldig, da stof-
fene har forskjellig smeltetemperatur og av den
grund skulde antas at ha vanskelig for at kunmne
arbeide godt sammen. Jeg har imidlertid i Skot-
land set utmerkede resultater av blandet mex-
phalte og tizre og vil derfor ler ngyyere om-
tale denne blanding og dens anvendelse.

Shell Mex beskriver uttorelsen av blandingen
saaledes: «Mexphalte opvarmes til 1760 (3500 F)
og timre til 104° C (220° F). Det materiale som
utgjor den storre del tilswmttes den mindre og
blandes modt med omroring. Det anfores at den
daunede blanding er fuldstendig homogen, {ri for
klumper og mexphalte skal ikke ha nogen ten-
dens til at bundfalde. ‘Ved tilsmtning av 1 del
mexphalte til 9 deler tjwre paastaaes alle nang-
ler ved tjwren at eclimineres, blandingen skal
uten skade kunne lagres eller transporteres.

County Surveyor Mr. Robert Drummond
i Renfrew i Skotland (syd for Glasgow) anvender
til grouting blanding av 8 deler bitumen (mex-
phalte) .oz 1 del timre (Road Board tjmere). I
motsaetning til de fleste andre er Mr. Drummond
ikke saa wngstelig for lidt fuktighet Oog driver
ogsaa grouting under frost, men helst i tort veir.
Ved konferanse anforte han at han mente at ha
erfaring for at godt resultat kan opnaaes om
veiret ikke er saa tort og wvarmt som alle bruks-
anvisninger for grouting anforer.

I 1915—17 har Mr. Drummond foretat grou-

ting i november-december i kulde, men veesentlig
tort veir; den sne som faldt blev kostet veek.
Mr. Drummond viste mig denne vei i juni 1922,
altsaa 5—7 aar efter utforelsen. Veien er utsat
for temmelig sterk trafik og wveibanen er ikke
overflatebehandlet eller fornyet siden bygningen.
Jeg trodde jeg vilde faa se en veibane i clendig
forfatning, men heri tok jeg feil. Vistnok wvar
banen ikke forsteklasses, pukkstenene laa synlige
og der var tildels endel huller, men langt mindre
end ventet. Banen treengte litt flikking og over-
flatebehandling. Mr. Drummond la, forevrig stor
vekt paa noiaktig og systematisk utforelse.
- Mr. Drummond anforte de samlede utgifier
(cksklusive fundament, gammel vei) ved grouting
utfert med 3 deler bitumen og 1 del tjsere til
3 sh 6 d—¢ sh pr yards.

Stoffet: Blandingen av bitumen og tjeere ko-
stet 1 sh pr yard®.

Ved 1 £ = kr 25— blir blandingsstoffet (Bi-
tumen — tjeere). R R B AU o YT 8
Det hele arbeide (eksklusive funda-

ment) 5,30 til.

LB 6

Sum kr 7,50 pr m*®

e) Asphaltmac.

Ved denne metode «The Berry Method» an-
vendes asfaltisk stof fremstillet i 2 haardhets-
grader, nr 1 og nr 2. :

Nr 1 opvarmes til 2300 C og anvendes til
ifylding av pukdekkets nedre halvdel; nr 2 op-
varmes til 205° C og skal fylde den ovre halvdel
av pukdekkets mellemrum samt danune et slite-
teppe oppaa. Mens den ovre masso fremdeles er
varm, strees grus paa overflaten og valses godt.
Til 4” konsolidert pukdskke vil medgaa 48 kg
tilsammen av nr 1 og nr 2. Pukstensterrelsen
maa ikke veere under 27. Jeg saa metoden an-
vendt til Kings Road i Great Windsor Park, paa
den engelske konges private vei. Det 47 tykke
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konsoliderte feerdige pukdszkke (fundament eks-
klusive) kostet ca 13 sh pr yard® eller ca kr 16—
pr m® Metoden anvendes i almindelighet kun for
den aller tyngste trafik. Arbeidet utfores av
vedkommende firma under 3 aars garanti.

{) Asfalt-makadam

saa jeg utfert av stadsingenioer Rygner i Odense.
Den <asfaltmasse» som anvendtes leveres feerdig-
bhlandet fra Hans Guldinanns fabrik i Kjsben-
havn og bestaar av bitumen, kalkstev og sand.
Massen er av konsistens som mellemhaard bek.
Den boer helst slaaes i stykker i kjelig veir (om
natten), fer den skal opvarmes i kokeren.

Arebidsbeskrivelse.

1) Som vanlig kreves et solid valset funda-
ment eller gammel god makadam.

2) Puklaget utbredes omhyggelig i 9—10 em
tykkelse. Der anvendes 2” puk iblandet endel
mmindre (1) for at mindske hulrum og eke puk-
lagets evne til at swtte sig under valsingen.

3? Det utlagte pukdekke valses som vanlig
tort indtil pukstenene ligger rolig naar man gaar
paa dem, 8-10 ton valse passende.

4) Asfaltmassen som er opvarmet til 1700 C
heldes fra kander ned i puklaget og skal fylde
alle hulrum i dette og desuten danne en hinde
over hele overflaten. Der anvendes 33—3% kg
masse pr m® til ea 9 em tykt, lest utfyldt puk-
&zekke. ‘Massen er som en tyk velling og kan
ikke sproites.

5) Umiddelbart efter ifyldingen spres grus
(helst 10—12 mm maskingrus) paa overflaten ca

l pr m* ligger saa ca 14 time i varmt veir,
h.VOI'Daa deekket er kjelnet passe for den ende-
hfe valsing. Pukdakkets komprimerte tykkelse
efter valsingen utgjer ca 7 cm.
5 Den asfaltmakadam som jeg saa i Odense i

<% var 3 aar gammel og var ikke overflate-
Behandlet siden den blev bygget, men den burde
deilgazlg behandles, ijdet de enkelte puksten til-
1:ssa\\.-m;; temumelig blottet og utsat for at rugges
any _traf.l}ﬂ—flkken. Dakket hadde veart utsat for
b disce 13\ av 800—900 ton pr dag (6 m bred vei)
ner utg 1&“’ og klarte det meget godt. IIr Ryg-
S 1200,:1 at asfaltmakadam vil klare en trafik

ton pr dag for 6 m bred vei,

Omkostninger.

buthSff;}tl(lzllzllss;)aq blev fdra Gullberg i juli 1922 til-

i rls av danske kr 0,16 pr kg fri

Jernbanevogn Kjebenhavn. o o
Mag.sen kostet:

35 kg 4 0,16 danske Ly .

Arbeidslon A o s R BT

<3 » .y 1L— »

Pukdzkket tort valset c%um dmiike k»l g’@ e T

Asfaltmakadamdaekke Sum danskem
I Odense kostet

almindeli -
deelhke av sazonds £y indelig vandbundet puk

kkelse kr 3,— pr m°. Asfalt-
wakadam koster saaledes 3,2 ganger saa meget,
men hr Rygner mener, dakket holder 4 gange
saa lenge som vandbundet. Man opnaar saaledes
en besparelse av 25 pct. ved benyttelse av asfalt-
makadam samtidig som alle de mange gode for-
deler kommer til gratis.

g) Kiton.

Dette er en swmrdeles enkel metode, hvor stof-
fet anvendes koldt. Der trenges saaledes ingen
kostbare apparater oller maskiner. Man hehnover
bare nogen tomtonder, better og koster.

Kiton er en tjmre- og lerholdig emulsjon let
oploselig i vand, av konsistens og utseende scm
sort skosveerte. Naar stoffet er heerdnet, er det
vandtzt og vil ikke oploses eller ta skade av
vand. Stoffet er tysk, opfundet av dr. Raching
i Ludwigshafen, hvorfra det leveres.

Arbeidsmetode.

1) Der krazves som vanlig fundament.

2) Pukdskket, som ogsaa her maa bestaa av
rene, sterke puksten av eca 27 storrelse, uthres
som vanlig og valses tert.

3) Langs puklagets sider (veikanter) laugges
en vold av ganske fin, ren sand 1 forholdet 15 |
pr nr* veibane.

4) Paa hver side av veien szmttes on tonde
kiton og 1 tomtende. De 2 tomme tender fyldes
halvt med kiton og den anden halvpart med vand.
Massen rores om og slaaes derpaa i better ut-
over overflaten, stoffet berstes fra midteg mot
kantene i et kvantum av 4 kg kiton pr m®

5) Overtlaten overstroes med 1,5 em smaa-
puk ca 10 1 pr m°.

6) Sandvolden langs sidene borstes derpaa
med koster saa jevnt som mulig utqvcr hele vei-
banen. Sanden vil som regel vaere gjennemtriengt
av den uisivede kitonoplesning.

7) Banen valses. Herunder vil oplesningen

blandet med sanden som regel presses til sidene,
men denne masse maa stadig av folk borstes ind
aa plass igjen.
’ EI;ter k%lrt tid er partiet faelzdigbehnndlct_
Tonderne flyttes frem til neweste parti svarende til
2 fat kiton. .

Metoden har den ulempe at veibanen maa

ligge urert nogen dager og maa dakkes med et

4—5 cm tykt sandlag som ferst fjernes efter 4—¢
uker, hvorefter >verflaten gis en almindelig over-
tjering for at skaffe veibanen et vandtet slite-
teppe. Metoden vil egne sig hedst hvor trafikken
helt kan stenges. IS ; s L
stadsingenier Rygner har ret )
Odelslse i 1%21 og hgg var i 1922 meget tilireds
med resultatet. Han fortalte at 1 varmt veir
kom merkelig nok tjezren svakt «blodende» op.
Dette som bevis paa at stoffet ikke er for tjmre-
fattig.

OmkKostninger:

Kiton kostet i Odense juli 1922 danske kr
030 pr kg. (I Ludwigshafen kr 0,275 pr kg.)

Massen koster saaledes: 4 % 0,30 = danske
kr 1,20 pr m®. Arbeidslen kjender jeg desveerre
ikke, men da metoden er enklere end ved anven-
delse av varme stoffer som f. eks. bek, ligger
den sikkert under danske kr 0,70 pr m®

Metoden eksklusive stenunderlag skulde da
loste:

Stofe ) TR e o e Ha sk ehlay L 20 pragiiE
Arbeidslen maks. . ., » » 0,70 » »
Pukdaekke . . . . . » » 3— » »
Overtjering . . . . » » 0,40 » »

—

Sum danske kr 5,30 pr in?®
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altsax betydelig billigere end nogen anden grou-
tingmetode.

Skulde meloden vise sig at vere holdbar i
leengden, vil man saaledes med smaa midler
kunne skaffe gode veibaner ved anvendelse av
kiton. I byer hvor gaten kan stienges for trafik
skulde den ogsaa egne sig godt. Jeg vil dog ikke
undlate at tilfoie at forsok med kiton i Kjoben-
havn ikke skal ha git heldig resultat; grunden
dertil kjender jeg ikke.

C. BITUMINOS BETONG. — BLANDINGS-
METODEN.

Betcgnelse og anvendelse.

«Bituminous Macadaim» er den engelske be-
tegnelse for makadam, naar puklagets enkelte
stener paa forhaand blandes med det bitumingse
stof og som en bitumines betong transporteres
til arbeidsplassen feerdig til utbredning og val-
sing. Hos oss vil «Bituminos betong» vistnok vere
den Dbeste [fellesbetegnelse for denne metode.
N:ermere betegpoelse for samtidig at angi det Le-
nyttede betuminose stof kan gies ved at swmite
vodkommende stofs navn foran ordet betong, f.
cks. tiere-betong, tarvia-betong, bek-betony,
mexphalte-betong o. s. v.

Likesom ifyldingsmetoden’ anvendes denne
blandingsmetode saavel til nybygging som til
forsterkning av gamleé veibaner, hvor motortra-
fikken er for tung for at overflatebehandling
med held. kan anvendes. Bituminos betong kan
legges Daa veien mere uavhengiz av veirliget
end ifyldingsmetoden og ansees for at vewre
bedre og sterkere, men noget dyrere og mere
Lkomplisert end den sidstnmvx_lte, idet (.leu ved litt
storre arbeider kreever et lite maskinelt anleg
for blandingen.

Ved bruk av de mere tyndtflytende stoffer
gom f. eks. tire og tarvia kan de «tjerede» puk-
sten lagres i kortere tid endog i fri luft og trans-
porteres, om mau vil paa Jjernbane og damp-
gkib, for saa 1 kold tilstand at l®gges og valses
ned. Stoffet skades ikke ved saadan lagring; det
anfores for de navnte materialer at de ber ligge
nogen dager og <modnes», d. v. s. belegget on-
kring stenene skal opunaa en viss haar(_lhet. Man
ser i England daglig paa jernbanestasjoner og i
wjorende tog lange rakker av godsvogner lastet
med matlerialer som ved forste oiekast ser ut
som glinsende kul, men de smaa og jevne sten-
storrelser vil ved n@rmere undersokelser vise ~:&
at veere tjaere- eller tarviabetong. )

Ferdiglavet - tjere- eller tarviabetong er 1
England en stor handelsvare som gjennem d,c
store spesialfirmaer kan rekvireres forsendt (il
n@rmeste jernbanestasjon for derfra at transpor-
teres til arbeidsplassen, phres utover og valses
ned. Metoden er pua denne maate meget enkel i
u“’(ﬂ'Olse.. For at minske transportomkostningen
pleier firmaene ved stoppe arbeider eller leve-
ranser at oprette hekvemt peliggende, mindre
{lyttbare’ «depoter» ufe i distriktene, hvor «tjzre-
petongen» blandes i forholdsvis smaa blandema-
skiner, drevune fra smaa dampmaskiner.

Ved benyttelse av de mere tyktflytende stof-
fer derimot som f. eks. bek, bitumen, mexphalt
o. 1. kan de blandede pukstener ikke lagres, men
maa i varm tilstand transporteres til arbeidsste-
det — coventuelt overdakket eller varmeisolert —
og nedlegges varm, da den blandede puk i kpld
tilstand klmber sterkt sammen og er praktisk
talt umulig at arbeide med., Varm blandet bi-

-rum for at hindre indre beviegelse i
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Auminos betong kan
transporteres 15—25

under’ gunstige wveirfoirhold
km pr lastebil eller damp-
traktor og endnu komme frem (il arbeidsstodet
varm nok for nedleging. Ferdigblandet bitu-
minos betong haandteres best ved hjelp av gal-
ler som spesielt ved betong av tyktflytende stof-
fer bor varmes tidt og olte for ikke at klaebe
fast til betongen. I Kkjolig veir er opvarming
selviolgelig mest paakraevet.

1. Pukstenstorrelse, stenmateriale.

Som wved bituminoes makadam ber puksten-
storrelsen graderes. saaledes at - puklaget under
valsing kan bli mest mulig sammenkilet, komn:-
pakt og homogent — mest mulig frit for hul-
veidekiket
under trafikpaakjendingene.

Road Board foreslaar puksienstorrelsene i sin
spesifikasjon nr 2 saaledes: minst 60 07 2347,
ikke mere end 30 ¢4 puk fra 236”—13” og 10 9
%7 til % for tmtning. Den sistnmvnte storrelss
Lor blandes for sig separat og benyttes som teet-
ningsstof paa puklagets top under wvalsingen.

Shell Mex anbefaler for NMexphalte-betong
blandede pukstorrelser fra 2¥ til 34 i selve puk-
laget og 1%7—'/s” smaapuk eller grus til over-
flatestroing under avsluttende overflatebehand-
ling. Bristowes Tarvia benyttet til tarvia-betoug
2 grupper puk, en grovere blanding av 2%”"—
1%” og en finere 3."—°/J’. Disse grupper blaun-
des ikke sammen, men behandles hver for sig
nied tarvia, nedleeggees paa veien og valses sar-
skilt, de grovere underst og de finere oppaa.

Stadsingenior Rygner i Odense benyttet for
Tarnac-betong:- blanding av.3 deler 27 .og 1 del
%> puk, og for bitumen-betong: blanding av 3
deler 27, 1 del %” og-% del 3%7—"/s” smaapuk.

For bituminos betong fordres de samme egeri-
skaper av et godt stenmateriale som - for bitu-
mines jmakadam. Gode bergarter cr: granit, ba-
sult, Whinstone, kalksten, slag‘g. -

o

2. Blanding av Ditumines betong.

Hensikten med blandingen er at gi de en-
kelte puksten et jevnt og passende tvkt belaz
av det bituminose bindstof. I. almindelighet maa
saavel pukken som vedkommende stof varmes
for blanding sker. Pukken maa soin vanlig veere
tor og steviri og ved opvarmningen: maa man
were opwerksonmr paa, at stenene blir helt gjen-
remvarmet til omtrent samme temperatur som
for vedkommende stof bestemt. Spesielt maa
iskttaes at stenene ikke breendes, hvorved de vil
bli spro. Det anfores at mislykkede resultater
ved bitumines betong i mange tilfelder skyldes
overhetning (breending) av  selve stoffet eller
stenene. :

Pukstenene opvarmes paa -spesielle warme-
ovner som. kan vare meget. primitive  og billig
indrettet. Det Dbituminoese °stof -epvarmes som
vanlig i Kkjeler som bor staa like ved blamdema-
skinen. Som ved almindelig betong Ekan arbeidet
utfores ved haandblanding eller maskinblanding.
Ved haandblanding regner man at 2 ovede mzznd
blander 4 m® pr 8 timer. Denne metode: bor kun
anvendes for arbeider av meget lite omfang, f.
eks. flikking av huller i gamle veibaner. Ved
arbeide av uogenlunde dimensjoner vil maskin-
blanding av alle gruuder veere at foretrekke.
De store spesialfirmaer, som forhandler fwerdig-
Yavet tjare- “eller tarvia-betong anvender: 1 -sine
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fabrikker store kombinerte maskinexr indrettet.for
opvarming saavel av stenmaterialer som binil-
stoffet og besgrger materialene loftet og blandet.

Ute paa arbeidsplasser eller i de fer nzvnte
blandedepoter benyttes mindre maskiner. De er
i prinsippet konstruert som almindelig betong-
blandemaskiner, kan veere horisontale, vertikale
eller skraatliggende, men er ytterligere utstyrt
med «steam-jacket», for at de opvarmede materi-
aler ikke skal avkjsles nevnevaerdig under blau-
dingen. Smaa dampmaskiner passer derfor godt
som drivkraft da spilddampen anvendes til op-
varming. Elektrisk kraft og elektriske varme-
elementer vil antagelig vere det ideelle. IFor
mindre arbeider kan man benytte en almindelig
betongblander hvis man har det og opvarme
dennsa paa en eller anden maate. De av Bristowes
Tarvia anvendte smaa blandemaskiner kraver
3 HK , blander pr fering 250 kg masse. Mens ma-
skinen er igang, fyldes ferst pukstener i blande-
ren, efter ca 1% minut tilsettes den varme tarvia
og efter ca 3 minutter er massen ferdigblandet og
tflmmes ut. Paa 8 timers dag blander i alminde-
lighet 7 mand ved hjelp av 1 maskin 30 ton puk.
De 7 mand anvendes saaledes: a) 1 formand,
b) 1 mand for tjerekjelen, ¢) 3 mand feder
blandemaskinen nied puksten, d) 2 mand tem-
mer blanderen og transporterer tilside den blan-
dede masse. Ved formuftig ordning kan b slei-
fes og ¢ og d indskreenkes til 3—4 mand tilsam-
men. Den blandede masse skal vaere plastisk,
naar den er avkjelet. Er den fast og stiv har
stotfet veert for tyksflytende, har den tendens til
at rende eller ry er stoffet for tyndt.

3. Legning og valsing av bitumines betong.

De bituminese veidekker bestaar som fer be-
skrevet av 2 hoveddeler, nemlig det undre vel
drznerte og tungt valsede stenunderlag (funda-
ment) og det gvre bituminese pukdzkke. Det
%I' dette siste som skal bygges av de bituminest
‘_e}&and}ﬂle Dpuksten, den bituminese betong. Som
iealmprlun.nngs _makadam utlegges pukdakket
tylat in ghghet i en tykkelse av 37”—31%4” lest ut-
il fﬁl at komprimeres til 2" 2°/;" ved val-
2/ kOn‘;Ol‘. der kraeves tykkere pukdeekke end
i'9 lag grlmert, ber dezkket utlegges og valses
s Ifet €n grovere puk under, den finere op-
s il BVI'le. lag maa i tilfelde legpes saa-
forbindels Mulig paa.det undre, for at sikre god
Rkt fe. mellem disse og der maa sorges for
o remmed material, f. eks. stov eller lig
te s ommer mellem lagene. Forinden den Di-
S PLF d"si betong utbres, maa fundamentet vere
B H “]_: vi;lild, tert, kostet og rent og utbedret for
v g gter, men helst med litt ru overflate
Tra dot se'z:a‘tflei god forbindelse med pukdsekket.
Bl 1 k fundamentet er rengjort for an-

ge. av puklaget, maa vedkommende parti
av Yeibanen helt stenges for al trafik,
ensaret!clalt ;);tummqse _betong bres saa jevnt og
el m mulig i den bestemte tykkelse. Det
2 ‘taes af massen ikke tippes i dunger paa
et 111’:‘“'“’. hvor den skal nedlmgges, da det vil
::fllclle e;z rltidalmelse av belger. Saasnart et pas-

er ferdig utlagt, presses laget sam-
men med en ikke for tung valse. Det vi’frde vaere

test forst at anvende en lettere ?. eks. § ton, der-
paa en 8 ton‘ og tilslut en 10 ton wvalse me’n da
man vel aldrig kan ha saa stort utvalg av disse
maskiner, maa man neie sig med en midlere
valsevekt ikke over 8 ton., Valsingen som maa
utferes av en kyndig mand, begynder langs vei-

kanten og arbeider mot midten. Maskinen maa
kjore helt over og ikke stoppe paa det nye lose
pukdxkke; dette for at undgaa dannelse av bol-
ger. De bituminese puksten har ofte tendens til
at klabbe paa valsehjulene. Enkelte slaar vand
paa disse for at hindre dette. Vand bor man
lelst ikke benytte i forbindelse imed bituminose
arbeider. I Skotland helder man litt petroleum
paa hjulene naar neodvendig.

Bituminoss betong skal valses let, men med
stor omhyggelighet, indtil det utlagte puklag er
bibragt en jevn overflate og er presset saa godt
som mulig sammen, uten at stenene er utsat for
knusning. Ved god valsing vil pukdaekket sikres
en intimn forbindelse med stenunderlaget (funda-
mentet) og puklaget selv blir mest mulig frit
for hulrum, hvorved indre bevgelse og indre
glitage i dakket under trafikpaakjendingene re-
duseres til et minimum.

Da de nedvalsede puksten er grove 23%”—34”
vil pukdaxkket dog altid vere smaahullet og po-
ret. Der maa derfor anbringes ot tetningslag —
vandtet sliteteppe — ovenpaa. Dette tetnings-
lag kan utferes paa 2 maater:

a) enten som almindelig overflatebehandling
{brening eller sproitning av det samme bitumin-
gse stof som til puklaget anvendt med efterfol-
gende grusstroing som vanlig),

b) eller paalegning av et tyndt lag (ca %”)
ferdigblandet tjmre- eller tarvia-betong av 14”
—?/s” smaapuk, som walses til jevn og glat over-
flate opnaaes, derpaa overstrges («stoves») med
sond (ca 5 1 pr m) for at hindre <klabbing» paa
vognhjul, trafikken kan da straks s=mttes paa.
Som avslutning pleier man ytterligere inden 6
maaneders forlep og altid fer ferste vinter at gi
banen en almindelig overflatebehandling (ca 1,0 1
tjere eller tarvia pr m® og ca 41 grus).

Den forste metode anvendes til benyttelse av
tyktflytende stoffer, mens den siste er den almin-
delige for tjeere- og tarvia-botong.

e 24

Fig. 9 viser valsing av tarvia-betong. Som
det wvil sees er valsingen paubegyndt langs vei-
kanten og arbeider mot veieus idte.



Nr. 44 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN 25

4. Bituminose stoffer for blundingsmetoden. blanding opvarines bekket
1600 C, pukken mnoget mere.
maan nedlaegges varm. Bek-betong skulde taale
like saa tung {rafik som bek-makadam, altsaa

godt og vel 800 fon pr dag for 6 m kjorebredde.

antagelig til 1500—
Den blandede masse

Som ved alle bituminose metoder vil et godt
resultat for en stor del avhange av det bitumin-
ose bindstof, hvorfor man bor toretriekke de mere
holdbare stoffer tremfor de lettere forgjengelige.

e) Tarvia.
a) Tjere.

Tarvia-betong er overordentlig meget an-
vendt i IEngland. De fierdigblandede puksten kan
som ngevnt lagres en kortere tid for anvendelse,
forsendes om man vil og nedlaegges paa veien i
kold tilstand. Paa hovedveien ILondon—Bristol

Saavel Road Board tjwere nr 1 som nr 2 kan
benyttes. For begge sorter maa pukstenen for
plandingen opvarmes til nogoet heiere temperatur
end den for timren bestemte, 1100—150° C for

puk cog 120°—180° C for smaapuk mindre end
15, "Mjere nr 1 opvarmes til den er tyndtfly-
tende, 1040—1169 C. Det maa for nr 1 iaktluecs
_. spesielt i \'lll'l']lt veir — at den tjmrede puk-
sten for nedlegningen lagres en tid indiil tjwere-
beleegget er hawdnet 1itt.

Tjere nr. 2 opvarmes til tyndtflytende, 1259
—1370 C. Ved bruk av denne tjmwresort maa deo
tirerede pPuksten anbringes paa veien en kort tid
efter blandingen og hvis tjeren ecr spesielt tyk,
maa nedlicgningen kun ske i varmt solskinsveir
og naar stenlaget (fundamentet) er tort. Erter
pukstenenes storrelse og tierens tykkelse med-
gaar i ulnnundehghqt 41—55 1 pr ton eller 100--
120 1 pr m’ puk. Mindre puk kriever mere tjere
end storre puk paa grund av den mindres for-
holdsvis storre overflate. Pr m® kraves flere
liler av en tykkere tjeere end av en tyndere.

Tjwere-betong nedlegges som foran anfort og
det ovre teetningslag utfores i almindelighet som
idligere beskrevet under 3, b. _Tjeere-betoug
(Ta,r-malcadam) anvendtes allerede’ i e {forste
<bituminese dager» omkring 1907 overordentlig
meget i England. En stor del av hovedveienc er
behandlet efter denne metode og tjere-betongonn
har holdt sig godt tiltrods for sterk og tung tra-
fik. Som regel maa det ovre vandtette slite-
teppe hvert aar fornyes ved overflatcbehandling
wed tizre eller tarvia. Jeg saa i nerheten av
J.ondon hovedveicr utstyrt med tjere-betongdaek-
ker utsat for en trafik i _do senere aar av ca
17 000 ton pr uke, .tlmg trafik, damptraktorer paa
optil 20 ton med lilhengervogner paa 16 ton. Det
blev meddelt ig aj: t;]mre-betongdmkket. utholdt
denne trafik i 12—13 aar, men var da gierne ut-
slidt, smaabolget, flattrykt og med mindre ure-
gelmessigheter her og der. Naar veibanen er i
eanadan lilstand, blir pukd®kket oprevet ved
.secarifyer» og ny tjere- eller helst tarvia-betong
nedlagt paa vanlig vis.

I Danmark kostet i 1922 tjere-betong nedlagt
lost i 3%” tykkelse ved pukstenpris av kr 27,—
pr m Of timrepris 14 gre pr 1 (17 ore pr kg) ca
kr 6,50 Dll‘ - eller ca 2,2 ganger saa meget som
for vandbunden makadam, men balanse opnaaes,
da there-betong Varey o ’_ = 1id
Gtadsingenier R Cr ca 3 ganger saa lang 11d.
o e R YBUer regner gt tjerebetong taa-
lel. ell ‘l3 1K av 600 ton Pr dag for 6,0 m bred
vej eller 00_‘100 tOll pr dag for 4,0 m kj()l‘ebl'edde-

b) Stenkulvek.

Jeg har ikke hat anledning til at se anven-
delse av bek-betong, men den skulde likesom bek-
wakadam ha betingelser for at gi et brukbart og
gkonomisk godt resultat naar god, seig og pPasse
haard bek benyties. Til blandingsmetoden maa
anvendes blott bek. emiker bor preparcre stof-
fet til den riktige haardhetsgrad. (Seighet o
haardhet Detinges av frit-kulstofgehalten). Ved

-1ynn—Wisbeach.

saa jeg tarvia-betong, 3”7 tykt, lagt senhosles
1421 paa gammel vandbunden makadam som fun-
dament over sumpige particr hvor der ikke blev
anvendt nogen spesiel dranering, kun almindelig
aapne grofter utenfor. Resultatet var i 1922 me-
zet godt og vedkommende ingenisr var forvisset
om at dmkket vilde holde sig bra.

TFig. 10.

TFigz. 10 viser et parti av hovedveien Kings-
Her er i januar 1920 nedlagt
tarvia-betong, 3” komprimert. Veibanen var 1922
ikke behandlet siden bygningen, men hist og her
var sliteteppet noget avslit, saa smaapukken be-
gyndte at bli synlig, den burde derfor snart over-
flatebehandles og det vilde bli utfoert i 1925. Denne
veibane var rent ideel, absolut jevn, men ikke
generende glat. Man kunde kjore 80 km pr time
og vistnok adskillig mere, uten at merke antyd-
ning til rystelser. Veien var utsat for tung, men
vistnok ikke meget sterk trafik.

Til tarvia-betong anvendes om sonuneren
tarvia «A heavy» og om vinteren tarvia «B
heavy», begge stoffer opvarmes til tyndtflytende
suppe (1700—190° ¥) 77° C--880 C. Ved bestilliug
opgis aarstid for utferelse.

Bristowes Tarvia anvender veesentlig slagg
som de anser for et udmerket materiale for Dbi-
tumingse arbeider. Slagg falder 1 England paa
mange steder billigere end granit (lange trans-
porter, ofte fra Norge og Sverige). Opvarming
i solen ausaaes tilstrekkelig for ter slagg.

Ved blanding anvendes i almindelighet:

36,3 1 (8 gallons) tarvia pr ton slagg for 114”
-—215" puk.

455 1 (10 gallons) tarvia pr ton slagg for %"
3/ smaapuk.

1 yard® (76 w°) slagg lest utfyldt blev opgit
at veie 1170 kg; tarviaforbruket pr m® slagg blir
da: 56 1 tarvia pr m® 13%4”—2%" puk, 70 1 tarvia
pr m® %"—'/s" smaapuk.

Bristowes Tarvia’s entreprenorpriser 1922 for
utferelse av tarvia-betong var:

Forutsetning. Stenlaget eller fundamentet
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tox‘uts_zettcs faerdighygget. IFirmaet skatfer alle
materialer, maskiner, folk ectc.

Kurs 1 £ = kr 25—.
14:or 4” konsolidert- deckke 9/— til 10/— pr
V1L CIRRR = |1 13 31 () == 1 ) =i 17581 1 )8

For 3%” konsolidert deekke 8/6 til 9/3 ¢
:.-urci_" = kr 12,80—14,— pr m® [ gER
or 3” konsolidert deekke 6/9 til 8/3 pr yar¥’
= kr 10,20—12,50 pr m* T RE
For 21%” Lkonsolidert dekke 5/9 til 7/6 P
yards = 'kr 8,60—11,30 pr m-. el
For 2” konsolidert dakke 5/3 til 6/9 pr yard®
kr 8,— 10,20 pr m? ’

. I dlss‘e'pmse'r er alle utgifter medregnel og-

saa Aaflm}mstrasmu og driftsherregevinst.

ey 11l)§1dilml pr time for folk: 1 sh til 1 sh—3 d.

i S kr 25— kr 1,25 til 1,56. Tarvia eca
P%).l gallon eller ca 23 gre pr 1.

Pu]s'cr paa pl}k og grus i England 1922 var:

o 421\7411;1'551;%.71& 20 til 35 sh pr ton, tilsvarev
Puk av slage : = g "

B 100 DL‘Sl‘lll%. 10 til 25 sh pr ton, tilsvarer
Ren, stoviri grubegrus p: : i
ik wrrus paa arbeidsplass gien-

neuletllg 12 sh pr vard® eller ca kr 20,— pr m®

o re‘“ store variasjon paa pukpriserne skriver

fﬂ;‘iel? tl‘auspOrtquostniuger, idet stenen offe

1'1'i.se11}( es lange veier med jernbane. Dec engelske
paa puk er saaledes langt hgiere, end hvad

vi i vor i i i
18 vort land ialmindelighet behover at regne

Alm. vandbundet 3" t
= g vkt komprimert, valset
E;}x&lzt*l\_ke (stcnn.nderlug‘ eksklusive) kostef i Eng-
(i p%‘]elillpemsmtlig 4 sh pr yard® cller ca kr

)— Dr m’, mens det hos oss s i uli
laao; St Tty som regel skulile
siowegr ’ll’Ct.tt?,re trafikkerte veier foreslaar Bri-
T 9Ia}tvw. anvendt hvad det kalder «The
e “/)‘: e‘l,l’tl; S(;Ill er cu modifisert og billigere
uti’or)es Suulede::m se av tarvia-betong. Systemet
a il o0 ”

lig vig vﬂt&“t 72"—3" smaapuk bhlandes paa vau-
Ay 1d ltned (1.‘?—13 gallon) 55—60 1 tarvia A.
dament) ndl;r rfml'dlgdunnede stenunderlag (fun-
en tykielss 'uﬁafae:;sl ’fleu tarviablandede smaapuk i
Zranitpuk (%l’\’ 4 5, Paa dette spres mindre, tor
paa valseg 1‘04- '_|-l./2 f. eks.) i et tyndt lag, der-
ger roli rsiktig med lett valse til pukken lg-
T e) ]%of)g fuml“e“l’rcsset. E

ot Wy e
el nytt (ynds ¥lde puklagels huller paalmgges

: lag tarvi
Ses paanyt. Tuasrhf«tll.wablandct Shaduik depal.

1']1utehehundling av vfz?:‘xseg%es fOMLe Tad. over-
der strpes so yamn tarvia ea 1,5 1 pr m’

Sl | L ' pr m’
N nig tor ca %” maskingrus paa

Systemet : . ;
tivg ‘Jitllulglgo‘?tl,lfgl'es at danne et billig og_effek-
Primert ykol veidaekke og kan lmgges i kom-
vanlig 0\'(;1'fiuts‘]3 ned til 9%, Dmkket maa sor
landb et mpt(;admhundles naar ngdvendig I En al
ST dell anvendt for 10—19 '12‘11; :1 3
10k de i do seners Chere tid. Detle sk\('ldesM\'icsltl-,
optil 7 ton). Ilgi_levg:fl‘tﬁ#digv vkede hj;lltryk (na
for ﬁé, V_ml‘(;(tilswmkkeli; ’S]iel;;_ua metoden auseces

reia D (C 2
o é'“g_(lg‘;']l(‘ll ;;atch) er det eneste bitu-
tid e ’ m anvendes koldt
ot sk e g2l g% KO S
paa vandl € s flikningsarbeider gsufne
a idbundet som bitumingst veidml-]-é !
NN C.

A Tarmae.
m. . 1
Tarmae ecr {jwere-betong av utvalgt slage

blandet med gasverktiere. I
’ . q et Lkarakteristi
veldd denne metode er at slaggen k\nuge\steiillﬁml?l]l{lg

~arm, da denne betong
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914" 14" mens den ceunduu er varm fra smelicov-
nene; tjweren opvarmes {il den bestemte blandings-
{emperatur og naar slaggen cr avkjolt til den
ganune grad, finder blandingen sted. Man op-
nar herved den fordel at slaggen ved blandingen
er helt vandfri og har den riktige temperatur
helt igjennem, hvilket er vanskeligere at opnaa
ved bruk av naturlig sten. Den saaledes blandede
tjiere-betong — tarmac — forsendes landet over
frerdig til nedlegning og er meget benytiet i Eng-
land. Swystemet anvendes fabrikmeessig i stor stil
av firmaet Tarmac Lid., og cr anscet som et me-
pet godt bituminest veidaekmaloeriale.

Der anvendes som navnt tjwre fra gasver-
kene og denne tjiere kan altid viere lumsk. Jeg
sua i mai 1922 paa hovedveien Chippenham—DBri-
slol ved Sommerset et forholdsvis langt veiparti
Iivor tarmac var nedlagt hosten 1921 av firmaet
Tarmae Ltd. Det var daarlig. Massen klabbhet
paa vognhjulene ox veibanen var blot, hullet o
ckkel. Veidakket maatte tas op igjen og for-
nyes — sclvinlgelig paa firmaets bekostning. Ved
foresporsel blev oplyst .at arbeidet var godt og
omhygeelig utfort, men tjzren hadde vart daar-
lig. Man maa derfor altid ved bruk av tjmre i
hvert enkelt tilfelde forvisse sig om at den or
god. Tarmac vil ikke ha nogeu betydning for os,
da vi jo mangler slagg.

e) Tarnac.

Dette er hetegnelse for den i Danmark fabri-

kerte «tarvian.

Stadsingenier Rygner i Odense har utfort tar-

naec-betong, hvortil benyttes tarnac _I_opy'zu-x‘nc_r
til ca 83° C (litt mere i kjoligerc og litt }ltnndxc i
varmt veir). Til blanding anvendtes e I _fiu ver-
tikal betongblander, opvarwmet “"le‘tls_ma' Lor
oL St(')Vl'l‘i gl‘anitl)llk, hvorav zulve1.l(t es y (10101-
2" ox 1 del 3", blev opvarmet_ lit mere ond
o ¢ Tl 1w’ 2 puk (dg(l)l 1“11111(1111'20])1;\! 1](1(?
F ) anvendtes -arnac. mand
regnel med her) an L Tt hetongblander

blandet ved hjelp av
20 ton paa 8 timer. Parnac-betong anvendes som

A O e D IR D t taale cu
{iorebotong og antas av hir Ryguer &
trafik paa 600 ton pr dag (6,0 m kjorebredde).

1) Mexphalte.
mere beskrevet éli_ido1 30.
i o betaler direktor XNy
Til 1\’[ex1)hulte-beton,. grtclay : My
I'-illi[‘clk i Shell-Mex. puk av granit, .lmzud sligryr
fra smelteverker cller koksovner (c.lmke.}-)" e
sten, basalt o 1 ,blandede storrelser.ira 2% 131 30
:Fur’blandiug'cu'ol)vurmes pukken til ca 180" C ox
mexphalte til 180"—204° C. 1 gjennewsnit anvendes

9

rerskijellig for de -forskjcllige sorter sten). Den
blandede masse kan ikke lagres, nmien maa straks
transporteres il arbeidsplassen og nedlegges
i kold tilstand er for seiy
og for stiv til at kununc bebandles. Den varme
jaasse kan, hvis den cr godt overdazkket og 1
varmt veir, transporteres 16—25 km og endnu an-
komme varm nok til nedlmgning. Pukken utles-
ges og valses som vanlip 0g i almindelighet 1 8"
konsolidert tyklkelse. Teiningslaget — det vand-
tiette slitedickke — ovenpaa puklaget utfores ved
overflatebehandling; ca ~1,17 1L PF Al varm  mes-
phalte, som hweldes paa veibanen og haandbres
hest ved hjmlp av gummitrykkerter (squeegees);
paa overflaten slrees som vanlig ren pukmaskin-

eller grubegrus.

Detto stol er nay

gallons (41 1) bitumen {il 1 ton puk (noget
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) RBilwmen-betong.

Stadsingenior Ryguer i Odense ntforte sit for-
sok hermed, netop mens jeg var dernede i midten
av juli 1922. Pukstenene blev opvarmet ror blan:
dingen og bestod av 3 deler 5 c¢m, 1 del 2 em og
% del 1 em smaapul.

Det bitumingse b'mdgtof var mekanisk bitmnen
som blev sweltet i ulmmdclu{. t..lzur.ekol\'er or for-
tyndet med lellCI‘ik:l.llSk .1‘111.\'011 i rorholdet 100 kg
bitumen og 6 ki (}Ue (b”““’e“? sp. vekt blev op-
rit til 1,2, oljens til 0,9). Den fortyndede hitumen
Lley videre opvarmeot t}l tyndtflytende og derpaa..
i opvarmet b1u11(lexn1usl<m blandet med den opvar-
mede puk. Til 1 m® & em puk (de mindre regnes
ikko med her) aunvendtes 80 1 bitumen. Den blan-
dede betong transportertes overdakket med ggol:-
ker ea 3 km med hest til arbeidsstedet og blev
nedlagt varm i 8 em tyvkkelse oz valset med lett.:
valse. Naar betongen cr blit kold ev det rorsent
at valse. Overflaten vil dog som vanlig bli poret
og smaahullet. Hr Rygner strodde 1 c¢m maskin-
singel op paa puklag;ct under valsingen forat
t:otio disse hulrum. Tilslut skulde veibanen skaf-
fes det vandtatte sliteteppe ved overflatebehand-
ling: Iluxet bitumen med grusstroing som vimliz.
Det lonner sig il disse arbelder at anvepde
9 kjeler til smeltning og opvarmmning av hipd-
stoffet og begynde fyrl!lgcn tidlig om morgonnn,
har den riktige temperatur tjl vanlig

saa man ) b {
3 Opvarmningen tar 3—d4 timer,

a1 heidstid.

D. ASFALTDIAKKER.

aa nermere ind paa disse omstweynde-
. . aro metoder som neppe vil finde ;-
hgeloﬁo}\l?i;bvom landeveier i vor tid, vil jeg dgg
V(gicueebet itet cksempel paa breredykiigheten v
LN o xkler. ' b
disse 5101111(1‘21;}.31.0 utkant- av Slirling i Skotlang
. I '1(‘1(130 Gireat North Road over snmpig og daar-
gaal Sl hvor forholdene lxgger saaddn an,
lig un ]-tliv drenering ikke med rimelige om ost-
at Of“f \kau utfores. Tralikken paa denne vej ep
ninger, sicl‘liy ca 6000 ton pr dag, dampfraktorer
tung 0% ton med tunge tilh@®ngervogner. Den
paa 16 -andbundne makadam klarte selvfslgeligr
wamle Vvl trafik. Paa den gamle makadam blev
jikke donl:i ot 3"—4" tykt asfaltdickke (Asfalt-be-
i 1922 llzll-,7 et asfalt, 51 pet puk, 42 pet sand)
fang) cdr Limmer and Trinidad Laka Asphalte
uﬁm,rtt:?‘-ende ingenior Mr Blake) for en-pris ay
E()loéh(g dmpr yard® (1 £ = kr 25.—, ki 14— pr m’)
med fem aars garanti. ¥

Ulen at &

i Ml A e
Vedkommende surveyor Mr Donald R. Cox
mente det var god skonomi at anvende asfalt-

(V)
~

diekke i dette filfwelde og uttalte at intet andet
stof vilda. ha utholdt trafikken paa denne vei
nmed den. daarlige nndergrund. Fig 11 viser et
parti av det rerdige astfaltdwkke fotogralert mens
et landeveistog bestaaende av 1 16-ton damp-
traktor med 3 rirehjulte tungt lastede tilhwenger-
vogmner passerer.  Asfaltdiekkene er glatte og
ubehagelig ror hestetrafikken. Av den grund blev
der i 1922 i T.ondons mest trafikkerie water i
City (Fleet street, Charving Cross, l‘l':ll‘:llg‘:li-
Square m 1) nedlagt impregunert traebrolivgning
(av utenlandsk fast furu) paa beetongfundament.

E. VEDLIKEHOLD AV BITUMINOSE VEI-
DAKKIER.

~Den  viktigste egenskap ved de bituminose
veidekker er som nwmvnt at veibanen forsyes

‘mied et vandtaet sliteteppe, saaledes at det kom

primerte pukdwkke ikke utsiettes for direkte tr:-
likslit, men wviesentlig tjener som en bmerende o
tryklordelende konstruksjon. Vedlikeholdet vil
derfor i forste rackke bestaa i at fornye slite-
teppet naar dette er avslit av trafikken eller av
en eller anden grund blit utaet. For alle bitumi-
L1y systemer sker dette ved overtlatebehandling.
Ved rasjonelt vedlikehold maa overflatebehand-
ling foregaa naar puklagets enkelte stener Dblir
bloftet i overflaten. Iforsommes dette vil stencne
av tralikken snart rugges los og stygwge huller
dannes, kostbar odelreggelse opstai.

Huller i bituminest veidwekke repareres like-
som asfaltdiekker ved at hugge op det skadede
parti, tildanne lodrettte kanter rundt omkring og
nedliegge nyvtt pukdakke efter ityldings- ecller
blandingsmetoden. Den omtalte tlikningsmetode
med kold tarvia (Tarvia NK.P) vil vistnok med
fordel kunne anvendes. Der maxa stampes goidt
(eventuelt valses) og den nye masse maa legges
i neiaktig samme hoide som veibanen omkring
det reparerte parti. Likesom nybygningen kra-
ver vedlikeholdet av  disse moderne veidakker
omhyggelig og kyndig utforelse. Det er intet ar-
beide for pliktarbeidende veistvkkehavere.'

F. TRAFIKGRENSER FOR TJARE- OG BI-
TUMINGST BEHANDLEDE VEIDAKKER.

For man bestemmer hvilken cbituminos» me-
tode og hvilket «bituminost» stof man skal an-
vende, maa man kjende trafikkens art og stor-
relse paa vedkommende vei.

Stadsingenier Rygner i Odense har opstillet
trafikgrenser for de metoder som han lar for-

sokt. Hans tall gjelder 6,0 m kierebreclde, altsaa

dobbeltsporet vei. Jeg har i nedenstaaende tabel
efter eget-skjon redusert opgavenc for 4 m kjore-
bredde som {formentlizr maa ansees for enkelt-
sporet; - reduksjonsfaktoren har jeg sat til Ya—2%A.
Gjennemsnitstrafikken paa lhovedveienc i Eg-
ham (England) er som for nmvnt ca 17000 ton pr
uke eller 2500 ton pr dag. Veidakkene paa disse
veier bestaar, ilivertfald for en stor del, av tjere-
og tarvia-betong som overflatebehandles hver
sommer. Det ser saaledes ut som om de av hr
Rygner opsatlte trafikgrenser for tjere- eller bi-
tuminese - pukd®ekker er lavt sat.
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Taaler trafik pr dag
- indtil :
Behandlingsmaate Anmerkninger.
eller system. Kjercbredde.
6,0 m 40 m
Overflatebehandling. 300 ton 150—200 ton Iorutsat god, fast vel drenert vandbunden ma-
kadam. Tor lettere trafik tjeereprodukter. I'or
tyngre tarvia eller bituminese stoffer.
Tjere — betong 600 ton |300—400 ton Tjere- eller det bitumingse pukdickke ca 7 cm.
Tarnac — betong komprimert, fast, solid stenunderlag eller gml.
makadam.
Bek-makadam 800 ton |[400—600 ton
Asfalt-makadam 1200 ton |600—800ton
Smaastenbrolegning 6000 ton 3000t;:000 paa hetongfundament.
Stampe og stppeasfalt Klarer alt,

G. ALMINDELIGE FEIL VED UTFORELSE

AV BITUMINGSE ARBEIDER.

Som tidligere navnt maa man ved utforelse
av alle bituminese metoder licgge an paa neiak-
tig og omhyggelig arbeide og overholde alle de
anferte anvisninger. Det n®vmes ofte at ingeni-
grer som regel opnaar gode resultater av de for-
ste forsek, idet opskrifter og anvisninger til at
begynde med ofte folges slavisk. Senere synes
man gjerne man er mester, og at det ikke er saa
blaangie le&ngere — da melder ogsaa de daarlige
resultater sig.

. Spesialist i disse arbeider Mr. More i Air-
drie, Skotland meddelte mig at naar han under-
snkte.mindre gode og daarlige resultater, viste
det sig som regel at feilene bestod i:

1) Overhetning (breending) av tjeren. 2)
Overhetning (brznding) av puksten. 3) Stovbe-

lieg paa vukken. 4) Tjmre anbragt paa vaate
stener.

H. TALEFORHOLD I ENGLAND OG SKOT-
LAND.

Teledybde i England og Skotland blev angit
at veere ca 12”. Veidmkkene er derfor i disse
land ikke utsat for nogen nevneverdig telekast-
ning eller telebrytning, da telen ialmindelighet
ikke gaar stort dypere end til stenlagets — ellgr
fundamentets underkant. Imidlertid virker stadig
gkiftning mellem opfrost og optining skadelig 0g-
saa for bituminese d®kker. Man fortalte saaledes
at vinteren 1922 hadde vert serlig slem for vei-
diekkene, idet opfrost om natten og optining om
dagen forekom flere maaneder itrek. I Danmark
(Odense) blev teledybden saavidt jeg erindrer op-
git til mindre end 12”.

I. ENGELSKE VEIER 0G VEIDZKSPROFILER.

Som i indledningen navnt er alle viktigere
veier i England og alle hovedveier i Skotland nu

bituminest behandlet. De gjenstaacnde skal ul-
bedres paa samme maafe saa hurtig som de dis-
ponible midler tillater det. Fremmede ingenierer
som for ferste gang ser de engelske landeveier,
vil vistnok forbauses over det daarlige forhold
mellem de imponerende, eksellente veibaner og
veienes tracé. Man reiser ikke langt, for maun op-
dager — og kanske i stilhet ogsaa ergrer sig litt
over — kortere, umotiverte kurver og kontrakur-
ver, tildels med smaa radier i flatt terreng. I ku-
perte distrikter vil stigningene ofte virke over-
raskende. Paa hovedveien Marlbourough—Bri-
stol f eks findes bakkeknakker og endog lengere
stigninger 1 : 13, men den 7 m brede veibane ©X
uilstyrt med glimrende tarvia-betongdeekke. Li&-
nende forhold sees paa veiene over hoidedraget
syd for London. I mange tilfelder kunde buk-
kone med smaa omkostninger omlugges med slake
stigninger. ] 1

At engelskmendene ikke er saa a:ngstelige 10r
bratte stigninger nu naar motortrafikken er alt
overveiende, or forstaaelig, men at de i hestetra-
fikkens dager har taalt disse bakker er forbau-
sende. I

Man maa imidlertid erindre at mange velor
spesielt i Syd-England er meget gamle, ot antal
av dem, saaledes ogsaa hovedveien London—Marl-
bourough—Bristol, er bygget av romerne me
tracé omtrent som vore gamle hovedveicr. De©
ligger i terrsnget, med smaa skjeringer og fyl-
linger passerer heie utsiktspunkter som ofte let-
vint kunde wveert undgaat. De konservative en-
gelskmaend har forandret disse veier meget lite.
Utbedringer har veaesentlig bestaat i utvidelse av
veibredden, slakning av farlige kurver, utvidelse
av synsfelt o. 1. samt utstyrt veidekkene bitumi-
nest.

Nye veier traceres selvfplgelig for moderne
motortrafik med meget rummelige kurver og
slake stigninger. Jeg hadde anledning iil at beso
bygning av en ny vei ved Croydon paa den sr-
deles viktige hovedvei London—Brighton som er
utsat for en voldsom person- og lastebiltrafik.
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Denne trafik gaar giennem Londons forstad
Croydon og har i de senere aar git vedkommende
gater en saadan medfart at det vilde koste for-
meget at s@tte dom i den stand at de utholdt saa
sterk og tung trafik. Man besluttet derfor at
bygge ny vei og lede gjennemgangstrafikken
T.ondon—Ianalen utienom byen. Veien er bygget
ned kjorcbredde 11,4 m og med 3,5 m brede for-
taug paa begge .sulmr, gl‘allltknllt.s.te].ler; veidmk-
ket blir antagelig usfalt. Som tidligere nmvnt
or do engelske veid:ekker altid indspiendt eller
stottet paa siderne 1med kautst_on cller' skuldre og
engelskmmudcne anscr dette for en likesaa ngd-
vendig betingelse for et holdbart dekke som ot
fast solid fundament.

Tuper paa_engelshe veidleksprofilsr
X Meli100.

Hoved'ver : Londlon ~Bristol- &
Jtnj Hill, Calna, [

Hekt Stigning 113
e ignin, -
5o AR S S s Y ot Rl 3
/ LT —re— %
[\' Tarvia - batan 37 homprimart pubkiclekhe e

Foa an/ vannbunden mahedamn sem feadument ca S eyue

Hovedlves : /fu:ys/, nn = Wisbech | mrrux

Frat vei .

Hekd

Herk
A o X & M ee o
2 .
*Tarvia- betea J'k,mflnm&rl. prideane
Y gmd vannbunden mehadum Som Fursumert o 6 epur,

F

/Iavm//J J/'umm. w'/labcf]j]f/ﬂ i Renfrew 4 Shotlong,

Verdehhet forsterket yed underjerdishe haststen

T T
Rirbsban ae gromt or basult o
Fig. 12.
Fig. 12. Nederste type Viser et bitumingst

eidmlke forsterket inde i kjorebanen med 2 un-
(\121(313311(\111\51\0 kaut‘stcnrmk}_cer for at opta sidct_ryk
(forhindra sideforskyvning) ved trafikpaakjen-
dinger. Systemet er anvendt av County Surveyor
Mr. Robert Drummond 1 Renfrewshire, Skot-
land. Ian anbefaler anordningen og finder den
meget okonomisk for tung trafik,

5 TRAFIK PAA DE ENGELSKE VEIER.

gom anfort i indledningen kan uttalelser av
cugelske retslerde om bruk av de offentlige veier
i overensstemnclse med engelsk lov opsummeres
saaledes: «Velene maa avpasses efter trafikken
og ikke trafikken efter veiene.»

Lfter denne grundssetning er de engelske veier
utbedret og forsterket, ikke bare med henblik
paa giebliklets beh‘ov, men (}e1- blev ogsaa tat
hensyn til sandsynlig fremtidig ekning av hjul-
tryk og trafikmengde. Kousekvensene herav har
ikke latt vente lseug_c paa sig. Lfterhvert som
trafikantene fandt veibanene jevnere og sterkere,
oket de lassvektene, hvorved transportomkostnin-
geno blev senket og nye muligheter for lande-
veisirafik opstod.

Som for omtalt ser man paa veier i Skotland
damptraktorer paa 16 ton slepende 3 tungtlastede
4-hjulie tilhengervogber. I England ser man lig-
nende landeveistog, men her opgis vektene at
viere endnu sterre, nemlig lastede damptraktorer
20 ton (ca 7 ton hjultryk). Paa den tidligere om-
talte hovedvei J.ondon—Bristol sees ogsaa saa-
danne tunge traktorer og tildels tog, og det blev
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mig meddelt at disse transporterer varer fra dok-
kene i London og Kanalen tvers over Sydengland
til Bristol (distanse London—Bristol 200 km). Lig-
nende trafik foregaar seclvfelgelig ogsaa paa an-
dre viktigere hovedveier. Naar saadan landeveis-
trafik kan foregaa parallelt med flere jernbane-
linjer, maa den iethvertfald paa det naermeste
konkurrere med denne i lonsomhet. Jeg omtalte
dette forhold for det tidligere Road Boards for-
mand Sir George Gibb og denne uttalte at et-
ter hans mening er saadan godstrafik misbruk
av veiene. Forsendelse av massegods paa lange
avstander og tvers over landet horte efter hans
mening naturlig hjemme paa det vel utviklede
engelske jernbanenet. Nasjonalokonomisk er Sir
Gibbs opfatning utvilsomt riktig, men lastebiler
er jo for publikum et mere ideelt befordringsmid-
del, da den transporterer varene fra hus til hus,
direkte fra seelger til kjoper uten omlastning,
forstuvning og forsinkelse paa lagerruin og byt-
ning av transportmiddel.

I de engelske storbyer er autobusser som re-
gel mere benyttet og billigere at reise med end
elektriske sporvogner. Spesielt er dette tilfweldet
i London. Her kjorer «bussene» ikke _bare inden
London og forstarder, men langt ut paa lande-
veiene optil 90 km fra City. Disse busser er tem-
melig tunge, kjorer paa kompakte hjul, har sitte-
plasser for 27 passasjerer i vognen og 28 paa
taket, desuten staar ofte ca 15, saaledes at «bus-
sen» ialt kan hefordre ca 70 passasjerer. Heste-
trafikken er tiltrods for den sterkt utviklede mo-
tortrafik ikke utded hverken i de store byer eller
paa landeveien. Man ser de bekjendte store, korte
engelske treekhester overalt. Indholdet av en al-
mindelig tohjulet engelsk grusvogn er 2 yard® —
1,5 m® som i almindelighet treekkes av en hest.
Gjennemsnitstrafik paa hovedveiene i The Urban
District Egham, 30 km sydvest for London, er ca
17 000 ton pr uke. : 1

For nogen aar tilbake blev trafikken i Eng-
land klassifisert i felgende 4 hovedgrupper:

1) Let trafik, ca 70 kjoreteier pr dag, heri
indbefattet en tilfeeldig damptraktor eller tung
lastebil.

2) Middels irafik, fra 70 til 250 kjoretoier pr
dag, herav hoiest 5 pct damptraktorer eller tunge
lastebiler.

3) Tung trafik, fra 250 til 600 kjoretoier pr
dag, hvorawv 5—-10 pet damptraktorer eller tunge
lastebiler.

4). Meget tung trafik blir bengevnelsen naar
den foran angitte ovre grense for «tung trafiks
er overskredet.

Dette er mangelfulde betegnelser. Road Board
har foreslaat en mere hensiktsmeessig, standard-
isert angivelse av trafikmengden, idet det fore-
slaar denne redusert til antal ton pr 1 vard bredde
av veien pr aar,

K. SLUTNINGSBEMERKNINGER.

Den hurtigkjerende motorvogn har holdt sit
indtog ogsaa i vort land og veiene er aapnet for
d(_:n under lovbestemte betingelser og indskrenk-
ninger.

Likesom i andre land har bilerne hos os aap-
net nye muligheter saavel for person- som gods-
befordring paa vore landevoior og bevirket en
tildels voldsom gkning av trafikken. Det konse-
kvente resultat herav blev: sterre veislit og
mange steder stor gdeleeggelse av veidekkene,
sterkere krav paa kyndig og solid vedlikehold,
okede utgifter dertil, klager tra nytte- og luksus-
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trafikanter, klager og obstruksjon fra pliktarbei-
dende veistykkehavere ete.,bevilgninger av staten
{il utvidelser av smale og farlige partier. paa
gamle veier. Billedet ligner det i indledningen
skildrede forhold i England, da Road Board blev
oprettet. :

Likesom utbedring og forsterkning- - av de
gamle veibaner blev de engelske ingenierers alt
oyerveiende arbeide, saaledes er der vel neppe
Fvﬂ om at den viktigste opgave, de norske vei-
ingenierer for {iden er stillet overfor, er lesnin-
gen av veidekspersmaalet. Hvad vi kan og hvad
V1l ogsaa nu ber, det er at leere av utlendingenc
a.t bygge veidakker for moderne trafik og ved-
likeholde disse med utgifter, som staar i rimelig
forl}old tl_l trafikkens art, storrelse og forhold for-
ovrig. Vistnok kan vi ikke uten videre kopiere
I. eks. engelskmzndene, men vi kan som den
d_e'r _kommer efterpaa, forholdsvis billig veelge og
;-11'11\(5 av foregangsmaeendenes forsek og resulta-
€r og prove som det synes at passe for vore for-
hold og eventuelt modifisere,
sultfglg%lslfn}mndex_]e kom som naevnt til ‘det re-
i fo-e ttel‘_l'lhmrdlge og kqstbare redningsforsek,
vedl'l-l sterk automobiltrafik nytter det ikke at

ikeholde vandbunden makadam som saadan
mwed rimelige omkostninger.

Tjeere- eller bituminos veideksbeh i
3 - 1 L andling
gg;?l%'agla vefl_den over i stadig sterkt skende skala,
Btaait, I finder at metodene er lensomme i det
oras foi-)’ 0.g desuten byder paa uvurderlige for-
Teadions tlai:lkantelle og beboerne langs veien.
ningen(\: ene l'\a‘n ol}Gs,jWOrved transportomkost-
e tmm_l\(_él, slitasjen paa .kmreteier bringes
enervleri dmlli}lll'lum, motorkjeringen blir mindre
Rk Ilde or chaufferene og behageligere for
ellor 1§e£ e og }ﬂgll)anene er propre uanset terke
Firt 1“3,=nv.en‘, {ri for stev og sele, m. a. 0. en
mD"El veibane for det civiliserte menneske.
llan.dl(;t {:1111 selviolgelig aldrig bli tale om at be-
med rikelie ?-?re veiler <bituminest». I distrikter
grus kar & llgang paa ren og sterk, passe grov
ol 01 \1;1e.1b§men. 1191des jevn og god ‘ved vei-
biltl'afiklgfen itlig kjoring av grusskrape, selv om
sterk, efter vore forhold ofte kan kaldes
Va
Taal dﬁ?bé:.nfift_gmk%}dam er et sterkt veidakke,
gi®lder er at S'F’k}]tim't_- Hvad det forst og sidst
gelser, indre Slitlal'e veidekket mot indre bevie-
sowm regel ODDaueZJev?dg forskyvninger. Dette vil
1Ng av veidwekk ved god dreenering, indspaen-
: et, anvendel SRS By
bindfyld upger fukts else av rikelig' og god
derlaget gop, pukdl%‘- valsing saavel av stenuii-
I51dt, saa veid:ek) ‘t""\lxe, indtil alle hulrum er
skelig for at b;;emsr enkelte stener vil ha van-
vaere haardt og seigt’be sig. Stenmaterialet maa
man med rimelighet I?E:' likesom grusen det beste,
et saadant vejdmkye an opdrive. Svakheten ved
gaaende, selvdrevne H‘il' som bekjendt de hurtig-
i otorvognhjuls pdelmggende

iiul:l]fe bindfyld, naar dettes fuk-
heten er en avgjm"endend ca 5 pet. Kjerehastig-
gelse forhindyr e faktor. Deune odelwg-

es effekti -
raed gzode tizre. ellas lgitt:ed overflatebehandling

; i 4 menstoffer . "~
{110;;11(]3\1 u‘\lrez:’legm‘ﬁlgml;li(ell‘ som ]ifxi ?511131132 (izln
(chageragNt L] Pr dag for enkel kjorebredde

Da det formentlig

kun er 2
vore landeveier som u ¢ en liten brokdel av

g tsmt : ;
lig trafik paa over 200 totfs for en gjennemsnit-

Y pr d i 3
i landet komme overordentl B l-apan dier

: 1g langt ‘en-
delse av overflatebehandling, deufe }Yﬁ%gg&\c&,

alle «bituminese metoders.
Jeg har konferert med._ engelske spesialister

og ingeniorer om hvorledes vi under vore for-
hold eventuelt bor gripe saken an og de mente,
vi vilde komme langt med overflatetjering. Den
apsete City-ingenipr Mr. Collins i Norwich ut-
{alte som sin opfatning: «Paa ny vei kan man
opnaa et meget godt veidekke av alm. randbun-
det makadam overflatebchandlet med god tjrere
(larvia cr best, men ogsaa dyrere) og overstrodd
med god, grov grus, valset, derpaa tjeerebehand-
let paanyt, gruset og valset. Man faar paa denne
maate et godt, vandtet, stovfrit slitedwekke, som
for middels og leitere trafik kan vare i mange
aar, men maa fornyes naar nodvendig. Paa gam-
el makadam kan man fors forsoke med 1 tj@re-
behndling. I det hele tat maa man forseke sig
frem og se hvad der passer for de lokale mate-
rialer og for vedkommende trafik.»

Overstiger den gjiennemsnitlige trafik 200 ton
pr dag (for enkeltsporet vei) bhor man veaelge en
sterkere metode, ifvldings- eller blandingsmeto-
den, indtil man kan faa erfare trafikgraensen for
overflatebehandling i vore forhold.

Omkostninger for de bituminsse veidakker i
Iingland.og Danmark er anfort under beskrivelse
av de spesiclle metoder, og da arbeidsfortjenestie
cg materialpriser samtidig er angit, skulde man
ved relasjon faa et nogenlunde riklig begrep om
sakens pkonomiske side. ILfter hvad jeg har set
av arbeidsydelse, arbeidsordning, priser paa puk
og grus i utlandet, antar jeg, vi her hijemme skal
l_nume konkurrere godt, naar arbeiderne forst har
faat en smule indsikt og ovelse i arbeidet.

I Engl_and har man den enkle ordning, at
naar arbeidet maa avbrytes for regnveir eller
lignende sendes arbeiderne hjem og faar ingen
betaling for den tid arbeidet maa indstilles. Det
vil neppe kunne gaa hos os. Man faar her se
at beskjeftige dem paa andet vis o0& anlaégge ar-
beidet med det for eie.

Det «bituminese» bindstof Vil sandsynligvig
altid falde kostbarere her end i utlandet, men tjl
giengjreld vil stenmaterialene som 1'cg(_31 vare bil-
ligere, tiltrods for, at man vel ogsaa i vort land
nere og ere blir nodt til at tl-ansp0}'te1-e sten
0g grus lange veier og pr Jjernbane for.at er-
holde gode materialer. i .

Der maa selviolgelig en viss unnlmpmst_rahk
til, for det lenner sig at benytte de sbituminase

o 3 1e 01" for overflate-
metoder». Den nedre trafikgreense = o o 14
behandling vil avhange av de 1°k‘_‘.1°,er /o0 TS

.Med hensyn til valg av nuxteuﬂ' T

der like vilkaar prove tlere stoffer. 1) _1? or
mlufla,ltid underseke for anvendelsen, og tillreds-
L‘imer den ikke de engelske betingelser, ‘bor den
kasseres Ssoin veidmkmateriale. Engelsk tarvia
jiar jeg i England og $kot1and bare hert lovord
om og som navnt har jeg uttalelser fra c'engelske
veiingeniorer som har benyttet dette stof meget,
om at do anser engelsk tarvia for det beste ma-

teriale som findes DPaa markedet.

Den tyske kitonmetode er billigere end nogen
anden ifyldingsmetode og har i Odense glt u?-
merkede resultater. Hvor man har anledpmg til
at stmnge veien i mogen tid, bor stoffet forsokes.

" Overflatebehandlingen kan uten modifikasjo-
ner anvendes hos  os.

Ved bitumines makadam og bituminos betong
derimot er det sandsynlig at vi for vor lettere
trafilkk vistnok kan redusere tykkelsen av det bi-
tuminese pukdzkke noget, hvorved billigere ut-
ferelse vil opnaaes.

Bristowes Tarvia’s «The Binder systemy for
lettere trafik bor ogsaa komme i betraktning.

Av norske produkter ber, foruten {jere- og
stenkulbek, kunne anvendes petrolecumsbek fra
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Vallo. Men stoffet 1mnaa behandles og proves av
kemiker Jor at bringes over i haardhetsgrad av-
passel efter de lokale forhold (riklig penetrasjon).
Godt bek skulde da forutsivttes at kunne anven-
des som mexphalte saavel til iryldings- som til
blandingsmetoden.

Naar det <bituminese» arbeide konnuer igang
Lier 1 landet, bor der bli el intimt samarbeido
mellem de utforénde ingeniorer i marken og ke-
mikere som prover, behandler og om mulig so-
ker at forbedre de bituminesse stolfer, saaledes
som forholdet er ved de engelske spesialfirmaer.

Her i vort land har vi som bekjendt en van-
skelighet som man i England og Danmark er for-
skaanet for nemlig (@lekastninger og twlelop.
Vi faar ogsaa her forsoke os frem og dreencroe
ror at redusere plagen. Ved nybygning kan der
kanske bli tale om untbygning av twlekastendo
masser. Det vandtietie sliteteppe ved bituminost
behandlet veibane vil selvfiolgelig virke storkt til
forbedring av forholdene. Anvendes dertil en
hensiktsmeessig  drenering skulde man vel anta
at vor twlevirkning ikke skulde virke avskrok-
cende-

I\Lu(Il)cl- er ber i Nord-Trondelag, saavel ror ny-
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anlieg: som for gamle voeier, i de sidste aar ut-
fort mange kilometer dreensgrofter wveesentlig uu-
der de almindelige veigrofter og i twelefri dybde.
Disse grofter der er utfort som almindelig land-
bruksdrenering med anvendelse av 2467 —47
draensror har hittil virket utmerket til forhin-
dring av twelelop og har kostet kr 1,50—kr 2,— pr
I m groft nedlagt. Groftene er ikke igjenfyldt
med sten, men veesentlig med den oprindeligo
masse. Grov grus vilde vere utmerket, men det
ovre lag bor vivre taet, for at hindre overvandet
i den aapne veigroft fra at trienge ned.

Nogen rask utvikling av «bituminese» vei-
deekarbeider vil ikke foregaa i vort land, for ved-
likeholdsystemet blir modernisert, (pliktarbei-
dende veistykhavere m. v. avlest av lonnede, fag-
licrte arbeidere og tilsynsmeend) og da do «bi-
tuminose» metoder altid krever et storre eller
mindre forstegangs kapitalutleg, vil den nuvee-
rende okonomiske depresjon desveerre ogsaa virke
sterkt hemmende. Men man faar haape at der
altid kan avses midler til behandling av de vik-
tigsto og sterkest trafikerte veier, der hvor <al-
mindelig vedlikeholds ikke med rimelige ombkost-
ninger makter at holde odeleggelsenoe stangen.

SULFITLUT PAA VEIBANEN

Av avdelingsingenipy Axel Keoim.

Qulfitlut har lindet nogen anvendelse uten-
s sonl stovdiempende middel. Bruken harp

l_‘(l)lm regel veert begreenset til distrikienee neer
tfrclnstillingsstcdc‘.l, men da den er et tor fabrik-

kerne generende zl\'l’uldsl‘)rodukt og derfor billig
og desuten lett at aubringe (spredning ved al-
mindelig \':l.ll(lyogn) kan flcttc. faktum muligeng
beretlige den til mere almindelig anvendelse. Syl
fitlut indeholder sukker der ved gjimring kap
overfores til alkohol (sull’ilsprit).' Som nedenfor
anfort er sulfitlut som fm'_cs ut~1 clver skadelig
for risken, men der sces x}d{e i literaturen gyy-
fort at dens bruk paa velbanen har skadelige
virkninger.

I raa tilstand har sulfitluten liten eller ingen
bindekraft (neppe bedre end vand), men i mevo
onsenirert form har den stor bindekratt og er
saaledes ikke blot stovdempende. Sulfitlut op-
lpses av vand, saaledes at virkningen ecr ayv-
hangig av regnforholdene; sandsynligvis er me-
wet sterke regnskyl snart efter behandlingen swer-
lig uheldig. Sulfitlnt sees betegnet som et saa-
kaldt «halvpermanents bindemiddel. Behandlin-
gen (vandingen) gjentas almindelig et par ganger
i smsongen og foriyes hvert aar. Amerikanske
patenter — som forovrig nu er utgaat — omfatter
fremstilling av en spesielt preparert sulfitlut,
som i Amerika salges under merket <«Glutrine.
Dette stof har faat adskilliz anvendelse. Paten-
tet gaar ut paa at materialet skal indeholde de
svake syrer, som kan oplose en del av stenmate-
rialet i veidiekket. Naar stoffet er anbragt paa
veien og kommer i beroring med stenene, angri-
per syrene tortrinsvis kiselsyren i overflaten, op-
loser den og danner efter torring en fast forbin-
delse som cr uopleselig i vand og sikker ot
temperaturvekslinger.  Glutrin skal swmrlig passe
for veier bygget av kalksten eller lerholdig grus.

Bt norsk firma -— Wrebs & Co. A/S, Kristia-
nig — har meddelt at del fremstiller praparert
sulfitlut etter en av firmaet erhvervet sveitsisk

metode som med fordel skal veere benyttet i
Sveits. Prisen i en konsentrasjon av 35 Bé (fpl‘-
mentlig svarende il en spesifik vekt av ca 1,32)
opgis at villo belgpe sig til mindre end kr 100,—
P ton ab Borregaards fabrik, Sarpsborg, ul'tsau
mindre end 10 ere pr kg eller 13 ore pr liter.
Hertil kommer frakt og utgifter ved utforelsen.
Tirmaet leverer bruksanvisning.

Om utforelsen uttaler firmaect:

«Oversproitningen forctas meget enkelt ved
hijelp av de almindlige vandingsvogne. Den fin-
ner sted 2 ganger med 8—14 dages mecllemrum.
Tor ferste gangs besproitning skal luten ha en
konsentrasjon av 14 Bé, for annen gangs besproit-
ning 22 Bé. Tor forseksbesproitning leveres luten

i disse to konsentrasjoner. Senere — for a spare
frakt — leveres luten i en konsentrasion av 35

Bé, siledes at de respektive veivesener kan tforeta
den nedvendigoe fortynning selv. Lut av 35 Bé
ma for forste gangs besproeitning opblandes med
ca. 2 dele vann, og for annen gangs besproitning
med ca. 1 del vand, for a fi den rette konsen-
trasjon.

Til Lesproitning medgar ca. 3 kg, lut pr. m.’

ved 35 Bé.o» .

3 kg lut skulde svare til I8 = 2,3 liter.
Dette opblandet med 2 4+ 1 del vand gir 4 . 2,3
liter = ca 9 liter, ecller 4,5 liter pr oversproit-

ning, saafremt der skal benyites samme maengde
weske hver gang.

Til mulig orientering anguaaende sporsmaalet,
serlig om anvendelse, av almindelig, men passe-
lig konsentrert eller spesiel triesaftholdig sullit-

luf, — som alt efter de lokale tforhold muligens
maatte knnne erholdes billigere og med mindre
fraktutgifter — hitsiettes nedenfor et ntdrag av

Hubbards bok «Dust Preventives and Road Bin-
ders». Denne bok er fra 1910, men nyere paalide-
lig: literatur foreligger neppe paa detie omraade.
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De spesifike vekter maatte kunne veere veiledende
for fabrikkene for fremstilling av passende kou-
sentrert lut for opblanding paa bruksstedet.
Man har:

14 B¢ = spes. vekt ca 1,10
22 Bé = » » » 1,18
35 Bé =

» » ng 1,32

Under visse torhold, f. eks. hvor {jaure passer
mindre godt, mens sulfit er lett tilgjwengelig for
billig pris, antas det at sulfit kan vise sig fordel-
aktig. Det ansees anskelig at der blir gjort for-
sk baade med preeparatet fra Krebs & Co. og
med anden passende sulfitlut. Kt mindre belop
til hel eller delvis bestridelse av materialets ko-
stende vil ved forhaandshenvendelse til Veidirek-
teren eventuelt kunne paaregnes av forsoksmid-
ler for veivasenet.

Efter Hubbards ovenumvnte bok

cr nedenfor
gjengit et utdrag av avsnittet om:

Sulfitlut.

«Ved fremstilling av trazmasse efter sulfit-
metoden fremkommer i store m:engder avialds-
lut som i sin oprindelige tilstand ikke bare er
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: 0 aupe Yor omgivelsene. Ved
\'.’nr_('hlns. Ll I(ilill' utl;w(:t, kokt under tryk med
sulhtmetoglcu 1410 o e ST e "t el
svovelsyrling, cller mere < - pmL e o
cium-magnesiumsulfit. ])mlst.t \_Glll.l \1« Il?l‘t-?n-“-‘om
ner vedlibrenes ligiier (helt tor b EE O e K
regel av like vektdeler liguier oz (30“!‘110'50) t‘l
stoffer, som har indviklet Su.nllllcl.lz-;fl‘.llll“}-'n IHUl.
er meget oploselige i vand. ()l)Ilelxllgpll kaldes
sultitlut eller avfaldslut. Denne: faar 1 :llnunde’-
lighet lov til at rende ut 1 en nmrllg:g:cn(lc clv,
hvor den forurenser vandet, dreeper fisk og el-
lers volder plager og fare. 4

Raa avfaldslut er en tynd, brunlig lut, av
svikt sur recaksjon of har eu S})csnxk velt lr.u
1,03 til 1,05. Ved inddampning laaes et gunni-
lignende bundfald, O& t.lcivtc lzorllold har wit ste-
tet til dets bruk som bindemiddel. Mens raa lut
har liten eller ingen hindcevx}c, utviser den kon-
sentrerte lut denne egenskap i nlbpraeget errad, og
man har forsekt at anvende den som stovdiem-
per og bindemiddel i veideekker. Et veiprivparat
som indeholder detie bindemiddel ¢r i handelen
under navnet «Glutrins.

Dette material har en spesifik vekt av ca 1,26
eller 1,27, hvilket motsvarer en kounsentrasjon av
raamaterialet til ca en femtedal av dets oprin-
delige volum. Tur anvendelsen blir Glutrin op-
blandet med en likestor meengde vand, hvilket
gir en oplosning med spesifik vekt 1,13.

Den sammenkittende evne som saadanne op-

Stenprgver 11 Blandet med

Sammenkitningsevne Bruddfasthet kg, / em?

1
Vand alene <7 | 29
B Glutrin 1000 ; 200
De1e Konsentrert sulfitlut A (sp. v. 1,3) 800 ‘ 166
e B (sp. v. 1,3) 1000 4 | 155
—
. Vand alcne 10 ‘ l’:’()lr
S: Glutrin 800 + 2
joslen |  Konsentrert sulfiilut A 400 159
| LT oL 690 i 158
|

losuinger frembringer naar de hlandes med pul-
verisert sten og presses til provestykker er vist
i ovcnslaflende tabel: .
dwkker. Men d: :1? ‘raflig bidemiddel for vei-
Wi H Pl 1 a : en hindende bestanddel er op-
8.0 vand, er det Klart at Lyppig regn vil
medvirke il at odelmgpre s, RINEMLe B
fjerne materialet fra gvep 'sclnnuenbmdmgen -
ved dot faktum gt f)\elrlltten. Dette er bevist
viell bl .wd _stenstovbriketter tremstillet
tes eller 1 "l'ed‘- saadanne hindemidler opblot-
S O L SRS LOES] SNSRIl 1A v ol el 11 ot
srenket i yand. For at overvinde denne vansko.
lighet cr der forsnkt at blande sulfitluten med
m.utermlcr som efter ndtgrring paa veien skulde
giore grundbestanddelen vandtaet cller uoploselig
i vand uten at wedelwgge dens bindevardi. De
I»vslc_ resultater ad denne vei er 01)]1;_1&‘1(1‘(] véd il-
sietniug av 5 il 15 pel. halvastaltisk veiolje
Oljesulfitluthehandlinger syneg dog ikke at
passe i raat klima, nawr de anvendes puaa veier
st har meget av fint naterial paa overflaten.
Som anfert, besitter avialdsiut (ukoncentrert) knn

liten bindeevne og er neppe "1“31:“’ Cl“.c%(‘liv s011
clavdEmper 0Z bindemiddel e L e adene,

" Tra forsek som Jol~tattew_n 11:(11 iakttat, ger
det ut til at konsentrerte avfaldsluter 1(}1]1 pas-
gor for bruk paa mulmduln.d;nkker (.31101- lignende.
Under gunstigere omstendigheter F\'un ‘de ansees
for halvpernmaneile bindemidler, skiont (101‘.1 .
gelen vil kraeves nier end cen behzu'{(!lmg- for at
deempe veistovet 1 en sonnnlcr. Hvis lulcxf hzu:
ovennevute spesifike vekt 1,26, skal den 0])|)|¢lll(.lpb
med ot likestort volum vand og overheldes veien
ved hjselp av en spreitevogn 1 €1l mengde — 2,7
liter blanding pr m® (eller 1,35 !llcr av den op-
rindelige lat pr m’. For bc]\andhng'e‘n skal veien
feies ren, hvis der er meget stov. l'ullm‘s vil op-
lesningen ikke opsuges av selve veidwekket, meu
av stovel, hivorved der dannes en haard skorpo
som har lett for at skalle av i torveir. Ilvis vei-
overflaten er passende ven, vil QGll hurtig ul(}-
suge materialet som efter indtorring hiud(':r vei-
stenene rast sammen, indtil det eventuelt blir tjer-
uet av regnet. 1®n vei som hehandles paa deune
maate faar almindelig en litt moerk farve og
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fremviser en haard og twet overflate. Supplerende
behandlinger vil krweves fra tid til anden, wv-
hiengig av de lokale forhold, og i tilfelde med
anvendelse av ikke over 0,45 til 0,9 1 av den op-
rindeligo lut pr m® benyitet i passende fortyn-
ding. Ilerved opnaaes resultater av 1§gueudc via-
righet som ved forsie gangs behandling.
Glntrin er det eneste prieparat av :L\'iuldslng
som har fundet nowxen storre anvendelse her i

fal
L7

landet (U.S.A.) som stovdamper og veibindemid-
del. Den kan for tiden faaes for 12 a 15 ore pr
liter f.o0.b. oplagstedet beroende paa ordrens stor-
relse o paa om den skal leveres i tonder eller
tankbeholdere. Tar vi det minste tall, sees at an-
vendelse paa den maate som oventor heskrevet
vil koste for materialet alene, nuten frakt, minst
17 ore pr m*® tor forstegangs behandling oL minst
6 ore pr m® for hver paafelgende anvendelse,

i

OVERSIKT OVER ENGLANDS VEIVASEN VED FORRIGE
AARS UTGANG

Av veidireklor A. Baalsrud.

T «'The Snrvevors findes en oversikt over Ing-
lands kommunale ingeniprarbeider i'det. forlopne
aar. Her har veiene faat en meget fremtraedende
plass. I nedenstaacnde gis et ranske kort utdrag
fOJ‘D'“u\'idl‘ angaar landeveicne. 7 :

pandeveistrafikken antas nu at vaere omtrent
300 net. storre cpd den var for krigen, og anto-
niobilene er §tudlg_mel'e fl'emtrmd‘el_ule. Lmug(l?n
av de offentlige veier er omtrent 625 000 km, hvil-
ket er nr (leF dobbclt_c av jernbanenes lengde.
yurdien av veieno opgis t1} }000 millioner £,_0;:
den aarlige ntgift til 40 millioner 5t Dette siste
211 indeholder antagelig 11{}10 bare vedlikehold
m. ogsiil ombygning av veidaekker.
mtllTrOdS den store giwld landet nu har menes det
cne stadig maa forhedres,. og det n@®vnes at

nder den store jernbanestreik i 1919 var det vei-
l.l.l temet som forebygget en nasjonal nlykke., Y
bf}\)?bindclso med \.'eienes. og veit}-afikkelis.vold_
gomme utvikling 1 de siste aar fremhmves szr-
lig en mand som har tatt fremragende del 1 op-

~oningsarbeidet, nemlig den nu avgaatte traps-
";tministcr Sir Eric Geddes.
e Pet fremhaves at det for England som indu-
gtriland er llqcl\’elltiig _at ha dillig kraft og billig
lrf”‘-’"’“ft" hvis det skal konkurrere ‘mcd andre
jand. n av (l_c storc_x opgaver er derfor at i‘m_de
de billigste midler til at glore ogsaa landeveis-
1l.ﬂnsportl'orholdone code.

al vei

Den tunge trafiks odelwggelser.

Det Daastaaes at 95 pet av veislitet (eller
cgentlig odelaeggelsen) foraarsakes av de svere
vogner som til g.]eug,]:t}ld k}m be.taler 12 pet av
det hele slit. Bilavgiftenes 101-(1011_111; paa de_kJo-
rende maa derfor fremtidig overveies. Mens jern-
banen forscker at mote konkurranse fra veicne
med stadig kraftigere maskiner og sverero tog,
saa fuldkommengjeres automobilene derved ut. de
faar en bedre avfjaeret og lettere Konstrnksjon,
uten at dog deres st.\,‘l‘k(;! skadgs. N:m.r de samti-
dig forsynes med luftringer 1stedentqr S0l nu
ofte endog med staalringer, vil lastebilen kunne
here storre lass med storre hastighet uten at
giore saa megen skade paa veiene som nu. Paa
¢in side vil veivaesenet nodvendigvis maatte for-
svne veiene med sterkere fundamenter og bedre
slitedaek ker-

Nye weier.

714 million € bruktes forrige aar til nye \'eiC}',
og samme belop vil bli” brukt iaar vasentlig til

«national arterial roads» som blir en slags 1vilks-
veier — aapnet for all slags trafik. Disse maa
ikke {forveksles med de paatmnkte sspeedwivss
som vistnok forutssettes bygeet privat tor meé.:'en
hurtiggaaende automobiltratik mellem de storste
byer, og hvor spesiel veiavgift vil bli opkravet

Feibredder.

It av hovedtrzkkene ved de foreslaatte nye
riksveier er .deres store bredde, idet der tmnkes
benyttet 30, 45 ja endog 54 meters veibredde. For-
mentlig blir dog den hele bredde ikke med en
gang henyttet. Saadanne veier paatmnkes mellem
Manchester og Liverpool. Birmingham og Wolver-
hampton samt Edinburgh og Glasgow m v. Gjen-
nem byer er det ofte vanskelig og uhyre kost-
bart at flytte de cksisterende husriekker for at
oprnaa tilfredsstillende bredde. 1 den anledning
raatenkes bl a at la de nuveerende fortang gaa
ind i kjorebanen, og la de nye fortang gaa i
galleri inde 1 husenes forste etasje, saadan som
ofte er tilfeeldet i Bern, Sveits og som i Rue de
Rivoli, Paris.

Makadamveier.

Disse wveier brukes ofte paa landet paa erund
av deres billige forstekostende og fordi de er code
for hestebenene. Twidlertid forsvinder hestene
hurtig, og besorger for tideun bare 5 pet av vei-
cnes samledo trafik. Forovrig er det nu erkjendt
av alle veinutoriteter at den vandbundne maka-
dams Dbillighet er en illusjon, idet de okede ved-
likeholdsomkostninger i hoi grad opveier den bil-
lige bygning. Benderne finder ogsaa at deres av-
linger skades for meget ved stovet fra makadam-
veiene.

Ti®remaladam.

Timreus og bekets hoie pris hindrer f t deres
anvendelse. Desuten har tjmrens kvalitet uturte\t
og foraarsaket mange uheldige folger baade i
varmt og' vaatt veir. Der er bare faa velingeni-
orer som ikke har hat uheld i rorm av «blodnines
og belgedannelse i varmt veir. I koldt og vnu?t
veir har tizeren smuldret. For veier med liten tra-
fik kan dog tjaren greie sig. For storre trafik
har en blanding av tjmre og bitumen vist sig god.
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Bitumenveier.

Disse brukes smrdeles meget til trods for at
bitumen er miudre behagelig at blande end tjzre.
Mecn bitumen taaler nere slit og er mere okono-
misk. -

«Clinker asvhalt» er provet og har vist sig
zod og billig for meget tung tratik.

En ny form for bitumen «Cold-mix» som kan
liegges i kold tilstand er forsokt noget, og sies
at veere meget heldig. Det kan legges i vaatt og
tort veir, ingen maskiner trenges for ophetning.
Denne metode er dog endnu paa provestadiet.

Betongveier.

Disse brukes mier og mer, og i England bru-
Kes de, i motsetning til Amerika, mest i store
Ever for meget stor trafik. Jernindleeg synes ikke
at bli anbefalt. Det n®vnes at der i Liverpoo! er
byaget en vei som skal taale 2 millioner ton pr
aar, formentlig lik ca 3000 norske vogner daglig.
Den har intet jernindlieg og ingen ekspansjons-
fuger. Den har ligget i 2 aar uten en spreek.
Spreekdannelsen diskuteres ivrig. Dens aarsaker
er temperaturvariasjoner, daarlig drenering og
svakt fundament. Desuten angis for vaat betong
ogsaa at veere en kilde til spraelkdannelse. De
almindelige overflatespraekker foraarsaker dog
1kke stor bekymring, idet de kan reparcres lett.
Derimot viser ekspansjonsfugene si1g at viare
brysomme baade i hete og fuktighet.

Eksperimenter.

Den nye meget hurtighindende eement, ciment
fondu, forsekes. Dern er meget kostbar men ved-
kommende vei kan brukes for trafik 2 timer ef-
terat den er stept.

Betongveier av stapte blokker cr ogsaa be-
nyttet forsoksvis uten at det endnu kan sies noget
storre om dem. :

Veier med gummibel®eg er forsoksvis brukt i
nogen grad. Omkostningene er meget store, oz det

syues ikke som der for oieblikket er nogen inte-
resse lor dem.

Til foramstauende korte referat onskes tilfoiet
at d? engelske landeveier vel har den tyngste tra-
fik i verden, baade person- og godstrafik. Bl @
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waar der pad landeveiene fra :wldre tider damp-
lokomotiver med tilh@engervogner.

Den unormale veibredde mellem I.)mlk'cttenc
(skuldrene) var like til vor tid vekslende Ira 4,2
og 4,8 til 5,4 m, men disse bredder nl‘ies nu sterk!:
for enkelte veiers vedko_mmcndc. Veibygningen i
England har vistnok 'illtl(.l viert en kommunal sak
(grevskapernes, hvori vistnok byene — oK de
mindre distrikter) men fra 1907 er der foregaat
mange forandringer og disse har gaat i retning
av at staten deltar i hei grad baade i anlivg og
vedlikehold, likesom der nu findes et epet mini-
sterinm for transport, fov wveier, jernveier og
vandveier. Her har veiene sit spesielle og efter-
hvert sterkt utviklede kontor med en generaldi-
rektor som chef. Trods den store forskjel i tra-
fikmengde er organisasjonen nu ikke lelt ulik
vor norske. Ner er dog den store forskjel at sta-
ten i England betaler en vasentlig del av hoved-
veienes vedlikehold.

NOTISER

VEIENES AAPNING FOR AUTOMOBILKJ@RING

Telemark fylkesveistyre har ved beslutning
av 28. februar 1924 bestemt at bygdeveien fra Fal-
knmbroen om Gulset til Nvhus j Gijerpen aapnes
for automobiltrafik med indskrmenket kjerchastig-
het av 20 kwm i timen paa betingelse av at kio-
vingen indstilles i hostbloten og under telelos-
ningen om vaaren efter veistyrets (lensmandens)
narmere bestemmelse. Dog saaledes ut der kun
maa henyttes biler av indtil 3% ton tolalvekt.

PERSONALIA

Avdelingsingenior av klasse B i Opland fylke,
. W. Mathiesen, er ansat som lavae]mgs_
ingenior av klasse A i Hordaland f‘\'lvﬁ% -
“Assistentingenior i Opland  fvike, = Ivay
Wingee, er ansat som assistentingenior 1 km‘d-
o
frondelag fylke.

UTGIT AV THEEKNISK UKEBLAD, KRISTIANTA

/ Abonnementspris: kr. 10,0 pr. aar. — Announsepris: /1 side kr. 80,00, 1/2 side kr. 40,00

/4 side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Akersgaten 7IV. Telefoner: 33241, 58693,





