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RIFFELDANNELSE PA GRUSVEIER

Av Holger Brudal, ingenior ved Ostiold veivesen,
(Fortsatt fra nr. 9, side 143.)

Professor Dana innledet sin beretning om forsokene
med a uttale at man vilde forsoke a fa bukt med dan-
nelsen av vaskebrett pa en annen mate enn ved
intenst vedlikehold. Opfatningen av meningen med
intenst vedlikehold kan kanskje vere forskjellig,
Professoren synes hermed vesentlig a& mene opriv-
ning av veibanen og hiyppig hovling, idet han gar ut
fra som en selvfolge at hovlingen, nar den foretas,
utfores mest mulig omsorgsfullt og at veidekkets
karakter forovrig er den heldigst mulige. Nar disse
to siste betingelser er opfylt, mener han ved hjelp
av ballongringer og stotdempere 4 undga sa hyppig
hovling, som hittil har vert nodvendig. Dette er en
side ved sporsmalet, som jeg onsker & berore naeimere.
Jeg vil ga sa langt at hvis nogen sper om det er bilene
som lager vaskebrettene, sa ma jeg si at slik scm for-
holdene hittil har vert, er bilene blitt hjulpet adskil-
lig i sitt odcleggelsesverk av selve veidekkets tilstand,
en tilstand som er produktet av veidekksmaterialenes

beskaffenhet og hovlingens utferelse.

Nar man star overfor de forsok scm nettop er
beskrevet, méitte naturligvis den forutgaende bear-
beidelse av veibanen vare mest mulig cmsorgsfull fcr
at resultatene skulde i storst mulig utstrekning veare
diktert av bilens egenskaper og kjorchastigheten
alene, idet andre forstyrrende faktorer skulde holdes
mest mulig utenfor.

Det star under avsnittet | Beskrivelse av forsokene”
at man for begynnelsen av disse benyttet adskillige
dager for & lare hvorledes man kunde frembringe og
kontrollere de onskede tilstander i veidekket. Man
fant saledes at skrapen ikke matte kjores med storre
hastighet enn 3—4 mil i timen og at skrapens vinkel
med kjoreretningen mitte reverseres, da man ellers
vilde fi forhold som meget alvorlig vilde influere pa
forsoksresultatene. )

Jeg tror det vilde ha vert av meget stor interesse
4 ha fatt en fyldig beskrivelse av disse ,,Je@redager”
for de egentlige forsok begynte.

Hvorvidt man helt ut opnidde hvad man tilsiktet
under forberedningen av provestrekningen, vet jeg
ikke, men i tabell I (side 140) sees dog at antall kjore-
turer for a4 lage vaskebrett under samme kjorehastig-
het og forhold forevrig hvad bilens utstyr angér, kan
variere fra nogen fa optil ca. 100 95, ja endog mere.

Hvad ligger da naimere a tro enn at veidekkets
karakter under skrapekjoringen mellem hvert foisok
allikevel har undergatt en forandring, tross all cmhu
og forsiktighet? Er dette sa, hvor meget mere vil
ikke da en pa vanlig, jeg hadde ner sagt skjodeslos
mate, hovlet vei vere utsatt for vaskebrettdannelsen?
Hermed er jeg kommet til det avsnitt i artikkelen
hvor jeg vil omtale de sekundere arsaker til vaske-
brettenes store utbredelse savidt jeg har kunnet se
det, idet det ma betraktes som avgjort at hoitrykks-
ringene pa bilene er de primere arsaker. Jeg har lenge
vart av den opfatning at riffeldannelsen, sa lenge
bilene har hatt det nuverende utstyr, har fatt sin
store utbredelse ikke bare fordi hovlingen har veart
sjelden utfort, men ogsa skjodeslost utfort og vei-
dekksmaterialene heller ikke tilfredsstillende.

Nar man tenker pa vare veier i sin almindelighet
og ser hvorledes man pa samme vei med den samme
trafikkmengde har enkelte strekninger scm er aldeles
oversadd med stygge vaskebrett, mens andre strek-
ninger kan vere forholdsvis jevne og praktisk talt
fii for riffeldannelse, selv ¢m man pa disse steder
kan kjare like sd fort scm der hvor riflene er dannet,
ligger det ner a slutte at bilene pa enkelte strekninger
av selve veidekket hjelpes til a4 lage vaskebiett i
hoiere grad enn pa andre steder.

Ce medvirkende faktorer kan vere forskjcllige,
kanskje der er en kombinasjon av flere av dem.

Jeg skal nevne enkelte:

Arsak 1.

Hovel og skrape lager skraperifler i mengce fordi:

Hovel og skrape kjores for fort.

At skrapen har lettere for a4 hoppe jo fortere den
kjoares, er jo innlysende, og likeledes at hovelens
samtlige deler settes i sterkere vibrasjon jo hurtigere
hovlen kjores. Erderda stor slaik i de deler som man-
gvreres under innstillingen av hovelbladet, blir for-
holdet ikke bedre. Det lonner sig deifor a bytte
disse deler ofte.

A forsyne hevelutstyret med en kraftig barefjaer
for a lette manpovreringen av hevelbladet, anser jeg
for mindre heldig, da fjeren, nar den er kommet i
svingninger, fortsetter a svinge, hvorved skrape-
riflene lettere dannes. Jo storre slark der er i de oven-
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for nevnte deler, jo uheldigere blir fjzren. Jeg har
engang sett en hovel utstyrt med de ovenfor nevnte
fjeer kjore sa fort at den laget vaskebrett fullt ferdig
med en gang sa komplett som nogen bil kunde ha
laget dem.

Hvis jeg derfor har valget mellem to hevler, hvorav
den ene har en arbeidshastighet pa ca. 5 km i timen
og den annen vesentlig heiere, vil jeg velge den ferste.
Hevelbladet burde ennvidere helst ha fjeringen i
horisontalplanet eller rettere efter en cylinderflate.

Ved bruk av hevel med 1 hgvelblad vil ved 1 gangs
kjoring alle skraperifler ga i samme retning. Ved
naeste gangs kjoring skulde hovelbladet sta i motsatt
retning for & seke 4 fjerne skraperiflene. 1sdhenseende
synes langskraper med flere blad i forskjellig retning
a vere helt overlegen. Nar man har til disposisjcn
hevler med 1 blad, vil vel den hensiktsmessigste mate
a hovle pa vaere a hgvle grusen fra den ene side helt
over til den annen. Under denne sdvelscm under
andre fremgangsmater, vil der imidlertid under hev-
lingsarbeidet opsta generende og for trafikken meget
farlige grusranker inne i kjorebanen.

For a undga cisse vilde det i mange tilfelle, altsa
under visse forhold, vare heldig 4 kjere to a tre
hevler efter hverandre. Derved kunde ogsa undgaes
en mengde ,,tomkjering’’, scm andre hevlingsmetoder
ofte medferer, og man vilde med det samme antall
hevler fa utfert mere arbeide.

Pa grusveier med overveldende trafikk vil denne
ordning antagelig fremtvinges av trafikken. 1 Ost-
fold har man tildels opnadd sterie bredce hevlet pr.
tur ved a4 henge en bred skiape med tre blad efter
hevelen, og slik at skrapen delvis atbeicer utenfor
det felt hovelen tar. Derved er en tur fiem cg til-
bake blitt nok for a ta hele veib:edcen samticig scm
skrapen har jevnet grusen utover sa ikke den gene-
rende grusranke er opstatt under selve hovlings-
arbeidet.

Arsak 2.

Grusen mangler bindstcff, s den er uten evne til
a kitte gruskornene sammen, hermed folger at det
blir vanskeligere 4 oparbeide sig det nodvendige faste
grusdekke over et eventuelt stenfundament. Folgen
er at man far et alt for tykt, lost gruslag, og er sten-
laget da ujevnt, blir det helt slemt. De enkelte stener
rager op gjennem grusdekket og bringer hevel og
skrape til & hoppe.

Er det blitt for meget lgs grus i veibanen, ma den
overfledige grus hovles av og legges i ranke langs
veikanten. Dette betinger atter storre veibredde
for at ikke den effektive kjorebredde skal bli for
smal. Med henblikk pa vedlikeholdsutgiftene antas
en rikelig veibredde & vare skonomisk pa en sterkt
trafikert vei, selvom anleggsutgiftene blir endel sterre.
Pa en smal vei med stor trafikk tvinges denne ut pa
kantene, ulykker inntreffer og kantene, som alltid
er den svakeste del av et hvilketsomhelst veidekke,
er utsatt for megen edeleggelse; er der apne grofter,
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klemmes veidekket ut, er de stenfylte, tettes de
snarere av veidekksmaterialene, sem kastes ut i dem.
Den grus som trafikken ikke kaster helt ut i groften,
men som blir liggende pa siden av selve kjorebanen,
blir det vanskelig for hovelen a fa tak i nar veien
er smal. Hertil kommer at man ikke kan fa manov-
rert med og nyttiggjort sig den gvrige grus pa den
mest pkoncmiske mate, Det kan hende man kcmmer
til 4 betale de innspaite anleggsutgifter mange ganger
i det lange lgp.

Ved at overflodig los grus kan hevles ut pa siden
og atter fores inn igjen nar det er behov for den,
kan det okcnomiseres med grusen ganske betrakteliy,

Arsak 3.
Der er for store stener i grusen fordi disse ikke er
utsortert for grusen blev kjort til veibanen.

Arsak .

Engang opstatte vaskebrett fjernes ikke helt for
den lgse grus atter fores inn over dem.

I motsetning til hvad jeg under ,,Arsak 1" har
antydet, er det ofte blitt fremholdt at vaskebrettene
gar vinkelrett pa veiens kjoreretning, mens hgvel-
bladet star i skrastilling. Dette medforer dog ikke
riktighet. Av de vaskebrett jeg har sett i Ostfold,
gar de fleste pa skra i forhold til veiens lengderetning.
Der hvor de er fremkcmmet c¢mtrent vinkelrett, kan
ogsa hevelbladet vere blitt kjert i denne vinkel.
Hovlingen kan da nemlig ha foregatt pa den mate
at grusen er hovlet fra begge sider inn mot midten
av veien; den her opstatte grusranke er derpé jevnet
og spredt utover, idet hovelbladet blev satt cmtrent
vinkelrett pa kjereretningen. Sitter man imidlertid
i en bil og kjorer fort, ser det ut som om alle vaske-
brettene gar omtrent vinkelrett pa kjereretningen,
spesielt nar man ikke vet om at de fleste gar pa skra.

For & soke a bevise hvad jeg har tillatt mig & frem-
holde som min opfatning, valgte jeg den 13. august
sistl. ut en liten provestrekning pa veien Moss—
Rygge—Rade—Onspy beliggende ved Grimsrud i
Rade.

Jeg hadde i lengere tid lagt meike til at denne strek-
ning var aldeles befengt med vaskebrett ogsa nar
den gvrige del av Moss—Onsey-veien var forholdsvis

jevn. )
Der matte derfor ved Grimsrud vare spesielle

betingelser tilstede for dannelse av rifler.u

Jeg valgte mig ut denne strek.ning .for & se hvor-
ledes forskjellig utfort hevling vilde virke.

Da jeg kom der cm formiddagen den-l3. august
fortonet vaskebrettene sig pa en del av veien ¢cmtrent
som vist i fig. 9. ‘ ‘

Som det sees danner vaskebrettene innen visse
grenser ner sagt alle mulige vinkler med kjoereret-
ningen, sa det kan synes vanskelig a4 papeke noget
system i galskapen, men forklaringen ter fremga av
nedenpievnte oplysning «m veidekkets karakter.
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De ovenfor nevate spesiclle betingelser for riffel-
dannelsen var folgende:

Fra det under grusdekket liggende stenlag raket en
mengde stener op over grusdekket, ikke bare hist og
her, men jevnt fordelt over sturre flater. Stenlaget
var nemlig forholdsvis nytt, og av en cller annen
grunn syntes det ikke a vare sa jevnt som ellers pa
den ovrige del av veien. Det skal her tilfoies at under-
grunnen, selv pa nevnte tid av éaret, svntes svert
darlig, idet hele veien gynget ganske meget nar biler
passerte.

For i sin helhet a fa dekket hele stenlaget matte
derfor brukes en mengde grus, sa grusdekket mellem
de oprakende stener blev av ganske stor tykkelse, uten
at det dog hadde lyktes a fa dekket over alle stenene.
Dertil kom at den benyttede grus var fra et grustak
som synes a vare helt uten bindestoff. Grusdekket
vilde derfor ikke binde sig, men blev liggende ganske
lpst, sa meget mere som veistrekningen ligger pa en
apen rettlinje utsatt for sol og vind, sa den torrer
hurtigere enn en stor del av veien forovrig. Dette
frister ogsa til stor kjorchastighet, men dette er ikke
typisk for bare Grimsrudstrekningen eller forsoks-
strekningen, som jeg vil kalle den, da der kjores fort
hele veien Moss— Onsey.

Ved 2 gangers spredning av kalciumklorid hadde
man delvis opnadd at grusen satte sig, men det var
altsa ikke nok.

Nar sa hevelen kjorte, hoppet den pa stenene og
laget grusranker bortover. Disse grusranker, som
ofte kan ha betraktelig tykkelse, bevirket at bil-
hjulene begynte a hoppe og dikterte saledes hvor
vaskebrettenc skulde dannes.

(Jeg tillater mig her & innskyte den bemerkning
at man under forsekene i Washington for de sammen-
lignende prover ikke fant det nedvendig a fore disse
lenger enn til det punkt da vaskebrettenes dybde var
1/, tomme.)

Hvis sa vaskebrettene ikke blev tatt i tide, for-
plantet de sig dypt ned i grusdekket og pa grunn av
det ujevne stenlag blev det vanskelig senere a fjerne
dem alle med hevelen. Man vilde bare tilsynelatende
ha fatt jevnet veien, idet der under det nyhevlede
lese dekke 14 skjult rifler som temmelig snart vilde
vise sig igjen. De i fig. 9 viste vaskebrett kan derfor
ha sin oprinnelse i mange til forskjellige tider utferte
hevlingsarbeider, og hevelbladets stilling kan ha
skiftet fra en gang til en annen samtidig som der ved
siden av hpvelen er blitt benyttet hesteskrape. Her-
til kommer at de over grusen rakende stener i sig
selv bevirker at bilene hopper, og da ma der bli et
virvar med hensyn til riflenes vinkler med kjoreret-
ningen. Den gjennemsnittlige lengde av vaskebret-
tene var 65 cm, idet der pa en strekning pa 9,75 m
var 15 stykker. Dybden av dem var 20—25—3C—
35 mm.

Forseksstrekningen blev inndelt i et felt ,,A’ fra
pel O—pel 30 =300 I. m og et felt ,,B” like langt
fra pel 40—pel 70 med et mellemliggende nwitralt
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felt ,,C” fra pel 30—pel 40 = 100 I. m. Hensikten

med felt ,,C” var at bilenes eventuelle hoppende
bevegelse ikke skulde forplante sig fra ,,A” til ,,B”
eller omvendt, da ,,C” stadig blev holdt jevn med
rive og spade av veivokteren, scm stadig var tilstede,
for samtidig a ta trafikktelling.

Pa strekning ,,A” blev hevelen kjort pa en som det
synes meget almindelig benyttet fremgangsmate
nemlig & hevle grusen fra begge sider inn mot vei-
midten for sa a jevne utover igjen den her opsamlede
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grusranke, idet hovelbladet nu stilles mere tvert pa
veiens lengderetning. Forst blev dog ved et drag med
hovelen vaskebrettene fjernet efter wveiens midte
for at ikke strekningen ,,A” skulde begynne pa et
,urettferdig” grunnlag. Hevelen kjgrtes med en
hastighet av 3,6 km i timen. Efter hovlingen var
det et 20—25—30 mm lgst grusdekke cfter midten
av veien, somme steder 14 stenlaget bart, men det
var ikke til & undgd med rimelig arbeide.

Grusen var under hgvlingen passe fuktig, da det
hadde regnet dagen i forveien.

Den sterste del av prevestrekningen ligger nar-
mest horisontalt, ved begge endepunkter stiger den
ganske slakt.

Pa strekning ,,B”’ blev grusen hevlet fra den ene
side av veien helt over il den annen, idet der blev
gjort 3 strek og en grusranke, som forresten ikke var
saerlig stor, blev saledes liggende pa den ene side av
veien. Hovelbladet stod i en vinkel av 59° med kjore-
retningen.

P4 ,,B” blev der saledes bare kjert 3 strek, mens
der pa ,,A” blev kjert 4. Det lose gruslag pa ,,B”
var 10—15 mm efter hevlingen.

Stenlaget 1a ogsa her pa mange steder bart.

Efter hovlingen pa , B” kjerte hovelen videre syd-
over og hevlet pa den mate fereren fant best. Nor-
denfor prevestrekningen var der efter hevelen blitt
hengt en bred hesteskrape med 3 hgvelblad.

Hovlingen var tilendebragt kl. 13,30 og trafikk-
tellingen begynte ved dette klokkeslett.

Da jeg den naste dag, torsdag den 14. august om
morgenen kom til provestrekningen, kunde jeg pa
»A” notere utpregede vaskebrett med samme bglge-
lengde som den foregaende dag for forseket begynte,
0g de var av en dybde pa 15—18 mm; de fantes
mest midt efter veien, kanskje litt over pa vestre
side og gikk omtrent pa tvers av kjoreretningen slik
som hovelbladet hadde statt under det siste drag.

Riflene fantes ved pel ca. 200—220, stenlaget la
her meget blottet med meget los grus mellem dem.
Ved pel 120 var der antydning til vaskebrett uten
at dog malinger kunde foretas,

Pf{ strekning , B” fantes ikke vaskebrett; hele veien
var jevn.

Nordenfor provestrekningen var der ingen rifler
og heller ikke like sondenfor; veien 14 her mere i
skygge av trar.

Et par hundre meter sandenfor derimot var der en
mengde vaskebrett. De var 25—30 mm dype og
de aller fleste gikk pa skra i forhold til kjoreretnin-
gen; ved malingen viste det sig at de mest utpregede
av dem dannet en vinkel pa 59° med kjereretningen,
og de gikk i en slik retning at hvis hevelen hadde
kjart pa hpire side av veien, matte den ha hovlet
grusen fra midten av veien og ut til begge sider.
Dybden var optil 25—30 mm. Da jeg senere spurte
hgvelforeren, viste det sig ogsa at han hadde hevlet
slik sum vaskebrettene hadde tydet pa. Han hadde
kjort bare en gang frem og tilbake, og begge ganger
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hadde han, for a fjerne riflene, som var mest typiske
midt efter veien, hovlet grusen fra midten og ut til
siden; derved var der blitt et temmelig tykt dekke
av les grus pa begge sider, sa der var ypperlig gro-
bunn for vaskebrettdannelsen. Hovelbladet hadde
ogsa statt akkurat i den vinkel som de mest utpregede
vaskebrett var funnet, nemlig 59° med kjorerctnin-
gen. Dette har jeg iakttatt ogsa pa andre veier spredt
over hele fylket.

Det ma derfor veare tillatt a sporre: ,,Hvordan
kan vaskebrettene pa en rettlinjet vei danne sig i
en sa skarp vinkel med kjereretningen, hvis ikke hovel
og skrape hadde forarsaket det?”, og hvorledes skulde
de sa hyppig kunne bli sa rettlinjede og velordnede
hvis ikke et rett redskap hadde laget de rettlinjede
ujevnheter, som bringer bilene til & hoppe? Nu kan
det jo hende at der kan pavises vaskebrett ogsa pa
steder hvor der aldri har vart hverken skrape cller
havel, men det er jo ingenting i veien for at der ogsa
pa slike veier kan ha forekommet rettlinjede ujevn-
heter av forskjellig slags.

Pa en vei i Onsgy fant jeg rifler, som sa ut som
vist i fig. 10. Pa denne vei var det ikke stenlaget,
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men den store mengde lgs grus, som ma ta ansvaret
for de stygge vaskebrett. o

Det bemerkelsesverdige ved disse var at nar bilens
heire hjul stod i bunnen av en balge, stod de. venstre
hjul pa toppen. For a konstate-re gt d?tte ikke \;f'ill'
et synsbedrag, lot jeg bilen sta i naiaktig denne stil-
lin i veiens lengderetning. Vaskebn.:ttene var

e e.e 5 den annen side 30 mm
Pa den ene side 25 mm o'g pa e sider
dype. Den gjennemsnittllge lengde var p gg
62,2 cm. ‘ )

Nar en bil beveget sig pa denne strekning, matte
derfor bilens hgire side svinge i en annen fase. enn
venstre, tvunget dertil av veiens karakter, nemlig av
de skraperifler, som hovelen hadde efterlatt.

Pa samme veistrekning fant jeg forovrig vaske-
brett av 35 mm dybde og 65 cm lengde samt nogen
av 42 mm dybde og 67 cm lengde.

En middels tung lastebil med heitrykksringer

fig. 10

e — -
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traff  vaskebrettene omtrent midt mellem bolgens
bunn og topp pa den side som vendte motsatt kjore-
retningen,

I“n 7-seters Buick med ballongringer og stotdempere
blev kjort med forskjellige hastigheter pa rifler med
forskjellig bolgelengde. Pa et sted var bolgelengden
3 cm. Ved 65 km hastighet fulgte ringene vaske-
brettene, sa gummiens slitebane saes avtrvkt i grusen.

Ved 80 km hastighet grov den sig pa samme sted
25 mm ned i en topp vg 20 mm ned i den neeste,
men presset da ogsa samtidig grusen ut til siden.

Pa ¢t sted hvor bolgelengden var 73 cm, skar bilen
sig under 70 km fart giennem toppen av en bolge i
en dybde av 30 mm og efterlot spor i dalbunnen;
bilen kastet da grus fra bolgeryegen sa den blev lig-
gende los ca. 18 em bakover fra midt pa bolgesiden
a regne; den nadde da omtrent midt i bolgebunnen,

Ved store hastigheter kan saledes en tung bil (den
var ca. 2300 kg) med ballongringer og stotdempere
skjere ned i ethvert fall endel av allerede eksisterende
stygge vaskebrett. 1 tilfelle den makter praktisk
talt helt a rive ned eksisterende rifler, sa vil rimelig-
vis det antall kjoretoier som er nodvendig herfor, sta
i et visst forhold til kjorchastigheten.

Men tilbake til forsoksstrekningen.

Den annen dag, altsa den 14, besiktiget jeg prove-
strekningen ogsa om eftermiddagen ki, 19,00, Pa
strekning ,,A” var vaskebrettene blitt 25 mm — 30
mm dype ved pel 20—22 og hadde en gjennem-
snittlig lengde pa 65,8 cm.

Pa ,,B”-strekningen fantes ennu ikke vaskebrett,
men der begynte a bli slaghuller enkelte steder pa
grunn av det tynne grusdekke, men veibanen var
ennu a regne som god.

Sondenfor provestrekningen var riflene blitt 25—
30 mm dype; nu ovar der imidlertid ogsa begynt a
danne sig vaskebrett midt cfter veien, nemlig som
folge av tidligere hovlinger. Det viser hvor vanskelig
det er @ bli kvitt virkningene av langt utviklede
vaskebrett.
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Disse ma rives op og hovles omhyggelig.

Forsokets forste dag, den 13, august, var der skyet
opholdsvier. Den 14, august var det varmt solskin,
sa da jeg den 13, august om morgenen kjorte fra
Moss til forsoksstrekningen, var der pa veien fra
Moss til denne begynt a bli vaskebrett pa enkelte
steder hvor der var los, torr grus.

Pa selve provestrekningen var der pa,, A’ som den
foregaende dag.  Vaskebrettene gikk fremdeles pa
tvers av veien hvor hovelbladet hadde statt slik.
Ute pa vestre side, hvor hovelbladet hadde statt i
vinkelen 59° med kjoreretningen, fantes nu rifler i
samme vinkel. Disse var’ altsa dannet siden fore-
gaende dag, idet grusen pad siden nu var torret op
og begynte a bli los, samtidig som antall biler som
hadde passert, hadde oket.

Pastrekning, B var der fremdelesingen vaskebrett.

Om morgenen den 16, august, altsa forsvkets 4.
dag, var pa ,, A”-strekningen den vestre ende av de
efter midten av veien pa tvers gaende vaskebrett
blitt forskjovet. Om det er tidligere hovling, bart-
liggende, ujevnt stenlag eller sterkere trafikk i den
ene retning enn den annen, kan jeg ikke uttale mig
om, da jeg ikke har tatt nok data herfor. Hele for-
suket blev jo sd a si utfort bare leilighetsvis, uten at
hele dagen blev ofret pa forsoksstrekningen.

Pa strekningen ,,B” var der fremdeles ingen vaske-
brett, men pa halvparten av strekningen, hvor der
var spesielt ujevnt stenlag med derav folgende ujevn
tykkelse pa gruslaget, idet stenlaget delvis 1a bart,
var der blitt endel slaghuller, som dog ikke tilnwer-
nelsesvis var sa slemme som vaskebrettene. Halv-
parten av strekningen som hadde et jevnere sten-
og gruslag, var ennu meget fin og jevn, men jeg
lot nu grusen hovles innpa igjen for sondagstrafikken.

I tilknytning til disse oplysninger skal jeg hitsette
resultatet av trafikktellingen.

Av bekvemhetshensyn for veivokteren blev trafikk-
tellingen sondag foretatt litt lenger nord. Dette sted
faller innenfor Dbilruten Moss—Rygge.

Trafikktelling pa riksvei nr. 1 ved Grimsrud i Rade fra ¥/, 1930 kl. 13,30 til 17/, 1930 kl. 24,00.

CLas | Lastobiler |
leste- | Maotor- | Person- ' Nare- @ Omuoi- | T : \ Til- Total-
I kjore- 1 cykler | Dbilet biler | husser ; l»_"d‘“' _0"“‘ hengere | sum:
‘ tuier ! ] ;1,5 tonn 1,5 tonn
{ . ‘ < "R
Lo kL 13,30—24 ..., ) 5 224 26 1 i 39 1612 328
WKL 610 L 9 32 6 | 2 | 1w L
Sum 1/, kI, 13,30—1 | ! ! ; 1
KL10 oo L1405 256 32 1 3 | 49 16 | 13 388
2. w4, kIl 6—24 ... ... 17 8 230 22 |5 | 51 21 L1 380
3. 18, kl. 6—24 ..., e 34 16 248 19 6 \ 79 24| 15 431
4. 1), KL 6—14 .. ... o223 @ 20 Co36 1 10 | 4 187
VU - - B B —
sum | +24+34+4... | 78 | 22 ' 803 87 12 205 77| 42 1326
Wkl 6—24 ... e R R T Y 1
v kL 6—24 L 15 38 890 27 46 a0 o 1 076
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Trafikktellingen fant sted efter at den vesentlige
sommerturisttrafikk hadde sluttet, dog var der om
syndagen endel trafikk til Ostfoldutstillingen. Vei-
vokteren oplyser dog at trafikken var liten sammen-
lignet med julitrafikken.

Av personbilene var der ca. 30 ¢ som hgrte hjemme
utenfor Ostfold.

Som det sees, hadde trafikkmengden, som belusp
sig til ialt 388 vogner, ikke vart serlig stor, da der
kl. 10,00 den 14. august kunde noteres vaskebrett
av dybde pa 15—I18 mm pa ,,A”-strekningen.

Trafikkmengden i tidsrummet 13. august kl. 13,30
— 16. august kl. 14, pa hvilket siste tidspunkt der
ennu ikke fantes vaskebrett pa B, kan dog ikke
betegnes som minimal, idet den belup sig til 1326
vogner. Hertil kommer dessuten trafikken fra Kl.
0—Kl. 6,60.

Det skal samtidig oplyses at der heller ikke pa den
nordre del av | A” fantes vaskebrett ved provens
avslutning, da ogsa denne del av frrsoksstrekningen
hadde et jevnt, fast grusdekke med passende mengde
las grus pa toppen. Heller ikke fantes slaghuller her.

Jeg mener efter disse fursek a veere bestyrket i
min opfatning av de ,,sekundwre” arsaker til dan-
nelsen av vaskebrett, og hvorledes man fra et ved-
likeholdsstandpunkt skal gardere sig mot disse.
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Da det for det fyrste ennu tar nogen tid for man
har helt pa det rene den heldigste konstruksjon av
stotdempere og den heldigste type av lastebilballong-
ringer, og da det for det annet kan ta ennu lengere
tid for man far gjennemfuort bruken av disse, har
jeg funnet det forsvarlig a ofre sa meget plass for
disse vedlikeholdsbetraktninger. Hertil kommer ogsa
at jeg ikke er sa helt sikker pa at hoitrykksringer med
stotdempere helt vil gardere oss mot vaskebrett.
Bruker man dette bilutstyr, er jeg bange for at man
fremdeles far riffeldannclse.

Jeg har den opfatning at skal man bli kvitt vaske-
brett, ma den ,ufjerede” vekt vere = 0, d. v.s
der ma benyttes ballongringer. Viser det sig at det
er sa, vil det si det samme som at det vil ta ennu
lenger tid for man kan fa fjernet d¢ primare arsaker
for dannelsen av vaskebrett.

I kampen mot disse mener JC& derfor det er av
betydning a pase at der ikke syndes mot de ovenfor
anforte punkter.

Prsvestrekning ,,B” samt den nordre del av | A7
viste at har man et jevnt gruslag hvis everste lgsc lag
er av passe tykkelse og man hovler og skraper paen
omsorgsfull mate, er man ganske anderledes rustet
i kampen mot vaskebrettene enn nar de anforte
uheldige faktorer er tilstede.
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Det er med spenning og forventning jeg imateser
meddelelser om de fortsatte
Washington.

Det kunde wviere onskelig a foreta endel under-
sokelser. Blandt annet kunde det veare interessant
a undersoke om heitrykksringer i sig selv p. g, a.
bilens vibrerende bevegelse vilde veere tilstrekkelig
til a lage vaskebrett, hvis man hadde et absolutt
homogent grusdekke. Da ¢t slikt grusdekke neppe
lar sig fremstille, kunde undersokelsen foretas ved
i en absolutt jevn, fast bane i hjulenes spor a innlegge
trykkceller, hvorved kunde avleses det trykk hjulene
utovet mot banen.

Professor Dana antydet at man vilde undersoke
om c¢n bil med ballongringer henholdsvis med og
uten ststdempere vilde tjene til a rive ned eller
bygge op vaskebrett pa en vei som var befengt med
disse.

Ved siden herav mener jeg det vilde vare av inter-
esse a underspke om en bil med ballongringer, hen-
hoidsvis med og uten stotdempere, vilde lage vaske-
brett pa en vei som var behandlet slik som en gien-
nemsnittsvei 1 Nerge er behandlet befengt med
skraperifler og forsynt med uensartet grus, kanskje
uten bindstoff.

I denne forbindelse vil jeg ogsa ta med et par under-

forskningsarbeider i

MODERNE VEIDEKKER,

BITUMIN®SE STOFFER
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sokelser som blev utfort i Hlinois i 1922 i forbindelse
med Bates provestrekning, Det er nogen kurver som
viser den statiske ekvivalent av de stot som utoves
av forskjellige hjultrykk under forskjellige kjore-
hastigheter nar hjulene stiger op pa, henholdsvis
faller ned fra, ujevnheter av forskjellig storrelse,

For a fremstille dette lot man bilhjulet hoppe op
pa, henholdsvis lope pa og hoppe ned fra bord av
forskjellig tvkkelse.

Disse kurver er ganske illustrerende for de pakjen-
ninger ¢t ajevnt veidekke er utsatt for, og tor ha
spesiell interesse for dimensjonering av brodekker.
Selv om brodekket i sig selv er aldri sa jevnt, kan man
ikke vite hvilket stot det kan utsettes for om vinteren,
hvor der er stor hestetrafikk og alt som faller pa
dekket fryvser. Man kunde da erfare at liten tue kan
velte stort lass.

I fig. 11 sees stotvirkningen nar bilen hopper op
pa bordet og i fig. 12 nar den hopper ned fra bor.let.
Den ufjerede vekt var under disse forsok konstant.

Disse kurver gir en idé om hvilke pikjenninger
vaskebrettene forarsaker for veidekket, sa det er a
hape at det ikke blir si altfor lenge for de endelige
resultater fra forsokene i staten Washington fore-
ligger, og jeg skal da sa snart jeg far beretningene,
fa meddele ogsa om disse.

SARLIG OM BRUK AV

Utdrag av foredrag holdt i N. 1. F., Veiingeniorenes avdeling, av ingenior Ingvard Pedersen.

Veiproblemene er skapt av den voksende trafikk,
av automobilene. Det er ikke forbigaende problemer,
nen de presser pa og krever deres losning og gjor
deres store og kostbare krav gjeldende.

De makadamiserte veier og grusveiene var gode
inntil automobilene kom, men nu tilfredsstiller de
ikke lenger trafikkens, vkonomiens cller hygienens
krav.

De makadamiserte veier og grusveiene slites hur-
tig, blir hullete og ujevne, stover sterkt om som-
meren og er solete host og var. Vedlikeholdsomkost-
ningene, og i byene ogsa renholdsomkostningene,
blir store for sddanne veier under sterk trafikk, og
slitet pa automobilene er sterkt.

Styvet som hvirvles op, er sundhetsfarlig for alle
veifarende, og det fine bakterieholdige stov sprer sig
langt utover mark og eng og trenger inn i husenc til
mennesker og dyr.

Det er forstaelig at losningen av disse sporsmal
ma bli en sak av vidtrekkende betydning for vart
samfund, og at myndighetene i stat, fylker, by- og
landkommuner, automobilistene og befolkningen har
mott hinannen i arbeidet for felles interesser om los-
ningen av disse problemer, som mpter oss daglig
hvor vi ferdes.

Hvad skal man nu gjore for a tilfredsstille de nye
krav, og hvorledes bor det veidekke vare som skal
avlpse makadamiseringen? Skal det helt nytt dekk-
lag til, eller kan vi noie oss med a forbedre makada-
miseringen ved enkle og billige metoder?

Det kan ligge naer a resonnere som sa at skal man
forst forbedre veiene, ikke alene med den nuvierende,
men ogsa med den fremtidige trafikk for oie, da bor
man velge det beste, det mest holdbare, f. eks. bro-
legning, asfaltbetong, cementbetong eller lignende
veidekker, la oss med et felles navn kalle dem hel-
permanente dekker, idet herved forstaes et dekke
som krever lite arlig vedlikehold og har en lang
varighet.

De hel-permanente veidekker krever imidlertid
stor anleggskapital, stor arlig forrentning og avskriv-
ning, og er av den grunn pkonomiske bare hvor
trafikkintensiteten er stor. Hertil kemmer ennvidere
at disse permanente dekker i almindelighet bor leg-
ges i sa stor bredde og i sadant profil at trafikken
ferdselsteknisk sett ikke bare tilfredsstilles i nutiden,
men ogsa i fremtiden sa lenge dekket varer; men
dette krever kanskje bade breddeutvidelser, foran-
dringer av veiens lengde- og tverrprofil o.s.v., saledes
at anleggsomkostningene herved vesentlig forokes.
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Av disse grunner er det vkonomisk sett ugjorlig
pa kort tid a bringe et veinett i stand med perma-
nente dekker, og sadanne veier vilde da komme til
i en arrekke a utgjere en begrenset del av veinettet,
mens den gvrige del vilde forbli i sin nuvearende
makadamiserte tilstand og vere utilfredsstillende.
De permanente veidekker ma derfor forelpbig forbe-
holdes de aller sterkest trafikerte veistrekninger i
nerheten av byer eller tettere bebygde strok; selv-
folgelig ogsa i selve byene — i det hele tatt hvor
serlige forhold og krav gjar sig gjeldende.

P& landeveiene derimot, pa de lange strekninger
er man henvist til a swke billigere metoder, og disse
har man i overflatebehandlinger med forskjellige
bitumingse stoffer av forskjellig art. Sadanne veier
tilfredsstiller ngsa hensynet til trafikken og hygienen
og er billige a utfgre, da metodene anvendes dirckte
pa den gamle makadamisering og utnytter denne i
storst mulig utstrekning. Det er ved anvendelse av
sadanne eller lignende metoder at veiproblemet kan
lgses i forste omgang.

Er man kommet sa langt at alle veier er i god stand
ved hjelp av overflatebehandling eller lignende, sa
kommer det naste spgrsmal: a legge permanente
dekker pa de lange strekninger av landeveiene hvor
trafikken er sa stor at disse tross den store anleggs-
utgift og dennes amortisasjon stiller sig billigere enn
overflatebehandlingene med det stadige vedlikehold;
men det er et spgrsmal som ma tas op i annen om-
gang, og som for gieblikket bare melder sig i byene
og pa landeveiene i de mere spesielle tilfelle og pa
kortere strekninger, saledes som anfert.

Efter de her angitte synspunkter har utviklingen
gatt i England, og England er et av de land som er
lengst fremme pa dette omrade. Man har der over-
flatebehandlet veiene for a na frem og komme over
de store veilengder og tilfredsstille trafikkens krav,
og nu er man der nadd til det stadium at det er
riktig a anbringe de permanente dekker i storre ut-
strekning.

Man vil saledes forsta at det er disse lettere wvei-
dekker av bitumingse stoffer som for gicblikket har
de storste anvendelsesmuligheter, og jeg skal derfor
i det folgende behandle de enklere fremgangsmater
litt mer utferlig og de hel-permanente dekker ganske
oversiktsmessig.

1. Stovdempning.

Som innledning til omtalen av disse enklere
metoder til forbedring av veiene, skal nevnes stov-
dempningsmidlene, der — som navnet sier — tjener
til a dempe stovet, men dog samtidig i nogen grad
reduserer vedlikeholdsomkastningene ved at styvet
bindes og edeleggelsene pa veiene derved reduseres.
De stoffer som anvendes, er klorkalsium, sulfitlut og
tjereemulsjoner. Klorkalsium virker som et indirekte
bindemiddel ved fra luften a opsuge fuktighet og
derved gi en jordfuktig veibane, mens de to andre,
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sulfitlut og tjereemulsjon, virker som svake direkte
bindemidler. Sulfitluten som er et avfallsprodukt fra
papirfabrikasjonen, er bare ganske forsoksvis anvendt
her i landet. Behandlingen med stovdempende mid-
ler ma ofte gjentas og har bare interesse i spesielle
tilfelle, navnlig i byer hvor makadamiseringen er sa
darlig at den ikke kan overflatebehandles, eller pa
grusveier.

2. Overflatebehandling.

Ved overflatebehandling av makadamiserte veier
med bitumingse stoffer faes en swrlig effektiv stov-
dempning, og vedlikeholdsomkostningene av de over-
flatebchandlede veier reduseres i almindelighet til
omkostningene ved gjentagelse av overflatebehand-
lingen hvert ar, hvert annet ar cller hvert tredje ar,
alt efter trafikkens storrelse.

Forenn en makadamisert vei kan overflatebehand-
les, ma den utbedres, sa den blir jevn og fri for huller.
Hertil anvendes best asfaltemulsjon, da man derved
opnar stabile og slitesterke reparasjoner, som slutter
jevnt til veibanen. De kan utfures i sterkt varierende
tykkelser, like fra utjevning av bolger til dype slag-
huller.  Ennvidere krever asfaltemulsjon bare en
grundig rensning av det reparerte sted, mens f. cks.
tjere krever hugget kant. Reparasjonene bar i almin-
delighet henligge under trafikk 2-—4 uker for 4 kom-
primeres innen en overflatebehandling utfores.

Makadam som overflatebehandles, bor veere god
og sterk, og der ma som folge av indre slit ikke i
vesentlig grad wviere opstatt knust materiale inne i
makadamen.

En absolutt betingelse for at en overflatebehand-
ling skal lykkes, er en grundig og omhyggelig ren-
gioring av veien, saledes at pukken trer frem ren og
stoviri. Et sarlig godt resultat opnaes nar veiens
overflate skylles med vann, saledes at grus og sand
fiernes i en dybde av omtrent 1 em. Ennvidere skal
det ved avdekningen anvendte stenmateriale vere
rent og fritt for lere, smuss og stov. En ny makada-
misering skal helst viere fullkommen fast for den
overflatebehandles, hvorfor trafikken bar pasettes
nogen tid i forveien. .

Ved overflatebehandling er av hensyn til I1()ldpar—
heten valget av stenmateriale meget Viktig, bade
hvad kvalitet, storrelse oy sortering angar. Det gl(’l
der nemlig om a fa optatt mest mulig av _Stcnmatq 'at
let, da det er dette som skal motsta slntet' 0g gwrc)
overflatebehandlingen stabil, mens det hltumuujm
stoff bare tjener til a fastholde 0g Sa”““Cl]klel?e sten-
materialets korn i forhold til hinannen 0g til VC‘!’a“cn’
samtidig med at det skal tjene til a gjore veibanen
vanntett. Herved opnaes samtidig at veien blir ru,
mens det rene bindemiddel gir en glatt vel.

Det er derfor forstaelig at det pa samme mate cr
en meget viktig egenskap ved bindemidler at de er
i stand til a gpta og fastholde en stor mengde sten-
materiale.
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A Overflatebehandling med tjwre.

Ved de forste overflatebehandlinger av denne art
blev det anvendt ratjere, centrifugert tiwere eller
inndampet tjere fra gassverkene, men herved op-
naddes meget middelmadige resultater, og overflate-
behandlingene  kunde  fullstendig  odelegges  under
fultige vierforhold. Dette skyldes i almindelighet et
for stort innhold av vann, lette oljer og fenoler eller
naftalin. Ennvidere vil sadanne tjwerer hurtig miste
deres bituminose egenskaper og  bli torre og sproe.

Det bor i veibygningen bare anvendes destillert
eller preparert tijwre efter de gjengse normer eller
eventuelt ennu sterkere destillert, blast eller pa annen
mate forbedret tjere, hvorved innholdet av de nevnte
for overflatebehandlingens holdbarhet skadelige stof-
fer bringes ned under en viss passende grense, som
er basert pa erfaring og hensynet til at almindelig
gassverkstjere ved en destillasjon kan gjores anven-
delig til veiformal.

Veitjere fremstilles efter normene i kvalitetene
nr. 1A, nr. 1 B og nr. 2, som foruten innholdet av
oljer  vesentligst adskiller sig fra hinannen ved
viscositeten, nemlig henholdsvis 3—10, 10-=30 og
30—>30 sekunder efter Hutchinson eller ca. 3 ganger
sa meget efter Raaschou.

Den tynne tjwere nr. 1 A brukes normalt ved forste
behandling av hensyn til sin nedtrengningsevne, og
ved senere overflatebehandlinger nr. 1 B, mens nr. 2
er beregnet til tjeremakadam og til tjerebetong;
men der synes a veere nogen tendens til ved overflate-
behandling ogsa a bruke nr. 2 pa grunn av dens storre
slitestyrke og motstandsdyktighet. Det vil heller
ikke vere noget i veien for til forste behandling a
anvende en svier tjwere, nar bare veien er godt renset,
saledes som tidligere omtalt, sa at pukken er godt
synlig, idet man da allikevel kan fa god forbindelse
mellem veibanen og tjwrebehandlingen, men man ma
da ta hensyn hertil ved valget av avdekningsmateriale,
[ det store og hele tatt ma man si at man far den
mest slitesterke, stabile, uforanderlige og  ver-
bestandige overflatebehandling ved a bruke sa sveer
tjere som forholdene forovrig tillater.

Veitjeren opvarmes for bruken i tjeremaskiner til
en temperatur av mest passende mellem 110 og 133
C., dog avhengig av varforholdene og tjerens visco-
sitet, og i alle tilfelle saledes at tjeren flyter lett.
Tjeren fordeles pa veibanen ved at man ved hjelp
av en trykkpumpe pumper tjeren gjennem en dyse,
saledes at tjeren i forstovet form rammer veibanen,
hvorved der opnaes en god fordeling og nedtrengning.
De i det folgende omtalte maskiner til spredning av
asfalt vil ogsa kunne anvendes til tjwre.

Den tjerede veioverflate dekkes med grus eller
singel. Hvis der anvendes singel av op til 6—10 mm
storrelse, er det i almindelighet tilradelig a valse den
paferte singel, for a presse denne ned i tjeren og
forhindre at ferdselen slynger singelen ut til siden.

Den best egnede storrelse av avdekningsmaterialet

er noget avhengig av tjerens viscositet og den
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tiwremengde, men for en middels  svier
tiwwre, f. cks. nr. 1 B, vil 2—5 mm vare en passende
laveste grense, og 7—10 mm passende
hoieste grense. Ved tynn veitjiere kan stenmaterialet
uten skade wviere finere, og ved svier tjere, som naer-
mer sig konsistensen for asfalt til overflatebehandling

paforte

vaere en

(penetrasjon ca. 200), bar den vere ennu grovere
med laveste grense +—7 mm og hoieste  grense
10—15 mm.

IForbruket av tjiere pr. m?* andrar ved forste

behandling til 1 &2 kg avhengig av hvor ru og hvor
renset veibanen er. Ved de folgende overflatebehand-
linger kan forbruket av tjere viere vesentlig mindre,
nemlig fra 0,5—1,1 kg pr. m=,

Forbruket av stenmateriale vil i almindelighet pa
tidligere behandlet vei veare fra 5—6 liter pr. m2.

Prisen for forste behandling vil efter omstendig-
hetene belope sig til 35—50 ore pr. m2 og for senere
behandlinger fra 18—235 ore pr. m>,

13, Overflatebehandling med asfalt.

Hertil brukes i almindelighet en asfalt eller bitumen
(iordoljebek), som er fremkommet som destillasjons-
rest ved raffinering av jordolje. Denne asfalt leveres
ferdig til bruk fra forskjellige utenlandske fabrikker.

Som den best egnede hardhet av asfalt til dette
formal regnes penetrasion ca. 180—200, hvortil
svarer et smeltepunkt av fra ca. 30—40° C. (Ring
and Ball). Asfalten opvarmes i smeltekjeler til 180—
2000 C., altsa en vesentlig hoiere temperatur enn for
tiwere.

Den smeltede asfalt kan fordeles pa veien ved
under trykk a pumpe den gjennem dyser, saledes
som nevnt for tiwre, men nu anvendes ofte storre
spredemaskiner, av  hvilke Flapper-maskinen og
Juhnston-maskinen er de mest kjente typer. Ved
Flapper-maskinen pafores asfalten ved hjelp av en
roterende skovl, som slynger asfalten mot veiover-
flaten. Ved Johnston-maskinen pafores asfalten ved
hjelp av et trau eller en ramme av gummiskrapere,
hvori veibanen danner bunnen. Ved a fylle dette trau
med den smeltede asfalt og trekke den hen over
veiens overflate, far denne et overtrekk av asfalt.

Asfalt stiviner hurtig pa en veibane og optar derfor
vanskelig stenmateriale i stor mengde. Man ma der-
for regne at stenmaterialet bor veere vesentlig storre
enn ved almindelig veitjere, og kan passende ha en
minste kornstorrelse av 4—7 mm og en storste av
10—13 mm, og storrelsene bor ikke vare for blandede.
FFint stenmateriale kan ikke trykkes ned i asfalten,
og er det tilstede sammen med grovere, vil det legge
sig nederst og forhindre de grovere korn i & klebes
fast, saledes at man risikerer at der naesten intet sten-
materiale uptas og overflatebehandlingen vil hurtig
slites og bIi meget glatt.

En storrelse av f. cks. 10—12 mm vil egne sig
utmerket, nar man valser hurtigst mulig efter asfaltens
og stenmaterialets palegning.
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Valsning av stenmaterialet ma ansces for absolutt
ngdvendig ved overflatebehandling med varm asfalt
i motsetning til overflatebehandling med tjere og
emulsjon.

Asfalt egner sig bare til overflatebehandling av
tidligere overflatebehandlet vei, da den vanskelig
kleber til makadam, fordi den stivner sa hurtig og ikke
trenger ned i veibanen, og fordi den minste smule
stov forhindrer at den binder sig til pukken, sa bitu-
menlaget kan rulles av. Forste overflatebehand-
ling ber derfor utferes med tjere eller asfaltemulsjon.

Overflatebehandling med asfalt ber, som man vil
kunne forsta, bare utferes i varmt ver, og stiller
ennu sterre krav til terre veibaner enn overflate-
behandling med tjare.

Forbruket av asfalt andrar ved overflatebehand-
ling pa tidligere behandlet vei oftest fra 0,6 til 1,1 kg
pr. m?, og stenmaterialet 4—38 liter pr. m2.

®mkostningene ved sadanne behandlinger belsper
sig i almindelighet til fra 25—40 ore pr. m2.

C. Overflatebehandling med blandinger av tjwre og
asfalt og foredlede tjeresorter.

Erfaringene i utlandet, iser Schweiz, England og
Tyskland i de siste 3/, ar og i de siste par ar ogsa i
Danmark har vist at man ved tilsetning av asfalt
til tjere kan overfore en del av asfaltens gode egen-
skaper til tjeren, samtidig med at man beholder
tjerens gode egenskaper. I utlandet er det gjort for-
sok med asfalttilsetninger helt fra 5—20 9, og mere,
men erfaring pa veiene gar ut pa at de beste resul-
tater opndes ved en tilsetning av fra 10—20 %%
asfalt, og dette faller sammen med at asfalten ved
starre asfalttilsetninger ikke kan oplgses i tjeren,
uten at der skjer en utskillelse og sammenhopning
av tjarens kullstoff, saledes at man far en grynet og
grumset blanding.

Ved blandinger av tjere og asfalt, nar de utferes
pa rette mate, far man et produkt som nogenlunde
uforminsket har beholdt tjerens klebeevne, lettsmelte-
lighet, nedtrengningsevne og evne til a opta en stor
mengde stenmateriale, og har fatt tildelt asfaltens
storre og mere uforanderlige seighet og motstandsevne
mot fuktig ver. Prisforskjellen mellem asfalttjere
som leveres ferdigblandet, og normaltjere er liten,
nemlig ca. 14 are pr. kg, d. v. s. omtrent det samme
belgp pr. m* behandlet vei, og resultatet er meget ve-
sentlig bedre, sa man ma vente sig at asfalttjare efter-
handen vil konkurrere sterkt med normaltjeren ved
vverflatebehandling pa tidligere behandlet veibane.

Tilsetning av tjare til asfalt, d. v. s. en blanding
hvori asfalten utgjer den overveiende del, kan med
fordel foretas innenfor de samme grenser som for
den omvendte tilsetning, men da tjeren er billigere
enn asfalten, og sammenblandingen i dette tilfelle
ma skje i maskin ved veien og tjeren dessuten kan
fremstilles her i landet av var cgen gassverktjare
mens asfalten ma kjupes fra utlandet, vil denne
blanding neppe fa samme interesse.

Tjeren har som overflatebehandlingsmiddel mange
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gode egenskaper, og det er sikkert mulig o tildele
den mange av
overfore dennes darlige egenskaper pa produktet ved
rasjonelt & arbeide pa foredling av tjweren, ogsa uten
ved tilsetning av asfalt, sa man kan sikkert vente
sig en utvikling i sa henseende. Vi kjenner jo alle
de forsok som er gjort pa a gjore tiwren mere asfalt-
aktig ved blasning og iltning pa forskjellig mate, 0g
de produkter som finnes av denne art er et skritt
pa veien i en sadan utvikling.

asfaltens gode egenskaper, uten a

D. Overflatebehandling med  asfaltemulsjonier.

En asfaltemulsjon er i store trekk en vanlig oplos-
ning hvori asfalten er sa fint fordelt at der opstar
en homogen tynnflytende masse, som nwrmer sig en
kolloid oplesning. Asfalten bringes i denne tilstand
ad mekanisk vei ved en slags formaling cller piskning
av den smeltede asfalt under tilsetning av visst
sma mengder emulsjonsberer og vann. Asfalt-
prosenten i saddanne emulsjoner er cfter fabrikatet
varierende fra 50—60 9, og man ma her tilstrebe
det storst mulige asfaltinnhold, nar cmulsjonens
egenskaper forpvrig er vel avpasset og er sadannce at
man far optatt sa meget stenmateriale som mulig
pr. kg asfalt.

Nar asfaltemulsjonene utsettes for luftens pavirk-
ning og berering med faste overflater, vil asfalten
skille sig ut fra vannet og koagulere, og drapene vil
forene sig til en sammenhengende bitumenflate
ovenpa stenmaterialene.

Da asfaltemulsjoner er sa relativt tyntflytende,
trenger de godt ned i veibanen og kan anvendcs i
koldt var, og kan pa grunn av innholdet av vann
anvendes pa fuktige veier. Til en emulsjon ma der
efter dens forskjellige anvendelse i veibygningen
stilles visse fordringer med hensyn til den tid som
medgar til at emulsjonen utskiller sin asfalt, den
sakalte avbindingstid eller koagulasjonstid samt i
retning av tykkflytenhet og Viscositet og den utskilte
asfalts egenskaper med hensyn til klebeevne, penc-
trasjon, strekkfasthet, smeltepunkt og dens evne til
a bevare sine fysiske og kjemiske egenskaper ufor-
andret under pavirkning av var og luft. Enn-
videre ma det anvendte emulsjonsmiddel vere av
sadan art og vere tilsatt i si sma mengder at binde-
midlet ikke lar sig emulgere pany under fuktige
varforhold og ferdselens ecltende virkninger, met det
vil fare for vidt 4 komme nermere inn herpa- i

Ved anvendelse av asfaltemulsjon til overflate-
behandling gjor det samme sig gjeldende aﬂgacf]de
veibanens rensning som omtalt for de varme Diti-
mingse stoffer, dog kan overflaten av veien gjernt
vare fuktig, og endog helst fuktig, da asfaltemul-
sjonene koagulerer nar de mater tert fint stov.

Emulsjonen paferes veien ved bare a helde den ut
pa veibanen fra tennen i hvilken den leveres. Det
er bekvemt a ha en tennetransporter pa hvilken
tonnen legges, men det er ogsa det eneste sarlige
redskap som er negdvendig. Den paferte emulsjon
fordeles med piasavakoster ut over veien.
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Som avdekningsmateriale  anvendes  grus  eller vil man kunne utfore 4—5000 m* overflatebehand-
singel. Ren grus passer utmerket, da den har meget  ling pr. 8 timers arbeidsdag pa tidligere behandlet vei,

sterke korn. En passende sortering av denne vil viere
fra ca. ,— 2 mm og op til ca. +—10 mm, altsa en
mepet blandet  sortering. Lt
materiale har mindre  hulrumsprosent mindre
porer ennoen niere ensartet kornstorrelse. Grusen
vil lett synke til bunns i den ganske tyntflytende
cmudsjon, samtidig med at denne kan suges noget
ap i grusen, saledes at en stor mengde stenmateriale
pafores  asfalt overflatebehandlingen,
hvorved denne Dblir meget  slitmotstandsdyktig og
stabil; man kan endog opna ved et kg emulsjon
(med 60 e, asfalt) a binde en storre mengde sten-
materiale enn med et kg ren bitumen. Ved behand-
lingen med emulsjon er det unodvendig a valse
avdekningsmaterialet.

Emulsjonen egner sig utmerket til forste overflate-
behandling, hvortil vil medga ca. 2 kg pr. m® og ca.
11,5 kg pr. m* til de efterfolgende behandlinger.
larhruket  av til fra
3-8 liter pr.

Med et bmanns arbeidslag av noget ovede arbeidere

sadant  avdeknings-

0g

0y

optas i

grusmateriale sistnevnte

mes.

cr

nar veien feies med maskin og der arbeides i ak-
kord, sa man rekker ganske store veilengder pr. dag.

Prisen for forste behandling vil efter omstendig-
hetene belope sig til 45—33 are pr. m* og de folgende
behandlinger til 20—30 ore pr. m=.

Holdbarheten av en makadamisert wvei vil bli
megel vesentlig storre ved utforelse av en av de
her omtalte overflatebehandlinger. Det ma  alltid

tilrades, nar ikke sarlige forhold gjor sig gjieldende,
a utfore to behandlinger det forste ar med nogen tids
mellemrum, for tjere helst 2—3 maneder og for emul-
sjoner kan man pa grunn av den lette optagelse av
stenmaterialet ga ned til 1 & 2 uker. Varm asfalt
egner sig som nevnt ikke sa godt til forste behandling.
Overflatebehandling er i nogen grad avhengig av
ovelse og teknikk, likesom valget av stenmaterialets
art, kvalitet og storrelse spiller en meget stor rolle,
hvilken kanskje kan ha medfort at man ved sammen-
ligninger av de forskjellige stoffer muligens ikke i
alle tilfelle har budt dem de vilkar under hvilke de
forskjellige materialer vil gi de beste resultater.

VEIER APNE FOR BILTRAFIKK VINTEREN 1930—31

Ved avd.ine. Thor Larsen, Veidirektorkontoret.

Opgave med kart over de veier som skulde holdes

m»Medd. fra Veidirektoren” ar. 1 for 1930, hvortil

apne for biltrafikk vinteren 1920—30 er inntatt i henvises.
\,t;;(,‘i‘-x:; Vinteren 1029 —30 Vinteren 1930—31
Fylkoe . qou! Forsokes . i Forsokes
Sum \.lkhli:it.ll:,“‘ l}mlnll MU s Sll;\l:‘ll‘::m llnl(lt Sum | 0h)
, apne P, A fpne
| Km Kin Km | Km K Km Km
OStEOld v v | 723 723 - 723 | 100 725 = 723 100
AKCISHUS « v v v eeeeane 633 652 — 652 98 649 15 664 100
Eledimanky o i o0 6E S0 2 5 906 677 406 1 083 79 939 270 [ 209 89
BN o D ¢ 4 o o 566 | 461 199 660 59 643 412 | 1055 03
Buskerud . ............... | 495 288 207 405 56 350 167 526 57
vestfold «o.veeii. .. 426 | 289 137 426 70 289 137 1926 63
Telemark ..o 327 193 212 405 46 212 337 549 62
Aust-Agder oo 177 239 176 409 54 233 I 176 409 51
Vest-Agder ... | 480 579 3 582 83 584 11 505 94
Rogaland ....ccovveanenn | 306 470 67 537 72 549 113 662 38
Hordaland - ...ovovovennns 523 460 417 507 63 485 54 539 66
Sogn og Fjordane ........ 349 369 | — 369 62 393 12 405 G0
TAONEL ., ne JED 15w ome mans 175 145 96 241 24 359 1577 536 53
Spr-Trondelag ............ 82 255'| 100 ekl 39 450 — 450) 50
Nord-Trondelag. . ......... | 203 209 | 37 336 40 323 78 401 48
Nordland «««ovveeonnne... 428 201 | 321 522 40 202 319 611 43
TEOMIS « v oo eeiee e, | 183 182 | 104 286 40 215 72 287 36
Finnmark «.............. ! 0 0| 0 0 0| 17 46 | 63 12
ST - cu spogs Juih 277 e 70w 7162 6476 2112 | 8588 5 7714 2396 10110 (a5

1y o, av samtlige stats-, riks- og hovedveicr,
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QVERSIKTSKART .
QVER.

NORD - NORGE, PALAGT DE_RIKSVEIER _0G_HOVEDVEIER

SOM_HOLDES APNE, OG DE SOM SKAL FORSQKES.

HOLDT _APNE_FOR _BILTRAFIKK VINTEREN 1930 =3I,

MALESTOKK.

BETEGNELSER:

Riks-0g hovedveier som holdes &pne for biltrafikk wvinteren 1930 -3/

——== = ——°~— —— skal forsekes hold! dpne for billrafikk vinteren 193031
—— —t— ——— —c—ikke breiles for billrafikk

Verdirekterkontoret. november 1930 .

AL 2
=

For vinteren 1930—31 er nu innkommet til Vei-
direktoren opgaver fra overingeniorene over de riks-
og hovedveier som skal holdes apne og som skal for-
svkes holdt apne for biltrafikk. Opgavene over
lengdene er sammenstilt i omstaende tabell og veiene
er inntegnet pa kartene over det sydlige og nordlige
Norge.

1 tabellen er innfort til sammenligning summen
for vinteren 1928—29 og samtlige tall for vinteren
1920—30 med nogen korreksjoner efter oplysninger
som kom efter at opgaven var trykt. Ved en mulig

sammenligning av prosenttallene fra det ene ar til
det annet ma tas i betraktning at veinettets lengde i
mellemtiden ogsa tildels er oket.

Fra vinteren 1928—29 til 1929—30 oket veilengden
med ca. 21 9;. Fra 1929—30 til 1930—31 er stig-
ningen ca. 31 %.

Foruten de nevnte riks- og hovedveier vil ogsa en
stor del av landets bygdeveier bli holdt apne i vin-
ter. Lengden for disses vedkommende som man ikke
har opgave over, vil bli meget avhengig av sne-
forholdene.

NATRIUMKLORAT SOM UGRESSDREPENDE MIDDEL

Av en artikkel om dette stoff som professor Korsmo
skriver i ,,Nationen’ 14. august 1930 fremgér bl. a.:

Saltet forgifter forbigdende matjorden og dreper
vegetasjonen. Saltet kan i passende oplosning
sproites pd med Kyrres kjoresproite cller med Forus
kjorespruite, eller det kan stroes tort ved hjelp av
en kunstgjodselspredemaskin. 1 sistnevnte tilfelle

kan saltet blandes med !/, helst pulverisert melkalk
eller fin knustorr sand for & kontrollere fordelingens
jevnhet.

Skal man foreta kloratbehandling pd mark hvor
plantebestanden er noget lengere fremvokset, er det
a anbefale & sla ned og fjerne plantene for behand-
lingen. Derved opndar man 4 fd kjemikaliet bedre
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utover selve jordoverflaten, hvilket vil paskynne
virkningen.

Til renhold av vei- og groftekanter etc. benyttes
50 kg salt pr. dekar. Det er om a gjore at jorden
har eller far fuktighet nok til at saltet kan fa trenge
godt ned. Nar man bare sorger for & benytte 50 kg
pr. dekar, kan alt efter fuktighetsforholdene benyttes
fra 5 til 45 9, vektoplesninger.

For 5 9, oplssning: 50 kg Na Cl O, pr. da., oplest
i 950 liter vann, gir 968 liter oplesning pr. da.

For 15 9, oplesning: 50 kg Na Cl O, pr. da., oplest
i 283 liter vann, gir 301 liter oplesning pr. da.

For 45 9, oplesning: 50 kg Na Cl O, pr. da., oplest
i 61 liter vann, gir 79 liter oplesning pr. da.

Saltets spesifike vekt er 2,86.

For vei- og groftekanters vedkommende spiller
tiden for utspredning av oplesning mindre rolle.
Sprees om varen, ligger skraningen brakk et ar.
Selv i nedberrike strok ber spredningen utfares minst
1 méned for frost inntrer. [ terre strok og sarlig
med tyngre jordsmon ber sprees i juli eller senest i
begynnelsen av august, mens i milde nedberrike strok
med kort frosttid kan sprees sa sent som ut i oktober.

Angaende tiden for utstrening har man de samme
hensyn 4 ta som ved saltets fordeling utover marken
i vaskeform. Virkningen blir sikrest og best under
passende fuktighetsforhold. For at saltet skal kunne
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trenge ned i jorden, mad det oploses i vann, og hertil
trenges tilstrekkelig fuktighet i jorden -- helst en
god regnskur efter utstroningen. .

Da kjemikaliet ogsd kan virke skadelig pa busk-
vekster o. . nyttevegetasjon hvis gruntliggende rotter
vokser utover i kloratbehandlet jordlag (haveganger,
parkveier etc.), ma der ved behandlingen i slike til-
felle utvises den nodvendige forsiktighet.

Natriumklorat skader ikke metall eller jern hverken
i fast form eller oplost i vann.

Kommer det sammen med organiske stoffer, som
cksempelvis sagflis, halm eller kler, kan det forarsake
eksplosjon safremt der kommer varme til, pd samme
mate som bensin. Er man opmerksom herpa og viser
aktpagivenhet, er der ingen risiko ved bruken.

Saltet opbevares tort i bokser, ikke i sekker.

*

I skrivelse av 20. november 1930 har overinge-
nioren for veivesenet i Nord-Trondelag fylke inn-
berettet folgende:

«Varen 1929 blev det innkjopt 1000 kg natrium-
klorat til bekijempelse av ugressplagen langs riks-
veiene i Nord-Treondelag. Stoffet blev brukt i 1929
og delvis i 1930 pa nogen av de for generende
ugress mest utsatte strekninger. Virkningen var
tiliredsstillende. De partier som blev behandlet

ANTALL ARBEIDERE

PR. 1. SEPTEMBER 1930

VED DE AV VEVESENET ADMINISTRERTE VEIANLEGG

Antall arbeidere Herav pd
Fylke Hoved- | Dygdeveler Sum Ordinart Nods-
veier Med stats- | Uten stats- arbeide | arbeide
bidrag bidrag
|
I. Ostfold ..o, 164 30 84 278 236 42
2. AKershus ......ovviiiniiennenannnnnn 249 32 148 429 363 66
3. Hedmark ..........ciiveiiiiiiaan.. 210 87 106 403 397 6
4, Opland ... 144 124 83 351 351 —
5. Buskerud ......c.cviiiiiiiiiiaiannn 156 14 36 206 191 15
6. Vestfold «..vviiiiiiii i 93 8 ‘ — 101 101 —
7. Telemark .......c0eeeinnennnnnnnnn. 238 137 ‘ 48 423 329 94
8. Aust-Agder .............ciiiiiinen.. 177 51 99 327 270 57
9. Vest-Agder .......coiiiiiiirnnnnnnn 182 90 . 10 282 282 —
10. Rogaland .............ccivieneennn. 233 44 70 347 347 —
11. Hordaland ..........ccvvuvvnnennnnn. 267 132 118 517 479 38
12. Sogn og Fjordane ................... 288 96 — 384 384 —
13, MBI€ o vveteee et e eeeeaeenns 433 81 — 514 456 58
14. Sor-Trondelag .........covvvernennnn. 181 79 20 280 265 15
15. Nord-Trendelag...................... 118 106 24 248 248 -
16. Nordland ................. ..o ..t 390 42 750 1182 1182 -
17, TIOMS ©eeteeeieeea et ieiennns 410 290 224 924 912 12
18. Finnmark ..........c.ciiiiiiinnnnn. 359 41 — 400 400 —
SUM. et i i i et e it i e e 4202 1484 1 820 7 596 7193 403
1. september 1929 .................. 4100 1 328 2127 7 555 7 165 | 390
1. —,— 1028 .........ccivien.. 3819 1 368 2024 7211 6614 597
1. —,— 1927 .. .. ... ... 3976 1 608 2222 7 806 6 883 923
1 —y— 1026 ........... ..l 3 868 1 508 1758 7134 5775 1 359
1 —,— 1925 ... ... .o 4 306 1 548 1 952 7 806 6 782 1024




Nr. 1T - 1930

om varen var praktisk talt iri for gressvekst hele
somimerein.

Der blev brukt en 2 procents oplesning — 2 kg
til 100 liter vann. Av denne oplosning blev ut-
sproitet ca. 2 liter pr. m* Spredningen foregikk
ved hijelp av store havespreiter. Prisen pd stoifet
var dengang kr. 0,50 pr. kg plus et mindre irakt-
tillegg. Nar arbeidet med spredningen medregnes
utgjor omkostningene ca. 2,5 vre pr. m°® Det an-
taes at denne utgift ekvivaleres av mindre gress-
kantdannelse.

Nir forsvkene ikke er fortsatt i storre omfang.
er det begrunnet i at man savner en praktisk
innretning for spredningen. e innretninger som
anvendes i lanbruket passer ikke for veivesenet
hvor stoffet skal sprees i ca. 1 m's bredde langs
hver veikant. Skal stofiet fa nogen storre anven-
delse i veivesenet, ma man innrette en bil for
oiemedet. Denne ber foruten en hensiktsmessig
spreer — som kan reguleres fra chauiiersetet —
ha en tankbeholder pd 2500 liter eller mere.»

I tilslutning til ovenstdende kan oplyses at prisen
pd natriumklorat for tiden er ca. kr. 40,00 pr. 100 kg
netto, levert i jerntromler a ca. 100 kg netto og i
leveranser av minst 500 kg. For mindre partier og
i 50 kg dunker blir prisen ca. kr. 50,00 pr. 100 kg.

Sartrykk av ,,Meddelelser fra Norges statsbaner”
nr. 3 — 1927, omhandlende ,,Kamp mot ugress og
ugressets spredning’”, kan f{des ved Veidirektor-
kontoret. A K.

MINDRE MEDDELELSER

PLANOVERGANGENE FJERNES

Staten Ohio i U. S. A., Cuyahoga County, byen
Cleveland og jernbaneselskapene arbeider saminen
med det mal for eie & undga & krysse jernbanene i
planum savel i byen som pa de sterre hovedveier.
Arbeidet ¢r nu sd langt fremskredet at alle planover-
ganger innen byen er fjernet. De storste av de i den
anledning utferte arbeider — Whitehouse viadukten
— som sees pa& ovenstdende billede, blev fullfert i
1929,

EN HENDIG LITEN GRUSTILHENGER

Det er en kjent sak at hvor veiforholdene ikke er
for vanskelige, kan man ved anvendelse av tilhengere
opnd en vesentlig besparelse i omkostningene ved
biltransport. Selv lastebiler av den mindre type kan
med fordel fore tilhengere. En sddan liten tilhenger
er nylig anskaffet til veivesenet i Hedmark fylke til
bruk i forbindelse med fylkets nye Ford lastebil.

Tilhengerens kasse rummer 0,8 m®. Den storste
bredde er 1,65 m. Der er anvendt 32" X 6” heavy
duty ringer pd samme type av hjul som trekkvognens,
hvorved man kan Kklare sig med et reservehjul. Til-
hengeren kan tippes, likesom baklemmen kan &pnes
fra forkant av tilhengeren. Som det vil sees, har man
sokt & gjore den sd sto som mulig ved & redusere
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lasteplancts heide over marken. Den lille hjulkasse
som dette nodvendiggjer, viser sig ikke & vare til
gene for tipningen. Nar det er pakrevd, kan hele
karmen fjernes.

Tilhengeren som veier 520 kg og koster kr. 1350,
er levert av Hofstads automobilforretning, Oslo.

LITTERATUR

Den norske ingeniorforenings betongkomité: Medde-
lelse nr. 7. Undersokelse av skader pd vdre betong-
dammer og bruddstensdammer i mortel. Aarsak og
botemidler.

Den norske ingenierforening nedsatte i 1925 en
sakkyndig komité til undersokelse av de skader som
i arenes lop var opstatt pa vare reguleringsdammer i
betong og andre betongbyggverk, som er utsatt for
vannets angrep. Denne komité bestar av: Professor
B. F. Halvorsen, formann, overingenier A. B. Berdal,
direkter E. Bjernstad, ingenier Chr. F. Grener,
direktor S. Kloumann, overingenier K. Baalsrud og
avdelingsingenior R. Nicolaysen. De to sistnevnte er
opnevnt av Arbeidsdepartementet som statens repre-
sentanter. Komitéens sekretar er ingenior Kristen
Friis. Til bestridelse av de med komitéens arbeide
forbundne utgifter har savel staten som kommuner
og private ydet bidrag.

Som det forste resultat av komitéens arbeide fore-
ligger nu ovennevnte Meddelelse nr. 1. Det er et
ganske omfangsrikt verk pa 26 sider og med 121
illustrasjoner i teksten. Boken er delt i felgende
kapitler:

I. Innledning.

II. Resultat av befaringer og rapporter angdende
betongbyggverk i vare vassdrag.

I1I. Skadenes arsak.

IV. Botemidler.

V. Konstruktive forhold.

VI. Tilsyn, vedlikehold og reparasjoner.

VII. Konklusjon, som i sin helhet lyder siledes:

A. Skadenes omjang.

Som hovedinntrykk av de undersekte damanlegg
kan fastslaes at meget fa av vare dammer og spesielt
vare reguleringsdammer, er helt feilfrie.

Skadene finnes sdvel pad betongdammer som pa
bruddstensdammer, og er stort sett ensartede og
optrer pa samme mate.
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I almindelighet er skadene lokale og sjelden utbredt
over den hele dam, hvad der tyder pa ujevnhet i
betongens eller meortelens sammensetning samt
arbeidets utferelse. Skadene optrer fortrinsvis i
stopefugene. Organisk materiale samt jern- og ofte
manganforbindelser finnes i almindelighet avlagret i
de skadede partier.

Selv om det ikke ved nogen av de undersgkte dam-
mer er fare for noget dambrudd pé grunn av betongens
adeleggelse, vil komitéen peke pa og sterkt fremholde
nogdvendigheten av at de enkelte damamlegg under-
kastes en inngdende undersgkelse for 4 bringe deres
tilstand pa det rene. De store verdier som ligger
savel i selve dammene som enn mere i de nedenfor
dammene liggende anlegg, krever et rasjonelt gjen-
nemfort vedlikehold badde nar man ser det fra bedrif-
tens side og nar man ser det nasjonalekonomisk.

B. Skadenes drsak.

Hovedarsaken til betongarbeiders adeleggelse ved
vannets pavirkning er at der bortferes kalk fra beton-
gen. Betingelser for vannets inntrengen opstar ved
rissdannelser i overflaten pa grunn av svinn og tem-
peraturvariasjoner. Vannet vil trenge gjennem
disse riss og videre gjennem mer eller mindre porase
partier i betongen. Vannanalysen viser at elvevannet
1 Norge i almindelighet er surt og kalkoplesende.

Den forholdsvis hurtige progresjon av sdeleggelsen
skyldes for magre blandingsforhold og ujevn material-
fremstilling, hvilket er en gjennemgdende foreteelse
ved de undersgkte anlegg.

Enkelte spesielle forhold og reaksjoner av kjemisk
natur, som har innflytelse pa betongadeleggelsen og
kalkoplgsningen og som star i forbindelse med van-
nets innhold av organiske bestanddeler samt jern- og
manganforbindelser, bar gjores til gjenstand for videre
undersgkelser.

Enhver betongkonstruksjon, utsatt for gjennem-
gang av vann av sur karakter, vil saledes for eller
senere bli helt eller delvis adelagt p4 grunn av vannets
utlgsning av kalk og kalkforbindelser. Forst utlases
kalkhydratene og derefter kommer turen til de mere
tungt opleselige kalksilikater og aluminater. Den
hurtighet hvormed en sdeleggelse forlgper ndr vannet
forst trenger inn i betongen, vil avhenge av vannets
karakter samt betongens kvalitet og cementinnhold.
Ved storre lekasjer vil ogsd vannets mekaniske slit
gjere sig gjeldende.

C. Hvordan skal man undgd disse skader og fivordan
skal de i tilfetle repareres?

Helt fra de forste skader for mange ar siden blev
observert, har man sgkt efter botemidler. Man var
imidlertid dengang ikke klar over arsaksforholdene, og
de fleste skader mentes & vare opstatt pa grunn av
humussyreholdig sand. Det er ogsi utvilsomt og pa
mange steder konstatert at skader er opstatt pa
grunn herav. Selv om mange allerede dengang var
opmerksom pé at ogsd vannets karakter kunde spille
en rolle, s& er man dog ferst i de senere ar kommet
til klarhet over alle de faktorer som spiller inn ved
betongedeleggelsen, sddan som narmere pavist i
kap. IlIl. Spersmalet om botemidler er derfor ogsa
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kommet i en annen stilling enn tidligere og nye for-
slag fremkommer til stadighet bade i konstruktiv og
materialteknisk retning.

De midler som kan bringes i forslag, blir avhengig
av om det gjelder et nyanlegg eller hvorvidt det
dreier sig om reparasjon og sikring av et allerede
bygget damanlegg.

1. Nyanlegg.

a) Da vannets inntrengen i en gravitasjonsdam
skyldes rissdannelser i ytterflaten pd grunn av svinn
og temperaturvariasjoner, er de ,,opdelte’ dammer
og tynne hvelvkonstruksjoner, som niermere begrun-
net i kap. V, i materialteknisk henseende 4 fore-
trekke fremfor gravitasjonsdammer.

b) Hvad betongdammer av gravitasjonstypen an-
gar, er fremholdt at et isoleringsskikt pd vannsiden
kan anvendes for & dekke over rissdannelsene. Hertil
kreves imidlertid et helt elastisk isolasjonsskikt
beskyttet mot mekaniske angrep. Man har dog ennu
ikke tilstrekkelig erfaring for sidvel de foran nevnte
isolasjonsmassers holdbarhet i vann som hvordan
beskyttelsesskikt ber anordnes.

Ved anvendelse av godt péstrykningsstoff uten
beskyttelse, vil man i nogen grad kunne nedsette
harrissdannelser og derved forlenge betongens leve-
alder, men en betongdam vil ikke herved fullstendig
beskyttes mot vannets inntrengen og overflateangrep
eller mekaniske pakjenninger.

c) Ved & anbringe en elastisk tetningsplate foran
dammen og drenere mellemrummet mellem denne og
tetningsplaten, opnir man at dammens hovedmasse
blir terrlagt og derved beskyttet mot vannets angrep.

2. Reparasjoner.

Ved reparasjon av skader pa eldre dammer er
selvsagt de lokale forhold og skonomiske hensyn av
betydning for hvilken fremgangsmate som velges.
Man har pekt pa felgende metoder:

a) I enkelte tilfelle ved mindre viktige anlegg samt
ved dammer som i almindelighet star under vann vil
— hvis toerrlegning fra tid til annen er mulig — en
stadig reparasjon av skader pa puss og betong vere
tilstrekkelig. Et godt péstrykningsstoff vil vere av
beskyttende virkning. P4 samme mate kan ved sten-
g]g‘sLS?)tfl ctlslxymerafugcne fornyes. Herunder kan det

om a anven isk i j
ool SpAB de en elastisk isolasjonsmasse

b) Elastisk isolasjonsskikt pé vannsiden, som nevnt
under 1 b.

¢) Elastisk tetningsplate foran dammer, som angitt
under 1 c. y

d) Cementinjeksjon som nzrmere angitt under
kap. VIc. For dammer som ikke uten en kosibar
dnftsstal}s eller store avdemningsarbeider kan terr-
legges, vil man ofte veere henvist til denne lgsning.

"Generelt glelder for alle betongkonstruksjoner i
vare vassdrag at det ma legges storre vekt enn man
hittil har gjort pd & fremstille en forsteklasses, tett
betong.

Komitéen har funnet dette spersmal sa viktig at
den har utarbeidet Meddelelse nr. 2, hvor der kort-
fattet redegjores for de nye prinsipper for fremstilling
av betong.
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