MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

Bituminose veidekker. — Televanskeligheter pa Jorstadmoen. — Den

NR. 5 nye bro ved Detroit i U. 8. A, — Litt om asfaltveidekker — serlig Mai 1931

essenasfalt. — Mindre meddelelser.

BITUMINOSE VEIDEKKER.

Av avdelingsingenior Johs. Groseth.

Ved den 6. internasjonale veixongress i Washing-
ton ifjor var studiet av de bituminose veidekker
optatt son en egen avdeling under hovedavsnittet:
Bygning og vedlikehiold av veier. Den fullstendige
betegnelse for denne avdeling var «Nye fremgangs-
mater for anvendelse av ticere. jordolie- og andre
asfalter i veibygningen», og i 13 rapporter blev gitt
en fremstilling av de fremgangsmiter som er brukt
i forskiellige land og de erfaringer som er hostet.

Det fremholdes i enkelte av rapportene at noget
egentlig nytt innen denne materie ikke er kommet
irem siden forrige veikongress, og flere av de
metoder som er beskrevet er ogsa sd almindelig
kient blandt veiingenisrer her biade ira egue ior-
sok. fra beretninger, fra stipendiereiser og fra ar-
tikler forovrig, bl a. i «Meddelelser ira Veidirek-
torens at jeg ikke skal gd nwermere inn pa dem.
Jeg skal derfor i det folgende bare komme néer-
mere inin pd det som kan ventes A ha nyhetens
interesse og sonl samtidig kan tenkes A veaere av
spesicell interesse for norske forhold.

Slik som forholdene ligger an her idag m. h. t.
de mer eller mindre permnanente, «harde», veidek-
ker, ser jeg det slik at det for oss forst og fremst
er om a gjore 4 finne dekker som er billige i an-
legg for derved sd snart som mulig & fa behandlet
mest mulig av vart veinett. Trafikken er vel i
almindelighet heller ikke storre enn at et forholds-
vis billig dekke vil veere forsvarlig og gi rimelige
vedlikeholdsomkostninger. Den finansieringsmate
som vi har skulde ogsd til en viss grad tilsi bruk
av dekker som er billige i anlegg, men med noget
sterre vedlikelioldsomkostninger fremfor dek.ker
som er dyre i anlegg og med relativt smi ved!nke-
loldsomkostninger. Jeg tenker da spesielt pa d.e
lan som ydes av riksveienes reguleringsfonfj tl,l
" forsterkning av veidekker pd riksveiene. an§ s
den tid kommer at man ikke lenger finner sig tient
med det billige dekke og der er midler til anlegg
av kostbarere dekker vil det forste dekkeﬂ antagelig
med adskillig fordel kunne brukes soimn mndam«::nt
for det kostbarere dekke. Eu sadan synsmite
synes riktignok ikke & deles av Highway Com-
mission i staten Illinois, U. S. A., idet det der prak-
tisk talt ikke er nogen overgaug mellem grusdek-
ker og betongdekker. Kau en grusvei der ikke

lenger med rimelighet klare trafikken, blir der lagt
betongdekke, men si er jo ogsa forholdene der i
sd mange mater sd vidt forskjellige fra vare at
denne synsmite ikke tilncermelsesvis bor over-
fores pd norske forhold.

I sin bok «Neuzeitlicher Strassenbaus anforer
dr. ing. Neumann at tjaeren er ubestandig. blir
spro med tiden, og at det var meget vanskelig a
finne et tjcereprodukt som kan beholde en passende
konsistens over et sa stort temperaturintervall som
det her blir tale om fra den varmeste sommerdag
til den koldeste vinterdag. Jeg hadde derfor ventet
a4 finne i rapportene resultater som kunde fores
tilbake til disse manglende egenskaper hos tjeren,
men dette har kun i begrenset utstrekning veert
tilfelle. Dette at ticcren ikke skulde tale store tem-
peraturvariasjoner har jeg ikke sett nevut i nogen
av rapportene som nogen merkbar mangel. Der-
imot sies det i den belgiske rapport at det synes
som om asfaltiske stofier forandrer sig mindre i
luiten enn tijzere, som ialfall i enkelte tilielle blir
hard og spro nar den ikke tilieres nye plastiske
betanddeler. Det er mulig at det er for delvis a
motarbeide denne sprohet at der er merkbar ten-
dens tilstede til A tilsette bitumen til tjcren. I det
hele synes utviklingen & gd i retning av storre
anvendelse av bitumen pa tjarens bekostning uten
at der som regel angies annen grunn enn at bitu-
men egner sig bedre eun tjeren.?)

Forovrig er der ikke i rapportene felt nogen
dom over hvilke stoffer er best egnet som veibyg-
ningsmateriale.

Under kongressen blev det fra et enkelt hold
fremholdt enskeligheten av at der blev avgitt en
positiv uttalelse angdende emulsjoners brukbarhet,
men der blev bl. a. bide fra de engelske og de
tyske delegerte fremholdt at der for tiden pagér
undersekelser angaende emulsjoners egeuskaper
og anvendelighet i veibygningen, og salenge disse
undersekelser pagar fant man ikke 4 kunne anbe-
fale nogen sidan uttalelse. Emulsjoner synes dog
4 vaere brukt i ganske stor utstrekning, ialfall i

1) Flere land som England og Tyskland bruker
meget thge til veibygning. Tizeren forbedres
oite ved tilsetninger. — (Red.)
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Europa. Som en vesentlig fordel ved den irem-
heves at man p. g. a. uavhengigheten av veerfor-
holdene faktisk far meget lengere arbeidssesong
med dette stoif enn med de varme stoffer, mens
pa den annen side transportomkostningene jo blir
starre nr. asfaltenhet enn med ren asfalt. 1 Bel-
gia har man derfor forsekt med fremstilling av
emulsjon pa arbeidsstedet, men dette krever jo
wanske store maskinelle anlegg. 1 Sverige har
man giort den erfaring at emulsjonen til en forste
overflatebehandling kleber darligere enn wvarm
tizere, og derfor ikke star pa heide med denne,
mens man ved senere overflatebehandlinger har
hatt glimrende resultater med emulsion.

Mens jeg er inne pa spersmilet om stoffene og
deres egenskaper vil jeg fa lov a nevne den hol-
landske rapport, som omhandler bitumenstofienes
beskaifenhet pa kiemisk-fysikalsk grunnlag.

Asialt defineres som en koloidal oplesning av
fint fordelte kullpartikler i et olieholdig medium.
En sddan oplesning er mulig fordi kullpartiklene
er omsluttet av «heskyttelseslegemer», de sikalte
«Miceller». Ved destillasjon av asfaltolie foregir
der en forandring i opbygning av disse systemer
av kullpartikler med sine miceller til enklere poly-
meriserte legemer, og det samme gielder ogsa til
4 hegynne med ved oksvdasjon. Stabiliteten av
dette system av kullpartikler oz miceller er i fsr-
ste rekke avhengig av overflatespenningen mellem
medium og micelle og herpa beror ogsa asfaltens
adhesjonsevne, saledes at jo mindre overflatespen-
ning dess bedre adhesjon. T en tabeéll er angitt
overflatespenningen for en del asfaltstofier, va-
rierende mellem 23,5 dyn/em for spramex og 41,2
dynfcm for tysk tieere. Asfalten har altsi langt
bedre adhesjonsegenskaper enn ticere. Ut fra disse
synspunkter er det si forklart nzermere enkelte
forhold som er iakttatt ved de dekker som er brukt
i Holland, seerlis m. h. t. foranstaltninger for a
glere dem ru nok for trafikken. Dekkene er for-
skiellige former for stepeasfalt, stampeasfalt o. lign..
og jeg skal ikke komme neermere inn pi dem her.

I rapporten uttales til slutt at tradisjon 0g mang-
lende Ijennskap til asfalts og tiwcres egenskaper
for en stor del har hindret den videnskapelige
utvikling i den industri som er beskjeftiget med
fremstillingen av disse stofier. Forfatterne haper
at rapporten ma kaste litt lys over disse sparsmal,
og at de som studerer kolloidalkiemi ma ta op
studiet av en av dens storste anvendelsesmulig-
heter, nemlig undersekelsene av de bituminase
stoffer somn sammen med Portlandcement danner
det viltigste bindemiddel i veihygningen.

Jeg skal sa ga over til 4 omtale ganske kort
enkelte av de dekker hvis utferelse er omhandlet
i rapportene.

U. S. As rapport.

Veidekke av lere (Lehmstrassen)., Seiv disse
dekker overilatebehandles. Der brukes da en bi-
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tumines olie som trenger lett ned i grunnen ow
som ikke ma ha emulgerende egenskaper. Det er
ikke nadvendig at oljen eiter spredningen herdner
hurtig. Oljen blir ophetet med en dampstrale til
66 a4 88° C og spredd med trykkspreder i almin-
delighet ikke med mer enn 2% liter pr.om’. Litt fuk-
tighet i wrunnen er bra, da oljen ellers lett kKlumper
sie sammen pa veien. Dekning med singel ell. Tign.
er som regel ikke nedvendig.

Kun i enkelte tilielle brukes der en noget seigere.
asialtrik olje for a kunne stro sand eller
over overflaten.

Disse slags dekker oplyses & sta bra i tort veer.
men de blir jo ogsd, og seerlig | regnvier, kiort
i stykker. Deklket blir da behandlet pany, og ved
stadig 4 gienta bhehandlingen pa denne miate far
man til slutt et dekke som stir meget godt selv
i regnvaersperioder og under tung trafikk.

singel

hestar av ren
asfalt, blandet i

Sandveidekker. Hvor grunnel
sand, Dlir denne tilsatt ca. 7 %
vanlige blandeanlegy og lagt nt og valset i som
recel ca. 7,6 cm tvkkelse. Dette funndament blir
s4 heliandlet med asfaltkitt, og et nyvtt 5 cm tykt
lag pifert. Dette siste lag bestar .0::%1 av den
naturlig forekommende sand og LIHT'\L]_{- men d_cr
blir nu dessuten tilsatt et poreivllstoll Man far
altsa et meget kraftig dekke.

I Massachuseit er der opnadd glimrende resul-
tater med overilatebehandling av uren sand. De
to ferste ar brukes en olie som ved inndampning
oir ca. 45 % asfalt. Forste og annet ar hrukes
1,5 liter pr. m’ og veibanen blir hyvppig heviet og
ieviet. Allerede efter 2. ar har man et bitu-
Amin.rjst belegy som er temmelig hardt, Det fol-

cende ar brukes asialtolie med ca. 60 % asfalt-
innhold, or 4. og 5. dr olie med ca. 85 % anfalt-

innhiold. Hvert ar brukes 1,5 liter pr. m undtagen
det siste da forbruket innskrenkes til 1,1 liter pr. nr.
Senere er det ikke nedvendig & foreta behandlin-
gen, uten selvislgelic det som trenges for a er-
statte slitasjen.

Veidekker av sand og lere. Av disse dekker.
hvor hlandingen av sand og lere kan veere kunstig
eller naturlig. er der i de svdligere stater bhygget
tusener av kilometer. Blandingene hestar av 65
til 85 % sand, 9 til 25 % lere og 5 til 20 % stev
(tysk: Kot).

Skal et dekke som bestar av en slik blanding
overflatebehandles trenges en omhyggeliy forbe-
redelse av veibanen med hovling or valsning  til
den far et riktig profil. [ Florida valses herunder
av og til sma pukk inn i dekket. Selve overflate-
behandlingen foregar pa folgende mate:

1. Alle lose partikler og stev feies bhort.

2. Behandlingen med tieere eller asialtrik olie
av tilstrekkelig ringe seighet sa den kan trenge
giennem de ovre lag i veibanen. Der brukes fra
0,9 til 1.5 liter pr. im°. Derved dannes et fundament
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som er hardt og vanntett og som de senere asfalt-
eller tizereprodukter kan feste sig til.

3. Nu brukes en asfalt eller ticere med forholds-
vis stor klebeevne, siledes at den kan binde mid-
delsgrov pukk. Der brukes ofte asfalt med pene-
trasjon 100 til 200, og denne spredes med trykk-
spreder ved en temperatur av 121 til 163° C. For-
bruket er 1,4—2,25 liter pr. m'.

4. Derefter pafores singel eller pukk med inntil
2,54 cm eller 3,2 cm kornsterrelse. Denne fordeles
med koster og valses og forbindes derved med det
under 2 nevnte fundament.

5. Viser dekket sig ikke tilstrekkelig tett, blir
det lagt et vanlig grusteppe pi det, efter at det
har veert trafikert nogen tid.

Det oplyses at slike dekker ma passes godt med
vedlikehold, sid mulige skader kan utbedres straks.
I Syd-Carolina og Florida finnes mange veistrek-
ninger som er overflatebehandlet efter denne me-
tode, og den daglige trafikk er ofte over 1000, ja
endog 2000 kisreteier, og allikevel star dekkene
de overflatebehandles med 3—4 irs mel-
13,5 kg singel pr. m".

bra nar
lemrum med 1,1 liter asfalt og

E. Jeannin, sjefingenior, Orleans, anforer bl. a.
i sin rapport angdende kornstorrelsen pa singel
til overflatebehandling at for & undgd store hulrum
og som felge derav overskudd av bindemiddel som
bare virker skadelig, er det heldigst 4 bruke singel
som liar omkring 10 mm stensterrelse, f. eks.
4—10 mm for lag hvortil der brukes 1 liter binde-
middel pr. m® og 8—15 mm hvor der skal brukes
2 liter pr. m. Denne siste mengde angies som
praktisk talt maksimum for et enkelt lag.

I England har derimot utviklingen gétt i retning
av grovere materialer til overflatebehandlingen fra
17 il %" og nu brukes %" kornsterrelse. Denne
gkning her henger forevrig sammen med en skende
seighet og klebeevne hos de tjzeresorter som bru-
kes. I den senere tid er man forresten til selve
beerelaget gatt mer og mer over til & bruke en
blanding av forskijellize kornsterrelser og sadanne
blandinger brukes da i eff skikt i stedet for som
tidligere ofte brukt i 3 beereskikt, et fundament-
skikt av 2—2%" kornsterrelse, et mellemskikt av
3% __1%”, og et toppskikt med %" kornsterrelse.
Den blanding som ofte brukes har falgende sam-

mensetning:
23" __1%" kornsterrelse 60 %
1" — %" » 30 %
wr —n— 10 %

En sidan blanding sies 4 veere lite utsatt for
belgedannelser, hvilket muligens henger sammen
med dens storre tetthet, og sies ogsa 4 ha lengere
levetid enn de tidligere brukte utferelser.

I det hele sies utviklingen av tjseremakadam i
Englaud som jo fremforalt er tjeerepreparatenes
land, & foregd efter felzende retningslinjer:
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a. Anvendelse av tieerearter med heiere visko-
sitet.

b. Tilsetning av asfaltbitumen eller asfalt til de
tieeresorter som brukes til dekklag.

c. Forbedring av kornsterrelsesforholdene for a
forminske hulrummene.

I Sverige er der av K. K. Adler i Linkdping
provet en ny metode ved overflatebehandling.
Bitumen og terr sand spredes samtidig ved hielp
av en maskin. Begge deler blir ved en pressluft-
anordning spreitet pa veien fra hver sin beholder
giennem to dyser som stir like ved hinannen, og
hvert sandkorn blir pa den maten omhyllet av
bitumen for det nar veibanen. Metoden har veert
provet en rekke ar og skal gi ualmindelig pene og
gode dekker.

Ogsi i den schweiziske rapport advares mot for
meget bitumen ved overflatebehandling. Man er
kommet til at singel med 10—15 mm hornsteue]se
egner mq best og bruker lmzst 1 kg spramex pr. m°
og 1 m’ singel for 150 m* veibane.

Der forekommer ofte i Schweiz veier med stig-
ninger pd 6 % og mer, og bestrebelsene gar stadig
I retning av 4 gjere dekkene si lite glatte som
mulig, men dette spersmal er ennu ikke helt lost.

E. van Volsom, siefingenior i Litge, angir iel-
gende fremgangsmate for overflatebehandling med
emulsjon: Forst piferes % av den samlede emul-
sionsmengde (som var ialt 2 kg pr. m® av ca. 50 %
asfaltemulsjon). Derefter pifores % av den sam-
lede mengde singel (som var 12 kg pr. m® med
kornsterrelse 5—15 mm). S4 spredes resten av
emulsjonen, og endeliz resten av singelen, hvor-
efter dekket valses.

Det kan nevnes at der i Belgia ogsd er brukt
til et «groutingv-dekke en varm emulsjon. Det er
bare angitt at emulgatoren er «Alginol», men ellers
kjennes ikke dens egenskaper neermere. Det fore-
kommer mig noget problematisk at der kan vere
nogen fordel ved 4 bruke varme emulsjoner.

I den danske rapport angies innledningsvis at et
vanlig makadamdekke pad godt drenert undergrunn
kan gi et dekke med en fullstendig jevn overflate
og som ikke overgdes av asfaltbetong. Gir man
et sidant dekke en overflatebehandling og derved
lukker porene kan det klare en trafikk pa 200—300
tonn pr. mil i arevis og dets levetid kan settes til
15 r efter de erfaringer man nu har.

Som normalkonstruksjon for veiene i Holbak
amt nar det dreier sig om forsterkning av vann-
bunden makadam angies den vanlige fremgangs-
mate for et semigrowtingdekke med 7 cm tykkelse
av pukklaget for valsningen, 45—60 mm kornsigr-
relse pd pukken, 3,5 kg emulsjon pr. m* og 1 m°
singel, 15—20 mm, pr. 100 m
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Til overflatebehandling brukes varm bitumen,
tjizere eller blanding av bitumen og tjwere, f. eks.
bitumen med 5 % ticere eller ticere med 10 % bitu-
men. Der brukes fra 0,5—0,7 kg stofi pr. m®. Sin-
gelens storrelse er 5—7 mm og der brukes et
kvantum av 5—7 liter pr. m’. Ved utlegningen
brukes utelukkende maskiner.

Prisen ifor semigroutingdekket med overilate-
behandling opgies til kr. 2,50 pr. m® og for varm
overilatebehandling til kr. 0,20 pr. m".

Av det som er nevnt foran av utdrag fra rap-
portene vil jeg fa lov & henlede opmerksomheten
pa det som er nevnt fra den danske rapport om
varigheten av makadamdekker. Disse dekker er
jo forholdsvis billige i anlegg, og nar de taler sa
stor traiikk som 200—300 t/m skulde de vicre til-
strekkelig sterke for de aller fleste av vare lande-
veier, selv i neerheten av de storre byer. Det vil
imidlertid antagelig i mange tilfelle veacre tilstrek-
kelig bare & overflatebehandle det gamle veidekke,
og hvor man har et vannbundet makadamdekke
er jo forholdet greit forsiavidt. Anderledes stiller
det sig nir opgaven er & gi en gammel grusvei
et bituminest dekke. Som regel vil der da ikke
veere ren grus man har & giore med, men grus
som er mer eller mindre blandet med utslitt vei-
dekkmateriale. Man har jo den utvei at man kan
valse ned et pukklag og bruke semigroutingmeto-
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den, men derved blir jo det gamle veidekke satt
helt ut av funksjon som veidekke og wjor bare
tieneste som fundament for det nye dekke, og dog
har jo dette gamle dekke alene formadd & Kklare
trafikken mer eller mindre tiliredsstillende. Det
skulde derfor synes at det matte vaere en bedre
rolle verdig enn bare & tiene som fundament for
det nye dekke, swrlig nar det som amerikanerne
har vist er mulig, ghr an i overilatebehandle alt
mellem lere og sand. Her mener jeg den irem-
gangsinite som cr anfort i den amerikanske rap-
port ved overilatebchandling av veidekker av
sand og lere méa kunne brukes i mange tilfelle.
Det var derior med megen interesse jeg leste av-
delingsingenior Willumsens rapport i «Medd. fra
Veidirektoren» for mars iar ang. overflatebchand-
ling pi den sorlandske hovedvei, hvor en lignende
fremgangsmate er beskrevet. Dette dekke har hit-
til witt meget vode resultater, og det forekommer
mig 4 veere adskillig grunn til & prove disse dek-
ker ytterlizere og kanskije da lhelst med den for-
behandling av det gamle veidekke med en lett
asialtolje som er nevnt i den amerikanske rapport.

Angiende de beslutninger somn blev fattet av
kongressen i dette sporsmil tillater Jjeg mig o
henvise til den fellesrapport som vil bli offentliy-
cjort i et senere numimer av «Medd. fra Veidirek-

tarens.

TELEVANSKELIGHETER PA JORSTADMOEN

Av overingenior C. Croger.

Hovedveien pa vestsiden av Mjesa danner den
eneste direkte veiforbindelse mellem fylkets to byer
og mellem fylkets ostlige og vestlige distrikter, og
har derfor, foruten lokaltrafikken, en ganske stor og
jevn gjennemgangstrafikk aret rundt. Om vinteren
gar den aller sterste del av denne trafikk over isen
i Vingnessundet, sa lenge denne er farbar, og om
sommeren cCelvis med ferjen der. Host og var kan
det imidlertid i lengere tid vare helt ufremkommelig
over sundet med biler iallfall, og denne del av trafik-
ken er da utelukkende henvist til omveien om Faberg
stasjon. Om varen er man imidlertid pa strekningen
fra Vingnes til sammenstotet med Gausdalsveien
straks sennenfor Faberg st. sterkt plaget av tele-
vanskeligheter som truer med 4 stoppe all trafikk, og
det er bare med meget store omkostninger at man har
kunnet holde veien til ned farbar for biler. Verst er
forholdene over Jorstadmoen i en lengde av ca. 2 km.
Her har veien, nar den har vart pa sitt verste, vert
fullstendig opkjert. Hjulspor har det ikke vert tale
om, for hele veidekket har statt som en flytende
masse i optil 0,5 m dybde. Der har da vert pakjort
i hundrevis av lass med granbar, og pa den maten har
man sévidt kunnet holde bilene , flytende”. NAr sa

veien omsider blev nogenlunde torr og fast igjen,
men det tok lang tid, hadde man sin store moic med
a fa vekk de groveste grankvistene igjen, og det
lyktes ogsa kun delvis. Hele sommeren igjennem
kunde man se kvister stikke op i veidekket.

Grunnforholdene over Jorstadmoen er i og for sig
ganske egenartet. De overste 20—30 cm bestar for-
uten av grusveidekket, som varierer noksa meget i
tykkelse, av grus og sten. Derefter kommer 30—40
cm kvabb og under dette igjen grov grus og sten, an-
tagelig i noksa stor dybde. Synkekummer som er
tatt op for & skaffe avlep for varvannet, har derfor,
nar de er tatt gjennem kvabblaget, kunnet ta adskil-
lig vann.

Den nu visstnok radende opfatning av arsaken til
slike televanskeligheter som jeg har beskrevet foran, er
at der under telens nedtrengen har vert en stillstand
i denne en tid, og at det derfor her har dannet sig et
islag som ved optining gir et overskudd av vann i den
massen som ligger over islaget. Da telen antagelig
p. g a. det tynne snedekke som nu holdes i veibanen
om vinteren, gar hurtigere ut i midten av veibanen
enn pa kantene og utenfor, blir altsa dette over-
skudd av vann staende innestengt under veibanen
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Fig. 1. 18. april 31, leie hjulspor. Skuft el par dager i forveien.
Fig. 8. 21. april 31. Samme sted som nr. 1. Veien er nu prak-
tisk talt helf ter.

Fig. 5. 25. april 31. Straks sendenfor nr, 4. Her blev sprengl
21, april og nu er det pd det niermeste tort.

Fig. 2. 21. april 31. Bletnet op igjen efter ferste sprengning,
nten ved sprengning pany holdtes veien omtrent som pa foto-
grafiet til den terket.

Fig. 4. 25. april 31. Ikke sprengt her. Det var blott allerede
21, april.

Fig. 6 og 7 er tatt ph riksveien sendenfor Lillehammer henholdsvis 22. april og 26. april. Der blev sprengt den 22. april og den 26. april
er veien omtrent ter, men mangler skrapning.

0g blater op massen mer og mer efter hvert som det
kanskje p. g. a. kapillarkrefter eller ogsa p. g. a. tra-
fikkens | valsning”, trenger op mot veiens overflate,
og litt efter litt er hele den optinte del som en velling.
Spersmalet er da om det er mulig & fa drenert
dette overskudd av vann, hvorved man, hvis teorien

holder stikk, skulde undga televanskelighetene. Med
erfaring fra synkekummene skulde det altsa i dette
tilfelle vaere tilstrekkelig a skaffe avlep gjennem
kvabblaget og telen ned i den grove grus under. En
sadan drenering er forsekt over Jerstadmoen i &r og

da resultatet synes meget tilfredsstillende, skal jeg ga
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Fig. 8,9, 10 er tatt pa Jorstadmoen pd ct av de steder hvor der ikke
blev sprengt.

Fig. 11, Fra et telesdr, sprengt ved Vingnes elterat halmen er
lagt pa.

litt nermere inn péa forsekene. Ingeniar Groseth har
i Amerika hert at man der enkelte steder rader bot
pa televanskelighetene ved at man med damp tiner
op hull i telen med visse mellemrumm. Her hadde vi
imidlertid ikke maskineri for en slik fremgangsmate,
og det blev derfor forsakt med a bore hull 1 telen med.
et almindelig 1”7 jordbor, Dette viste sig imidlertid
ikke & veare tilstrekkelig, hullet tetfet sig snart, og
man gikk derfor over til a bruke sprengstoff. Med 17
jordbor blev der boret igjennem telen og hullet blev
sa ,,brent” med 3—4 patroner geomitt. Der blev
som regel brukt en hullrekke omtrent i hvert hjulspor,
Nar sprengningen blev foretatt straks det begynte
a vise sig tendenser til sardannelser, var veien helt
terr i lopet av 2—4 dager uten at der i mellemtiden
hadde vert generende hjulspor. Det viste sig at
telen var ca. 1,25 m dyp under veibanen, og at telesar
begynte & vise sig nar den var tint op til ca. 0,30 m
under veibanen. Dette siste forhold synes 4 bekrefte
riktigheten av det som er nevnt foran om arsaken til
opblatningen.
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Metoden gav altsa meget tilfredstillende resultat
hvor grunnen var slik at den kunde gi avlop for van-
net. Pa et enkelt sted var der imidlertid fin kvahb-
lignende rod sand helt fra veidekkets underkant og
ca. 1,5 m nedover (lengre jordbor var ikke for handen).
Ogsa her virket metoden, men pa en noget annen
mate. Efterat der var sprengt som vanlig, torket
veien bra de ferste dager, men blotnet senere op igjen.
Det blev derfor sprengt pany, og denne gang forst med
1 patron og sa med 5 patroner { hvert hull. Efter 4—5
dagers forlop var veien da helt torr.  Efter utscendet
av massen a dpmme, sammenholdt med resultatene,
kan jeg ikke forklare mig virkningen her pa annen mate
enn ved at der ved sprengningen dannet sig gryter
som kunde opta en del vann. Nar disse gryter var
fylt, opharte virkningen av sprengningen, og dader
fremdeles var for stort overskudd av vann, matte der
ved ny sprengning dannes nye gryter som kunde opta
resten av vannet. At slik sprengning virker selv hvor
grunnen er lite gjennemtrengelig for vann, fikk jt‘ﬂ
forovrig ogsa erfaring for ved sprengning pa riksveien
spnnenfor Lillehammer, hvor grunnen uteluk!wnldu
hestar av lere og hvor der i ar, i motsetning til fid-
ligere, var minimale ulemper av telelosningen, 08 altsa
et utmerket resultat av sprengningen. o

Ved sadan sprengning cr det imidlertid ¢ & glure
at den foretas sieblikkelig der viser sig tendens til
sardannelser. Pa et par steder gver Jorstadmoen, hvor
veivokteren mente det vilde klare sig uten spreng-
ning og derfor undlot dette, fikk man den vanlige til-
stand med velling i optil 0,5 m dybde. Her blev det
skutt efterat veien var noksa meget opblott, men re-
sultatene av sprengningen var da langt ugunstigerc.

Med hensyn til omkostningene m. v. bemerkes at
der foruten over Jerstadmoen ogsa er sprengt pi en-
kelte kortere strekninger ellers mellem Vingnes 0g
Faberg. lalt er sprengning utfort pa en veistrekning
av 1200 m. Omkostningene stiller sig saledes:

Sprengstoff: 95 kg geomitt a 2/10 kr. 199,50

4 esker hefter a 4/40 ,, 17,60

70 ringer lunte a 0/40 - 28_,(4)(_)

Kr. 245,10

Arbeide 447 t. a 0,60. ., 268,20
lalt kr. 513,30

Sprengningen har altsa kostet ca. kr. 0,40 pr. 1. m
behandlet vei. Av de foran nevnte 1290 L. m er der
Pa 205 1. m sprengt 2 ganger. Den giennemsnittlige
avstand mellem hullene har altsa vert ca. 4 m. Den
varierte for pvrig fra ca. 2 m og opover. Omkost-
ningene i anledning av televanskeligheten fra ifjor
da det blev brukt granbar var for omtrent den samme
strekning omkring det dobbelte av hvad der blev iar,
og enda var veien ifjor elendig mot iar, og det tok ad-
skillig lengere tid fer den terket.

Jeg kan ogsa til sammenligning nevne at der pa en-
kelte steder hvor der ikke blev sprengt iar eller hvor
sprengningen blev utfort for sent, ialt 175 m blev
brukt 50 bunter a ca. 70 kg rughalm for & holde veien
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farbar. Halmen blev betalt med 13/; ore pr. kg til-
kiort og viste sig godt egnet, men enkelte av disse
strekninger 1a optil ca. 3 uker for de blev torre, mens
altsa torringen tok omtrent like mange dager, nardet
blev sprengt i tide.

Hvorvidt sadan sprengning i dette tilfelle vgsa vil

DEN NYE BRO VED DETROIT I U. §. A.
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kunne fa virkninger fremover derved at massen i
grunnen blir blandet noget, skal jeg ikke uttale mig
om, men helt utelukket er det vel ikke at man iallfall
ved gjentatte sprengninger pa en mte vil kunne fa
en slags masseutskiftning i grunnen. Men selv bortsett
herfra cr jeg meget vel tilfreds med resultatene hittil.

Fig. 1. Detroit-broen setl fra den kanadiske side.

Denne bro, ,,The Detroit River bridge”, som popu-
lert ogsa kalles ,,Ambassaderbroen”, blev apnet for
trafikk den 15. november 1929 efter a ha vert under
bygning i to ar. Broen danner forbindelse mellem
Detroit i U.S.A. og Windsor i Ontario, Kanada.
Den er konstruert og bygget av entreprensrfirmaet
Mc Clintic—Marshall Company i Pittsburg, P. A,
som har utgitt et meget pent utstyrt og rikt illustrert
verk om arbeidet. Et eksemplar av boken, som er
trykt i 1000 nummererte gksemplarer, er filsendt
Veidirektoren gjennem Den  Norske Ingeniorfor-
ening. Vesentlig med denne bok som Kkilde skal
nedenfor gjengis nogen illustrasjoner fra og oplys-
ninger om dette betydelige broarbeide. Broen er
utfort som hengebro med et hovedspenn pa 564 m,
og har en hgide av 46 m over vannspeilet. Av-
standen mellem forankringene er 1120 m, gg den
samlede lengde, inkl. opkijerslene pa begge sider, er
2800 m. Den i nord—syd lopende kjorebane har en
bredde av 14,3 m, ogder er pa broens vestside anlagt
et 24 m bredt fortau. Den store heide over vann-
flate,n medforer at der pa den amerikanskP: side er
en stigning av 5% 08 pa den kaus_idiske_ side 3 %.

Fig. 1 viser broen fra den kanadlske- side, og det
vil herav sees at den mellem forankringspunktene
og tarnene hviler pa jernfagverkspilare?r mec.i 50 1'n
innbyrdes avstand. Denne konstruksjon viste sig
4 vere den mest skonomiske, da en uphengnmg
pa dette parti av broen vilde blitt betydelig dyljel'e.

De 110 m hpie tarm bestar av to master i en

avstand av 20,4 m som er avstivet med kryssdiago-
naler, samt horisontale avstivninger ved topp og
fot og like under brobanen. Tarnene er fundamentert
pa fjell, som man dog forst patraff i en dybde av
ca. 32 m under elvebunnen, som igjen ligger ca. 8 m
under topp av tarnfundament. Hvert av tarnfunda-
mentene hviler pd en hul betongeylinder, som har
et storste tverrmal av 11,5 m og en veggtykkelse
av 3,0 m. Pa hver cylinder ligger en 22 m*® store
armerte bunnplater, som er forbundet med hverandre
ved en jernbetongbjelke. De i en innbyrdes avstand
av 20,4 m liggende hovedbarekabler er 1130 m lange
og bestar av 37 bunter a 218 galvaniserte trader av
syrefast stdl med en minimumsfasthet av 15000
kg/cm?®. Hovedkabelen har i ferdig stand med et
tverrsnitt av 48 cm en bruddfasthet av 22700 f.
For & veere beskyttet mot varets innflytelse er kablene
lufttett lukkef med en vikling av myk, galvanisert
staltrdd. Viklingen er pdasatt efter at full egenvekt
er kommet pa. Det var oprinnelig forutsatt at
man skulde bruke varmtrukken trad ved fremstilling
av kablene, da sadan ved utferte forsek og fasthets-
prover hadde vist sig a vare godt brukbar. Frem-
stilling av sidan kabel var allerede begynt, da denne
utforelsesmate ved en bro pd Rhode Island, som blev
apnet i februar 1929, hadde vist sig ubrukbar pa
grunn av for liten elastisitet. Den i Detroit allerede
begynte kabelfremstilling blev derfor avbrutt og det
blev bestemt a4 anvende koldtrukken trad istedenfor
den ftidligere forutsatte varmtrukne. Til kablenes
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Fig. 2, Broen sett fra luften fra Delroit-siden.

utforelse medgikk en arbeidstid av 4!/, méaned.
Som falge av de darlige grunnforhold var forankrings-
anordningene forbundet med store vanskeligheter.

Broens hovedapning er inndelt 1 76 felter 4 7,5 m.
I denne avstand ligger tverrbarerne for kjsrebanen,
som i hver ende er ophengt i hovedkabelen med 4stk.

_ - _ Fig. 3. Parti av midtspendet.

17/, wire. Til hovedkabelen er de siste festet ved
hjelp av stopestilband og bolter, som samtidig tjener
til & presse tradbuntene i hovedkabelen sammen.
Avstivningsfagverket har en heide av 6,7 m. Dc¢
viktigere deler av dette er utfert av siliciumstal,
mens der til de mindre viktige deler er anvendt
kullstoffstal. Pa de pa tverrb&rerne hvilende lang-
barere ligger a;merte betongplater med asfaltdekke.
Kjorebanedekket péa broens sidespenn bestir av
18 cm tykke jernbetongplater, som pa den kanadiske
side er dekket med stapeasfalt, mens der pa den
amerikanske side, hvor stigningen er sterkere, cr
anvenct stenbrolegning i cementmeortel.

Da broen som foran nevnt danner forbindelse
mellem to nasjoner, er det ved begge endepunkter
opfart bygninger som inncholder de ngdvendige
lokaler for tollvesenet og innvandringskontrollen
samt saniteranlegg, restauranter, garasjer 0.S.V.
Bygningene (fig. 5) danner et bueformig anlegg
som er delt i 26 felter for fordeling av trafikken,
sa ekspedisjonen kan foregd hurtig. Man kan ekspe-
cere 1000 kjeretgier i timen.

De samlede anleggsomkostninger, innbefattet grunn-
erhvervelse, belgper sig til ca. 20 millioner dollar.
Disse store omkostninger skriver sig for en ikke liten
del fra vanskeligheter ved fundamenteringen av
hovedpilarene og forankringer forarsaket wved den
dérlige grunn. De lange opkjeringsramper i broens
ender er medregnet i omkostningene.

£

Hertil kan feies: Jeg sd broen gjentatte ganger og
var ogsa en gang over den. Den virker som New
Yorks store broer noksid kjempemessig, og man
méa se den pi meget stor avstand for 4 i et helhets-
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Fig. 4. Forankring av kabelen pd den kanadiske side.

inntrykk, Smukk forekom den mig ikke a vere;
bl. a. er der et knekk i broaksen, som ikke kunde
ha wvaert undgatt uten svere ekstrautgifter. Pa
Detroitsiden gar broens tilkjering heit over et gass-
verk og over jernbanespor. Broen er bygget privat
og skal tjenes op ved bropenger, og herunder far
broen 4 konkurrere med den nettop nye tunnel
under elven pa kanskje en Kilometers avstand.
Tunnelen, som var landsmann Singstad og ennu en
nordmann har medvirket til, skal ogsa betale sig
pa samme mite, og de to rivaler liker nok ikke
hinannen.
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Arrangement for oll- og innvandringskontroll.

Fig. 5.

Den pa forhand beregnede trafikkmengde hadde
vist sig & vaere mindre riktig for de forste 3 maneders
vedkommende. Bilere hadde nogenlunde fulgt be-
regningen, fotgjengeren hadde optradt i langt storre
mengde enn beregnet, mens hestene hadde skuffet
ganske; savidt erindres var der bare passert 1 heste-
kjoretoi i de 3 méaneder. Da jeg var ute pa broen
holdt 49 aeroplaner gvelse i luften rett over den.
Larmen var temmelig oredevende, og synet impo-
nerende. Til slutt forsvant de 1 en formasjon som
ngavla” nar den flytter mot syden.

A. B.

LITT OM ASFALTVEIDEKKER — S/ARLIG ESSENASFALT

Av kommuneingenior Harald Hoel, Berum ingenigrvesen.

I de siste 10 ar er det ogsd pa landeveier her i
Norge kommet til utferelse en del mere eller mindre
varige veidekker. Herunder er der sikkerlig hostet
ikke si fa erfaringer. De verdifulleste for oss er
kanhende de som har sin grunn i vare szregne for-
hold, savel klimatiske som geologiske, eller som
henger sammen med vére gamle trafikkveiers op-
rinnelige byggemate og nuverende tilstand, eller
endelig beror pa den hos oss serlig utstrakte an-
vendelse av bilkjettinger og skarpskodde hester
uten nogen slags restriksjoner.

[midlertid arbeider de forskjellige veiingenigrer
hver i sitt distrikt og gjer sannsynligvis ofte til en
begynnelse de samme feil. Det er vel ikke til & und-
ga at der pa denne mate nedlegges ikke sa lite
spilt arbeide for de enkelte nar frem til erfaringer
som kanskje forlengst er hostet annensteds.

Jeg har mange ganger folt savnet av en central
institusjon for forsek med forskjellige veidekker
under de hos oss forekommende forhold, men hertil
har man formentlig savnet de nadvendige midler.

I mangel herav vil det vere av betydning, at de
forskjellige ingenierer gir meddelelse om innvunne
erfaringer og de resultater de er kommet til. Spesi-
elt torde det vere mest lererikt 4 bii oplyst om
mislykte veidekksarbeider og de forhold som
man mener er arsaken til det uheldige resultat.

Idet jeg pa denne mate tillater mig a opfordre de
herrer veiingenierer til 4 fremkomme med sine er-
faringer, skal jeg for min del meddele litt om de
iakttagelser jeg har gjort, og hvordan jeg pa grunn-
lag derav mener man ber innrette sig ved utferelse
av veidekker av en bestemt sort, nemlig essen-
asfaltdekicer.

Jeg forutskikker den bemerkning at alle de hel-
eller halvpermanente veidekker jeg har hatt be-
fatning med, er lagt pa eldre trafikkveicr, o8 det er
fra slike og ikke fra nyanlegg jeg har hgstet mine
erfaringer. Men slik vil det vel vare for de fleste.

Da essenasfalt i 1926 blev innfert her i landet,
skjedde dette med hjemfort tysk masse. Ved frem-
stillingen av denne var brukt tjere og ikke asfalt.
Denne essenasfaltmasse, som gir gode resultater i
Tyskland, passer ikke si godt hos oss — spesielt
ikke pa vare almindelige landeveier. Erfaringen
har her vist at resultatet blir vesentlig bedre nar
der ved fabrikasjonen brukes asfalt istedenfor
tjere. Norsk Esseansfalt Co. bruker nu utelukkende
astalt ved fremstillingen.

1 1926 og 1927 blev i mitt distrikt lagt ikke sa
lite essenasfalt efter tysk opskrift bade efter maka-
dammetoden og efter den sakalte originalmetode.

Farstnevnte bestar, som navnet antyder, iatden
pa veibanen utlagte pukksten under valsning litt
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efter hvert mettes med essenasfalt som sdledes er-
statter den i almindelig makadam anvendte grus
eller bindfyll.

Ved originalmetoden blev pa den avrettede vei-
bane utlagt ren essenasfalt i forholdsvis stor tyk-
kelse — ca. 100 kg pr. m?, hvilket motsvarer et
komprimert dekke av 3%/, 4 4 cm.

Ingen av disse dekker viste sig i lengden a vare
helt ut tilfredsstillende. Som foran nevnt mener
jeg grunnen hertil i nogen grad kan spkes i den fra
Tyskland mottatte masse, men hovedarsaken
mener jeg ligger deri at det nye asfaltdekke blev

- anbragt-direkte pa den gamle veibane uten nogen
isolasjon og uten forsterkning, og at dette underlag
ikke egnet sig for essenasfaltdekke.

Man ma nemlig for det forste huske pa at ingen av
de sakalte varige asfaltdekker, scm palegges i nogen
centimeters tykkelse, i sig selv er baredyktige. De
danner I virkeligheten kun et slitelag, og forat dette
skal bli filfredsstillende med hensyn til holdbarhet,
ma det hvile pa et underlag — et fundament — som
er tilstrekkelig kraftig til & tale virkningen av de op-
tredende belastninger og scm cerhos ikke er utsatt for
storre deformasjoner ved televirkninger. Nu er det
sd med de fleste gamle veibaner, at selv om de gjen-
nemgaende nok er bzredyktige, sa har de gjerne en
del svakere punkter, som pa forhidnd vanskelig kan
péavises, men som snart viser sig som skadete steder i
et asfaltdekke som er lagt direkte ovenpa,

Dernzst er det 54 pa de fleste steder, iallfall hvor jeg
har arbeidet, at mellemrummene mellem de enkelte
pukksten er utfylt med et oftest lerholdig bindstoff
som nzrmest ma karakteriseres som sole. Det synes
innlysende at hvis f. eks. essenasfait legges i nogen
centimeters tykkelse pa slikt underlag, vil denne solz
ha en tendens til & arbeide sig inn i det underste lag
av essenastalten, for denne blir tilstrekkelig kompri-
mert. Dermed har dekket fatt en stor svekkelse i de
undre lag som meget snart kan utvikle sig til rene
gjennemslag og hulldannelser.

Er veien tidligere behandlet med klorkalsium, som
savidt skjennes direkte angriper all asfalt, er forholdet
s4 meget verre.

Endelig er det s& at de gamle veibaner ogsa mange
steder tilsteder fuktighet fra undergrunnen & inn-
virke pa asfaltdekket, hvilket ogsa kan vare en kilde
til skade. '

Pa grunn av disse forhold er jeg kommet til det re-
sultat at det i almindelighet er darlig skonomi 4 re-
sikere denslags kostbare dekker som essenasfalt,
asfaltbetong, topeka og lignende lagt direkte pa vare
landeveier. ‘

Dette utelukker selvsagt ikke at der finnes enkelte
veier, hvor det med fordel kan gjgres, men i de fleste
tilfelle mener jeg man star sig pa ferst a tildanne et
serskilt underlag for det kostbarere slitedekke — et
underlag som kan virke isolerende mot den under-
liggende veisale 0g fuktighet, styrke bzreevnen hos
den gamle veibane, som samtidig avrettes og far sin
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riktige form, og endelig ved sin hardhet kan yde til-
strekkelig reaksjon under trafikkens komprimering
av slitedekket. Dette siste antas spesielt ved essen-
asfaltdekker & vare av betydning,.

Som sddant underlag har jeg med godt resultat arn-
vendt en emulsjonsmakadam efter semigrouting-
metoden. De gamle veibaner her i Berum har viert
av en savidt tvilsom beskaffenhet med hensyn til
bareevnen, at jeg under hensyntagen til den tunge
trafikk de utsettes for, har ansett det snskelig 4 fa
nogen forsterkning, og fremgangsmaten har da veert
felgende, under forutsetning av at veibanen pé for-
hand har hatt nogenlunde riktig form:

Der utlegges et ca. 7 4 8 cm tykt lag pukksten av
storrelse fra ca, 3 til 6 cm. Under vanning og valsning
blir pukklaget fylt med ren stepesand. Valsen ber
vare tung og vanningen rikelig bide for a fa alle
mellemrum mellem pukkstenen fullslemmet med sand
og for at mulige svakheter i den gamle bane kan kom-
me tilsyne og bli forsterket med ytterligere tilforsel
og nedvalsning av pukk.

Dette helt sandfylte pukklag ligger statt og godf 0g
sanden isolerer bra mot mulig lere og sele i underlaget.

Pa overflaten vekkfeies derefter sa meget av sanden
at pukkstenene rekker nogen millimeter oVver 53'“1“'
laget, hvorefter paferes ca. 4 kg emulsjon pr- m™

Der avdekkes med pukksingel og valses. Paden Si-
ledes behandlede vei bor trafikken ga en ukes tid for
essenasfaltdekket anbringes.

Den renfeies da og overstrykes med ca. 1 kg emul-
sjon pr. m?, hvorpa essenasfaltdekket umiddelbart
anbringes. Til sadant slitedckke har jeg anvendt fra
25 til 50 kg essenasfalt pr. m2. Det forstnevnte dekke
med 25 kg pr. m?® har nu ligget tre ar uten & trenge
vedlikehold pa en efter forholdene her omkring Oslo
middelsterkt trafikert vei. Imidlertid er det vel neppe
4 anbefale 4 anvende sa tynt dekke, spesielt hvor
man kan vaere utsatt for trafikk med skarpskoedde
hester.

Med hensyn til omkastningene av et slikt und er!é?{:{
av emulsjonsmakadam, har dette i Berum stillet 818
omtrent saledes pr. m2.

1. Pukksten,fremkjort til materialplasser ved veien.
0,08 m® a 11—12,00. 0,90

2, Sand...... 0,02 ,, a10/—..... 0,20
3. Singel ..... 0,008, 4 12/—..... 0,10
4. Emulsjon .. 4 kg. ........... ca. 0,50

Materialer 1,70
5. Arbeidslenn i akkordarbeidet:
0,2 timer a 1,60 0,32
Hest og mann 0,08 timer a 2,00 — 0,16

Akkordsats, avrundet 0,50
Et arbeidslag pd 5 mann og 2 kjorere
utfgrer ca. 200 m® pr. dag. Hertil kom-
mer valsning. Hvis valsen kun skal tjene
et arbeidslag, blir det pr. m2........... 0,30

Tilsammen pr. m? kr. 2,50
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Ofte kan imidlertid valsen ogsa betjence et annet lag,
som f. cks er beskjeftizet med det efterfolgende essen-
asfaltdekke, og omk:stningene blir da noget redusert,
Pa den annen side kan pukkforbruket ved forsterk-
ning av svake partier, ved korreksjen av lengce og
tverrprofil ete. bli betydelig oket, men dette ved-
kommer jo strengt tatt ikke det heromhandlede dekke,

Den anforte pris kr. 2,50 pr. m® motsvarer prisen
pa ca. 40 kg essenasfalt fremskaffet.  Man kan sa-
ledes rundt regnet fa et slitedekke av 40 kg. essen-
asfalt pr. m? pa underlag av emulsjonsmakacam for
samme pris som det vil koste & legge 80 kg cssenasfalt
pr. m* direkte pa den gamle pukkstensveibane.  Jeg
for min del er ikke i tvil om at man bhor foretrekke
forstnevnte tynnere slitedekke pa det langt sikrere
fundament, som emulsjonslaget gir. De dekker som
i de siste tre ar er lagt i Baerum efter denne fremgangs-
méte, har alle hittil holdt sig meget bra.

Som for nevnt mener jeg man bor anvende et slikt
helt nytt pukklag ved emulsjonsbehandlingen, hvor
Cen ckstisterende veibanes bareevne er tvilsom.

[ret er selviolgelig sa at hvert enkelt tilfelle ma be-
dommes efter de faktisk foreliggende omstendig-
hoter. Har man et kraftig bygget og vel vedlikeholdt
kult og pukkdekke pa torr og ged grunn, og bind-
stoffet ikke er lere, kan man naturligvis opna godt re-
sultat ogsa uten emulsjonsunderlaget, men jeg vilde
dog selv i cette tilfelle — iallfall foreta en overflate-
hehandling av den eksisterende pukkstensbane med
emulsjun og singel, en furanstaltning som ikke vil
koste over kr. 0,50 pr. m®  Andre steder vil det for-
mentlig kunne passe & anvende ef tynnere lag av mere
smafallen pukk, hverved utgiftene til emulsjons-
underlaget kunne reduseres til 1,50 a 2,00 pr. m®

1 slike tilfelle kan muligens med storre fordel an-
vendes et 2—3 cm  tykt lag av en pa forhand asfalt-
pehandlet singelbanding.

Kvadratmeterprisen vil selvsagt bli forskjellig fra
sted til sted avhengig av arbeidslonnen og material-
prisene.

Sluttelig skal jeg komme med et par almindelige be-
merkninger.

Man bor ikke legge asfaltdekker av nogen slags pa
steder hvor grunnvannet pa grunn av mangelfull
drenering og vannavledning kan trenge like op i vei-
dekket.

Dette lyder scm en banal selviplgelighet, men Cet
blir fortvekk syndet mot denne regel, ikke bevisst,
men av vannvare.

Tingen er Cen at sma mangler i denne henseende
ofte ikke faller i pinene og blir ikke opdaget for skaden
viser sig pa asfaltdekket. Man ma derfor vare serlig
omhyggelig ved bed pmmelsen av dreneringsforholdene.

Endelig et par grd «m arstiden for utferelsen. Den
bor helst skje i ¢e tre beste sommerméaneder. Dog er
det mindre resikabelt a4 begynne tialig pa forsommeren
enn a fortsette utover hesten. I slutten av september
og i oktober er det efter min mening helt forkastelig
4 drive slike arbeider hos oss. Dette gjelder emul-
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sjoner fullt sa mezet som annen asfalt. Fordunst-
ningen gar sent for gig om hesten og kommer det frost
for alt vannet cer avgitt, kan resultatet blimegetdarlig.

MINDRE MEDDELELSER

HVILKEN TRAFIKK KAN VEIENE MAKTE
UTEN A TA OVERBELASTNING?

I anledning Deres notis i nr. 2 side 28 bemerkes at
professor A. N. Johnson i skrivelse av 1. april 1931,
meddeler mig at omhandlede malinger og iakttagelser
alle uten undtagelse var basert pa 10—3,05 — brede
trafikkbaner, hvilken bredde nu regnes som standard
i U.S. A, Han foler sig overbevist om at for trafikk-
forholdene i U, S. A. ma man ikke regne med smalere
mal.

Efter egne observasjoner sier han, er han sikker pa
at resultatene ikke vil gjelde for 8 fots trafikkarer.
Derimot vil forskjellen ikke veare sa stor for 9 fots
men dog utvilsomt nogen.

HArbadigst

Oite Kahrs.

RIKTIG PUMPNING FORLENGER BILRINGEN-
GENES LEVETID.

Av et lite reklamehefte, som et gummifirma har
utsendt, tillater vi oss 4 gjengi nedenstaende:

Kjor aldri aten {uft.

Et felgkjort dekk kan sdelegges totalt selv pa
kort strekning.
Benytt aldri verktoi

for a skru fast ventilhetten, fest den kun med
handen.

Darlig oppumpning virker som overbelastning og
utsetter dekkene for et dobbelt, ja, tredobbelt arbeide,
lerretslagene overanstrenges hurtig, enkelte trader
brister og andre folger efter, skaden blir sterre og
storre, og dekket kan hurtig gjeres ubrukelig. Hvis
et darlig oppumpet dekke mater en stor sten eller
annen storre forhindring i veibanen, bgies dets lerrets-
trader brutalt sammen og brister. Dekksidene be-
rgrer nasten veilegemet og utsettes for gjennem-
boringer av spiker eller sten. Gjennem det opstatte
hull trenger vann inn, og lerretslagene ratner.

PA GLATTE VEIER BOR MAN HOLDE TIL
HOIRE

Nar veien er glatt holder mange bilkjorere sig rent
instinktivt i midten av kjerebanen, mens andre gjer .
det med forsett fordi de mener derved lettere a kunne
undga a kollidere med kantstenene elle_{ groften h\_fis
vognen slirer. Imidlertid ber man pa glatte veier
kjore mest mulig til hoire. Derved undgar man ikke
bare sa ofte a matte vike til side og derunder risikere
at vognen slirer, men mar er ogsii meget bedre stillet
nar man virkelig er utsatt for sliring. Sliringsbevegel-
sen vil nemlig da sannsynligvis snart stanse pa grunn
av kantstenene eller rennestenen, mens man ellers
kan veere utsatt for at vognen med sterre fart vil
stote mot veiens sidebegrensning og derved muligens
velte. Automoebil Revue.

ENSARTEDE VEIVISERE PA DE TYSKE
HOVEDVEIER
Det preusiske innenriksministerium og landbruks-
ministerium har utferdiget bestemmelser om gjennem-
farelsen av de ifjor vedtatte forskrifter for trafikk-
forholdene pa de tyske hovedveier. Overensstem-
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mende hermed ma veiviserne pd de av rikstrafikk-
ministeriet bestemte gjennemgangsveier forsynes med
nummer innen 31. mars 1932. Anbringelse av reklame-
skilter er forbutt innen en avstand av 100 m. fra veien
i apent terreng og 10 m. fra veien hvor det er by-
messig bebyggelse, sa fremt ikke det stedlige politi
har gitt sarlig tilladelse. Reklameskilter er absolutt
forbutt i en avstand av 50 m. foran en veisving og
50 m. efter en sddan. Som svinger regnes — utenfor
de bymessige strgk — kurver med en radius mindre
enn 200 m. Andre kurver gir inn under bestemmel-
sen bare ndr de med det internasjonale kurvetegn
er betegnet som farlige cller hvis de pd grunn av spe-
sielle forhold ikke er tilstrekkelig oversiktlige.

Skilter som betegner en vei som gjennemgangsvei
eller hovedvei av forste klasse skal vaere bemalt pa
begge sider. 1 veikryss eller hvor sideveier grener
ut skal skiltene vere opstillet sdledes at trafikanter
pa sideveien kan se dem i betimelig tid (blickfangend)
fra heire side av kjerebanen.

Ved krysning av to hovedveier eller hvor en hoved-
vei utmunder i en annen skal begge skilter anbringes
i vinkel til hinannen pa samme stolpe, husrckke
0. s. v. Likeledes skal der pa hovedveier anbringes
skilter mellem veikryssene sd de kjorende alltid kan
vite at de befinner sig pa en hovedvei.

Schw. Zeitschr. fiir Strassemwesen.

EN MENGDE NYE LOVER VEDRORENDE
MOTORVOGNKJORING I U. S. A.

De lovgivende myndigheter i 36 stater har til be-
handling forslag om 140 nye lover vedrerende kjoring
med motorvogn. Alene fra staten Massachussetts er
der kommet forslag om mere enn 50 lover, heri inn-
befattet en som gér ut pa & opheve deu (i nogen fa ar
eksisterende) tvungne ansvarsfors'kring. Alabama,
Arkansas, California, Colorado, Connect.cut, Kansas,
Nebraska, New York, Washington og Visconsin fore-
sldr derimot at forsikring skal pabydes ved lov.

Bestrebelsene gér i retning av mere bestemte regler
med hensyn {til kjoretilladelse samt midler til fore-
byggelse av ulykker. Mange av lovene inneholder
strenge straffebestemmelser for uaktsom kjering.

Den store gkning i seksmél fra personer som kjarer
med vedkommende bileiere som deres gjester og her-
under har veart utsatt for uheld har bevirket at mange
stater (Alabama, Caiifornia, Connecticut, Minnesota,
Missouri, North Dakota, Ohio, Pennsylvania, South
Dakota og Washington) har fremsatt forslag om at
bileierne ma veare fritatt for ansvar likeoverfor sé-

danne fripassasjerer.
The New York Times.

AVTALE AV 8. AUGUST 1931 MED SVERIGE OM
GJENSIDIG ANERKJENNELSE AV FURERKORT
OG VOGNKORT FOR PERSONMOTORVOGNER.

1. Farerkort for motorvogner, utstedt og gjeldende
idet ene land, gir innehaveren rett til, uten a veere i be-
siddelse av internasjonalt fererkort, under midlertidig
ophold av inntilett ar i det annet land & fere sidan
personmotorvogn som fererkortet berettiger ham til i
ikke erhvervsmessig trafikk, og fererkortet skal gjelde

scm fegitimasjon i denne henseen’e. Denne rett tort-
faller nar vedke mmence tar fast boepel i cot annet land.

2. Perscnmotorvogner sum er registrert i det ene
land, kan, uten at cer fereligger internasjonalt vogn-
kort for vognen, passere inn i det annet land og an-
vendes der i inntil ett ar i ikke erhvervsmessig tra-
fikk, under forutsetning av at den opfyller de der
gieldende forskrifter angaende vekt og dimensjoner.
Sem  legitimasjon skal for de norske motorvogner
gjelde den av veckommende myndighet (politiet) ut-
ferdigede kjgretillatelse (vognkortet) og for svenske
motorvogner behorig | besiktningsinstrument™  eller
S typinntyg” med pategnet registreringsbevis,

Under forutsetning av at en sadan motorvogn, scim
foran nevnt, er forsynt med hjemlandets kjennemerker
og med dettes nasjonalitetsmerke overensstemmende
med den internasjonale automobilkenvensjon kreves
det ikke, at motorvugnen ved ankomsten til Cet annet
land forsynes med kjennemerker, som elers er fore-
skrevet i dette.

3. Nar det er apenbart, at vilkarene for i fa forer-
kort eller vognkort eller registrering ikke lenger op-
fylles, har ved kommende myndigheter i det cne
land uansett bestemmelsene i foranstiaende artikler,
rett til a nekte godkjennelse av ct forerkort eller
vognkort utferdiget i det annet land eller av en der
tilstatt registrering. -

Nektes i henhold hertil i det ene land godkjennelse
av et forerkort, utferdiget i det annet land, skal ‘ﬂ?(rerl-:
kortet snarest mulig tilbakesendes — norske ff()jrarl orr
til vedkommende politimyndighet pa det ste Y'I]dv?
innehaveren herer hjemme, og svensk fgrerkort ti ‘du}c
lensstyrelse som har utferdiget forerkortet — 1{0‘
grunnen til at godkjennelse er nektet samtidig opgts.

4. Denne overenskomst bersrer ikke de bestemmel-
ser om toll, avgift eller skatt pa motorvogner cller
gummiringer for sddanne eller om forsikring av motor-
vogner, som nu matte gjelde eller senere bli utferdiget
i de to land.

Denne overenskomst er tradt i kraft 8.september 1931
og skal gjelde inntil 6 maneder fra den dag den opsies
av en av de kontraherende parter.

AUTOMOBILAVGIFTENE 1 SVERIGE VOKSER
STERKT

Viig- och Vattenbyggnadsstyrelsen i Svefige
har beregnet at automobilavgiftene for budgetta'ret
1930—31 vil utgiere kr. 51400 000._ Det endelige
belep kjenner man dog ennu lklfe. {\v be-
lopet er henimot 1 mill. kroner inngatt pa grunn
av den av ijorarets riksdag besluttede tilleggsav-
gift pa bensin. Hvis man gir ut fra at biltraiikken
vil vke i samme utstrekning som i de seunere ar,
skulde utgiftene for naste budgettar 1932—33
konume op i omkring kr. 71000 000. P4 grunn av
konjunkturene har imidlertid VAg- och Vatten-
byggnadsstyrelsen funnet ikke & burde beregne
avgiftene for neeste budgettir til mere enn 68 mil-
lioner kroner. De totale utgifter til sommer- og
vintervedlikeliold for neaeste kalenderdr har sty-
relsen beregnet til kr. 58 600 000.

*

Ovenstaende oplysninger er hentet fra sist ut-
komne nummer av «Svensk Vigtrafiktidning». Det
kan tilisies at i Sverige brukes bilavgiftene bide
til bygning og vedlikehold av veiene.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
kr. 10,00 pr. ar. — Annonsepris:

Abonnementspris:

1/, side kr. 80,00, ¥ side kr. 40,00,

% side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 71V. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 25. september 1931.





